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. Czy kole] ma szanse na swoj renesans'

Efekt cieplarniany, smog, to tylko niektore z zagadnien do-
tyczacych naszego srodowiska, ktdre w ostatnim okresie cza-
su czesto pojawiaja sie w mediach. Bardzo duzo mowi sie przy
tym o koniecznosci ograniczenia emisji szkodliwych substan-
qji z piecow gospodarstw domowych zapominajac przy tym,
iz istotnym czynnikiem zanieczyszczen jest tez transport,
w ktorym wiodaca role w tej niechlubnej kwestii odgrywa
towarowy transport samochodowy. Wsréd przyjaznych dla
$rodowiska naturalnego, a raczej nalezalo by okresli¢ — mniej
szkodliwych gatezi transportu — mozemy wymienic transport
wodny i kolejowy. Majac na uwadze zalecenia komisji euro-
pejskiej zawarte w Biatej Ksiedze dotyczacej polityki transpor-
towej, ktora powinna obowiazywac¢ w krajach UE w zakresie
podziatu zadan pomiedzy galfezie transportu, wymienia sie
szereg kierunkow dziatan. Miedzy innymi chodzi o przesu-
niecia miedzygateziowe w przewozach towaréw na odleglos¢
powyzej 300 km (do 2030 roku — 30%, a do roku 2050 — 50%)
z drdg na transport kolejowy lub wodny. Wymienia sie tez
ukonczenie do 2050 roku szybkiej europejskiej sieci kolejowej
oraz zachowanie gestej sieci kolejowej w panstwach czton-
kowskich oraz peing internalizacje kosztow zewnetrznych
transportu. Nalezy zastanowic sig, czy w naszym kraju nie po-
winno zwiekszy¢ si¢ dzialant majacych na celu wzmocnienia
udzialu w rynku kolejowego transportu towarowego, a wrecz
rewitalizacje tej gatezi. W dyskusji na ten temat z pewnoscia
warto przypomniec niektdre wazne okresy w rozwoju tej ga-
fezi transportu.

Poczqtki kolejnictwa

Za poczatek kolei na swiecie przyjmuje sie rok 1804, kie-
dy to angielski wynalazca Richard Trevithick skonstruowat
wysokoprezny silnik parowy, ktory nastepnie zastosowat
do napedzania pojazdu samobieznego. Maszyna nosita na-
zwe Invicta (Niezwyciezona) i ciggneta po szynach wagony
do lokalnej huty. Jednak éwczesne szyny byty kruche i nie
wytrzymywaty ciezaru 5 ton, bo tyle wazyl ow pojazd. Po
zmniejszeniu ciezaru pojazd stracit przyczepnosc¢ i w ogodle
nie chciatl si¢ przemieszczad. Z tego powodu proby zakon-
czyly sie niepowodzeniem. Pierwszymi udanymi konstruk-
cjami lokomotyw byty: parowoz Puffing Billy konstrukgji

! Opracowano na podstawie materiatow dostepnych na stronach internetowych:
www.wikipedia.org; www.kolejnictwo-polskie.pl; www.historia.film.interia.
pl; www.zits.pwr.wroc.pl.
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Williama Hedleya z 1814 roku oraz z tego samego roku paro-
woz Milord angielskiego konstruktora-samouka Georga Ste-
phensona, wykorzystywany do transportu wegla z kopalni.
Parowdz Stephensona byl w stanie ciggna¢ 30 ton tadunku
z predkoscig 6 km/h i jako pierwszy byl wyposazony w kota
obreczowe dajace dobra przyczepnos¢ do toru. W 1823 roku
otworzyt on wraz z synem Robertem pierwsza na swiecie fa-
bryke parowozow. Natomiast 27 wrzesnia 1825 roku w An-
glii otwarto pierwszg, liczaca 16 km dtugosci, linie kolejowa
z Stockton do Darlington. Prowadzony przez samego Geor-
ge'a Stephensona parowoz Locomotion ciagnac 80 ton tadun-
ku przez ponad dwie godziny, osiagnat na jednym z odcin-
kow predkos¢ 39 km/h. Jednak za pierwowzdr znanych nam
dzisiaj parowozow uwaza si¢ parowo6z Stephensona Rocket,
ktory w stynnym wyscigu lokomotyw pomiedzy Manche-
ster a Liverpool w 1829 roku rozwinat predkosc 46 km/h.

I chociaz od swojego powstania trakcja parowa wraz z po-
stepem techniki rozwijala sie w coraz szybszym tempie,
to dotrwata tylko do polowy XX wieku. Wraz z rozwojem
technicznym i technologicznym stopniowo wypierana byta

Parowéz OI12-7 podczas prezentacji w Wolsztynie. Wyprodukowany w 1912 r.

w wiedenskich zaktadach Maschinenfabrik der K. und K. priv. 8sterreichischen Staat-
| seisenbahn-Gesellschaft, w latach 1918-1939i od 1947 r. ponownie w barwach PKP

Obecnie w Skansenie Taboru kolejowego w Chabéwee (fot. Panasiewicz).



przez tabor nowej generacji. Nadeszta era bardziej nowocze-
snych rozwigzan, jakim byty lokomotywy trakcji spalinowej
i elektrycznej. W 1879 roku na wystawie w Berlinie po raz
pierwszy pojawita sie lokomotywa elektryczna. Jej autorem
byt Ernest Werner von Siemens. Natomiast w 1912 roku zbu-
dowano pierwsza lokomotywe, napedzang silnikiem Diesla.
Byly to poczatki nowej ery w rozwoju kolejnictwa. Nowy ta-
bor okazat sie tanszy, bardziej niezawodny, o wiele bardziej
efektywny i o wiekszej sprawnosci energetyczne;j.

Wynalazek kolei zostat szybko przeniesiony do pozosta-
tych krajow Europy Zachodniej. Najszybciej kolej rozwijata
sie w krajach, gdzie nie bylo dobrych alternatywnych linii
komunikacyjnych, a wiec drdg i szlakéw wodnych. Pierw-
sze budowane linie kolejowe taczyty osrodki przemystowe,
zwlaszcza kopalnie i huty z siecig transportu wodnego.
Szybko zaczety tez przejmowac ruch pasazerski. Szybkiemu
rozwojowi sprzyjaly takze znacznie nizsze koszty trans-
portu towardw koleja oraz gospodarczy i cywilizacyjny
rozwoj regionow, przez ktore przebiegaty linie kolejowe.
Konstruktorzy stale zwigkszali wytrzymatos¢, moc, spraw-
nos¢ energetyczna, a przede wszystkim predkos¢ parowo-
zow. W latach trzydziestych XIX wieku lokomotywa typu
~Rakieta” potrzebowala ponad 2 godzin na pokonanie trasy
miedzy Manchesterem a Liverpoolem, liczacej 61 km. Sto lat
pdzniej parowo6z Mallard Nicholasa Gresley'a osiagnat na tej
trasie predkos$¢ maksymalng 203 km/h, co stanowi do dzis
nie pobity rekord $wiatowy lokomotyw parowych. W cia-
gu stulecia w krajach uprzemystowionych transport ladowy
zostat w calosci opanowany przez koleje parowe. W jednych
krajach najwazniejsza byta szybko$¢ jazdy, gdzie indziej kta-
dziono nacisk na osiggniecie jak najwiekszej sity uciggu lo-
komotywy. Rekord w tej kategorii nalezy do parowozu Big
Boys, zbudowanego dla towarzystwa Union Pacific w USA
przez firme Mallet. Ten kolos na 16 kotach napedowych byt

w stanie ciagna¢ pociag o masie 7000 ton nawet na trud-
nych, gorskich trasach.

Rozwdj sieci kolejowych mozna podzieli¢ na trzy podsta-
wowe etapy. Pierwszy obejmowal powstanie matych syste-
moéw kolejowych, ktore wkrotce przeksztalcily sie w koleje
obstugujace ruch podmiejski oraz linii kolejowych tacza-
cych sie¢ drog wodnych w jeden system komunikacyjny,
a takze — przede wszystkim — jako kolei stuzacych prze-
wozom towarowym, ktdre faczyty okregi przemystowe ze
szlakami wodnymi. Drugi etap obejmowal tworzenie sieci
krajowej, czyli budowe linii magistralnych ogélnego prze-
znaczenia, faczacych linie i sieci powstale wczesniej. Trzeci
etap obejmowat zageszczenie sieci kolejami lokalnymi, za-
zwyczaj budowanymi w oparciu o tagodniejsze standardy
techniczne, niz linie gtéwne. Grupa kolei lokalnych sktada
sie z linii potaczonych z siecig krajowgq oraz z linii osobnych,
czesto waskotorowych. Osobny standard kolei lokalnych
uksztaltowal sie w Ameryce Péinocnej, gdzie linie budowa-
ne na przetomie wiekow, a zwlaszcza w pierwszej dekadzie
XX wieku byty od razu zelektryfikowane i miaty charakter
na wpot tramwajowy. Koleje obstugujace duze miasta w co-
raz wigkszym stopniu podejmowaly obstuge stref podmiej-
skich, a jeszcze pozniej — ruchu miejskiego. Rozwdj kolei
stworzyt wielka dziedzing gospodarki, nie tylko wyrazajaca
sie duza liczbg 0sob zatrudnionych bezposrednio na kolei,
ale réwniez licznymi przedsigbiorstwami funkcjonujacymi
dzieki kolei, wielkim zapotrzebowaniem na niektore su-
rowce i wyrabiane z nich produkty. W tamtym czasie koleje
byly gtéwnym motorem postepu technicznego. Obecnie jest
podobnie. Bez dobrze rozwinigtej infrastruktury liniowej
i punktowej regiony nie maja mozliwosci rozwoju gospodar-
czego. Zmienity sie co prawda preferencje w zakresie gatezi
transportu, jednak ogoélna zasada pozostaje niezmieniona
od wiekow.
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W latach 60. i 70. XIX wieku rocznie budowano od kilku do
kilkunastu tysiecy kilometréw nowych szlakéw kolejowych.
W wyijatkowo pomyslnym 1871 roku pojawito sie 23 516 km
linii kolejowych. W 1875 roku po europejskich szlakach kole-
jowych kursowato 42 000 lokomotyw, 90 000 wagonéw oso-
bowych i 1 mln wagonéw towarowych, przewozac rocznie
1,140 mIn os6b i 548,7 mIn ton towardw. W 1878 roku Europe
oplataty linie kolejowe o facznej dtugosci 158 810 km. Najwiek-
szymi potegami kolejnictwa byly wowczas Niemcy — 31 636
km (199% linii europejskich), Wielka Brytania - 27 898 km
(17,6%), Francja — 23 793 km (15,0%), Rosja — 21 840 km (13,8%)
i Austro-Wegry — 18 270 km (11,5%). Poza Europa najwieksza
sie¢ kolejowa zbudowaty Stany Zjednoczone, gdzie osiagnieto
nawet — mimo rozlegtoéci kraju — zblizony do europejskiego
wskaznik gestosci sieci. Szybko rozwijaly sie koleje w bytych
koloniach: w Australii, Nowej Zelandii, Kanadzie i Zwiazku
Potudniowej Afryki.

nalezy do kolei tybetanskiej. Otwarta w 2006 roku linia wiedzie
z Golmud w prowingji Qinghai do Lhasy, stolicy Tybetu. Naj-
wyzszy punkt na trasie przekracza 5072 m n.p.m., na przele-
czy Tanggula. W 1994 roku otwarto trzeci, co do wielkosci na
$wiecie, tunel kolejowy pod kanatem La Manche, faczac tym
samym Wielka Brytanie z kontynentem europejskim. Tunelem
tym jezdza super szybkie pociagi Eurostar, przewoznika obstu-
gujacego polaczenia kolejowe pomiedzy Londynem, a Paryzem
i Bruksela. Pociagi tego przewoznika pokonujq trase z Paryza
do Londynu w ciagu 2 godzin i 15 minut, osiagajac predkos¢
300 km/godz., a w tunelu 160 km/godz. Przez tunel pociaga-
mi przewozone sa tez samochody. Rozwoj nowych technologii
sprzyja stalemu zwiekszaniu predkosci pociagow. Wzrastajaca
ich szybkos¢ wymuszata staty postep w rozwiazaniach syste-
mow kierowania ruchem, bezpieczenstwa, konstrukeji taboru
itp. Obecnie klasyczna kolej jest w stanie osiagna¢ szybkos¢ po-
nad 500 km/h.

l LI*

L LS ‘,,‘;‘1' =

LI_ I-I_,: | uf el |

: Zokuplone ‘przez PKP CARGO SA w 2015 1. (tgcznie 15) wielosystemowe elekirowozy EU-46
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Kolej w tamtym okresie stata si¢ jednym z najbardziej uzy-
tecznych srodkow transportu. Jak na 6wczesne czasy byta szyb-
ka i niezawodna, bezpieczna, a zarazem tania w eksploatacji,
w stosunku do ilosci przewozonych towardw i osob. Wiek XX
przynosi dalsza rozbudowe linii kolejowych, pomimo prze-
szkod terenowych i klimatycznych. Niektore linie kolejowe
osiagnely dtugosc tysiecy kilometrow i do dzi$ prowadza przez
tereny niedostepne dla innych pojazdéw: wysokie gory, pusty-
nie, obszary pokryte $niegiem i lodem. Najdtuzsza w $wiecie li-
nia kolejowa rozciaga sie na przestrzeni 9 288,8 km, od Moskwy
do Wiadywostoku. Od ponad 100 lat taczy ona europejska czes¢
Rosji z Syberia i Dalekim Wschodem, umozliwiajac rozwoj go-
spodarczy potudniowych regionéw kraju. Najwyzej natomiast
nad poziomem morza zbudowana linig kolejowa w drugiej po-
fowie XIX wieku przez polskiego inzyniera Ernesta Malinow-
skiego byla do niedawna Centralna Kolej Transandyjska. Na
terenie Peru pociagi przekraczajace przefecz Ticlo osiagaja re-
kordowa wysokos¢ 48178 m n.p.m. Obecnie rekord wysokosci
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Trakcja elektryczna stosowana byta poczatkowo, oprécz
tramwajow i transportu publicznego, w obszarze duzych aglo-
meracji miejskich (Londyn, Berlin, Nowy Jork, Tokio, Barcelona
iinnych) oraz na trudnych odcinkach gorskich, gdzie dodatko-
wo jej efekty ekonomiczne i ekologiczne polepszato wykorzy-
stanie lokalnej energii wodnej dla generowania pradu.

Pierwsza na Swiecie trakcja elektryczna na tak zwanych
kolejach ,ciezkich”, czyli wytyczona na trasach niezaleznych
od sieci ulicznej, pojawita si¢ w Anglii na kolejach miejskich:
na liniach pierwszego metra czyli podziemnej w 1890 roku
w Londynie i nadziemnej w 1893 roku w Liverpool. Natomiast
pierwsza gtéwna linia kolejowa Baltimore - Belt Line w USA, zo-
stala zelektryfikowana w 1895 roku na odcinku czterech mil.
Pierwsze elektryfikacje linii dalekobieznych przypadaja jed-
nak dopiero na druga dekade XX wieku, kiedy powstaja duze
systemy trakcji elektrycznej w Niemczech, Austrii (gléwnie
koleje alpejskie), Szwajcarii, Holandii, Szwecji, USA (kolej
Pennsylvania Railroad, Milwaukee Road). Elektryfikacja kolei



na duza skale miata miejsce dopiero w okresie powojennym,
szczegolnie w latach 1950-70. Nastapit wowczas niezwykle
szybki proces elektryfikacji linii kolejowych w $wiecie, w tym
w Europie, jak rowniez w Polsce. Rownie szybko rozwijata sie
konstrukcja i technologia lokomotyw elektrycznych. Przykta-
dowo, lokomotywa z 1918 roku kolei Milwaukee Road wazy-
fa 240 ton, miata moc 3330 kW i osiagata predkos¢ 112 km/h.
Natomiast wyprodukowany w 1935 roku niemiecki E 18 miat
moc 2800 kW, wazyt 108 ton i osiagat predkos¢ maksymalna
150 km/h. W dwadziescia lat pozniej, w 1955 roku francuska
lokomotywa CC 7107 osiagneta predkos¢ 331 km/h, a w 1960
roku lokomotywy kolei szwedzkich produkowane przez
ASEA w Szwecji miaty moc 7200 kW. W tym samym okresie
koleje niemieckie i francuskie zostaty wyposazone w lokomo-
tywy do przewozow pasazerskich z predkoscia do 200 km/h.
W 2006 roku standardowa lokomotywa Siemens Eurosprinter
typu ES64-U4 z napedem asynchronicznym osiagnefa pred-
kos¢ 357 km/h. Jest to rekord dla lokomotywy ciagnacej po-
ciag zestawiony z wagonow.

Prawdziwym przetomem w rozwoju kolejnictwa byty lata
1980-90, kiedy rozpoczeto w Europie i $wiecie budowe kolei
duzych predkosci. Japonski Shinkansen i francuski TGV byty
pierwszymi systemami, dla ktorych linie duzych predkosci
budowano od podstaw. Podobne programy zostaty podjete we
Whoszech, Niemczech i Hiszpanii. Przykfadem jest linia kole-
jowa Paryz — Marsylia, na ktérej maksymalna predkosc jazdy
pociagow wynosi 350 km/h. W 1990 roku ustanowiony zostat
nowy rekord predkosci kolei. Wynosit on 515 km/h i zostat
ustanowiony przez TGV Atlantique. Superszybkie pociagi kur-
suja miedzy innymi w Japonii, przewozac, codziennie 355 000
o0sob. Jeden z nich, Tokaido Shinkansen, ktdry moze osiagnac
predkos¢ maksymalna 345 km/h, obstuguje linie pasazerskie
na trasie Tokio - Osaka z szybkoscia 270 km/h.

Dzigki szybkim pociagom elektrycznym, kolejnictwo
w przewozach pasazerskich przezywa obecnie swiatowy re-
nesans, stajac sie czescig starannie zsynchronizowanego, zin-
tegrowanego systemu transportu. Wraz z rozwojem elektry-
fikacji kolei i wprowadzaniem nowych rozwigzan zmieniaty
sie tez systemy zasilania sieci trakcyjnej, w ktorej obecnie
w réznych krajach Europy wystepuja rdzne wartosci napie¢

oraz ptynie prad staty i przemienny. Jest to jedng z przyczyn
braku interoperacyjnosci europejskiego systemu sieci kolejo-
wych. W praktyce ta bariere eliminuje si¢ przez stosowanie
lokomotyw wielosystemowych, co jednak wptywa na kosz-
ty ich budowy. W pierwszej potowie XX wieku sie¢ trakcyj-
na zasilana byla pradem statym, ale udoskonalenie zasilania
pradem przemiennym spowodowato wieksza popularnosc tej
drugiej metody na liniach i sieciach elektryfikowanych pdz-
niej, w tym linii duzych predkosci. W naszym kraju sie¢ trak-
cyjna zasilana jest 3KV pradu stalego.

Oprocz lokomotyw elektrycznych zwycigskimi rywalami
parowozow staty sie lokomotywy spalinowe z silnikami Die-
sla, zasilane olejem napedowym lub mazutem. Ze wzgledu
jednak na trudnos$¢ w przeniesieniu mocy z silnika na kota,
ich rozwdj postepowat wolniej. Pierwsza lokomotywa nape-
dzana silnikiem Diesla funkcjonowata juz w 1912 roku (kolej
Winterthur — Romanshorn, Szwajcaria). Natomiast pierwsza
eksperymentalna lokomotywa spalinowo-elektryczna poja-
wita si¢ w roku 1914 (General Electrics, pomystu H. Lempa).
Spalinowozy w ruchu manewrowym upowszechnity sie w la-
tach 20. XX wieku. W USA do ruchu weszly pod koniec lat 30.
XX wieku. W ruchu pasazerskim w Europie trakcja spalinowa
pojawita si¢ w pierwszej kolejnosci jako wagony i jednostki
napedzane sinikiem na liniach lokalnych. W latach 30. XX
wieku zaczeto tez eksploatacje szybkich pociagéw motoro-
wych (Niemcy, Francja, Polska, Dania). Dopiero w latach 50.
i w polowie lat 60. ubiegtego stulecia skonstruowano silne
i niezawodne lokomotywy spalinowe, charakteryzujace sie
niskim kosztem budowy i fatwoscia obstugi. Odejscie od trak-
qji elektrycznej na rzecz udoskonalanej spalinowej wystapito
szczegolnie w drugiej potowie XX wieku na sieciach o stosun-
kowo matej gestosci ruchu, na dtugich dystansach (USA, Bra-
zylia). Obecne lokomotywy spalinowe skonstruowane s tak,
iz silnik spalinowy napedza turbine elektryczna, a wytworzo-
na energia napedza silniki trakcyjne. Takie rozwiazanie stoso-
wane jest juz w transporcie od kilkudziesieciu lat, a wiec kolej
duzo wczesniej zastosowata naped hybrydowy, niz transport
samochodowy. Do eksploatacji wchodza lokomotywy elek-
tryczne z pomocniczym silnikiem spalinowym. Na odcinkach
bez trakgji elektrycznej stosowany jest sinik spalinowy jako
pomocniczy, 0 mniejszej mocy.
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Nowa generacja kolei to kolej magnetyczna, zwana czasem
Maglev (od ang. magnetic levitation — lewitacja magnetyczna).
Jest to kolej, w ktorej tradycyjne torowisko zostato zastapione
przez uklad elektromagneséw. Dzigki polu magnetycznemu
kolej ta nie ma kontaktu z powierzchnia toru, gdyz caty czas
unosi sie nad nim. Do realizacji tego zadania wykorzystuje
sie elektromagnesy wykonane z nadprzewodnikéw (w Japo-
nii) lub magnesy trwate (w Niemczech). Pojazdy moga przez
to rozwija¢ duze predkosci. Dzieki zastosowaniu poduszki
magnetycznej eliminowane jest tarcie kot, ktore w tradycyj-
nych pociagach znacznie ogranicza maksymalng predkosé
jazdy. Dzieki temu maglev’y zblizaja sie do 600 km/h (rekord
$wiata w predkosci maglev’a nalezy do jego japonskiej wer-
sji. Zostal osiagniety w 2003 roku i wynosi 581 km/h, czyli
jest o 6 km/h wiekszy od rekordu TGV. Linie kolei magne-
tycznej istniejg w Japonii, Niemczech i Chinach.

Pierwsze linie kolejowe budowane byty jako przedsiewzie-
cia prywatne, cho¢ byty kraje, gdzie budowa sieci byta na po-
czatku wyltaczna domena panstwa (na przyklad Belgia). Ze
wzgledu na to, ze inwestycje te nie zawsze byty dochodowe,
albo tez pokrycie siecig kolejowa obszaru kraju pociaggato za
sobg budowe wielu linii deficytowych, w powstanie kolei
dos¢ szybko angazowaty sie panstwa - bezposrednio, two-
rzac rownolegle zarzady kolei pafistwowych, albo posrednio,
dajac gwarancje prywatnym inwestorom pokrycia ewentu-
alnego deficytu. Rozwoj transportu stymulujacy wzrost go-
spodarczy byt mozliwy dzieki inwestycjom. Wptywato to na
dynamiczny wzrost zapotrzebowania na wyroby potrzebne
do budowy infrastruktury, srodkéw trakcyjnych i taboru.
Z kolei rozwdj infrastruktury powinien wyprzedza¢ rozwdj
transportu w stosunku do potrzeb, a wiec wyprzedza¢ po-
trzeby transportowe. Wynika to miedzy innymi z dtugiego
okresu powstawania obiektow infrastrukturalnych. Zarzady
panstwowe nie tylko jednak tworzyty wtasne linie, ale takze
stopniowo przejmowaty linie prywatne po wygasnieciu kon-
cesji lub w drodze wykupu.
Upanstwowienie kolei byto
wiec zazwyczaj procesem
rozciagnietym w czasie,
rzadziej za$ dziataniem jed-
norazowym. Skutecznym
impulsem upanstwowienia
byty coraz wieksze kiopoty
transportu kolejowego to-
warzyszace pojawieniu sie,
a nastepnie dynamicznemu
rozwojowi, konkurencyjne-
go transportu drogowego.

Wiekszos¢ kolei krajow
rozwinietych jest w pro-
stym rachunku ekonomicz-
nym deficytowa (za wyjat-
kiem niektorych sektorow
dziatalnosci, jak przewozy
cargo i szybki ruch miedzy-
miastowy) i wymaga doplat
z funduszy publicznych.
Jest to czesto uwarunkowa-
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ne polityka transportowa Panstwa w zakresie przeznacza-
nia srodkow na utrzymanie infrastruktury transportowej
transportu drogowego i kolejowego oraz stosowanych opfat
za jej korzystanie. W ruchu pasazerskim zwiazane jest to tez
z pewnymi regulacjami panistwowymi, majacymi na celu
zwiekszenie dostepnosci kolei dla spoteczenstwa w celu wy-
rownywania warunkéw funkcjonowania i rozwoju. Dlatego
Panstwo zobowiazuje koleje do stosowania réznych ulg. Dla
wyréwnania rachunkéw ekonomicznych stosowane sg 16z-
ne doptaty, jednak ich wysokos¢ w zakresie pokrycia strat
jest r6zna i uzalezniona od panstwa, ktére je stosuje. W celu
zwigkszenia udziatu kolei w rynku transportowym i popra-
wy jej efektywnosci, pod koniec ubieglego stulecia koleje
europejskie poddane zostaly transformacjom. Wprowadzo-
no zasade konkurencyjnosci ustug, dokonywana poprzez li-
beralizacje ustug przewozowych, z rozdzieleniem zarzadcy
infrastruktury od operacji przewozowych. Nastapita prywa-
tyzacja firm przewozowych. Prywatyzacja infrastruktury ko-
lejowej zostata przeprowadzona najpetniej w potowie lat 90.
XX wieku na kolejach brytyjskich, jednak bez dezintegracji
operacyjnej i taryfowej systemu, przynoszac roznie oceniane
skutki. Do dobrych nalezata gruntowna modernizacja tabo-
ru, zwiekszenie jakosci obstugi pasazera oraz czestotliwosci
pociagéw; do ztych - zalegtosci w modernizacji infrastruk-
tury. Nie zwolnila tez panistwa od dotowania kolei, w tym
nawet dawnej sieci infercity. Dla unikniecia wad prywatyza-
cji brytyjskiej, Unia Europejska nie przewiduje prywatyzacji
samej infrastruktury, a przynajmniej jej podstawowych ele-
mentow. Przykladem , prywatyzacji pionowej”, czyli przeka-
zania prywatnemu operatorowi zaréwno infrastruktury, jak
i przewozow, byla restrukturyzacja sieci krajowej Kokutetsu
w Japonii (potowa lat 80. XX wieku), przeprowadzona takze
z zachowaniem pelnej integracji systemu. Powstale wowczas
przedsigbiorstwa JR funkcjonuja na zasadzie terytorialnej,
konkurujac gdzieniegdzie z kolejami prywatnymi, a takze
ogolnymi wskaznikami ekonomicznymi — miedzy sobg (nie-
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ktore sa dotowane). Natomiast koleje pétnocnoamerykanskie
funkcjonuja w zasadzie jako przedsiebiorstwa prywatne
(w ukfadzie ,pionowym”) od poczatku istnienia, konkurujac
miedzy soba na tych samych obszarach (na przyktad Union
Pacific Railroad i BNSF). Proby reformy kolejowej dokona-
ne na przetomie wiekéw w sektorze pasazerskim w Polsce
przyniosty natomiast dezintegracje systemu operacyjnego
i taryfowego, nie przyniosty jednak spodziewanych rezul-
tatow w zakresie konkurencji, wskutek ograniczenia liczby
polaczen o nizszej taryfie tam, gdzie moglyby konkurowac
z systemem InterCity oraz nie wpuszczenia na polskie szla-
ki kolejowe innych niz PKP przewoznikow pasazerskich. Do
petnej liberalizacji przewozoéw doszio natomiast w sektorze
towarowym, gdzie rynek przewozow jest wiekszy.

Na ziemiach polskich

Inicjatywa budowy kolei na ziemiach polskich zrodzita
sie w roku 1825, zaledwie 11 lat po zaprojektowaniu przez
George'a Stephensona pierwszej lokomotywy. Projektowa-
na linia miafa taczy¢ Warszawe z Zaglebiem Dabrowskim
i Krakowem, a wiec dwa najwazniejsze polskie miasta i stra-
tegiczny — z punktu widzenia naszej gospodarki — obszar
przemystowy. W kolejnych latach wytyczono linie i wydano
koncesje dla Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda, majacej
polaczy¢ Wieden z Brnem, Ostrawa, Krakowem, a nastepnie
z Bochnia, oraz Kolei Gérnoslaskiej z Wroctawia na Gorny
Slask, do granicy austriackiej. Przede wszystkim jednak
wytyczono trase Kolei Warszawsko-Wiederniskiej, biegnacej
wzdltuz granicy zabordw rosyjskiego i austriackiego. Pierw-
sza linia kolejowa na ziemiach polskich powstata juz w roku
1842. Byt to odcinek Kolei Gornoslaskiej: pomiedzy Wrocta-
wiem oraz Brzegiem. W roku 1848 ukonczono budowe Kolei
Warszawsko-Wiedenskiej. Byla to pierwsza linia kolejowa na
ziemiach Krolestwa Polskiego, o dtugosci ponad 327 km, 13-
czaca Warszawe z Krakowem, a dalej z Wiedniem, Dreznem
i Berlinem. Przy jej budowie wykorzystano polski kapitat,
prace polskich budowniczych oraz polska mysl techniczna.
Linie t¢ mozemy uznac za pierwsza w petni polska. Pierw-
sze linie kolejowe powstawaty zasadniczo na potrzeby prze-
mystu i handlu lub potrzeby obronne. Utatwiaty transport
towarow i surowcow oraz kontakty gospodarcze miedzy re-
gionami i panistwami. Dopiero od lat 80. XIX wieku, gdy sie¢
kolejowa na ziemiach polskich juz sie uksztattowata i objeta
gléwne polskie miasta, a takze okregi przemystowe, zacze-
to budowac linie kolejowe do miejscowosci turystycznych
i uzdrowiskowych oraz taczy¢ wieksze miasta.

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci w roku 1918
rozpoczat sie proces przejmowania i scalania trzech réznych
systemow kolejowych: rosyjskiego, pruskiego i austriackie-
go. Rok pozniej utworzone zostalo Ministerstwo Kolei Zela-
znych, ktére przejeto zarzad nad kolejami w odradzajacym
sie panstwie polskim. W sumie w roku 1921 na terenie Polski
znajdowalo si¢ 15 947 km drdg zelaznych. W roku 1926, na
mocy rozporzadzenia Prezydenta RP Ignacego Moscickie-
go, powstalo przedsigbiorstwo Polskie Koleje Panstwowe,
ktorego dyrektorem generalnym kazdorazowo byt Minister
Kolei Zelaznych RP. PKP wprowadzono do rejestru handlo-

wego, przekazano im majatek w formie wieczystej dzierza-
wy, zwolniono od podatkow i optat publicznych, przyznano
prawo do krétkoterminowych pozyczek i ustalono cenniki
za ustugi kolejowe.

Wraz z odbudowa linii kolejowych postepowata budowa
polskich fabryk produkujacych lokomotywy. W roku 1919
w Chrzanowie powstata pierwsza Fabryka Lokomotyw w Pol-
sce (Fablok); rok pdzniej rozpoczeta produkcje Warszawska
Spotka Akcyjna Budowy Parowozéw. Produkcje lokomotyw
kontynuowaty tez poznanskie Zaktady Cegielskiego. Jakos¢
polskich parowozow zostata potwierdzona w roku 1937 na
wystawie Swiatowej w Paryzu, gdzie prototypowy polski pa-
rowdz pospieszny Pm36 zdobyl ztoty medal. Po odzyskaniu
dostepu do morza i rozpoczeciu w 1920 roku budowy portu
w Gdyni, jednym z najwazniejszych zadan polskiej gospodar-
ki stato sie dobre i niezawodne potaczenie polskiego wybrzeza
z pozostata czescia kraju. Budowe Magistrali Weglowej, tacza-
cej polski port z polskim zaglebiem przemystowym i wydo-
bywczym, zominieciem Wolnego Miasta Gdanska, rozpoczeto
juz w 1926 roku, ale udato sie ja skonczy¢ dopiero w roku 1933.
Magistrala liczyta 485 km i biegta z Herbow Nowych, przez
Zdunska Wole Karsznice, Bydgoszcz, do Gdyni z odgatezie-
niem do Czestochowy. Byla to najwieksza i najnowoczesniej-
sza inwestycja komunikacyjna II Rzeczpospolitej. Okazata si¢
od poczatku dochodowa, a zyski osiagane z jej eksploatacji
wykazywaty staty wzrost. W okresie powojennym magistrala
nalezata do najwazniejszych linii towarowych w kraju taczac
pdinoc z potudniem.

Proces elektryfikacji polskich kolei rozpoczeto jeszcze przed
IT wojna Swiatowa. W roku 1927 otwarto pierwsza w Polsce
kolej elektryczna, na trasie Warszawa-Podkowa Lesna—Gro-
dzisk Mazowiecki (dzisiaj WKD). W historii PKP elektryfi-
kacje linii kolejowych rozpoczeto w rejonie warszawskiego
wezta kolejowego i w 1936 roku oddano pierwsza linie do
uzytku. Elektryfikacja na masowa skale odbyta sie w Polsce
dopiero po II wojnie Swiatowe;j.

W roku 1937 dtugos¢ linii kolejowych w Polsce wynosita
17 961 km. W posiadaniu PKP byto 5300 parowozow, 12 100
wagonow osobowych i 159 200 wagonéw towarowych. Oprocz
linii standardowych eksploatowano 2200 km linii waskotoro-
wych, ktore obstugiwato 330 parowozéw, 350 wagonéw oso-
bowych i 7320 wagonéw towarowych. Istniaty takze prywatne
i komunalne koleje dojazdowe z siecia toréw o dtugosci 1 500
kilometréw. Po wybuchu II wojny swiatowej linie kolejowe
zostaly wiaczone w struktury kolei niemieckich i sowieckich.

W wyniku dziatan wojennych wiele z nich zostato zniszczo-
nych, ale po zakonczeniu wojny, juz w 1945 roku decyzja Mi-
nisterstwa Komunikacji i pierwszej Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Lublinie rozpoczeto ich odbudowe. W tym
samym roku uruchomiony zostat ruch kolejowy do Warszawy
i oddany do uzytku prowizoryczny Dworzec Gtéwny w ma-
gazynach dawnej stacji towarowej. PKP przejety od sowiec-
kiej administracji wojskowej zarzad nad kolejami na obszarze
ziem zachodnich i pétnocnych. Utworzono Ministerstwo Ko-
lei z siedziba w Warszawie, a w nastepnej dekadzie rozpoczeto
elektryfikacje gtdwnych linii kolejowych w kraju. Wznowiono
tez przerwanga przez wojne produkcje parowozow w Fabloku
w Chrzanowie i Zakltadach Cegielskiego w Poznaniu.
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W roku 1949 dlugosc linii kolejowych w Polsce wynosila
26 076 km, w tym 113 km linii zelektryfikowanych, natomiast
w 1954 roku — 26 999 km, w tym 338 km linii zelektryfikowa-
nych. Oprocz dtugosci linii wzrastata réwniez ilos¢ przewozow
—7140,2 mln ton tadunkow 1487,8 mln 0sob w roku 1949 do 221,9
min ton fadunkow (nie liczac przewozow na liniach przemysto-
wych) i 9049 mIn 0s6b w roku 1954. Dla poréwnania warto do-
dag, Ze transport samochodowy przewozit wéwczas 66,8 mln ton
tadunkéw. W roku 1954 PKP zatrudniaty az 298 000 osob. Liczba
wagonow i lokomotyw byta wowczas chroniona tajemnica, ale
tylko w roku 1954 wyprodukowano 258 sztuk parowozow, 463
wagony osobowe i 15 500 wagonéw towarowych. Warto dodac,
ze w roku tym nie produkowano w Polsce jeszcze samochodow,
a jedynie motocykle w liczbie okoto 20 000 sztuk rocznie.

W latach 60. XX wieku nastapit dalszy wzrost przewozow to-
warowych (w szczytowych okresach kolej przewozita 350 mIn
ton tadunkoéw) i pasazerskich, w tym tranzytu Wschod-Zachod.
Skionito to wladze do budowy Centralnej Magistrali Kolejowej,
majacej faczy¢ Slask z Gdanskiem przez Warszawe. Byta to naj-
wigksza inwestycja kolejowa w powojennej Polsce, mimo, ze
udalo sig ja zrealizowac tylko w polowie. Lini¢ od Zawiercia do
Grodziska Mazowieckiego o dtugosci ponad 223 km oddano do
uzytku w 1977 roku. Wedtug wstepnych zatozen miata byc prze-
znaczona gtéwnie do przewozow towarowych.

W roku 1994 na tej linii pociag Pendolino z wychylnymi wa-
gonami pobit polski rekord predkosci (250,1 km/h), ktdry jest
takze rekordem predkosci kolejowej dla catej Europy Srodkowo-
-Wschodniej. Inng duzq inwestycja lat 70. XX wieku byta Linia
Hutniczo-Siarkowa, ukonczona w roku 1979. W 1974 roku uru-
chomiono takze kolejowa lini¢ promowa éwinoujs’cie—Ystad.

W pozniejszych latach rozwdj kolei w zakresie inwestycji kon-
centrowal sie na elektryfikacji. Przemiany ustrojowe w Polsce
na poczatku lat 90. XX wieku doprowadzity do powazniejszych
zmian w tym sektorze gospodarki. W roku 1991 dyrektywa Rady
EWG w sprawie rozwoju kolei wspolnotowych ustalita podziat
przedsiebiorstw kolejowych na zarzadcow infrastruktury i prze-
woznikéw, ktorzy beda odptatnie korzystac z sieci utrzymywa-
nej przez zarzadce. Dyrektywa ta przenosita odpowiedzialnosé
za infrastrukture kolejowa na wiladze paristwowe, promowata
transport intermodalny i narzucata kontrole finansowania kolei.

Tab. 1. Rynek przewozu rzeczy w Polsce w latach 2001 - 2015 (mln ton).

Czy doczekamy zmian w zakresie podziatu rynku
transportowego w naszym kraju

Po latach transformacji i przemian gospodarczych w na-
szym kraju, w rynku transportu ladowego dominuje trans-
port samochodowy, pomimo, iz mieli$my dobre warunki do
réwnomiernego rozwoju poszczegolnych gatezi transportu.

Przyczyn takiego podziatu rynku jest wiele, ale w anali-
zie z pewnoscia nie nalezy pominac faktu, iz transport sa-
mochodowy ponoszac bardzo znikome koszty dostepu do
infrastruktury transportowej w pordwnaniu do transpor-
tu kolejowego, ma bardziej sprzyjajace warunki do dyna-
micznego rozwoju. W okresie konicowych lat 80. ubiegtego
stulecia praktycznie do roku 2008 infrastruktura kolejowa
w naszym kraju ulegata stopniowej degradacji. Zmniejszyta
sie tez dtugos¢ linii kolejowych do 19 500 km, z czego oko-
o 60% jej diugosci jest zelektryfikowana, co ma znaczenie
w rozpatrywaniu emisji spalin. Likwidacja linii nie oszcze-
dzita réwniez tych zelektryfikowanych. Pomimo, iz rynek
kolejowych przewozdw towarowych zostat w pelni zlibera-
lizowany, nie poprawito to sytuacji towarowego transportu
kolejowego. W chwili obecnej jest okoto 58 firm swiadcza-
cych czynie ustugi przewozowe, a ponad 80 posiada licencje
na tego rodzaju przewozy. Przedsiebiorstwa te, z uwagi na
uwarunkowania wytworzone poprzez polityke transporto-
wa panistwa, nie s3 w stanie rywalizowac o rynek transpor-
towy z transportem samochodowym. Ich rywalizacja jest
wewnatrzgateziowa. Petna liberalizacja kolejowych prze-
wozow transportowych i obecny ksztatt rynku transportu
towarowego w naszym kraju, powinny zwroci¢ uwage de-
cydentom, iz dotychczasowe narzekania na mata operatyw-
nos¢ tej galezi transportu sa nietrafne i skierowane raczej
na odwrocenie uwagi od zasadniczego problemu, jakim jest
nierdwne traktowanie obu gatezi transportu w zakresie po-
noszenia tak zwanych kosztéw zewnetrznych. Trudno do-
patrywac sie we wszystkich firmach towarowego transportu
kolejowego, w ktorych liczebnie dominuja firmy prywatne,
braku operatywnosci w pozyskiwaniu klientow i tadunkow.
To polityka transportowa Panstwa tak naprawde ksztattuje
ten rynek i moze warto w okresie dyskusji o smogu zasta-
nowic si¢ tez nad problemem towarowego transportu w na-
szym kraju.

Rynek przewozu rzeczy w Polsce w latach 2001 - 2015 (min ton)

transport )
kolejowy

83,00
rurociaggowy
$rodladowa
lotnicz

Zrédlto: Zrédo: opracowano na postawie danych GUS.
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