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Długoterminowym celem Polskich Kolei 

Państwowych jest rozwój krajowej sieci ko-

lejowej tak, aby wzrost udziału przewozów 

kolejowych w rynku transportowym był 

znaczny. Jednocześnie oferta przewozowa 

dla pasażerów powinna być na tyle atrakcyj-

na, by osiągnięcie wspomnianego celu było 

realne w możliwie krótkim okresie. Wzrost 

efektywności funkcjonowania kolei jest 

prawdopodobny dzięki poprawie parame-

trów technicznych. Jedną z najbardziej obie-

cujących inwestycji PKP jest rozwój nowych 

linii dużych prędkości. Koleje dużych prędko-

ści mogą pozytywnie wpłynąć na konkuren-

cyjność kolei względem innych gałęzi trans-

portu. Ponadto, obecnie stosowane są różne 

technologie służące poprawie sprawności i 

efektywności kolei. Między innymi wprowa-

dzane są inteligentne systemy transporto-

we ITS. Systemy te wspomagają skuteczne 

działanie i dopasowanie usług transporto-

wych do potrzeb pasażerów, w tym także 

w transporcie kolejowym. W perspektywie 

kilkunastu lat znaczenie kolei może wzrosnąć 

dzięki różnego rodzaju proinnowacyjnym 

działaniom. Przystąpienie PKP Informatyki 

do Klastra „Interdyscyplinarne Partnerstwo 

na rzecz Innowacyjnego Rozwoju Transpor-

tu i Infrastruktury” jest jednym z kroków do 

wprowadzania zmian i innowacji w transpor-

cie kolejowym.

Wykorzystywanie środków unijnych 

Zdaniem Prezesa PKP Jacka Karnowskiego 

wykorzystywanie środków unijnych to dla 

polskich kolei ogromna szansa na skalę pla-

nu Marshalla, dzięki którym możliwy jest 

wzrost tempa rozwoju kolei i nadrobienie 

utraconych szans minionych lat. Obecnie 

obowiązującym programem jest Wieloletni 

Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015 

(WPIK). Celem zawartych w nim i realizowa-

nych projektów jest poprawa jakości usług 

przewozowych oraz stanu technicznego linii 

kolejowych. Przyjęte założenia realizowane 

są w oparciu m.in. o Program Operacyjny 

Infrastruktura i Środowisko oraz Regionalne 

Programy Operacyjne. 

 W ramach programów operacyjnych Unii 

Europejskiej na lata 2014–2020 kolej może 

skorzystać z środków pochodzących z CEF 

(Connecting Europe Facility), czyli mechani-

zmu „Łącząc Europę”. W 2014 r. PKP mogło 

ubiegać się o środki fi nansowe w 6 progra-

mach na łączną kwotę około 10,2 mld zł. W 

związku z planowanymi projektami, poza 

środkami unijnymi (około 7,4 mld zł), koniecz-

na jest pomoc fi nansowa państwa (1,3 mld zł 
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1. Mapa projektów zakończonych w latach 2011–2013 

Źródło: http://www.bip.mir.gov.pl/Dokumenty%20ofi cjalne/Transport/Programy/Documents/Spra-

wozdanie_WPIK_2013.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)
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z budżetu państwa) oraz zaciągnięcie kredy-

tu na kwotę 1,5 mld zł z Europejskiego Banku 

Inwestycyjnego. Zgodnie z aktualizacją WPIK 

w latach 2013–2015 miały być zrealizowa-

ne 140 projekty o łącznej wartości 24,9 mld 

zł, fi nansowane ze środków pochodzących 

z: Programu Operacyjnego Infrastruktura i 

Środowisko; Regionalnych Programów Ope-

racyjnych; innych programów; budżetu Unii 

Europejskiej; budżetu państwa; Funduszu 

Kolejowego; PKP Polskich Linii Kolejowych 

S.A. (w tym z kredytu Europejskiego Banku 

Inwestycyjnego oraz obligacji). 

 O tempie zmian w polskiej kolei oraz ilości 

inwestycji prowadzonych z wykorzystaniem 

środków unijnych świadczą przedstawione 

przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju 

sprawozdania z wykonania WPIK. Najnowszy 

raport prezentuje zakończone inwestycje w 

latach 2011–2013 (rysunek 1). W 2013 r. zakoń-

czono prace budowlane, ale i rozpoczęto 

wiele nowych inwestycji (rysunek 2). Porów-

nując liczbę robót rozpoczętych w 2013 r. z 

pracami wykonanymi w latach 2011–2013, 

można zauważyć wzrost ich liczby, co z kolei 

pozwala wnioskować, że w kolejnych latach 

coraz więcej środków fi nansowych przezna-

czanych jest na rozwój infrastruktury kolejo-

wej. 

Koleje dużych prędkości (KDP) 

Linie kolejowe dużych prędkości opierają 

się na koncepcji przewozów pasażerskich z 

prędkościami przekraczającymi 200 km/h. 

Nie ulega wątpliwości, że istnieje coraz więk-

sze zapotrzebowanie na bardziej efektywny 

oraz szybszy transport pasażerów, czy nawet 

towarów, co widać na przykładzie państw za-

chodnich UE. 

Przedstawiający relacje miedzy czasem po-

dróży a pokonywaną odległością w przy-

padku różnych środków transportu wykres 

3 potwierdza, że kolej jest środkiem bardzo 

konkurencyjnym dla samochodów (dla odle-

głości większej niż 100 km) czy nawet samo-

lotów (dotyczy odległości poniżej 700 km). 

 Do państw posiadających duże sieci ko-

lei dużych prędkości należą kraje azjatyckie, 

takie jak Korea, Turcja, Tajwan. W przypadku 

państw europejskich kolej dużych prędko-

ści jest rozwinięta w Belgii, Holandii, Niem-

czech, Wielkiej Brytanii, Francji, Włoszech, 

a w Szwecji, Grecji, Portugalii rozpoczęto 

jej budowę. Doświadczenia państw, które 

mają kolej dużych prędkości, dowodzą, jak 

wielkie znaczenie społeczno-ekonomicz-

ne mają sieci tych kolei. Przede wszystkim 

koleje dużych prędkości skracają czas prze-

jazdu między regionami, uatrakcyjniają in-

westycyjnie region, tworzą nowe miejsca 

pracy, zwiększają atrakcyjność społeczno-

-ekonomiczną regionu, wzmacniają pozycję 

międzynarodową państwa przez włączenie 

go w sieć międzynarodowych szybkich po-

łączeń kolejowych, redukują koszty transpor-

tu. Do krajów naśladujących i starających się 

doścignąć państwa, które wcześniej zaczęły 

budowę sieci kolei dużych prędkości, należą 

m.in. Portugalia, Czechy, Polska, a nawet takie 

potęgi gospodarcze jak Stany Zjednoczone, 

Rosja, Brazylia, również Indie, Maroko, Arabia 

Saudyjska. 

Nie dziwi zatem fakt, że długość linii kolejo-

wych dużych prędkości nieustannie rośnie. 

Do 2017 r. planuje się ich dwukrotny wzrost, 

a do 2025 r. ich długość ma wzrosnąć trzy-

krotnie. Zgodnie z aktualnymi programami 

inwestycyjnymi w Polsce szacuje się budowę 

około 700 km tras kolei dużych prędkości. 

Plany te dotyczą budowy linii kolejowej na 

odcinku Warszawa–Łódź–Poznań/Wrocław 

(czyli tzw. linia Y) oraz modernizacji linii Cen-

tralnej Magistrali Kolejowej z Warszawy do 

Katowic i Krakowa. Działania te nie spowodu-

ją jednak, że czas przejazdu między Polską a 

innymi krajami zmniejszy się, wręcz przeciw-

nie, tendencja ta będzie odwrotna.

 Tabela 1 najlepiej przedstawia, że 712 km 

wybudowanej kolei stanowi zaledwie 4% 

planowanej długości kolei w Europie.

Koleje dużych prędkości w Polsce 

 

Pierwsze koncepcje powstania kolei dużych 

1. Mapa prac prowadzonych w 2013 r. 

Źródło: http://www.bip.mir.gov.pl/Dokumenty%20ofi cjalne/Transport/Programy/Documents/Spra-

wozdanie_WPIK_2013.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)

3. Relacje czasu podróży do pokonywanej odle-

głości przez określone środki transportu 

Źródło: http://www.siskom.waw.pl/kp-kolej-ldp.

htm (dostęp: 1.10.2014 r.)

4. Przewidywany wzrost długości linii kolejowych 

dużych prędkości w Europie

Źródło: http://www.siskom.waw.pl/komunika-

cja/kolej/KDP/program_budowy_kdp_uwar_

spol_ekon.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)

Tab. 1. Rozwój kolei dużych prędkości w Europie 

oraz w przykładowych państwach

Źródło: http://www.szybkiekoleje.org.pl/ns/pdf/

POLSKA/Kierunki%20rozwoju%20KDP%20w%20

Polsce.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)
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prędkości w Polsce sięgają lat 90. XX w. Zre-

alizowanie tej koncepcji to jeden z najważ-

niejszych elementów modernizacji kolei pol-

skich, mający na celu unowocześnienie tego 

sektora gospodarki oraz dostosowanie stanu 

polskich kolei do standardów europejskich, a 

co za tym idzie – zapewnienie większej kon-

kurencyjności. Polska sieć kolejowa jest zali-

czana do jednej z największych w Europie, jej 

długość szacuje się na około 20 tys. km. Nie 

zmienia to jednak faktu, że polska kolej jest 

technicznie jedną z najbardziej zacofanych w 

Europie, jej stan jest wynikiem pozostałości 

jeszcze z czasów porozbiorowej Polski. Jed-

nocześnie gęstość infrastruktury kolejowej 

jest niewielka – jedna z najniższych w Euro-

pie, co najlepiej pokazuje tabela 2. 

Efektem niewielkiej gęstości sieci kolejowej 

w Polsce są niskiej jakości połączenia między 

oddalonymi od siebie zarówno miastami, jak 

i województwami, z odpowiednio długim 

czasem przejazdu. Ponadto, obecne parame-

try techniczne nie ułatwiają szybkiej komuni-

kacji kolejowej, zwłaszcza że eksploatowane 

linie kolejowe zostały wybudowane w XIX w.

Biorąc pod uwagę strukturę prędkości roz-

kładowych na liniach PKP PLK S.A., nasuwa 

się wniosek, że maksymalna dopuszczalna 

prędkość w 2011 r. oscylowała w zasadzie 

wokół prędkości 160 km/h (5,5% linii w Pol-

sce nadawała się do pokonywania tras przy 

tej prędkości). Ponadto 35% wszystkich linii 

kolejowych dopuszczało ruch pociągów z 

prędkością od 40 km/h do maksymalnie 80 

km/h. Podobnie wyglądała sytuacja z możli-

wością poruszania się pociągów z prędkością 

większą niż 80 km/h i jednocześnie mniejszą 

niż 120 km/h. 

 Modernizacje linii kolejowych są realizo-

wane przy ogromnych kosztach inwesty-

cyjnych, niewspółmiernych do osiąganych 

korzyści. Wysokie koszty związane z pod-

niesieniem prędkości przyczyniły się do 

tego, że nie ma w Polsce żadnego odcinka 

linii dużych prędkości. Dzieje się tak, choć 

za budową kolei szybkich prędkości w Pol-

sce przemawia wiele argumentów. Przede 

wszystkim Polska jest jednym z największych 

terytorialnie państw w Europie i w związku 

z tym komunikacja pomiędzy regionami o 

dużym znaczeniu gospodarczym, społecz-

nym i administracyjnym nie może opierać 

się wyłącznie na modernizacji linii kolejo-

wych do prędkości 160 km/h oraz sieci tras 

szybkiego ruchu. Dodatkowo, pociągi osią-

gające duże prędkości na standardowych 

liniach zmniejszają zdolność przepustową 

regionalnego oraz towarowego transportu 

kolejowego. Zapewnienie dobrego połą-

czenia z regionów centralnych do regionów 

usytuowanych na obrzeżach państwa nie 

jest możliwe tylko przez samą moderniza-

cję linii kolejowych. Niedostosowane linie 

kolejowe powinny być zmodernizowane w 

taki sposób, aby umożliwiały ruch szybkich 

pociągów kolejowych pomiędzy zachodnim 

i wschodnim obszarem państwa. Co więcej, 

koleje dużych prędkości umożliwiają m.in.: 

znaczną poprawę jakości i dostępu do usług 

transportowych dla społeczeństwa; polep-

szenie wizerunku PKP; zwiększenie mobilno-

ści pasażerów; poprawę współpracy między 

regionami od siebie oddalonymi; rozwój 

technologiczno-technicznego transportu 

kolejowego; zmniejszenie emisji szkodliwego 

dwutlenku węgla; poprawienie bezpieczeń-

stwa polskiego transportu kolejowego. 

Kierunki rozwoju kolei dużych prędkości 

w Polsce 

Master Plan dla transportu kolejowego w Pol-

sce do 2030 r., zatwierdzony przez Radę Mini-

strów w 2008 r., jest fundamentalnym doku-

mentem, który określił tendencje rozwojowe 

transportu kolejowego w Polsce. Dotyczy on 

głównie inwestycji w dziedzinie komunikacji 

pasażerskiej, zwłaszcza poprzez zwiększenie 

prędkości maksymalnej do 160 km/h lub 200 

km/h. W odniesieniu do kolei dużych pręd-

kości Master Plan przewidywał tylko budo-

wę linii Warszawa–Łódź–Poznań/Wrocław 

z maksymalną prędkością oscylującą wokół 

350 km/h, a także przystosowanie linii CMK 

do parametrów linii dużej prędkości. Zgod-

nie z wytycznymi Komisji Europejskiej Master 

Plan powinien zakładać realizację inwestycji 

na 30 lat do przodu, w rzeczywistości per-

spektywa jego realizacji została ograniczona 

do 20 lat. Dodatkowo, w wyniku okresowej 

nowelizacji Master Plan zostanie rozbudowa-

ny w perspektywie czasowej do 2040 r. 

Rozwój kolei w ramach Master Planu  

Po sporządzeniu Master Planu upowszech-

niono trzy dokumenty, które zostały ujęte 

w planach rozwojowych kolei. Pierwszym z 

nich jest dokument „Polska 2030: wyzwania 

rozwojowe”, który wyznacza kierunek i spo-

soby rozwoju społeczno-gospodarczego. 

Celem tego dokumentu jest podniesienie 

poziomu infrastruktury kolejowej do po-

ziomu osiągniętego w Europie Zachodniej 

oraz skrócenie czasu przejazdu komunikacją 

kolejową między dużymi regionami. Drugi 

dokument to „Koncepcja Przestrzennego 

Zagospodarowania Kraju 2030”, zawierający 

analizy społeczno-gospodarcze w dziedzinie 

gospodarki przestrzenno-terytorialnej kra-

ju. Ostatni dokument to „Biała Księga”, czyli 

plan utworzenia jednolitego europejskiego 

obszaru transportu – jego głównym celem 

jest stworzenie konkurencyjnego i zasobo-

oszczędnego systemu transportu. Doku-

ment ten kładzie nacisk na rolę kolei dużych 

prędkości jako środka transportu, który jest 

zarazem ekologiczny, bezpieczny oraz ener-

gooszczędny. Wskazuje także na 2050 r. jako 

graniczną datę ukończenia budowy euro-

pejskiej szybkiej sieci kolejowej. Zakłada się 

300% wzrost obecnej sieci szybkich kolei do 

2030 r. i utrzymanie gęstej sieci kolejowej w 

krajach należących do UE. 

Wytyczne dla kierunków rozwoju sieci ko-

lei dużych prędkości 

W fazie rozwoju sieci kolei dużych prędko-

ści powinno się przyjąć konkretne założenia 

i dyrektywy, takie jak rozwój infrastruktury 

kolejowej w celu objęcia dużych miejskich 

aglomeracji. Powinien zostać położony na-

cisk na to, aby w procesie modernizacji sieci 

kolei dużych prędkości nie pominąć dużych 

ośrodków miejskich o znacznym zaludnieniu 

oraz aglomeracji (np. Szczecin, Lublin, Biały-

stok). Istotnym założeniem jest włączenie sie-

ci kolei dużych prędkości zbudowanej w Pol-

sce do sieci państw europejskich. Największe 

znaczenie będzie tutaj miało podłączenie się 

do sieci niemieckich oraz do sieci Republiki 

Czeskiej, a także połączenie z siecią z Białego-

stoku do państw nadbałtyckich. Dzięki temu 

ułatwiony będzie dostęp do największych 

aglomeracji oraz miast w państwach Europy 

Zachodniej. 

 Należy również zwrócić uwagę, że w 

przyszłości może zaistnieć konieczność roz-

szerzenia sieci kolei dużych prędkości na 

kraje Europy Wschodniej. Żyjemy w czasach, 

w których technologia rozwija się w błyska-

wicznym tempie, i dlatego przy projektowa-

niu linii kolejowych należy dążyć do dostoso-

wania ich do zmieniającej się rzeczywistości 

Tab. 2. Gęstość sieci kolejowej dla krajów środko-

wej Europy 

Źródło: http://www.szybkiekoleje.org.pl/ns/pdf/

POLSKA/Kierunki%20rozwoju%20KDP%20w%20

Polsce.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)

5. Struktura prędkości rozkładowych na liniach 

PKP PLK S.A.

Źródło: http://www.szybkiekoleje.org.pl/ns/pdf/

POLSKA/Kierunki%20rozwoju%20KDP%20w%20

Polsce.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)
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i potrzeb społeczeństwa, dla którego możli-

wość szybkiego pokonywania dużych odle-

głości, w tym w celach związanych z pracą, 

ma ogromne znaczenie. Jeżeli w danym 

momencie prędkość taboru na danej linii nie 

przekracza określonej wartości, to w ramach 

szacunków geometrycznych tych linii należy 

zakładać, że w przyszłości tabor kolejowy bę-

dzie osiągał prędkości o wiele większe. 

 Budowana sieć kolei dużych prędkości 

powinna być dostępna w szerokim zakre-

sie, a nie tylko łączyć ze sobą największe 

obszary miejskie. W związku z tym należy 

zaplanować stacje pośrednie, które będą 

zlokalizowane w miastach średniej wielkości. 

Oczywiście, każdy element i etap realizowa-

nych inwestycji powinien być szczegółowo 

analizowany i rozpatrywany odrębnie na 

podstawie określonych kryteriów, jak np. od-

ległość między stacjami i wiele innych. Sieci 

kolei dużych prędkości powinny być zlokali-

zowane w możliwie najbliższej odległości od 

portów lotniczych, morskich czy też blisko 

miast (umożliwiając wykorzystanie komuni-

kacji miejskiej). Pomimo istniejącej konkuren-

cji systemy kolei dużych prędkości doskonale 

by się uzupełniały. 

Kierunki ewolucji połączeń krajowych 

Na podstawie wymienionych dokumentów 

– „Polska 2030: wyzwania rozwojowe” oraz 

„Koncepcja Zagospodarowania Przestrzen-

nego Kraju 2030” – wyznaczone zostały 

podstawowe cele w dziedzinie modernizacji 

kolei dużych prędkości w Polsce: 1) zagwa-

rantowanie relacji Warszawa–Łódź–Poznań–

Wrocław–Katowice–Kraków siecią Y (linia 

Warszawa–Łódź–Poznań/Wrocław) oraz linii 

E65 – linii CMK (rysunek 6); 2) osiągnięcie we-

wnętrznej integracji zachodnich i wschod-

nich województw i zapewnienie połączenia 

przez linie dużych prędkości; 3) włączenie 

sieci kolei dużych prędkości do transeuropej-

skiego systemu; 4) podłączenie do sieci kolei 

dużych prędkości Zagłębia Staropolskiego; 

5) ułatwienie i ulepszenie przewozów kolejo-

wych poprzez skrócenie czasu transportu na 

odcinku od Pomorza Gdańskiego do środko-

wej i południowej części kraju. 

 Na rysunku 7 przedstawiono potencjal-

ne, kluczowe korytarze dla przewozów kolei 

dużych prędkości w Polsce. Uwzględniono 

m.in. korytarze, których budowa wydaje się 

być istotna w perspektywie najbliższych 30 

lat.

Priorytety PKP w kontekście przewozów 

pasażerskich 

W wyniku procesu globalizacji rozwój trans-

portu jest kluczowym zadaniem przy wzro-

stowej tendencji mobilności ludności. Tym 

większa korzyść dla systemu komunikacji, 

który przedstawi pasażerom korzystniejszą 

ofertę przewozową. Transport kolejowy usi-

łuje dorównać innym rodzajom środków 

przewozu ludzi i dlatego musi spełniać ocze-

kiwania pasażerów.

 W związku z dużym znaczeniem komuni-

kacji zarówno miejskiej, jak i międzymiasto-

wej, a nawet międzynarodowej, pojawia się 

potrzeba zintegrowania systemów bileto-

wych. Rozwój współpracy między koleją a 

pozostałymi środkami przewozu ludzi może 

zaowocować zwiększeniem się zaintereso-

wania pasażerów tym rodzajem transportu. 

W długiej perspektywie zintegrowany sys-

tem biletowy z pewnością umożliwiłby wy-

korzystywanie istniejącej już infrastruktury w 

większym stopniu. Szczególne znaczenie ko-

lei wynika z faktu, że jest ona swego rodzaju 

uzupełnieniem pozostałych usług komuni-

kacyjnych m.in. na linii aglomeracja – mniej-

sze miejscowości skupione wokół aglomera-

cji. W związku z rozwojem zintegrowanego 

systemu biletowego pojawia się konieczność 

wdrożenia unowocześnionego systemu in-

formacji dla podróżnych, z uwzględnieniem 

pozostałych środków transportu wchodzą-

cych w skład zintegrowanej komunikacji 

pasażerskiej. Usługa ta może być dostępna 

dzięki specyfi kacji TSI TAP (Techniczna Spe-

cyfi ka Interoperacyjności), zapewniającej 

sprawną wymianę informacji oraz konkuren-

cję na odpowiednim poziomie. Włączenie 

do systemu kolei dużych prędkości nadałoby 

większego znaczenia tego rodzaju komuni-

kacji. Perspektywa skrócenia czasu podróży 

dla podróżnych z pewnością byłaby kluczem 

do osiągnięcia sukcesu i zwiększenia zainte-

resowania koleją (tab. 3). 

 Zapewnienie pasażerom odpowiedniej 

jakości oferowanych usług pozwoli polskim 

kolejom konkurować z innymi środkami 

transportu. Zatem modernizacja, bądź w nie-

których przypadkach nawet wymiana wago-

nów i lokomotyw, byłaby wskazana. Z jednej 

strony zwiększa to komfort pasażerów, z dru-

6. Sieć kolei dużych prędkości w oparciu o linie Warszawa–Łódź–Poznań/Wrocław oraz Warszawa–

Katowice/Kraków.

Źródło: http://www.szybkiekoleje.org.pl/ns/pdf/POLSKA/Kierunki%20rozwoju%20KDP%20w%20Pol-

sce.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)

7. Główne korytarze dla budowy linii dużych prędkości 

Źródło: http://www.szybkiekoleje.org.pl/ns/pdf/POLSKA/Kierunki%20rozwoju%20KDP%20w%20Pol-

sce.pdf (dostęp: 1.10.2014 r.)
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giej – ma znaczenie o tyle większe, że może 

zadecydować o bezpieczeństwie podróży 

koleją. W wyniku interoperacyjności kolei 

ruch pociągów pozostaje bezkolizyjny, a 

podróż pozbawiona ryzyka, przy zapewnio-

nej optymalnej jakości oferowanych usług. 

Wszystkie te założenia muszą pozostawać w 

zgodzie z dyrektywami i zależą od warunków 

prawnych, technicznych i operacyjnych. Pol-

skie koleje powinny także zawalczyć o spe-

cyfi czny rodzaj pasażerów, jakimi są osoby 

o ograniczonych możliwościach poruszania 

się. Dostosowanie taboru do osób o częścio-

wej mobilności wykluczyłoby konkurencję, 

która nie jest w stanie zaoferować tym pasa-

żerom usług dostosowanych do ich potrzeb.

Innowacje w przewozach towarowych 

Również w przypadku przewozów towaro-

wych PKP mogłoby osiągać lepsze wyniki z 

działalności, gdyby oferta kierowana do po-

tencjalnych klientów była bardziej konkuren-

cyjna i korzystna. Nie ulega wątpliwości, że 

dla dystrybutorów w dostawie towarów naj-

ważniejsza jest terminowość i bezpieczeń-

stwo. Wdrożenie systemów informatycznych 

odpowiedzialnych za monitorowanie sta-

tusu dostawy może spełnić wymagania na-

wet najbardziej wymagających klientów. W 

dobie nieograniczonego dostępu do wszel-

kich usług oraz narzędzi teleinformatycznych 

implementacja odpowiedniego systemu nie 

stanowi problemu. Usprawnienie przesyłki 

towarów jest możliwe, podobnie jak śledze-

nie towarów dzięki narzędziom informatycz-

nym. 

Przeszkody i zagrożenia dla rozwoju PKP 

Wprowadzenie przez PKP wymienionych in-

nowacji może przyczynić się do wzrostu zna-

czenia kolei w Polsce. Jednak istnieją ku temu 

również przeszkody. Ze względu na złożo-

ność projektów inwestycyjnych rozpoczę-

cie realizacji danego planu wymaga czasu. 

Ponadto, długotrwała procedura, w wyniku 

której udzielane jest zamówienie publiczne, 

zwiększa czas oczekiwania na rozpoczęcie 

prac. Dodatkowo, opóźnione decyzje admi-

nistracyjne przyczyniają się do wydłużenia 

tego procesu. Na etapie planowania budowy 

trudno przewidzieć wszystko, co jest zwią-

zane z inwestycją, w tym wszystkie następ-

stwa podejmowanych działań, i w efekcie 

faktyczny okres wykonania inwestycji często 

odbiega od okresu objętego umowami. W 

większości przypadków wynika to z koniecz-

ności spełnienia określonych wymagań, 

często związanych z ochroną środowiska. 

Jednak bez wątpienia największą przeszkodą 

na drodze rozwoju PKP są fi nanse. Niedobór 

środków fi nansowych skutkuje zastojem in-

westycji. 

Perspektywy rozwoju pracowników PKP

Należy pamiętać, że motorem rozwoju kolei 

są ludzie. To właśnie ich działania, wiedza oraz 

doświadczenie są wyznacznikiem sukcesu. 

Na nich w rzeczywistości spoczywa odpo-

wiedzialność za realizację założonych celów 

rozwojowych i efektywne gospodarowanie 

środkami fi nansowymi przeznaczonymi na 

rozwój kolei. Dlatego potrzebne są szkolenia, 

kursy specjalistyczne itp. Ciągłe doskonalenie 

pracowników w trakcie ich aktywności zawo-

dowej jest kluczem do wzrostu efektywności 

pracy. Każdy pracownik uzyskuje możliwość 

podniesienia swoich kwalifi kacji i zdobycia 

specjalistycznej wiedzy. Forma zdobywania 

wiedzy jest dowolna, warunkiem jest jedynie 

istnienie związku między konkretną specjal-

nością, w zakresie której pracownik kolei się 

doszkala, a realizacją planów strategicznych 

transportu kolejowego. 

Podsumowanie

Dzięki środkom z UE polska kolej stoi przed 

ogromną szansą nadrobienia zaległości 

inwestycyjnych. Do osiągnięcia tego celu 

wymagane jest odpowiednie zaplanowa-

nie wydatków i wyłonienie priorytetów in-

westycyjnych – renowacja istniejącej bądź 

budowa nowej infrastruktury. Starzenie się 

taborów, torów oraz pozostałych elementów 

infrastruktury powoduje straty w budżecie 

kolei. Środki te można byłoby wykorzystać na 

inwestycje poprawiające efektywność trans-

portu kolejowego. Niszczenie infrastruktury 

można zahamować przez wykorzystanie 

środków unijnych. Z kolei aby nie zniechę-

cać potencjalnych pasażerów do korzystania 

z usług kolei podejmowane prace powinny 

być przeprowadzane sprawnie i efektywnie. 

Ponadto, wykorzystanie części środków unij-

nych w celu informatyzacji systemu obsługi 

pasażerów przyniosłoby znaczną poprawę 

jakości przewozów pasażerskich. �
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Relacja Tradycyjna kolej
Kolej dużych 

prędkości

Warszawa–Łódź 1:30 0:35

Warszawa–Poznań 2:45 1:30 

Warszawa–Wrocław 5:00 1:30 

Warszawa– Szczecin 5:30 3:15 

Łódź–Poznań 3:15 1:00 

Łódź–Wrocław 4:00 1:00 

Łódź–Szczecin 5:45 2:45 

Kraków–Poznań 8:30 3:00 

Białystok–Poznań 8:30 3:15 

Rzeszów–Poznań 8:15 4:45 

Tab. 3. Porównanie czasu przejazdu tradycyjną 

koleją a koleją dużych prędkości w godzinach

Źródło: Opracowanie własne na podstawie:

http://www.siskom.waw.pl/komunikacja/kolej/

KDP/kdp_informacje_sw_umowa_realizacja.pdf 

(dostęp: 1.10.2014r.)


