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Moderator - Prof. Andrzej Krzyszkowski

Funkcjonowanie Kolei Duzych Predkosci w chwili obecnej jest ograniczone obszarowo
do terytorium jednego Panstwa. Globalizacja i ekonomiczne przestanki wymuszaja potrzebe
planowania 1 wdrozenia szybkich potaczen kolejowych pomigdzy panstwami o odmiennej
religii, konkurencyjnym bloku politycznym gospodarczo czy militarnie, mentalno$ci
spotecznej 1 kulturowej czy wrecz pozostajacych w ,,nie zyczliwych” wzajemnie relacjach.
Pomimo tak wielu nie korzystnych przestanek uwarunkowania gospodarczo-ekonomiczne
wymuszaja konieczno$¢ dostosowania si¢ do nowych technicznie standardow transportowych.
Jednym z takich standardéw wydaje si¢ ze jest Kolej Duzych Predkosci mogaca konkurowaé
z transportem lotniczym i1 drogowym w okreslonych rodzajach przewozow np. pasazerskich
i na okreslonych trasach np.: polgczenia Euro-Azjatyckie. Taka sytuacja wymusza uzgodnienia
prawnych zasad dotyczacych procesu przekraczania granic panstw nie bedacych w unii celnej
lub w innych nie celnych prawnych zalezno$ciach. Przekraczanie granicy uwarunkowane jest
dwoma czynnikami: bezpieczenstwem 1 podstawowym czynnikiem logistycznym czasem,
rozpatrywanym réwniez w aspekcie kosztow catosciowych procesu.

Od poczatku powstania kolei méwiono o duzych predkosciach.

Wspoltczesnie wydaje si¢ ze najbardziej odpowiednii opis Kolei Duzych Predkosci KDP
charakteryzuje autorska definicja i podziat przyjete przez Komitet Rozwoju Duzych Predkos$ci
przy SITK w 2014r.:

.szybka kolej, bgdz tez kolej duzych predkosci jest to system transportu kolejowego
pozwalajgcy na wykonywanie przewozow pasazerskich z predkosciami przekraczajgcymi

300 km/h - w niektorych panstwach do niedawna przyjmowalo sie jeszcze 250km/h”

Koleje duzych predkosci moga by¢ wykorzystane zar6wno w skali makro jak i mikro.



Skala mikro to wykorzystania KDP do polaczen lokalnych wymagajacych szybkiego
przemieszczenia ludnosci i towar6w w transporcie laczacym dwa lub wigcej rodzajow
transportu. Taka sytuacja powinna zaistnie¢ za wzorem lotniska we Frankfurcie w przypadku
tworzenia analogicznego pod wzgledem znaczenia lotniska np. w Radomiu. Takie lotnisko
ze wzgledu na blisko$s¢ Warszawy 1 lotniska Warszawa-Okecie w celu osiggnigcia sukcesu
rynkowego powinno posiada¢ zarowno dogodne potaczenie drogowe, jak rowniez polaczenie
kolejowe o odpowiednich parametrach techniczno-ruchowych. Ze wzgledu na nieznaczng
odleglos¢ —ok. 90km potaczenie takie w obecnej sytuacji mogloby spetnia¢ role ,,poligonu”
doswiadczalno-naukowego mogacego stanowi¢ podstawy wilasnych badan i rozwigzan
techniczno-badawczych umozliwiajacych rozwoj krajowego potencjalu naukowego w tej
dziedzinie. Nie jest to zadne novum, gdyz tak postepuja wszystkie przodujace koleje na swiecie
np.: Niemcy wybudowali kilkudziesigcio kilometrowy odcinek kolei magnetycznej
od Hamburga w kierunku na Berlin co miato istotny wptyw na rozwoj niemieckiego potencjatu
naukowo-badawczy, a dodatkowo poniesione naktady finansowe zwrocity si¢ wielokrotnie

(sprzedaz licencji w tym do Chin na kolej Trans Rapid Maglev ).

Systemy KDP moga by¢:

a). Konwencjonalne (koto-szyna)

Predkosci:

do 200km/h - predkos$¢ normalna (standard)
od 200-300km/h - predko$¢ podwyzszona

od 300km/h - predkos¢ duza (KDP)

b). Nie konwencjonalne | generacji ( poduszka magnetyczna )

Szynowy ( na poduszce magnetycznej ) - ok 400-600km/h

c). Nie konwencjonalne 11 generacji (transport tubowy)

Tubowy ( hiperbaryczno-magnetyczny ) - ok. 1200km/h



(Za najwczesniejsza wzmianke o czyms na ksztatt kolei pneumatycznych uznaje si¢ prace
George’a Medhursta, angielskiego wynalazcy. Elon Musk w 2013 r. powrdcit do tej idei,

znacznie ja rozwijajac.)

Kazdy z tych systeméw ma inne uwarunkowania nie tylko techniczne, ale rOwniez ruchowe

I organizacyjne.

Wszystkie koncepcje i projekty szybkich potaczen kolejowych przebiegajacych przez
terytorium Polski [analizy opracowan OSZD, UIC, Europejskie Zarzady Kolejowe] zakladaja:
- predkos$¢ techniczng 300 km/h lub 350 km/h,
- zasilanie pradem zmiennym:
15kV (16,66Hz) , lub 2 x 25kV (50Hz),
- modernizacj¢ istniejacych linii zasilanej pradem statym 3kV (do predkosci
160 km/h i 250 km/h — normalna i zwigkszona predkosc),
- promienie tukow linii bedg wynosi¢ 7 km, w trudnych warunkach 4 km,
- promienie tukow linii w poblizu stacji -800-4000 m,
- wzniesienia — do 24%o, w warunkach trudnych — do 35%o,

- szeroko$¢ toru: na nowobudowanej linii Moskwa-Brze$¢ - 1435 m,

Drogi kolejowe KDP w Polsce.
* Drogi kolejowe (z wylaczeniem zasilania) linia Y — CMK... ( bogata literatura i duzo
dobrych specjalistow)
* linie modernizowane.... ( koszty budowy nowej drogi jest nizszy niz modernizacja,
koniecznos¢ rozdzielenia pojazdow o roznych predkosciach )
* skrajnia budowli, a ,skrajnia” pomiedzy mijajgcymi si¢ pojazdami KDP -opory

powietrza ( aerodynamiczna fala uderzeniowa )........

Problem na dzien dzisiejszy to:
- brak zrozumienia Systemu KDP i niedoinformowanie o ztozonos$ci zagadnienia od strony

naukowo-technicznej (réwniez: gospodarczej, politycznej, spotecznej) co prowadzi do braku



finansowania prac nad nowymi rozwigzaniami technicznymi i organizacyjnymi. W tej sytuacji
ubozeje techniczny potencjat intelektualny, a konsekwencja jest nieuzasadnione znacznie
drozsze kupowanie gotowych technologii i rozwigzan technicznych.

- przyjmowanie bez analiz (bezkrytycznie) funkcjonujacych przepisow i podawanych

informacji, co hamuje postgp 1 rozwoj naukowy.

Elementy koncepcyjne ( OSZD, UIC) dotyczace zatozen euro-azjatyckich KDP.

Przyktad czaséw przejazdu, oraz potrzeb taborowych na odcinku Moskwa-Brzes$é
wg. WNIIZT Moskwa po uzgodnieniach z Niemcami z 1988r [6] (nowsze i kolejne dane

utajnione) przedstawiaja ponizsze tabelel i 2.

Tabela 1. Czasy przejazdu odembkow trasy Moskwa-Paryz [6]

Czas przejazdu na istniejacych drogach | Czas przejazdu na
Odcmek Odleglosc | [h] dostosowanych do predkosci: planowane;
[km] magistrali [h]
160km/h | 200km/h | 250km/h 350km/h
Moskwa
-Minsk 750 6.7 535 472 2.81
Moskwa
-Brzesc 1100 9,77 7.8 6,88 431
Moskwa
-Warszawa 1317 13,77 10,75 8.9 515
Moskwa
-Berlin 1889 19.47 15,5 12,5 7,26
Moskwa
-Paryz 2960 28,77 219 19 11,2

Twaga: podane czasy uwzgledniajg czasy planowych postojdw.

Polski projekt SUW 2000 z 2002r zaktadajacy czas przejazdu na odcinku Moskwa Warszawa
ok 16 godz. w oparciu o przedstawiong tabelg 1 wydaje si¢ znacznie spézniony i nie znalazt
akceptacji oficjalnie ze wzgledu na proponowany czas przejazdu i rozwigzania techniczno-

technologiczne.



Tabela 2. Przewidywane potizeby taborowe na odeiku Moskwa-Bizesc [0]

Warianty
Rodza) zapotrzebowania predkosc predkosc predkosé
160km/h 250km/h 350km/h

Lokomotywy 23 8
Wagony 3140 1187
Szybkie pociggl - 43 88
Energie (dla pojazdow trakeyjuych)
[miliony kWt/godz] 2111 1517 4067

Tabela 3. Przewidywane nalktady finangsowe na odcinku Moskwa-Brzes¢ [6]

Rodzaj kosziu Wartos¢ w milionach rubli
dla predkosci 160km'h dla predkosci 250km'h
Niezbedny wiilad kapitalu
7519 5900
Koszty elsploatacyjne 2384 2360
Zysl przy zalozeniu okresu
amortyzacji 20 lat 328 397

Analiza potrzeb taborowych (tabela 2), oraz kosztow przedsiewzigcia (tabela 3) na
przyktadowym odcinku Moskwa-Brzes¢ pokazuje zaledwie cz¢$¢ kapitatu jaki powinien by¢

zainwestowany w system szybkich polaczen.

Zaangazowanie gospodarcze i przemystowe w ten projekt zapewnia:
- miejsca pracy,

- rozw0j przemystu,

- duze zyski finansowe,

- rozwoj technologii i nauki.

Gotowos¢ na realizacje w Polsce KDP wyrazity firmy Niemieckie, Francuskie 1 Rosyjskie.

Niektore panstwa, takie jak Niemcy w trosce o swojg gospodarke juz na

przetomie lat 80. 1 90. XX stulecia opracowaty strategi¢, w wyniku ktore;j:



B umieszczano przedstawicielstwa krajowych firm w poblizu biur konstrukcyjnych
1 projektowych strategicznych firm kolejowych panstw Europy Wschodnie)
(np. przedstawicielstwo ABB w budynku ,Cegielskiego”, naprzeciw biura
technologicznego —rok1998),

B wykupiono konkurencyjne strategiczne firmy, takie jak np.: ,,Dolmel” i ,Pafawag”
(zmieniajac w nich profil produkc;ji),

B wprowadzono na polski rynek wiasne produkty nie spetniajace wymagan unijnych (np. 50
wagonow dla PKP wyprodukowala w potowie lat 90-tych fabryka w Cottbus, a nie
,Cegielski”, w wagonach tych dopiero po skonczeniu gwarancji okazato sie,
Ze zastosowane przetwornice nie spetniajg wymogow kart UIC —stanowisko do badania
przetwornic statycznych (projekt i wykonanie CNTK) zbudowano w WGW Grochéw
po zakonczeniu gwarancji na wagony produkcji Cottbus,

B zbudowano w Rosji (niemiecka firma "De Konstal”, ”Knappe”, ,,ABB”, ,,Simens” i inne)
nowe fabryki wagondw i lokomotyw pracujacych w systemie zasilania trakcji wspolnym
dla Niemiec i Rosji,

B powotano ,,zwigzek akcjonariuszy”, majacy na celu budowe KDP, w sktad ktérego weszty
firmy 1 rzady Niemiec i1 Rosji. Zadaniem zwigzku jest zbudowanie 1 eksploatacja taboru
i infrastruktury taczacej Europe Zachodnig z Rosja (Berlin-Moskwa), oraz Moskwy

z Petersburgiem (z mozliwoscia przedtuzenia do panstw skandynawskich).

Potozenie geograficzne Polski zapewnia optymalne potozenie gwarantujac lokalizacje szybkich

polaczen kolejowych wschod-zachod 1 potnoc-potudnie.

Analizujac dynamike 1 zainteresowanie projektem KDP w Polsce panstw 1 firm europejskich
mozna sadzi¢, ze jak nie doprowadzimy do efektywnego zbudowania programu Rozwoju
Kolei Duzych Predkosci to realizacja takiego projektu zostanie zrealizowana

z minimalizacja naszego udziatu.

Do $rodowisk naukowo-technicznych i intelektualnych nalezy:

1. Przekonanie wiadz Panstwowych do podjgcia prac nad stworzeniem Krajowego Programu



Rozwoju Kolei Duzych Predkosci w Polsce.

2. Wspieranie wszelkich staran w zakresie: prac naukowo-badawczych, eksploatacji,
nowoczesnych wdrozen i konferencji o tematyce KDP.

3.Tworzenie i wspieranie rozwoju specjalistycznych srodowisk naukowo-technicznych
zajmujacych si¢ tematyka KDP

4. Inicjowanie dziatan upowszechniajacych tematyk¢ KDP - szczegdlnie techniczng.
5. Wspieranie i pomoc w pozyskiwaniu srodkow na ,,rozsgdne” prace naukowo-badawcze o
tematyce KDP.

6. Podj¢cie nowych tematow powigzanych z KDP w obszarach bezpieczenstwa
wewnetrznego majac na uwadze:

- terroryzm

- wywiad gospodarczy ( znieksztatcenie informacji o znaczeniu gospodarczym , politycznym,

spotecznym i .... KDP )

7. Zainteresowanie przemystu (ze wzglgdu na konkurencyjnos¢ firm wobec siebie)
podejmowang tematyki KDP

np: ,,Nowe wymagania konstrukcyjne dla pojazdow KDP w ruchu mi¢dzynarodowym
uwarunkowane odprawami celnymi.” ( brak na dzien dzisiejszy takich opracowan 1 prac )

...inne prace w tym obszarze tematycznym.

Analizy (w tym autorskie) planowanych szybkich potgczen kolejowych wschod-
zachod pokazuja nie tylko na mozliwo$¢ rozwoju gospodarczego 1 naukowego panstw
uczestniczacych w programie budowy tych drég, infrastruktury itaboru kolejowego, ale
rowniez na mozliwo$¢ realizacji szybkich potaczen kolejowych pédinoc-potudnie
przechodzacych przez terytorium Polski 1 dajacych mozliwo$¢ zapewnienia polskiej
gospodarce i nauce dominujacej roli w realizacji tego projektu. Aktualnie nie istnieje Zzadna
propozycja realizacji szybkich potaczen kolejowych KDP pomigdzy pdinocg i potudniem
przechodzaca przez Europe Srodkowa.



Realizacja takiego projektu z udziatem Polskiej gospodarki i nauki stworzytaby
dodatkowe miejsca pracy, przyczynitaby si¢ do rozwoju technologicznego i mys$li naukowe;j

w naszym Kkraju.

Stan aktualny:

B Rada Ministréw podjeta Uchwate 19.12.2008 roku o uruchomieniu Programu budowy
1 uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci w Polsce. W ramach niego
realizowana byla budowa, modernizacja istniejagcych linii kolejowych taczacych
Wroctaw, Poznan, £.6dz i Warszawe-jest to tzw. Linia’’Y”’.

B Projekt budowy linii Y™’ zostal ujety w Indykatywnym Wykazie Indywidualnych
Projektéow Duzych dla Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w ramach
narodowych strategicznych ram odniesienia 2007-2013. Ta linia szybkiej kolei ma
polaczy¢ Warszawe, £o0dz, Kalisz, Wroctaw 1 Poznan oraz ma wspdlpracowac
z Centralng Magistralg Kolejowa, co umozliwi potaczenia do Katowic 1 Krakowa.
Uktad geometryczny nowej linii projektowany jest na predkos¢ 360 km/h. Czas
przejazdu z Warszawy do Lodzi wynositby 45 min., do Kalisza 1 h 15 min.,
do Wroctawia lub Poznania 1 h 45 min.

B Obecnie od kilku lat w Polsce trwaja prace nad przyjeciem koncepcji KDP zespotu

kierowanego przez prof. dr hab. inz. Andrzeja Massela

Przvkladowe zagadnienie panelowe




Warianty rozwiazan odpraw celnych KDP

Wiele polaczen kolejowych przebiegajacych pomigdzy dwoma panstwami wymaga
analogicznych rozwigzan celno-logistycznych jak np. planowane polgczenie na trasie Berlin-
Moskwa pomigdzy Warszawa i1 Biatoruskim Minskiem

Planowane przystanki to Minsk Biatoruski 1 Warszawa na terytorium Unii Europejskiej -
Polska. W tej sytuacji wydaje si¢ ze mozliwe sg tylko dwa rozwigzania odprawy celnej osob

podrézujacych.

Wariant I -”lotniczy”

Zaktada¢ moze analogiczne rozwigzania jakie stosowane s3 w mi¢dzynarodowych portach
lotniczych ze stacjonarnymi punktami odpraw celnych w Minsku i w Warszawie.

Takie rozwigzanie cho¢ teoretycznie mozliwe w chwili obecnej wydaje si¢ nie realne gdyz
musiatoby gwarantowaé ze pojazdy nie tylko nie zatrzymajg si¢ po drodze, ale nawet nie
zwolnig ponizej predkosci uniemozliwiajacej ,,ingerencje zewngtrzng” na trasie pomi¢dzy

punktami celnym.

Wariant Il —, kolejowy”

Zaktada odprawy celne pomigdzy Warszawg a Minskiem w pojazdach szynowych.
Woéweczas stuzby celne 1 graniczne mialy by okoto 2 godzin na ,,wspolne” przeprowadzenie
wszystkich procedur wsrdd ktorych w logistyce procesu nalezatoby migdzy innymi
uwzglednié:

miejsce na towary odebrane i ,,dodatkowych gosci”,

miejsce na przeprowadzenie kontroli osobistej,

monitoring wewnatrz i na zewnatrz pojazdu, inne

Takie podstawowe zalozenia nie tylko sg istotne w procesie celno-logistycznym,

ale wymuszaja rowniez zmiany konstrukcyjne w pojazdach tak aby:



a. konstrukcja toalet (wewnatrz) uniemozliwiala ,,niepozadang ingerencj¢” w jej elementy
konstrukcyjne,

b. miejsce na staly monitoring wewngtrzny i zewn¢trzny uruchamiany po zmniejszeniu si¢
predkosci ponizej ustalonej przez panstwa graniczne prowadzony na catej trasie przejazdu ,
oraz zajezdniach i punktach obstugi tych pojazdow ( bezpieczenstwo wewngtrzne ),

C. inne -w tym interoperacyjnosc ...,

Takie wstepne podstawowe zalozenia moga by¢ podstawa analizy problemu, ktory nie znalazt
jeszcze miejsca w literaturze i oficjalnych dostgpnych autorowi opracowaniach.
Dotychczasowe rozwigzania konstrukcyjne pojazdéw nie uwzgledniaja powyzszych zatozen,
co potwierdza stusznos$¢ podjecia tematu i jego istotne znaczenie w procesie celno-

logistycznym i projektowo-konstrukcyjnym.

WhioskKi

Na chwilg obecng KDP nie sg przygotowane do realizacji takich procesow logistycznych jak
odprawy graniczne ( praktycznie jaki i teoretycznie) .

Odprawa celna w kolejach Duzej Predkosci to ztozony proces logistyczny dla ktérego
realizacji wydaje si¢ niezbgdne :

- opracowanie aktow prawnych akceptowanych przez graniczace za sobg panstwa,

- opracowanie zasad —procesu realizacji odprawy granicznej w pojezdzie KDP,

- dokonanie zmian w konstrukcji pojazdu w celu dostosowania go do potrzeb odpraw celnych,
- wzajemne udostepnienie punktow granicznych i niezbgdnej infrastruktury w najblizej
potozonych miastach od granicy w ktérych planowane sa stacje KDP,

- inne...

Niezbgdnym wydaje si¢ podjgcie analiz dla KDP migdzy innymi w zakresie odpraw
granicznych, gdyz od nich uzaleznione jest wiele technicznych aspektoéw takich jak projekt

konstrukcyjny i wykonanie pojazdu zgodnie z potrzebami odpraw granicznych.



