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Pierwsza polska linia High Speed, czyli kolejowa trasa „Y” łącząca cztery z pięciu największych 

polskich miast, to wyczekiwane od dawna uzupełnienie sieci transportowej w naszym kraju. Budowa 

nowej linii o wysokich parametrach będzie oznaczać ostateczną likwidację śladów po zaborach wciąż 

widocznych w infrastrukturze kolejowej. 

Polski high speed jest długo wyczekiwaną inwestycją, której uruchomienie odpowie na potrzeby  

i aspiracje rosnącej mobilności nowoczesnego społeczeństwa europejskiego kraju  i wypełni standardy 

współczesnej gospodarki I połowy XXI wieku.  Niestety, z powodu niewystarczających inwestycji 

kolejowa mapa Polski wciąż częściowo odzwierciedla układ zaborów sprzed 1918 roku i nie do końca 

obsługuje potrzeby transportowe Polski w jej obecnych granicach. Od końca lat 70. XX wieku najdłuższą 

wybudowaną linią kolejową w Polsce jest Centralna Magistrala Kolejowa o długości 224 km. Tylko 

dalekowzroczności projektantów CMK zawdzięczamy jej parametry konstrukcyjne, które  obecnie 

pozwalają osiągać tam prędkość 200 km/h, z perspektywą dalszego podniesienia do 250 km/h. 

Budowa linii „Y” z Warszawy, przez Centralny Port Komunikacyjny, Łódź do Poznania i Wrocławia 

liczącej ok. 480 km, jest pierwszym od blisko 50 lat kolejowym zadaniem inwestycyjnym na taką skalę. 

Prędkość maksymalna  350 km/h, zbliży przez ziemię łódzką trzy najsilniejsze gospodarczo regiony: 

Wielkopolskę, Dolny Śląsk i Mazowsze, dzięki skróceniu czasu przejazdu poniżej 2 godzin (docelowo do 

około 100 minut) oraz przyniesie szereg korzyści gospodarczych w rejonach przebiegu linii KDP, a także 

daleko poza nimi.  W procesie planistycznym, projektowym i realizacji, wykorzystujemy światowe 

rozwiązania oraz najnowsze technologie budowy i eksploatacji w ranach projektów Kolei Dużych 

Prędkości. Uczymy się od najlepszych, wyciągając wnioski z ich inwestycji, żeby uniknąć błędów, o które 

nietrudno przy realizacji budowy bez precedensu nie tylko w skali Polski, ale całej Europy Środkowo 

Wschodniej.  

 

Na początku jest pasażer  

Żeby kolej wygrała i uzasadniła poniesione koszty realizacji inwestycji, musi być konkurencyjna 

zarówno w stosunku do samolotów (rejsów krajowych) jak i do samochodów jadących po w większości 

darmowej sieci dróg ekspresowych i autostrad. Szybka kolej musi być atrakcyjna czasowo i oferować 

jak najwyższą wygodę i komfort, a także dopasowaną do potrzeb ofertę, której podstawowym 

elementem jest dogodny rozkład jazdy (godziny odjazdów a i częstotliwość połączeń).   
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Współczesna oferta przewozowa jest zróżnicowana, dynamiczna, a dzięki licznym aplikacjom daje 

możliwość błyskawicznego wyboru optymalnego (pod względem czasu i kosztu przejazdu) środka 

transportu w dowolnej relacji. Punktem wyjścia do analiz jest odpowiedź na pytanie o oczekiwaną 

częstotliwość przejazdów na kluczowych szlakach komunikacyjnych na terenie kraju: obecnie, oraz 

przewidywaną o roku 2050. Dopiero na tej bazie możliwe jest stworzenie najlepszej oferty 

przewozowej, co obecnie przygotowujemy w ramach projektu „Horyzontalnego Rozkładu Jazdy (HRJ). 

Do wykonania prognoz wykorzystywany jest w CPK Pasażerski Model Transportowy (PMT),  

a zwymiarowanie infrastruktury weryfikowane jest przy pomocy Modelu Mikrosymulacyjnego. Dzięki 

temu rozwiązania techniczne przygotowywane przez CPK będą „szyte na miarę” i dostosowane do 

przyszłych potrzeb transportowych mieszkańców naszego kraju. 

W celu zapewnienia komfortowego i bezpiecznego dostępu do systemu transportowego należy 

projektować infrastrukturę, która uwzględnia zróżnicowane potrzeby jej użytkowników. Funkcjonalna 

i czytelna infrastruktura dostępu do usług transportu kolejowego wykorzystywana w codziennych 

podróżach – w postaci zintegrowanych węzłów przesiadkowych – to duży krok w kierunku 

kształtowania właściwych zachowań transportowych i wysokiego poziomu mobilności podróżnych.  

To właśnie dlatego podejście spółki CPK do projektowania i modernizacji stacji kolejowych obejmuje 

dużo szerszy obszar niż infrastruktura kolejowa. Węzeł przesiadkowy w rozumieniu działań 

prowadzonych przez CPK to miejsce umożliwiające dogodną zmianę linii komunikacyjnej lub środka 

transportu (np. pociągu, autobusu, tramwaju, samochodu, roweru) i wyposażone w niezbędną dla 

obsługi podróżnych infrastrukturę, w szczególności: miejsca postojowe, parkingi, przystanki perony, 

punkty sprzedaży biletów, systemy informacji pasażerskiej etc. Co ważne, ruch pieszy powinien mieć 

priorytet w celu zapewnienia funkcjonalności powiązania układu węzła przesiadkowego z terenami 

miejskimi wokół węzła.  

Lokalne Huby Mobilności (LHM) to właśnie idea stworzenia miejsca styku infrastruktury transportowej 

i struktury miasta. Takie miejsce może być impulsem rozwojowym w różnych skalach (lokalnej  

i regionalnej) oraz obszarach (transportowym, usługowym i społecznym). 

Charakter prac w ramach projektu LHM jest kompleksowy i interdyscyplinarny – od wnikliwych badań 

i analiz po szerokie konsultacje z podmiotami odpowiedzialnymi za rozwój regionu. Takie podejście do 

budowania dostępności do usług będzie miało przełożenie na realizację wybranych polityk społecznych 

(dostęp do rynku pracy, rynku mieszkaniowego oraz szeroko pojętych usług publicznych i społecznych), 

a tym samym wyrównywanie szans rozwojowych. Odzew partnerów w regionach na powyższe 

działania jest bardzo pozytywny. 

 

Linia „Y” i co dalej? Warsztaty ZSK w 16 województwach 

CPK wspólnie z PKP Polskimi Liniami Kolejowymi oraz Instytutem Rozwoju Miast i Regionów (IRMiR) 

realizuje projekt Zintegrowanej Sieci Kolejowej (ZSK), którego celem jest wypracowanie spójnego  

i długoterminowego podejścia do inwestycji kolejowych w skali kraju. Kluczowym etapem projektu był 

cykl spotkań w formule warsztatowej z regionalnymi specjalistami, które odbyły się w każdym z 16 

województw. Ich celem stało się pozyskanie u źródła niejednokrotnie unikatowej wiedzy na temat 

lokalnych uwarunkowań i pożądanych kierunków rozwoju regionów oraz zidentyfikowanie  
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i scharakteryzowanie silnych ośrodków w województwach. W ten sposób przedstawiciele CPK  

i PKP PLK zebrali pomysły i koncepcje różnych rozwiązań kolejowych, których źródłem byli gospodarze 

terenów.  

Regionalne Panele Eksperckie ZSK zgromadziły ekspertów zajmujących się transportem i komunikacją, 

pracowników urzędów wojewódzkich, marszałkowskich i miast, reprezentantów organizacji 

branżowych, a także zarządców dróg wojewódzkich, regionalnych przewoźników, portów lotniczych  

i ludzi nauki. Rozmowy były prowadzone w formie warsztatów stolikowych. Formuła umożliwiła 

przedstawienie różnych punktów widzenia na problematykę obsługi transportowej każdego  

z województw w ujęciu pasażerskim i towarowym. Uwzględniono przy tym m.in. potencjał do rozwoju 

publicznego transportu, potrzeby dotyczące ruchu pasażerskiego i cargo w danym regionie, 

charakterystykę gospodarczą każdego z województw, walory turystyczne regionu itd. Bogaty materiał, 

który został pozyskany podczas tych warsztatów, jest obecnie poddawany szczegółowym działaniom 

analitycznym przy wykorzystaniu zaawansowanych narzędzi planistycznych, takich jak Pasażerski 

Model Transportowy i Towarowy Model Transportowy.  

 

Rada Naukowa i docelowy plan dla kolei 

Analiza wielokryterialna uwzględniająca szereg aspektów ekonomicznych, społecznych, i kosztowych 

pomoże w określeniu długoterminowego planu rozwoju infrastruktury kolejowej Polski. Finalna 

koncepcja ZSK powinna być gotowa w pierwszym kwartale 2026 roku i na jej podstawie zostaną 

wyznaczane kolejowe priorytety inwestycyjne na obszarze Polski po zakończeniu realizacji Programu 

Wieloletniego CPK 2024-2032 i Krajowego Programu Kolejowego do roku 2030 (z perspektywą do roku 

2032).  

Prace ekspertów CPK, PKP PLK oraz IRMiR zmierzające do wypracowania optymalnego wariantu 
ZSK wspomagane będą przez Radę Naukową. Będzie to gremium złożone z ok. 20 uznanych 
autorytetów naukowych i biznesowych, którzy reprezentują dorobek naukowy najlepszych 
polskich uczelni i kluczowych branż związanych z transportem kolejowym. Powołanie Rady 
Naukowej będzie sprzyjało maksymalnej transparentności procesu decyzyjnego w sprawie 
projektu ZSK. Celem funkcjonowania Rady będzie również budowa zgody społecznej, wokół 
zawartego w ZSK planu rozwoju sieci kolejowej.  

Warto w tym kontekście odnieść się do referencji w postaci rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 
15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych (ostatnia aktualizacja w 2019 r. 
m.in. w związku z uruchomieniem projektu CPK), które jest silnie utrwalone i akceptowane co do 
kształtu przez wszystkie liczące się siły polityczne i środowiska eksperckie.  

W założeniu wypracowany przy udziale Rady Naukowej plan powinien być równie mocno 
osadzony i odzwierciedlony w dokumentach o charakterze strategicznym. Zaangażowanie  
w prace nad ZSK ekspertów naukowych oraz branżowych zapewnią projektowi tego typu 
niezbędną trwałość.  
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Ramy dla oferty przewozowej 

Uwolnienie potencjału kolei i wzrost liczby pasażerów wymaga przygotowania odpowiedniej oferty 

przewozowej. Horyzontalny Rozkład Jazdy (HRJ), to cykliczny rozkład jazdy pociągów pasażerskich 

oparty na stałych liniach komunikacyjnych. Dzięki niemu połączenia kolejowe zostaną dobrze 

zaplanowane i stworzą spójny system zapewniający przewidywalność i łatwe przesiadki. W HRJ przyjęty 

zostanie gwarantowany standard oferty przewozowej, co oznacza odpowiednio wysoką częstotliwość 

kursowania pociągów oraz ich rozłożenie w dobie i w trakcie roku. Przyjęte rozwiązania powinny być 

stabilne, czytelne dla pasażera i nie wymagające częstych zmian. 

W oparciu o prognozy ruchu wykonywane w Pasażerskim Modelu Transportowym (PMT), możliwe 
jest prawidłowe zdefiniowanie przebiegu linii komunikacyjnych (relacji pociągów), określenie ich 
częstotliwości, postojów handlowych czy też pojemności taboru wynikających  
z prognozowanych potoków pasażerskich. Zintegrowana Sieć Kolejowa (ZSK) da natomiast 
odpowiedzi w zakresie długoterminowego planu rozwoju infrastruktury kolejowej po 2035 r. 
Jednocześnie, dzięki analizom wykonywanym w Kolejowym Modelu Mikrosymulacyjnym (KMM), 
możliwe jest dopasowanie potencjału do przepustowości linii kolejowych. W ten sposób 
powstanie rozkład dopasowany do przewidywanych potrzeb przewozowych i możliwy do 
realizacji na posiadanej infrastrukturze kolejowej. 

HRJ ma nie tylko odpowiadać na potrzeby transportowe poprzez zgodność z prognozowanymi 
kierunkami podróży, ale też być skupionym na potrzebach pasażera. Cel jest taki, aby transport 
publiczny stał się konkurencyjny wobec samochodów zarówno pod względem czasu podróży  
i ceny, jak też wygody i przewidywalności. 

Projekt HRJ jest realizowany wspólnie przez Ministerstwo Infrastruktury, CPK, PKP PLK, Centrum 
Unijnych Projektów Transportowych (CUPT) i Urząd Transportu Kolejowego (UTK).  

 

Metodyka uznana przez UE  

Stosowane w spółce podejście do prognoz daje także solidną podstawę do aplikowania o środki UE. 

Jednym z istotnych elementów tego procesu jest opracowanie prognozy ruchu, która jest niezbędna 

dla przygotowania koncepcji projektu oraz jego wariantów, a także wkład do analizy kosztów i korzyści 

(AKK). W wymaganiach wskazano także konieczność ujęcia innych gałęzi transportu.  

Opracowany w spółce CPK Model Transportowy (PMT) jest zaktualizowaną i rozbudowaną wersją 

modelu opracowanego uprzednio w PKP PLK. PMT jest to zaawansowane narzędzie analityczne które 

za pomocą matematyki odwzorowuje procesy zachodzące w systemie transportowym. Model ten 

odzwierciedla zachowania komunikacyjne mieszkańców oraz na podstawie trendów (statystyk) 

przewiduje ich zmiany w przyszłości.  

PMT jest makrosymulacyjnym 4-stopniowym modelem międzygałęziowym, a więc obejmującym różne 

środki transportu, co daje możliwość uwzględniania ich komplementarności. Z drugiej strony, pozwala 

na analizy konkurencyjności transportu kolejowego wobec drogowego lotniczego. W związku z tym, 

możemy prognozować i analizować przepływy pojazdów i pasażerów w sieci transportowej, a tym 
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samym przewidzieć przyszłe zapotrzebowanie na transport. Pozwala to na wiarygodną i spójną dla 

całego obszaru Polski prognozę zmian, jakie przyniesie realizacja inwestycji związanych z budową CPK.  

Dzięki możliwości prognozowania liczby pasażerów na liniach i stacjach kolejowych oraz określania 

liczby pociągów wymaganych do obsługi zapotrzebowania na przewozy, przy jednoczesnym 

uwzględnieniu innych gałęzi transportu, model pozwala porównywać różne scenariusze rozwoju 

systemu transportowego i daje zgodny z wymaganiami wkład do wyboru najlepszych wariantów 

inwestycyjnych. W toku prac nad PMT uwzględniono infrastrukturę transportu lotniczego wraz  

z projektowanym Lotniskiem CPK między Warszawą i Łodzią, nowe linie kolejowe w ramach Programu 

Kolejowego CPK oraz połączenia drogowe niezbędne do obsługi lotniska. Model został zasilony 

informacjami o innych planach rozbudowy infrastruktury drogowej i kolejowej innych zarządców, 

przewidzianych do realizacji w ciągu najbliższych lat.  

Sieciowa prognoza ruchu wskazuje na znaczenie inwestycji realizowanych przez spółkę CPK dla 

poprawy dostępu do transportu kolejowego. Skrócenie czasów jazdy oraz budowa nowych linii 

kolejowych na obszarach dotychczas pozbawionych dogodnych połączeń pozwoli na wzrost 

atrakcyjności transportu kolejowego i zwiększenie liczby osób podróżujących po całej sieci kolejowej 

w Polsce.  

Prawie 77 mld zł na kolej zagwarantowanych przez rząd 

31 grudnia 2024 roku Rada Ministrów przyjęła Program Wieloletni Etap II. 2024–2032. W dokumencie 

przewidziano środki na kontynuację prac przedprojektowych i projektowych oraz roboty budowlane  

w łącznej wysokości 131,7 mld zł. Założenia zakładają wartość inwestycji lotniskowych CPK wyniesie 

poziomie 42,7 mld zł. do 2032 r. Na finansowanie komponentu kolejowego CPK, w tym budowę 

kolejowej linii „Y”, założono kwotę niemal dwukrotnie większą – ponad 76,8 mld zł –pochodzącą  

z emisji obligacji i dofinansowania UE.  

Urealniony harmonogram zakłada uruchomienie do końca 2032 roku pierwszego etapu Lotniska CPK i 

linii KDP między Warszawą, CPK i Łodzią, a także zaawansowanie prac budowlanych na odcinkach linii 

„Y” do Wrocławia i Poznania.  Program ustanawia ramy finansowe i warunki realizacji zamierzeń 

państwa w zakresie CPK. Zapisane w Programie finansowanie, pozwoli m.in. na kontynuację 

zaawansowanych już prac projektowych - w przypadku Łodzi także trwających prac w terenie,  

a także wykup nieruchomości i realizację właściwych robót budowlanych.  

 

Prędkość, zasilanie i koszty  

Parametry wspólne dla nowych linii Kolei Dużych Prędkości to m.in. prędkość projektowa do 350 km/h 

i zasilanie w niewystępującym dziś na sieci kolejowej w Polsce systemie 25 kV prądu przemiennego,  

a na krótkich odcinkach, stanowiących połączenie z istniejącymi liniami stosowanym obecnie 3 kV 

prądu stałego. Celem projektowanych linii KDP jest umożliwienie przejazdu w relacjach obsługujących 

największe potoki pasażerskie szybkimi połączeniami między głównymi miastami w czasie do 100 

minut. Program zakłada, że do końca 2032 r. zostanie uruchomiona pierwsza linia KDP z Warszawy 

do Łodzi wraz z 4,6-kilometrowym tunelem w tym mieście oraz stacją kolejową CPK zintegrowaną  
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z terminalem Lotniska CPK. Szacowany czas przejazdu pociągu z Warszawy Centralnej do CPK to ok.  

20 min, a do Łodzi – ok. 40 min.  

Roboty budowlane dla tunelu w Łodzi już się rozpoczęły, a kolejny przetarg budowlany na drążenie 

tunelu dalekobieżnego na linii kolejowej nr 85 w Łodzi z budżetem 2,8 mld zł jest zaawansowany  

i powinien zostać rozstrzygnięty w pierwszej połowie tego roku. Dla dworca pod Lotniskiem CPK 

gotowy jest projekt budowlany. Dla pozostałej części odcinka Warszawa – Łódź, oraz innych 

fragmentów „Y”, dokumentacja budowlana jest w trakcie opracowywana. 

Spółka CPK rozpoczęła też wykup nieruchomości zlokalizowanych na trasie KDP między Warszawą  

a Łodzią w ramach Kolejowego Programu Dobrowolnych Nabyć (KPDN), a pierwsze akty notarialne 

zostały już podpisane. Do KPDN na trasie Warszawa-Łódź zostało zakwalifikowanych 199 

nieruchomości zabudowanych. Właściciele 190 z nich zdecydowali się na przystąpienie do Programu, 

a tym samym do negocjacji i ustalenia warunków sprzedaży. 

 

Skrócenie czasów przejazdu  

Na infrastrukturze KDP będą poruszać się pociągi o maksymalnej prędkości eksploatacyjnej  

320 km/godz. Jest to prędkość, którą w normalnej eksploatacji osiągają dzisiaj najszybsze składy KDP 

w Europie. Warto pamiętać, że sama infrastruktura pozwala na nieco wyższą prędkość – 350 km/godz. 

Jest to rezerwa na wypadek rozwoju technologii w przyszłości.  

Przy założeniu, że na linii „Y” i CMK Północ pociągi KDP będą mogły poruszać się z prędkością  

do 320 km/godz. możliwe są do uzyskania bardzo atrakcyjne czasy przejazdu. Wiele z tych relacji 

wpisuje się w koncepcję „Polski 3 godzin” – np. z południa (Kraków, Katowice, Wrocław) do Gdańska 

infrastruktura zaoferuje przejazd poniżej 3 godzin.  

Należy pamiętać, że są to czasy minimalne, a ostateczny czas przejazdu pociągu będzie zależał od 

modelu biznesowego przyjętego przez przewoźnika. Założenia przewidują, aby na danym korytarzu 

KDP występowało kilku przewoźników. Ostateczne czasy przejazdu są uzależnione m.in. od liczby 

postojów, rodzaju taboru itp. 
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Relacja: Czas docelowy 

320 km/h 

Czas obecny Różnica maksymalna 

Warszawa - Wrocław (p. Łódź) 1:40 3:35 +1:55 

Warszawa - Jelenia Góra (p. Wrocław)  3:35 6:40 +3:05 

Warszawa - Praga (p. Wrocław)* 5:10 8:00 +2:50 

Warszawa - Szczecin (p. Poznań)  3:30 4:15 +0:45 

Warszawa - Berlin (p. Poznań) 4:20 5:30 +1:10 

Wrocław - Białystok (p. Warszawę) 3:15 6:25 +3:10 

Kraków - Poznań (p. Łódź) 2:55 4:50 +1:55 

Kraków – Gdańsk (p. CPK) 2:55 5:15 +2:20 

Wrocław - Gdańsk (p. CPK) 2:55 4:15 +1:20 

Gdańsk - Katowice (p. CPK) 2:55 5:15 +2:20 
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Relacja na „Y” Postój  

w CPK 

Bez postoju  

w CPK 

Obecnie najkrótsze 

Warszawa Centralna - Łódź Fabryczna 

przez: W-wa Zachodnia (2 min), CPK (3 min) 

0:47 0:40 1:06  

(postoje tylko Ł.W. i W.Z) 

Warszawa Centralna - Wrocław Główny 

przez: W-wa Zachodnia (2 min), CPK (3 min), 

Łódź Fabryczna (3 min) 

1:45 1:37 3:31 

Warszawa Centralna - Poznań Główny 

przez W-wa Zachodnia (2 min), CPK (3 min),  

Łódź Fabryczna (3 min) 

1:46 1:40 2:18 

 (postój tylko W.Z.) 

Warszawa Centralna – Szczecin Główny 

przez W-wa Zachodnia (2 min), CPK (3 min), 

Łódź Fabryczna (2 min), Poznań Główny (8 min), 

Stargard (1 min), Szczecin Dąbie (1 min) 

3:32 3:26 4:18 

(postoje tylko Warsz – 

Zach., Poznań, Krzyż, 

Stargard, Szczecin Dąbie) 

Kraków Główny – Łódź – Poznań Główny 

przez Tomaszów Maz. (1 min), Łódź Fabryczna 

(2 min), Łódź Kaliska (1 min), Kalisz (1 min) 

- 2:51 5:37  

przez Tomaszów, Łódź 

Kaliska, Kutno) 

 

4:42  

(przez Opole, Wrocław) 

Kraków Główny – Łódź – Szczecin Główny 

przez Tomaszów Maz. (1 min), Łódź Fabryczna  

(2 min), Łódź Kaliska (1 min), Kalisz (1 min), 

Poznań Główny (8 min), Stargard (1 min), Szczecin 

Dąbie (1 min) 

- 4:35 7:49  

(przez Tomaszów, Łódź 

Kaliska, Kutno, Poznań) 

7:09  

(przez Opole, Wrocław, 

Zielona Góra) 

Warszawa Centralna – Berlin Hbf 

przez W-wa Zachodnia (2 min), CPK (3 min),  

Łódź Fabryczna (2 min), Poznań Główny  

(10 min), Świebodzin (1 min), Rzepin (1 min), 

Frankfurt O. (2 min) 

4:13 4:07 5:06  

(przez Kutno, Poznań) 

 

Tabor do obsługi linii KDP 

Program Wieloletni uwzględnia zapewnienie taboru kolejowego na pierwsze lata funkcjonowania KDP. 

Na potrzeby uruchomienia tzw. poolu taborowego rządowy dokument przewiduje 1,7 mld zł wkładu 

spółki CPK do 2032 r. Wyszczególniona w Programie koncepcja przewiduje minimalizację udziału 

skarbowych papierów wartościowych na rzecz finansowania komercyjnego.  

CPK zawarł umowę na przygotowanie biznesplanu i testu prywatnego inwestora dla spółki taborowej, 

która będzie udostępniać pociągi organizatorom i operatorom wraz z usługą zarządzania taborem. 

Prace związane z przygotowaniem poolu taborowego muszą ruszyć z odpowiednim wyprzedzeniem. 

Biorąc pod uwagę czas potrzebny na produkcję taboru, a następnie na testy i dopuszczenia do ruchu, 

potrzebne jest minimum sześć lat od podpisania umowy.  

Celem CPK jest zapewnienie taboru do obsługi nowej infrastruktury, w którym to procesie CPK nie 

będzie jednak przewoźnikiem ani operatorem. Szacowana wartość projektu poolu taborowego do 
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2032 r. wynosi 8,7 mld zł. Przyjęty model ma za zadnie zapewnić jakość i bezpieczeństwo przewozów, 

które zaczyna się o od przygotowania taboru o specyfikacji zgodniej z parametrami linii kolejowej aż 

po kompleksowe jego utrzymanie.  

Spółka taborowa CPK ma pozyskać tabor trzech kategorii: Inter City KDP do obsługi połączeń między 

aglomeracjami– o maksymalnej prędkości eksploatacyjnej powyżej 300 km/h, Aero Express do obsługi 

połączenia Warszawy i Łodzi z CPK o maksymalnej prędkości eksploatacyjnej 200 km/h oraz Regio 

Ekspres dla połączeń o charakterze regionalnym na potrzeby zainteresowanych urzędów 

marszałkowskich lub ich operatorów o maksymalnej prędkości eksploatacyjnej 200 km/h.  

Rozwiązania taborowe z zakresu poolu taborowego sprawdziły się już na wielu rozwiniętych rynkach 

kolejowych, m.in.: w Wielkiej Brytanii, Niemczech, Szwecji, Norwegii, Holandii, Belgii i Luksemburgu.  

W ostatnich latach w Polsce mamy do czynienia z dynamicznym wzrostem przewozów pasażerskich. 

Ten trend mogą przyspieszyć regulacje Unii Europejskiej związane z IV Pakietem Kolejowym, czyli 

liberalizacją rynku przewozów dalekobieżnych. Szacuje się, że po uruchomieniu w Polsce pierwszych 

połączeń KDP nastąpi „efekt CPK”, czyli dalszy wzrost liczby pasażerów na kolei. Jest to zjawisko 

powszechnie występuje na świecie w następstwie pojawienia się nowej oferty przewozowej pociągami 

High Speed. 

 

Technologia Bim i tunel w Łodzi 

Definiowanie zaawansowanej technologicznie przyszłości rozpoczęliśmy w CPK już kilka lat temu, 

podejmując decyzję o prowadzaniu projektów w technologii BIM, zaczynając od etapu opracowania 

dokumentacji. Założono wówczas, że BIM pomoże w optymalizacji całego procesu budowlanego  

i pozytywnie wpłynie na uzyskanie jak najwyższej jakości informacji budowlanej.  

Sukcesywnie budujemy cyfrową bazę danych dla wszystkich projektów w CPK, aby wyeliminować 

ryzyko związane z wykorzystaniem nieaktualnych i niezweryfikowanych informacji. Bieżąca 

koordynacja zespołów projektowych pozwala na znaczące skrócenie fazy przygotowania dokumentacji 

dla kluczowych inwestycji kolejowych w Polsce. 

Wymagania BIM zakładają na etapie realizacji robót zarówno wytworzenie cyfrowego bliźniaka dla 

całej inwestycji, jak i wykorzystanie dronów czy skanowania laserowego do kontroli postępu prac  

i terenu budowy. Wszystkie zebrane informacje posłużą także w przyszłości do zarządzania 

zrealizowanymi obiektami w całym cyklu ich użytkowania. 

Opublikowanie dokumentów definiujących wymagania BIM w CPK i samo wdrożenie wielokrotnie 

uznane zostało jako kamień milowy w procesie cyfryzacji procesu budowlanego w Polsce, stymulując 

rodzimy rynek do aktywnego rozwoju i wzrostu kompetencji kadry technicznej. Pozytywny wpływ 

narzędzia na rynek budowlany doceniony został między innymi przez udział przedstawicieli CPK  

w pracach grup roboczych działających Forum Inwestycyjnym PKP PLK. 

Aktualnie trwają intensywne przygotowania do wykorzystania tych narzędzi na potrzeby budowy 

tunelu dla KDP w Łodzi. W lipcu 2024 r. CPK ogłosił przetarg na budowę tunelu dla Kolei Dużych 
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Prędkości pomiędzy Łodzią Fabryczną a Retkinią z budżetem 2,8 mld zł. Tunel dalekobieżny CPK, to 

kluczowy element tzw. “Y”.  

Tunel pod centrum Łodzi, zostanie wydrążony tarczą TBM o średnicy ok. 14 metrów na długości ok.  

4,6 km dla linii dwutorowej. To będzie najdłuższy i o największej średnicy podziemny odcinek linii 

kolejowej dotychczas realizowany w Polsce.  

Budowa tunelu KDP w Łodzi należy do najbardziej wymagających technicznie elementów wchodzących 

w skład linii kolejowej „Y”. To też jednocześnie najbardziej zaawansowany z projektów kolejowych CPK. 

Będzie to trzeci, i jak do tej pory największy, kontrakt na roboty budowlane. Dwa inne są już 

realizowane w centrum Łodzi: pierwszy dotyczy wzmocnienia fundamentów Łódzkiego Domu Kultury 

oraz drugi na budowę komór: startowej Retkinia i odbiorczej Fabryczna. Linia Y zmieni dotychczasowe 

korytarze transportowe na linii Warszawa – Wrocław, będąc istotnym krokiem w realizacji projektu 

Polska 100-minut. Kolejne przetargi dla komponentu kolejowego są już przygotowaniu, a ich łączna 

szacowana wartość do 2026 roku sięgnie 3,5 mld zł. Dodatkowo przewidywana jest szersza współpracę 

z rynkiem w oparciu o zawarte umowy ramowe.  

 

Dialog z branżą i mobilizacja rynku 

Budowa linii „Y” spotkała się z pozytywnym i wszechstronnym zainteresowaniem wszystkich 

podmiotów związanych z sektorem budownictwa kolejowego. To właśnie dla nich powołano Forum 

Dialogu Technicznego będące formą stałej komunikacji CPK z branżą , który ma pomóc w określeniu 

kluczowych wyzwań i opracowaniu najlepszych rozwiązań w procesie inwestycyjnym.  

Wychodząc naprzeciw potrzebom rynku i partnerów branżowych, spółka CPK zaproponowała szeroki 

zakres dialogu gospodarczego, zaczynając od kwestii legislacyjnych i certyfikacyjnych, poprzez prace 

przygotowawcze i projektowe, aż po realizację robót budowlanych dla linii KDP i kształcenie kadr  

i obsługę taboru.  

Prace w ramach Forum Dialogu Technicznego pozwolą na szerokie zaangażowanie polskich firm 

przygotowanie niezbędnego potencjału i wdrożenie innowacji. Wynikiem wspólnych rozmów będzie 

również określenie potrzeb kadrowych i kompetencji związanych z eksploatacją, utrzymaniem  

i diagnostyką linii dla KDP. To z kolei może dać uczelniom technicznym niezbędny impuls, do 

uruchamiania nowych kierunków kształcenia, tworzenia poligonów doświadczalnych, laboratoriów i 

centrów innowacji we współpracy z polskimi przedsiębiorcami. 

 

Szybka kolej europejskim priorytetem  

Jeszcze w 2025 roku Komisja Europejska przedstawi koncepcję europejskiej sieci kolei dużych 

prędkości, co będzie mieć kluczowe znaczenie dla rozwoju gospodarczego Starego Kontynentu. 

Zaostrzenie unijnej polityki klimatycznej wzmocni rolę kolei w przewozach towarowych i pasażerskich.  

Dotychczasowy rozwój zwykle opierał się na budowie systemów wewnątrzkrajowych lub na styku 

krajów sąsiadujących, np.: Eurotunel lub sieć KDP łącząca kraje Beneluksu z Francją i Niemcami. Obecna 
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polityka transportowa zmierza do stworzenia zintegrowanego, transeuropejskiego systemu KDP. 

Podniesienie atrakcyjności transportu kolejowego ma bardzo wysoki priorytet w planach Komisji 

Europejskiej. Zgodnie z dokumentem Strategia na rzecz zrównoważonej i inteligentnej mobilności – 

europejski transport na drodze ku przyszłości, realizującego cele Europejskiego Zielonego Ładu 

zakładane jest podwojenie przewozów na liniach KDP do 2030 roku, natomiast w perspektywie 2050 

roku miałoby nastąpić ich potrojenie (w porównaniu do roku 2015).  

Należy również zauważyć, że nawet zachodzące obecnie zmiany w wielu wymiarach polityki 

międzynarodowej, w ramach których podważane są różne elementy np. Europejskiego Zielonego Ładu, 

kolej pozostaje “poza marginesem dyskusji” Żadne siły nie podważają sensowności europejskich, 

długoterminowych planów inwestowania w kolej, w tym przede wszystkim w KDP. Z drugiej strony, nie 

należy zapominać o niesłabnącej presji konkurencyjnej ze strony transportu samochodowego, a także 

o „konkurencji o środki” w ramach samej branży kolejowej (vide: postulat powszechnej transformacji 

kolei towarowej do standardu automatycznych sprzęgów cyfrowych (DAC), którego wartość 

szacowana jest na co najmniej 10 mld euro, a według niektórych szacunków - na 20-30 mld euro.  

Z tego względu koniecznością jest zaangażowanie spółki CPK w proces monitorowania proponowanych 

na szczeblu UE rozwiązań. 

 

Szybka kolej oznacza rozwój 

Dyskusja o zasadności budowy KDP w Polsce należy już do historii. Pasażerowie chcą i powinni jeździć 

szybciej, bo taka jest naturalna konsekwencja, a z drugiej strony motor napędowy, rozwoju 

gospodarczego i modelu życia nowoczesnego społeczeństwa.  

Polityka unijna oraz doświadczenia eksploatacyjne z innych krajów wyznaczają nam standardy, które 

mamy zaoferować w przewozach kolejowego High Speed. Fundamenty tych zadań wyzwań są rozległe 

i stabilne, tak więc…przyspieszamy.  
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