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HISTORIA I PRZYSZEOSC KOLEI W POLSCE

Adam Wieladek
dr, honorowy przewodniczacy Miedzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC)

Streszczenie. Rok 20106 jest rokiem bogatym w jubilensze waznych wydarzert zwiqzanych
bezposrednio i posrednio z historig i rozwojem kolei w Polsce. W artykule przedstawiono najwaz-
niejsze z nich, opisujqc kritko, jaki mialy i majq wplyw na stan obecny polskich kolei. Nie bez
odpowiedzi pozostawiono pytanie: jaka moze by¢ kolej przysztosci.

Stowa kluczowe: historia kolei w Polsce, PKP

1. Donioste rocznice

Nie jestem historykiem, ale zdaje sobie sprawe z tego, ze spojrzenie na prze-
szlo$¢ jest choéby z dwoch powodoéw celowe. Po pierwsze, jest ono niezbedne do
realnej oceny dokonan aktualnych; aby nie popas¢ w samozadowolenie z osia-
gnietych wynikéw, bo moze inni juz wcze$niej uzyskali lepsze. Po drugie, pamie¢
o ludziach, ktérzy odeszli i zdarzeniach, jakie wywarly pietno na obecnym naszym
zyciu, dobrze stuzy ksztaltowaniu etosu kolejarza. Sadze, iz stosowne jest tu przy-
wolanie fragmentu wiersza ,Do mlodych” Adama Asnyka:

Kazda epoka ma swe whasne cele

1 zapomina o wezorajszych snach. ..
Niescie wige wiedzy pochodnie na czele
I nowy udziat bierzcie w wiekiw dziele.
Przysztosci podnoscie gmach!

Ale nie depezcie przesztosci oftarzy,
Choc macie sami doskonalsze wznies.

Rok 2016 jest bogaty w jubileusze wydarzen niezwykle waznych dla rozwoju
i stanu obecnego kolei w Polsce, szczegdlnie pod wzgledem infrastrukturalnym
i organizacyjnym. Ponizej zostana przypomniane najwazniejsze ,lecia” zwiazane
bezposrednio lub posrednio z PKP.

1.1. 90-lecie powotania PKP

Przedsiebiorstwo Polskie Koleje Pasistwowe rozpoczelo funkcjonowanie 24
wrzesnia 1926 roku, na podstawie Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczpospolitej,
Ignacego Moscickiego. Od tego dnia dzialalo ono na zasadach handlowych. Nie-
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zbedny majatek zostal przekazany z Ministerstwa Nieruchomosci pod zarzad PKP,
z zachowaniem wlasnosci skarbu pafistwa. Przedsi¢gbiorstwo zwolniono z podat-
kéw 1 innych danin. Nie oznaczalo to poczatku kolei na ziemiach polskich; po-
jawila si¢ ona i rozwijala w czasach zaboréw. Pierwsza linia zelazna w obecnych
granicach Polski zostala otwarta w 1842 r., w zaborze pruskim. W zaborze rosyj-
skim najwczes$niejszym polaczeniem kolejowym byl poczatkowy odcinek ,, Wie-
denki” Warszawa — Grodzisk Mazowiecki (1845 r.). Najpdzniej kolej pojawila si¢
w zaborze austro-wegierskim: linia taczaca Krakéw z Zaglebiem Gérnoslaskim
byla przekazana do eksploatacji w 1847 r. Jest oczywiste, ze zarzadzanie kolejami
znajdowalo sie w rekach zaborcéw. Po zakoriczeniu I Wojny Swiatowej powstala
niepodlegta Polska, ktéra przejeta 15 947 km drég zelaznych (7 362 km od Rosji,
4 357 km od Austro-Wegier i 4 228 km od Prus). Na poczatku wladze nad koleja
sprawowalo Ministerstwo Przemystu i Handlu. W pazdzierniku 1918 r. powotano
Ministerstwo Komunikacji z Sekcja Kolejowa. Od 1919 r. kolejnictwem zarzadza-
to Ministerstwo Kolei Zelaznych, ktére w 1924 r. przeksztalcono w Ministerstwo
Kolei (1924-1926). Po 11 Wojnie Swiatowej zarzad nad koleja sprawowalo Mi-
nisterstwo Komunikacji (1945-1948), nastepnie Dyrekcja Generalna PKP w ra-
mach Ministerstwa Komunikacji (1948-1951), Ministerstwo Kolei (1951-1957),
Ministerstwo Komunikacji (1957-1978), Dyrekcja Generalna PKP w ramach
Ministerstwa Komunikacji (1978-1987), Dyrekcja Generalna PKP (1987-2000).
Od 2001 roku PKP dzialaja w obecnym systemie organizacyjnym i zarzadczym,
okreslonym w Ustawie o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji przed-
siebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Pafistwowe”. Jako ciekawostki mozna
wskazaé, iz zatrudnienie w PKP w 1926 r. wynosito 164 tys., a w 2014 — 79 tys.
pracownikéw. Od zakoriczenia I Wojny Swiatowej do 2000 r. (ponad 50 lat) bylo
siedmiu dyrektoréw generalnych (w pieciu przypadkach byli to ministrowie ko-
munikacji) i od 2001 r. (15 lat) tylez samo.

1.2. 90. rocznica przekazania do eksploatacji linii kolejowej Kalety — Pod-
zamecze

Budowa tej linii miata podloze polityczne. Otdz, jedna z tras wywozu wegla
do polskich portéw wiodla przez tzw. korytarz kluczborski, lezacy na éwczesnym
terytorium niemieckim. Nasi zachodni sasiedzi robili wszystko, aby utrudnié prze-
jazdy pociagdéw az do zamkniecia kolejowej granicy. Jesienia 1925 r. podjeto decy-
zje o budowie linii Kalety — Podzamcze, pozwalajacej omingé korytarz kluczborski.
Trasa o dlugosci 115 km wymagala zbudowania wielu obiektéw inzynieryjnych:
przekopdw, nasypéw, przepustéw, wiaduktdéw i mostéw. Z o$miu mostéw dwa —
pierwszy nad Liswarta (76 m) i drugi nad Prosna (82,4 m) — byly niezwykle klopo-
tliwe w konstrukgcji. Linia zostala oddana do eksploatacji 4 pazdziernika 1926 r.,
po 14 miesiacach od wbicia pierwszej lopaty. Kierownikiem budowy, na mocy
decyzji ministra komunikacji, byt inz. Jézef Tymoteusz Nowkunski (1868-1952),
ktéry nastepnie nadzorowal budowe magistrali weglowej, jednej z trzech najwigk-
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szych inwestycji okresu miedzywojennego. Pomnik Nowkusiskiego odstonigto 23
pazdziernika 2015 r. w Tarnowskich Gérach (fot. 1).

BUDOWNICZY
J'Ir'fA_FS‘IS TRALI WEGLOWEJ
SLASK-PORTY 1933

Fot. 1. Pomnik Jozefa Nowkuiiskiego w Tarnowskich Gorach
1.3. 80-lecie uruchomienia kolei linowej Kuznice — Kasprowy Wierch

Prace budowlane rozpoczeto na poczatku sierpnia 1935 r. Po 227 dniach od
rozpoczecia robét, 26 lutego 1936 r. zostaly one zakofczone i 15 marca tego sa-
mego roku, nastgpilo oficjalne otwarcie regularnych przewozéw. Gléwnym udzia-
fowcem tej historycznej inwestycji byly PKP. Jesli dzi§ narzekamy (i stusznie) na
niebotyczne przeszkody w realizacji inwestycji z punktu widzenia uzyskiwania de-
cyzji srodowiskowych, to protesty przeciw budowie PKL byly niejako zwiastunem
tego, co sie dzieje 80 lat pdzniej: np. wszyscy cztonkowie Krajowej Rady Ochrony
Przyrody podali sie do dymis;ji.

1.4. 80. rocznica powotlania wydzielonego zarzqdu magistrali weglowey z sie-
dzibg w Bydgoszczy

Nie udalo mi si¢ ustali¢ dokladnej daty ale w 1936 r. kierowanie przewoza-
mi na magistrali weglowej, wykonywane przez poszczegdlne dyrekcje okregowe,
zostalo przekazane pod wladztwo wydzielonego zarzadu. Trzeba wspomnied, iz
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w pewnym momencie budowy magistrali zabraklo srodkéw na jej finansowanie.
Dzieki staraniom rzgdu udalo sie pozyskac kapital francuski na dokoficzenie inwe-
stycji przez Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe. FPTK otrzymalo 40-letnig
koncesje na zarzadzanie magistrala. Juz wtedy zostaly okreslone stawki dostepu
do infrastruktury, a strona polska zagwarantowala sobie stosowanie taryfy PKP na
przew0z przesylek pocztowych i transporty wojskowe.

1.5. 80-lecie elektryfikacyi pierwszej linii kolejowej PKP

Poczatki elektryfikacji linii kolejowych na terenach nalezacych obecnie do
Polski siegaja poczatku XX wieku. Ot6z, w 1910 r. zelektryfikowano w rejonie
Walbrzycha odcinek liczacy 35 km. W 1927 r. wprowadzono pociagi elektryczne
na Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Przygotowania do elektryfikacji linii kolejo-
wych PKP rozpoczeto w 1919 r., powotano Biuro Studiéw Elektryfikacji Kolei.
W 1926 r. (tez jubileusz) biuro przedstawito plan, przewidujacy etapowe wdraza-
nie trakeji elektrycznej. Pierwszy etap obejmowal elektryfikacje linii Srednicowe;j
i linii podmiejskich do Zyrardowa, Otwocka i Mifiska Mazowieckiego. 15 grudnia
1936 r. uruchomiono pierwsze pociagi elektryczne na trasach Warszawa — Otwock
i Warszawa — Pruszkéw, a dokladnie rok p6zniej zakonczono realizacje pierwszego
etapu. Rekordowe tempo elektryfikacji kolei osiagnieto w latach 80. dwudziestego
stulecia (4,4 tys. km). Od tego czasu do dzi§ przybylo jedynie 600 km linii pod
pradem (w 1990 r. mieliSmy 11 400 km linii zelektryfikowanych, a od ponad 20
lat liczba ta oscyluje wokél 12 000 km).

1.6. 65-lecie Instytutu Kolejnictwa

65 lat temu, zarzadzeniem ministra kolei z 30 maja 1951 r., zostal powolany
Instytut Naukowo-Badawczy Kolejnictwa (INBK), kt6ry na mocy uchwaly Rady
Ministréow z 20 czerwca 1958 r. przeksztalcono w Centralny Osrodek Badan i Roz-
woju Techniki Kolejnictwa (COBIiRTK). 12 pazdziernika 1987 r., zarzadzeniem
ministra komunikacji zmieniono nazw¢ COBIiRTK na Centrum Naukowo-Tech-
niczne Kolejnictwa (CNTK) i wreszcie 20 maja 2010 r. minister infrastruktury na
bazie CNTK powotal Instytut Kolejnictwa (IK). Na wszystkich etapach ksztalto-
wania struktury organizacyjnej instytut pelnit i pelni niezwykle wazna role w roz-
woju kolei. Najbardziej wyczerpujaco zakres dzialania ujeto w Rozporzadzeniu
Ministra Infrastruktury z 12 kwietnia 2010 r. Przewiduje ono prowadzenie prac
naukowych i badawczo-rozwojowych w nastepujacych dziedzinach:

— drdg kolejowych i drég miejskiego transportu szynowego,

— pojazdéw szynowych,

— przewozéw pasazerdw i tadunkéw oraz logistyki i analiz rynku transporto-

wego,

— sterowania ruchem i automatyki,

— telekomunikacji i teleinformatyki,

— sieci trakcyjnej, zasilania trakcji elektrycznej,
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materialéw oraz elementdéw, zespoléw i konstrukeji, stosowanych w trans-

porcie szynowym,

— ochrony $rodowiska naturalnego oraz dostepnosci do srodkéw transportu
szynowego dla os6b niepelnosprawnych,

— bezpieczedstwa publicznego i technicznego w transporcie szynowym,

— wykorzystania transportu szynowego dla obronnosci kraju,

— analiz ekonomicznych w transporcie szynowym,

— modelowania systemdw i proceséw transportu szynowego.

1.7. 20. rocznica oddania do eksploatacji toru doswiadczalnego w Zmigrodzie

Idea budowy toru do$wiadczalnego narodzita sie na poczatku 50. lat ubieglego
wieku. Jednakze przez 20 lat nie podjeto zadnych konkretnych dziatai. W latach
70. koncepcja ozyla i dokonano wyboru lokalizagji; pierwotnie preferowany byt Gor-
ny Slask, ale ze wzgledu na trudnosci w pozyskaniu odpowiedniego terenu, ostatecz-
nie wyb6r padt na Dolny Slask. W polowie lat 80. finalnie ustalono zalozenia, a w
styczniu 1986 r. powstala koncepcja budowy toru. Zakladano budowe dwéch petli,
ale jak dotychczas skoniczylo sie na jednej (malej) o dhugosci 7 725 m. W polowie
1987 r. rozpoczela sie budowa. Poczatkowo przebiegala ona bez zakl6ceri, jednakze
w polowie pojawily sie trudno$ci z finansowaniem inwestycji. Ostatecznie odbidr
techniczny nastapil 3 wrze$nia, a oficjalne otwarcie — 12 wrzesnia 1996 r.

1.8. 15-lecie reformy PKP

Zmiany strukturalne, organizacyjne i wlasnosciowe towarzysza kolei od chwili
jej powstania. Obecny model narodzil si¢ w 2001 r. (ustawa z 8 wrze$nia 2000 r.
o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowe-
go Polskie Koleje Pafistwowe). Zwiastuny tej jubileuszowej zmiany pojawily sie
wczesniej, a ich zrédlem zewnetrznym byla stynna dyrektywa 440/91. Gléwnym
autorem tej dyrektywy byl przedstawiciel Holandii, Karel Von Miert, komisarz
ds. transportu w latach 1989-1992. Waznym krokiem, wykonanym w kraju, po-
przedzajacym reforme, bylo uchwalenie 6 lipca 1995 r. ustawy o przedsiebiorstwie
pafistwowym PKP Na jej podstawie powotano zarzad i rade PKP. Od 1997 r. two-
rzone byly sektory i piony oraz rozpoczeto likwidacje dyrekeji okregowych (osta-
tecznie nastapilo to 31.12.1998 r.). Natomiast, opierajac si¢ na ustawie z 8 wrze-
$nia 2000 r., od 1 stycznia 2001 r. zaczeta dzialaé PKP S.A. Nastepne kroki pole-
galy na powolywaniu spétek. I tak:

od 1 lipca

— LHS (Zamos?),

— PKP WKD (Grodzisk Mazowiecki),

— PKP SKM (Gdynia),

— CS (Warszawa),

od 1 wrzesnia

— PKP Intercity Sp. z 0.0.;
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od 1 pazdziernika

— PKP PLK SA,

— PKP Cargo Sp. z 0.0.,

— PKP PR Sp. z 0.0,

— PKP Energetyka Sp. z 0.0,

— PKP Informatyka Sp. z 0.0.,

— PKP Telekom Sp. z o.0.

Mimo uplywu 15 lat ocena skutkéw reformy nie jest jednoznaczna. Nie mam
watpliwosci, ze — co do kierunkéw — byla ona konieczna. Polska usilnie starata
sic o cztonkostwo w Unii Europejskiej, majac w tym wzgledzie duze poparcie
spoleczne. A jesli przystepuje sie do jakiegos klubu, to trzeba przestrzegad regut
w nim obowiazujacych. W odniesieniu do kolei, reguly byly ustalone w dyrek-
tywie 440 z 1991 roku. Sa one stosowane przez wszystkie pafistwa nalezace do
UE. Jezeli wigc chcieliSmy przystapi¢ do tego ugrupowania (nie ulega watpli-
wosci, ze slusznie), to byliSmy zobowigzani przyja¢ prawo unijne. Inna sprawa,
ze byliSmy niekiedy ,bardziej $wieci od papieza”, ale czesto zdarza sie, iz neofi-
ta jest bardziej ortodoksyjny niz starowierca. Patrzac na aktualny obraz naszej
kolei teraz i poréwnujac go z tym sprzed reformy, to trzeba mieé zla wole, aby
nie dostrzec pozytywnych zmian w zakresie taboru, szczegélnie pasazerskiego,
wygladu i funkcjonalnosci dworcéw kolejowych, stanu i wygladu infrastrukeury.
Niektérzy twierdza, iz to dzigki pienigdzom unijnym, a nie przeprowadzonym
reformom. Zapominaja jednak, ze gdyby nie te reformy, to nie byloby pieniedzy
z Brukseli.

Jezeli méwi¢ o bledach, czy wypaczeniach, to wynikaly one z indywidualnych
decyzji, braku zdolnosci przewidywania ryzyka niektérych dzialad. Np. ustawa
z 8 wrze$nia 2000 r. przewidywala prywatyzacje. Przez dluzszy czas nie zwraca-
no na to stowo uwagi. Ale znalezli si¢ tacy, ktérzy zaczeli literalnie interpretowad
ustawe i z nadmiernym entuzjazmem ja stosowad. Niewatpliwie uruchomienie
procesu prywatyzacji nalezy oceni¢ pozytywnie, ale sprzedaz budynkéw stano-
wiacych siedziby spélek, a nastepnie dzierzawienie ich, jest co najmniej dziwacz-
ne, a prywatyzacje energetyki mozna uzna¢ za szkodnictwo.

Nie zapominajmy takze, iz dzieki przeksztalceniom dokonanym na kolei,
zmienilo sie jej zaplecze przemystowe i budowlane. Powstaly dwa, liczace sie
na kolejowym rynku europejskim, przedsiebiorstwa produkujace tabor: Newag
i Pesa. Mozna oczywiscie zadal pytanie: a co si¢ stalo z Pafawagiem, ZNTK
w Ostrowie Wielkopolskim (najwiekszym w Polsce), czy w Poznaniu, ale to
juz jest inna historia. W duzo wiekszym stopniu jest to skutek polityki NFI
(Narodowych Funduszy Inwestycyjnych) niz reformy PKP. Widoczne sg takze
zmiany w zapleczu budowlano-naprawczym. Wsrdéd znaczacych podmiotéw na
tym rynku w okresie transformacji powstaly dwa, ktére w tym roku swietowaly
srebrne jubileusze: ZUE S.A. i Zaklady Automatyki KOMBUD S.A.
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1.9. 25-lecie ZUE SA

W czerweu 1991 r. zostal zalozony Zaklad Urzadzen Energoelektrycznych Ra-
diotech. W poczatkowym okresie firma dzialala w branzy elektronicznej i radio-
facznosci na terenie Krakowa. Z roku na rok rozszerzala zakres oferty, nawiazywala
biznesowe kontakty ze znaczacymi w Swiecie podmiotami, umacniajac w ten spo-
s6b swoja pozycje na rynku. Jesli chodzi o transport szynowy, to ZUE rozpoczelo
roboty w komunikacji miejskiej. W 20006 r. (tez maly jubileusz) zaklady wkroczyly
na rynek kolejowy. Jedna z wigkszych robét na rzecz kolei byla modernizacja E-20
na odcinku Siedlce — Terespol. W 2010 r., po przejeciu 85% akcji Przedsiebiorstwa
Rob6t Komunikacyjnych w Krakowie nastapita zmiana nazwy na ZUE S.A.

1.10. 25-lecie Zakladow Automatyki KOMBUD SA

Jako date narodzin Zakladéw Automatyki KOMBUD mozna przyjaé czer-
wiec 1991 r., kiedy to powstala spétka cywilna pod nazwg Zaklad Produkcyjno-
-Ustlugowo-Handlowy KOMBUD. Od poczatku zaklad rozwijal si¢c dynamicznie
i umacnial swoja pozycje na rynku kolejowym. Juz w polowie lat 90. zostal on
przeksztalcony w spétke akcyjna. W 2004 r. KOMBUD przejal Kolejowe Zaktady
Automatyki w Radomiu. W ostatnich latach firma rozpoczela konsolidacje bran-
zy, poprzez tworzenie grupy przedsicbiorstw zdolnych do udzialu w przetargach
na realizacje wielobranzowych duzych kontraktéw modernizacyjnych. W ofercie
KOMBUD-u znajdujg sie komputerowe systemy sterowania, kompletne systemy
zabezpieczenia przejazdéw kolejowych, wiele produktdéw niezbednych do sterowa-
nia ruchem kolejowym i zwiekszajacych bezpieczefistwo oraz ustugi montazowo-
-naprawcze.

Na zakoniczenie (last not least) tej historycznej czesci, nie sposéb nie wspo-
mnieé o jubileuszu zwiazanego z nasza konferencja, Scilej jej organizatorami, czyli
0 70-leciu powstania Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP
(SITK RP).

1.11. 70-lecie Stowarzyszenia InZynieréw i Technikéw Komunikacji

SITK jest organizacja naukowo-techniczna zrzeszajaca inzynieréw i technikéw
specjalnosci zwigzanych z transportem kolejowym i drogowym. Zostalo ono po-
wotane w 1946 r. w nawiazaniu do tradycji miedzywojennych organizacji technicz-
nych z tego obszaru. Dzialalno$¢ stowarzyszenia koncentruje sie na nastepujacych
grupach zagadnien:

— prace na rzecz post¢pu i rozwoju transportu,

— opiniowanie spraw dotyczacych problematyki transportu,

— kultywowanie historii techniki kolejowej,

— organizowanie konferencji naukowo-technicznych; notabene dzisiejsza kon-

ferencja: ,Nowoczesne technologie i systemy zarzadzania w transporcie szy-
nowym” jest 15. z tego cyklu, czyli tez jubileuszowa,
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— wydawanie czasopism branzowych (Drogownictwo, Przeglad Komunika-
cyjny, Transport Miejski i Regionalny),
— prace dla dobra czlonkéw Stowarzyszenia.
Obecnie do SITK nalezy ok. 7 000 czlonkéw; w okresie szczytowym zrzeszalo
ponad 20 000 inzynieréw i technikdw.

2. Spojrzenie w przysztosé

Jako honorowy przewodniczacy Migedzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC) mam
zaszczyt, obok waznych osobistosci reprezentujacych kolej oraz wladze panstwo-
we i regionalne, sprawowal patronat nad konferencjami z cyklu: ,Nowoczesne
technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym”. Biorac pod uwage
ten fake, cheialbym przekazaé — w sposéb syntetyczny — informacje o najnowszym
kierunku dzialat zwiazku.

UIC od 94 lat inicjuje i organizuje oraz wspiera rozne przedsiewziecia maja-
ce na celu ujednolicenie systemu transportu szynowego w skali miedzynarodowej
i unowocze$nienie kolei tak, aby w mozliwie najwyzszym stopniu spelniata oczeki-
wania gospodarki i spoleczefistwa (dzi§ powinno si¢ raczej powiedzie¢ suwerena).
Pod koniec XIX wieku kolej stata sie symbolem postepu naukowo-technicznego.
Dzi$ zyjemy w dobie, jak ja nazwal amerykanski eseista, Jeremy Rifkin, trzeciej
rewolugji przemystowej, opartej na internecie oraz poszukiwaniu i znajdywaniu
nowych zrédel energii. Wychodzac na przeciw tym tendencjom UIC w listopa-
dzie 2015 r. powolal , Platforme Cyfryzacji”, wspierajacg rozwéj kolei XX i XXI
wieku, czyli Kolej 4.0. Platforma jest otwarta dla wszystkich czlonkéw zwigzku.
Raz w roku odbywac sie bedzie Zgromadzenie Ogdlne i konferencja nt. cyfryzacji.
Prace koordynuje zesp6t wykonawczy, zlozony z przedstawicieli wszystkich regio-
néw UIC, z Yves Tyrode (SNCF) na czele. Na podstawie postulatéw poszczegdl-
nych zarzaddw kolejowych wyselekcjonowano szes¢ dziedzin, ktére bedg rozwijane
w pierwszej kolejnosci:

— stworzenie bazy danych o innowacjach,

— wymiana doS§wiadczen zwigzanych z przewozami pasazerskimi,

— stala tacznos¢ w czasie podrdzy,

— bezpieczedstwo cybernetyczne,

— przewozy towardw 4.0,

— Internet Rzeczy — utrzymanie/naprawy 4.0.

Jaka w tym kontekscie bedzie kolej przysztosci. Wedlug mnie, jedyne co mozna
powiedzie¢ dzis, to to, ze za jakies 50 lat bedzie ona istniala i ze bedzie nowocze-
$niejsza. Ale odpowiedzie¢ na pytanie na ile bedzie inna niz obecnie, jest niezwy-
kle trudno. Sadz¢ jednak, ze gdybym zostal poddany hibernacji i wybudzony po
pétwieczu, to nie mialbym klopotu z rozpoznaniem pociagu. Taka opinia oparta
jest na analizie prawie dwusetnej historii transportu szynowego. Czy nastapita kie-
dykolwiek rewolucyjna zmiana w taborze czy infrastrukturze? Oczywiscie, kolej
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jest inna, ale dochodzila do tego stanu ewolucyjnie, bez zmiany istoty transportu
szynowego. Pamictam swojg pierwsza podréz pociagiem z Lochowa do Warszawy
w lipcu 1945 r. Niejednokrotnie poréwnuje ja jadac Pendolino. Niby wszystko sie
zmienilo (trakcja, komfort wagonu, predkosé) ale i wtedy i teraz podobnie dzwie-
czy pisk szyn, czy drgania na nieco zuzytych rozjazdach. A minglo 71 lat i sadze,
ze ja si¢ znacznie bardziej zmienilem niz pociag.

Oczywiscie, pojawialy sie i pojawiaja idee rewolucyjnych zmian na kolei. I byly
to nie tylko wizje Verne' a czy Lema, ale i projekty inzynierskie, a wciaz jesteSmy
daleko od ich realizacji; jesli kiedykolwiek do tego dojdzie. Bodajze w latach 70.
prezentowano projekt ruchomych peronéw, ktére umozliwialyby wsiadanie i wy-
siadanie pasazeréw bez zatrzymania pociggu. Nikomu nie udalo sie podjaé nawet
namiastki eksperymentu w tym zakresie. W latach 90. jeden z wybitnych inzy-
nieréw szwajcarskich przedstawil kompletny projekt kolei podziemnej dla kraju
Helwetéw. Minelo wiele lat i mimo ogromnych doswiadczen w zakresie drazenia
tuneli i budowy metra, nikt powaznie nie rozwaza podjecia projektu. Nawet zro-
bienie malego kroku w kierunku zmiany istoty kolei nie jest proste. Od kilku-
dziesieciu lat sa znane, i w wiekszo$ci przypadkéw rozwiazane, problemy kolei
o napedzie magnetycznym — Maglev. W Niemczech, mimo zaawansowanych prac
zmierzajacych do uruchomienia takiego pociaggu w relacji Hamburg — Berlin, pra-
ce wstrzymano i nic sie nie wspomina o ich podjeciu. Japoficzycy juz kilkanascie lat
przesuwajg termin wdrozenia Maglev w relacji Tokio — Osaka. Jedyna praktyczna
realizacja ma miejsce w Szanghaju: 34 km drogi, faczacej centrum miasta z lotni-
skiem, Maglev pokonuje w 8 minut. Wedlug powszechnych opinii inwestycja ta
nigdy sie nie zwrdci.

Jesli pozostac w sferze rozwazan futurologiczno-filozoficznej, w kontekscie kolei
4.0 i wrecz uwielbienia internetu, komputeréw i robotyki, to chcialbym podzieli¢
sie trescia dlugiej rozmowy, jaka odbylem w lipcu tego roku ze swym przyjacielem
Andrzejem Targowskim, profesorem w Western Michigan University, wybitnym
informatykiem, politologiem, filozofem i badaczem cywilizacji. Zyjemy w czasach
niezwykle zlozonych zjawisk i proceséw, objecie ktérych przekracza biologiczne
mozliwosci mézgu. Bez wsparcia komputerdw nie jesteSmy w stanie uporal sie
z tym problemem i coraz bardziej doskonalimy je. Juz wiele lat temu komputer
Blue Bird (Niebieski Ptak) wygral w szachy z wybitnym arcymistrzem Garrim
Kasparowem. Nie budzi zdziwienia rozpoznawanie glosu przez urzadzenia tech-
niczne. Méwi si¢ o sztucznej inteligencji. Czy mozna w nieskoficzonos$¢ rozwijaé
te sztuczng inteligencje? Czy nie zacznie ona zagrazal czlowiekowi? Doszlismy
do wniosku, ze pora zastanowi¢ sie nad prawnymi regulacjami ze strony rzaddw
i organéw miedzynarodowych, zeby nie powtérzyl si¢ casus atomu, czy dynamitu.

Mimo wszystko zach¢cam do optymizmu w patrzeniu na przyszlos¢ kolei
w Polsce i na $wiecie.






PREZENTAC]JE






