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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada SITK O. Wrocøaw.

Przegl€d Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nast•puj€ce ‚wiadczenia:
 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie z Peønomocnikiem 
ZO Wrocøaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. in•. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
 redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by" dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚" zapøaty mo•e by" w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak€e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by" napisany w jednym z og•lnodost•pnych progra-
m•w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor•w powinny by" wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale€y zestawi" po zako#czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy" jako oddzielne pliki. Mo€na je tak€e wsta-
wi" do pliku z tekstem po zako#czeniu tekstu. Mo€liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek$cie, w kt•rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr•€niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo$" materiaøu nie powinna przekracza" 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo€eniu €e 1 ilustracja = % strony).

3.  Format tekstu powinien by" jak najprostszy (nie stosowa" zr•€nicowanych styli,  
wci•",  podw•jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre$lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•$ci tekstu, a tak€e indeksy g•rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r•wnie€ podpis•w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale€y zestawi" na ko#cu artykuøu (jako ¹Materiaøy &r•døoweº). Zestawienie 
powinno by" uøo€one alfabetycznie. 

5.  Je€eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska" pisemn! zgod• wøa$ciciela tych praw do publikacji (niezale€nie od 
podania &r•døa). Kopie takiej zgody nale€y przesøa" Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych 
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku 
naukowego (z punktacj! przyznawan! w toku oceny czasopism naukowych ± aktu-
alnie jest to 8 punkt"w ). 

Do oceny ka€dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw•ch niezale€nych recenzen-
t•w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo$ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka€dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent•w poszczeg•l-
nych publikacji/numer•w nie s! ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na 
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomo$ci list• recenzen-
t•w wsp•øpracuj!cych. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa" wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro€yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w•wczas, gdy kto$ wni•sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor•w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz!by" orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo€liwe jest za-
mieszczanie artykuø•w, kt•re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog•w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Korespondencj• inn! ni€ artykuøy do recenzji prosimy kierowa" na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dziedzin$ transportu i infrastruktury transportuº oraz 
¹pozostaøeº. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej grupy zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o$wiadczenie Autora, nale€y przesyøa" w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. Szczczeg•øy na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat•w / wyst!pie# po dostosowaniu ich do wymog•w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko#cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta€ powy€szych informacji do wskazanych adresat•w.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale€y poda": imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg•øy przygotowania materiaø•w oraz wzory zaø!cznik•w dost•pne s! ma stronie:

 www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
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Na okøadce: <Rozmieszczenie przystank•w nocnego 
transportu zbiorowego w èodzi<, Szymon Wi$niew-
ski

W numerze

Aktualno'ci   2

Funkcjonowanie nocnego transportu 
zbiorowego w èodzi
Szymon Wi$niewski 4

Budowa trasy tramwaju szybkiego do 
Wilanowa
Grzegorz Madrjas 9

Zarz#dzanie ruchem na silnie obci#!onych 
liniach kolei miejskich i aglomeracyjnych
Adam Popioøek 14

Zaøo!enia przyj$te do opracowania 
strategii wdra!ania interoperacyjno'ci 
na sieci kolejowej zarz#dzanej przez PKP 
Polskie Linie Kolejowe S.A.
Janusz Szkopi#ski 24

Informacje SITK-RP 32

Dr Henryk Komorowski 
± niezast#piony serdeczny przyjaciel 
i kolega. Wspomnienie 33

Drodzy Czytelnicy!

Obserwujemy wzrost zainteresowania tematyk! transportu publicznego. Wyra"a si# to cho-

cia"by publikacjami, jak otwieraj!cy nasz numer artykuø dotycz!cy nocnej komunikacji w 

èodzi. Transport publiczny ma nie tylko søu"y$ dojazdom do pracy, nauki, ale stanowi$ rodzaj 

usøugi miejskiej umo"liwiaj!cej niekorzystanie z samochod•w, a nawet ich nieposiadanie.

Wyra%na jest tak"e intensy& kacja inwestycji w polepszanie jako'ci transportu publicznego 

(co mo"na mi#dzy innymi 'ledzi$ czytaj!c nasze aktualno'ci). Dotyczy to szczeg•lnie trans-

portu szynowego (kolej, tramwaje), a bod%cem do zmian s! uwarunkowania do& nansowa* 

UE mocno preferuj!cych takie 'rodki lokomocji. Szczeg•lnie interesuj!cy jest rozkr#caj!cy 

si# ¹program tramwajowyº dotycz!cy wi#kszo'ci polskich miast posiadaj!cych tramwaje.

Jeden z najbli"szych numer•w Przegl!du Komunikacyjnego po'wi#cimy tematyce ¹tram-

wajowejº. A w niniejszym numerze publikujemy artykuø o najbardziej spektakularnej inwe-

stycji, kt•r! planuje Warszawa ± budowie trasy tramwajowej na Wilan•w. Kolejne dwa ar-

tykuøy r•wnie" pozostaj! w tematyce numeru, a dotycz! problematyki kolei miejskiej oraz 

strategii wdra"ania interoperacyjno'ci na sieci PKP PLK.

W informacjach SITK-RP podsumowanie konferencji Infraszyn oraz po"egnanie Kolegi Dok-

tora Henryka Komorowskiego wielce zasøu"onego mi#dzy innymi w utrzymaniu wydawa-

nia czasopism SITK-RP, a w tym Przegl!du Komunikacyjnego.

"ycz# miøej lektury:

Maciej Kruszyna

(z-ca red. nacz. PK)
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Olsztyn wybraø przebieg tramwaju. 
Tory na K"trzy$skiego
Martyn Janduøa, transport-publiczny.pl, 
12.05.2016

Olszty#scy urz•dnicy wøa$nie zaprezentowali 
o® cjalny wariant rozbudowy tramwaju. Zasko-
cze# nie byøo, bo druga linia ksztaøtem niewiele 
odbiega od pierwszych koncepcji, pomijaj!c do-
datkowe torowisko na K•trzy#skiego. Co wi•cej, 
prawdopodobnie inwestycja b•dzie przepro-
wadzana etapowo ze wzgl•du na niewystarcza-
j!ce fundusze unijne, jakie uzyska Olsztyn. Na 
przestrzeni ostatnich miesi•cy pojawiøo si• kilka 
koncepcji przebiegu i usytuowania drugiej linii 
tramwajowej. Z uwagi na krytyczne gøosy miesz-
ka#c•w o ograniczonym wpøywie na dob•r ulic, 
kt•rymi tramwaj miaøby w przyszøo$ci je&dzi", 
Ratusz zleciø przygotowanie kilku podwariant•w. 
Dzisiaj ju€ wiadomo, €e €aden z nich nie zostanie 
zrealizowany. Ot•€ urz•dnicy wybrali wøa$nie o® -
cjalnie wariant, kt•ry doczeka si• realizacji przy 
pomocy $rodk•w unijnych. W zamierzeniach 
urz•dnik•w byøo stworzenie z systemu tramwa-
jowego w Olsztynie tzw. ringu. Nowa linia ma si• 
poø!czy" z dotychczasow!. Tym samym d!€ono, 
€eby tramwaj poø!czyø Jaroty i Pieczewo z Dwor-
cem Gø•wnym. Praktycznie nie wprowadzono 
€adnych zmian w przebiegu tramwaju wzgl•dem 
pierwotnych zaøo€e# i prezentowanych wst•p-
nych wariant•w. 

Wybrano wykonawc" przedøu!enia 
tramwaju na Tarchominie
Witold Urbanowicz transport-publiczny.pl, 
18.05.2016

Tramwaje Warszawskie wybraøy wykonawc• prze-
døu€enia linii tramwajowej o dwa przystanki w 
gø!b Tarchomina. Prace w ci!gu o$miu miesi•cy 
od podpisania umowy zrealizuje konsorcjum ® rm 
Strabag i ZUE. Tramwajem pojedziemy w I kwar-
tale przyszøego roku. Zadaniem wykonawcy b•-
dzie budowa 1,5-kilometrowej trasy tramwajowej 
w ci!gu ul. >wiatowida na odcinku od Tarchomi-
na Ko$cielnego do Strumykowej. Na odcinku tym 
zaplanowano cztery perony w dw•ch zespoøach 
przystankowych, zlokalizowanych na skrzy€owa-
niach z Ordon•wny i Stefanika. Torowisko zosta-
nie zbudowane w technologii bezpodsypkowej z 
zabudow! asfaltow! lub trawiast! (w zale€no$ci 
od lokalizacji). W zakres zam•wienia wchodzi te€ 
budowa budynku stacji prostownikowej trakcyj-
nej Nowodwory. Prace zrealizuje konsorcjum ® rm 
ZUE i Strabag, kt•re zaoferowaøy cen• 31,6 mln zø 
brutto. Byøa to druga najta#sza oferta z siedmiu 
zøo€onych. Sp•øka i tak zaoszcz•dzi blisko 20 mln 
zø wzgl•dem zaøo€onego kosztorysu. Wykonawca 
b•dzie miaø osiem miesi•cy na zrealizowanie prac 
od momentu podpisania umowy, co oznacza, €e 
tramwajem pojedziemy w I kwartale przyszøego 
roku. Na ko#cu trasy przewidziano rozjazd na-
køadkowy. Tras• b•dzie wi•c obsøugiwa" tabor 
dwukierunkowy. P•tl• przewidziano dopiero w 
ramach kolejnego etapu rozbudowy torowiska 
na Tarchominie ± do p•tli Winnica.

Ruda %l•ska chce zlikwidowa& ø•cz•c• 
cztery miasta lini" tramwajow• nr 9 
gazeta.pl, 19.05.2016 

W poniedziaøek odbyøo si• w tej sprawie spotka-
nie prezydent•w Rudy >l!skiej, Chorzowa, Byto-
mia i >wi•tochøowic, podczas kt•rego Gra€yna 
Dziedzic wprost powiedziaøa o swoich planach 

± informuje Gazeta Wyborcza. Krzysztof Mejer, 
wiceprezydent Rudy >l!skiej, nie zaprzecza, €e ta-
kie jest stanowisko miasta w sprawie <dziewi!tki<. 
- Stan torowiska na terenie naszego miasta jest w 
bardzo zøym stanie. Ju€ dawno Tramwaje >l!skie 
obiecaøy remont, ale to si• nie dzieje. Zamiast 
tego Ruda >l!ska dokøada si• do remont•w w 
innych miastach - m•wi. I przyznaje, €e je$li Tram-
waje >l!skie za prace w ko#cu si• nie wezm!, to 
ze wzgl•d•w bezpiecze#stwa linia b•dzie musia-
øa by" zawieszona. Problem w tym, €e o takim pla-
nie nie chc! søysze" wøadze Chorzowa. - Wszystkie 
miasta stawiaj! na ekologiczny transport szyno-
wy. Ten $rodek transportu powinni$my rozwija". 
Poza tym, dopiero co wyremontowali$my torowi-
sko na ul. Wolno$ci, a na rynku powstaøo centrum 
przesiadkowe. Likwidacja jednej z linii ø!cz!cych 
miasta aglomeracji to w tym momencie strata 
pieni•dzy - søyszymy w Chorzowie. Takim obro-
tem spraw s! te€ zaskoczone Tramwaje >l!skie. - 
To nowa wiadomo$". Dziwi tym bardziej, €e linia 
nr 9 jest w naszym planie inwestycji na najbli€-
sze lata. B•dziemy remontowa" torowisko na ul. 
Goduli oraz Niedurnego. To przecie€ przebieg tej 
linii. W planie s! r•wnie€ remonty w >wi•tochøo-
wicach - m•wi Andrzej Zowada, rzecznik Tram-
waj•w >l!skich.

ZTM Lublin: 30 nowych autobus'w 
wyjedzie na ulice po 1 grudnia
Maøgorzata Szlachetka, Kurier Lubelski, 28.04.2016 

Autobusy musz! by" fabrycznie nowe, niskopo-
døogowe oraz wyposa€one w klimatyzacj•, bileto-
maty, monitoring, GPS i elektroniczne wy$wietla-
cze. Tradycyjnie ju€ tapicerka w pojazdach musi 
mie" wz•r z motywem ¹Lublin - miasto inspiracjiº. 
W czwartek otwarto oferty w przetargu na $wiad-
czenie usøug przewozowych 30 fabrycznie nowy-
mi autobusami. Wpøyn•øo 8 ofert. Realizowany 
wøa$nie przetarg Zarz!du Transportu Miejskiego 
to ukøon w stron• pasa€er•w, bo zwyci•zca po-
st•powania ma wozi" lublinian 30 fabrycznie no-
wymi autobusami - dziesi•cioma 12-metrowymi i 
dwudziestoma przegubowcami (...). 

PKM ± kolej nie ko$cz•cych si" 
problem'w 
Dziennik Baøtycki, 20.05.2016 

Køopoty po starcie Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej okazaøy si• powa€niejsze, ni€ ktokolwiek przy-
puszczaø ± pisze Dziennik Baøtycki. Zaskakuj!co 
niska frekwencja, ci!gle psuj!ce si• szynobusy, 
brak odpowiedniej infrastruktury przy niekt•rych 
stacjach oraz koordynacji z rozkøadami jazdy linii 
autobusowych, tramwajowych i trolejbusowych 
to tylko najpowa€niejsze z licznej litanii niedoci!-
gni•", jakie po ponad o$miu miesi!cach od uru-
chomienia projektu goøym okiem wida", niestety, 
w funkcjonowaniu Pomorskiej Kolei Metropolital-
nej. Spowodowaøo to, €e z obowi!zuj!cego od 
poniedziaøku rozkøadu jazdy znikn•øo a€ kilkadzie-
si!t poø!cze#. Przedstawiciele samorz!du woje-
w•dztwa tøumacz!, €e nie byøo innego wyj$cia. 
- Nie mo€emy sobie pozwoli", aby szynobusy 
staøy si• taks•wkami i woziøy po kilku pasa€er•w - 
jasno stawia spraw• Ryszard >wilski, wicemarsza-
øek wojew•dztwa pomorskiego. - Byøoby to nie-
racjonalne. Wszystko to zbiega si• ze zøo€eniem 
rezygnacji przez Krzysztofa Rudzi#skiego, prezesa 
PKM. W poniedziaøek zast!piø go Grzegorz Mocar-
ski, dotychczasowy przewodnicz!cy rady nadzor-
czej sp•øki. 

Pierwsze w Indiach bezzaøogowe 
metro na testach w Delhi
Keith Barrow, railjournal.com, 20.05.2016

Inauguracyjna jazda pierwszego w Indiach po-
ci!gu metra dostosowanego do kursowania 
bez maszynisty zostaøa u$wietniona przez udziaø 
ministra rozwoju, M Venkah Naidu oraz przed-
stawiciela wøadz Delhi, Arvinda Kejriwala, i miaøa 
miejsce 17 maja w zajezdni Mukundpur. Jazda 
pr•bna, z zajezdni do stacji Majlis Park na linii 
r•€owej (linia 7) odbyøa si• z udziaøem maszyni-
sty, chocia€ testy b•d! prowadzone a€ do osi!-
gni•cia caøkowitej bezzaøogowo$ci. Linia r•€owa 
o døugo$ci 58,6km od Majlis Park do Shiv Vihar 
jest pierwsz! lini! automatyczn! i pod!€a $la-
dem wewn•trznej obwodnicy Delhi, zataczaj!c 
niemal peøny okr!g od wschodniej, poøudniowej 
i zachodniej strony miasta, przebiegaj!c gø•wnie 
na wiaduktach. 

Dworzec è'd( Fabryczna. Buduj• 
cztery perony dla tramwaj'w
 i autobus'w
Agnieszka Magnuszewska, Dziennik è•dzki, 
18.05.2016 

Pod samym dworcem powstan! cztery perony 
tramwajowo-autobusowe o døugo$ci 65 m. Na 
ka€dym z nich stanie wiata w nowoczesnym a 
nie secesyjnym stylu, typowym dla centrum. 
Ukøad drogowo-torowy przy samym dworcu 
è•d& Fabryczna jest gotowy w 80 proc. Jego cz•-
$ci! b•d! cztery døugie perony, na kt•rych pasa-
€erowie b•d! mogli si• przesiada" z tramwaj•w 
do autobus•w. - Gø•wna idea w•zøa multimodal-
nego wok•ø dworca to zintegrowanie ro€nych 
$rodk•w transportu. Na dawnej ul. Skøadowej, 
przy parku Moniuszki, wykonawca realizuje ju€ 
roboty torowe zwi!zane z budow! nowych roz-
jazd•w tramwajowych przy samym dworcu. Na 
odcinku Skøadowej od ul. Kili#skiego do P.O.W 
znajd! si• zintegrowane przystanki tramwajo-
wo - autobusowe, czyli cztery perony o døugo$ci 
przeszøo 65 m. Pomieszcz! one bez problemu 
najnowsze pesy - podkre$la Marcin Dyguda, kie-
rownik zespoøu è•d& Fabryczna w wydziale pro-
jekt•w kluczowych Zarz!du Dr•g i Transportu. 

Tunel pod Martw• Wisø• otwarty 
dla samochod'w 
Ewelina Oleksy, Dziennik Baøtycki, 24.04.2016 

Na ten moment kierowcy czekali 4 lata? Od dzi$ 
mo€na ju€ je&dzi" tunelem pod Martwa Wisø!. 
Prowadz!cy od ronda przy ul. Marynarki Polskiej 
do Trasy Sucharskiego, wart 885 mln zø tunel pod 
Martw! Wisø! od dzi$ ju€ søu€y kierowcom. To 
pierwszy taki tunel w Polsce. 
Symbolicznego podniesienia szlaban•w i tym 
samym zapalenia zielonego $wiatøa dla aut, do-
konaø dzi$ po godz. 10 prezydent Paweø Ada-
mowicz wraz z przedstawicielem hiszpa#skiego 
konsorcjum OHL, kt•re byøo wykonawc! inwe-
stycji (...). Tunel pod Martw! Wisø! przyniesie ko-
munikacyjne korzy$ci nie tylko dla Gda#ska, ale 
i caøego Pomorza. Zapewnia bowiem sprawny 
dojazd do Portu P•ønocnego, co da nowy impuls 
do rozwoju gospodarki morskiej. 
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Nowy system parkowania na %l•sku. 
Smartfon poka!e parking
Tomasz Klyta, Dziennik Zachodni, 28.04.2016 

Nowy system parkowania na >l!sku. Smartfon 
poprowadzi do wolnego parkingu. Aplikacja 
b•dzie dziaøaøa podobnie jak GPS. Testuj! j! dwa 
miasta woj. >l!skiego. Na przeøomie kwietnia 
i maja w Piekarach >l!skich, oraz za okoøo trzy 
miesi!ce w Tarnowskich G•rach, ruszy nowocze-
sny system parkowania. Kierowcy, dzi•ki specjal-
nej aplikacji wgranej na smartfona, b•d! mogli 
znale&" wolne miejsca do parkowania. Aplikacja 
b•dzie dziaøaøa w podobny spos•b, jak GPS. Wy-
starczy wpisa" w niej miasto docelowe a smart-
fon doprowadzi kierowc• do dokøadnej lokaliza-
cji, w kt•rej jest wolne miejsce (...). 

Gda$sk dostanie blisko 17 mln zø na 
budow" mostu w Sobieszewie
Ewelina Oleksy, Dziennik Baøtycki, 4.05.2016 

Po døugich miesi!cach niepewno$ci jest szcz•-
$liwy ® naø batalii o do® nansowanie budowy 
nowego mostu na Wysp• Sobieszewsk!. Komi-
sja Wsp•lna Rz!du i Samorz!du Terytorialnego 
podj•øa decyzj• o przyznaniu miastu na ten cel 
16,6 mln zø. - Cieszy" si• b•dziemy, jak pieni!dze 
ju€ do Gda#ska tra® !. Wydaje si• jednak, €e ju€ 
nie s! zagro€one. Wniosek Gda#ska o udzielenie 
dotacji przeszedø i zostaø ju€ podpisany przez mi-
nistra ® nans•w i ministra infrastruktury. Pieni!-
dze zostan! przelane do poøowy maja, a wydane 
musz! by" do ko#ca roku - informuje posøanka 
PO Maøgorzata Chmiel, kt•ra zabiegaøa o to, by 
rz!d przekazaø Gda#skowi pieni!dze na most w 
ramach tegorocznego bud€etu (...).

Velostrada po #ladzie kolei 
piaskowych? Wøadze Katowic 
odpowiedziaøy na pomysø 
spoøecznik'w
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 28.04.2016 

Wøadze Katowic s! zainteresowane pomysøem 
stworzenia velostrady po $ladzie dawnych kolei 
piaskowych w mie$cie, z wykorzystaniem wia-
duktu nad autostrad! A4, ale z dziaøaniami po-
czekaj! do czasu powstania audytu na ten temat, 
za kt•ry pøaci Urz!d Marszaøkowski. Przypomnij-
my: spoøecznicy z Katowic wesp•ø ze $l!skim o® -
cerem rowerowym przygotowali plan stworze-
nia mi•dzy Katowicami a Chorzowem rowerowej 
autostrady ± Velo Silesia, kt•ra biegøaby po trasie 
dawnych kolei piaskowych. To byøby fragment 
znacznie wi•kszego projektu (...). 

Czy w Toruniu powstanie trzeci most 
przez Wisø"?
Leonard Dolecki, RynekInfrastruktury.pl, 
15.05.2016 

Toru# jeszcze do 2013 roku musiaø radzi" sobie 
posiadaj!c tylko jedn! przepraw• przez Wisø•. 
Po trwaj!cej wiele lat inwestycji, trzy lata temu, 
pojawiø si• drugi most. Czy mo€liwa jest budo-
wa trzeciej przeprawy mostowej przez Wisø• w 
Grodzie Kopernika@ Nowa inwestycja miaøaby 
dotyczy" Mostu Zachodniego znajduj!cego si• 
na wysoko$ci Szosy Okr•€nej. Projekt mo€e do-
czeka" si• realizacji w latach 2025-2030. Otwarty 
w 2013 roku most im. gen. El€biety Zawackiej 
nie rozwi!zaø wszystkich problem•w komunika-

cyjnych Torunia. Wøa$nie dlatego coraz cz•$ciej 
m•wi si• tam o budowie kolejnej przeprawy nad 
Wisø!. Wedøug niekt•rych mogøaby ona powsta" 
w latach 2025-2030 i znajdowa" si• na wysoko$ci 
Szosy Okr•€nej. Inwestycja nie jest jedynie wy-
mysøem. Istnieje ju€ ona w dw•ch dokumentach. 
Pierwszy to ¹Studium uwarunkowa# i kierunk•w 
zagospodarowania przestrzennego miasta Toru-
niaº. Powstaø on 10 lat temu. Istnieje te€ ¹Studium 
zr•wnowa€onego rozwoju system•w transpor-
towych powiat•w bydgoskiego i toru#skiego ze 
szczeg•lnym uwzgl•dnieniem miast Bydgoszczy 
i Toruniaº, opracowane przez naukowc•w z Uni-
wersytetu Przyrodniczo-Technologicznego w 
Bydgoszczy. Wa€nym jego elementem jest Most 
Zachodni. Tak du€a inwestycja b•dzie wymagaøa 
jednak do® nansowania zewn•trznego. Je$li cho-
dzi o perspektyw• do 2020 roku to jest ju€ zde-
cydowanie za p•&no. Jednak istnieje mo€liwo$" 
skorzystania z kolejnego planu bud€etowego.

è'dzki Rower Publiczny. Brakuje 
rower'w w centrum èodzi, inne stacje 
prze!ywaj• obl"!enie
jw, Dziennik è•dzki, 5.05.2016

èodzianie narzekaj! na brak mo€liwo$ci wypo-
€yczenia roweru miejskiego w centrum miasta. 
Tymczasem okazuje si•, €e inne stacje prze€y-
waj! obl•€enie. è•dzki Rower Publiczny wystar-
towaø w sobot• (30 kwietnia). Od tamtej pory 
napøywaj! skargi od mieszka#c•w dotycz!ce 
jego funkcjonowania. èodzianie narzekaj! mi•-
dzy innymi na brak mo€liwo$ci wypo€yczenia 
rower•w w centrum miasta. Pisz!, €e na wielu 
stacjach brakuje rower•w lub nie ma ich wcale. 
Tymczasem okazuje si•, €e na innych stacjach, 
najcz•$ciej tych umieszczonych na obrze€ach 
strefy èRP, rower•w jest za du€o (...).
 

Miejskie rowery okazaøy si" wielkim 
hitem w Katowicach
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 10.05.2016 

Miejskie rowery w Katowicach w ci!gu pi•ciu dni 
wypo€yczano a€ 1000 razy. To znacznie lepszy 
wynik ni€ rok temu, ale rower•w jest teraz o 50 
wi•cej (...). Wypo€yczalnie dziaøaj! od 29 kwietnia. 
Jest 10 stacji rowerowych i 80 jedno$lad•w. Znaj-
duj! si• na rynku, ul. Mariackiej, placu Sejmu >l!-
skiego, w Stre® e Kultury, przy Bibliotece >l!skiej, 
w Dolinie Trzech Staw•w, przy parku Ko$ciuszki, 
a trzy s! na osiedlu Tysi!clecia. W pierwszy week-
end maja widok stacji bez rower•w na rynku czy 
Mariackiej budziø niepok•j, czy aby nie zostaøy 
skradzione. Kiedy sytuacja powt•rzyøa si• w mi-
nionych dniach, a Nextbike przedstawiø podsu-
mowanie liczby wypo€ycze#, ju€ wiadomo, €e 
rowery s! bezpieczne, za to ci!gle w ruchu (...). 

Poci•gi powr'ciøy na tras" Strzelce 
Opolskie-Rozmierka
Radosøaw Dimitrow, nto.pl, 25.04.2016 

Kronospan zacz!ø wozi" drewno do zakøadu ko-
lej!. Na drogach zmniejszy si• ruch ci•€ar•wek. 
Linia zostaøa reaktywowana 12 lat po tym, jak 
przestaøy ni! je&dzi" poci!gi pasa€erskie. We wto-
rek do fabryki Kronospanu, gdzie produkowane 
s! m.in. panele podøogowe i drewniane pøyty 
OSB, przyjechaø kolej! pierwszy transport drew-
na. Okoliczni mieszka#cy nie kryli zaskoczenia - 
cz•$" z nich wyszøa nawet do okien, obserwowa" 
przejazd skøadu. - Reaktywacja bocznicy i linii 
kolejowej byøa jednym z naszych cel•w - m•wi 

Piotr Herchel dyrektor Kronospanu w Strzelcach 
Opolskich. - Z tego powodu zmniejszy si• nieco 
ruch ci•€ar•wek na drogach. Ka€dy wagon to o 
dwa samochody ci•€arowe mniej na ulicach (...). 

Zniknie cz"#& linii kolei w•skotorowej 
na )uøawach
sd, Dziennik Baøtycki, 4.05.2016 

Zniknie niemal 8 km linii kolei w!skotorowej 
mi•dzy €uøawskimi miejscowo$ciami Nowy 
Dw•r Gda#ski - Tuja, Lubieszewo - Ostaszewo. 
Kolejowy szlak z Nowego Dworu Gda#skiego nie 
byø u€ytkowany od blisko dw•ch dekad. Powsta-
øa na pocz!tku XX wieku linia jest obecnie moc-
no zdekompletowana. Plany rozbi•rki torowiska 
wywoøaøy jednak spoøeczn! burz• - zlikwidowa-
no w•wczas kilka nie u€ywanych fragment•w 
linii w!skotorowej (...). Tym razem jednak plan 
rozbi•rki ma zielone $wiatøo konserwatora. - Pla-
nujemy odtworzy" kilka dawnych przystank•w, 
z fragmentami torowisk, mo€e z wagonami - 
m•wi Zbigniew Ptak, nowodworski starosta. - To 
b•dzie znakomita oferta dla turyst•w, pokazuj!-
ca histori• €uøawskiej kolei w!skotorowej. Pomysø 
odbudowy caøego szlaku do Ostaszewa dla ce-
l•w turystycznych nie miaø szans na realizacj• (...). 

Sycylijski Vulcano z Newagu wyjedzie 
z pasa!erami za kilka dni 
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 17.05.2016 

Spalinowy, w!skotorowy zesp•ø trakcyjny Vulca-
no produkcji nowos!deckiego Newagu, wyjedzie 
na tras• z pasa€erami ju€ za kilka dni. Miejscowe 
procedury dopuszczeniowe i testy przewo&nika 
pojazd ma ju€ za sob!. Pasa€erowie kolei, kt•ra 
okr!€a czynny wulkan Etna, czekali na nowy ta-
bor prawie 40 lat. - O wadze tego zam•wienia 
dla nas trudno jest opowiedzie" w prostych søo-
wach. Ten kontrakt byø dla Kolei Etne#skiej bar-
dzo trudny w realizacji, a€ do momentu, w kt•-
rym spotkali$my si• z polsk! ® rm! Newag. Ona 
zdecydowaøa si• na przej•cie naszego zlecenia 
od upadøej ® rmy. Dla nas wsp•øpraca z Polakami 
byøa now! rzecz!, ale prac• z polskimi in€yniera-
mi i lud&mi zwi!zanymi z kontraktem trudno mi 
dzi$ oceni" inaczej ni€ jako bardzo dobr!, w peøni 
profesjonaln! - powiedziaø podczas prezentacji 
poci!g•w Vulcano Allessansro Di Graziano, dy-
rektor zarz!dzaj!cy Ferrovia Circumetnea.

Dwa odcinki drogi ekspresowej S11 
maj• powsta& w %l•skiem
Bartosz Pudeøko, Dziennik Zachodni, 10.05.2016 

We wtorek poseø Jerzy Polaczek poinformowaø, 
€e udaøo si• uzyska" zgodz• GDDKiA oraz resor-
tu infrastruktury i budownictwa na rozpocz•cie 
prac przygotowawczych zmierzaj!cych do bu-
dowy kolejnych odcink•w drogi ekspresowej 
S11, kt•ra ma poø!czy" GOP z Wielkopolsk! i 
Pomorzem (...). W woj. $l!skim powsta" miaøyby 
dwa odcinki tej drogi: I od w•zøa z A1 na wyso-
ko$ci Piekar >l!skich wraz z obwodnic! ekspre-
sow! Tarnowskich G•r o døugo$ci ok. 17,5 km; II 
od granicy wojew•dztwa $l!skiego i opolskiego 
do obwodnicy Tarnowskich G•r na wysoko$ci 
Tworoga. 

Opracowanie: Krzysztof Gasz,
Igor Gisterek, Maciej Kruszyna
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Ksztaøtowanie mobilno#ci 

Nocny transport zbiorowy w èodzi 
funkcjonuje w oparciu o siedem li-
nii autobusowych (N1-N7). Trzy z 
nich (N1, N4, N6) zapewniaj! dojazd 
poza granice miasta, do Andrespola, 
Aleksandrowa è•dzkiego, Pabianic 
oraz Imielnika Nowego. Wszystkie 
nocne linie ¹spotykaj! si•º w jednym 
punkcie èodzi, w kt•rym to mo€liwa 
jest przesiadka. W dni robocze ¹spo-
tkanieº to ma miejsce co godzin•, 
za$ w weekendy co 30 minut. Prze-
wo&nikiem zapewniaj!cym nocne 
poø!czenia jest Miejskie Przedsi•-
biorstwo Komunikacyjne (MPK) ± 
è•d& Sp. z o.o. W przestrzeni miasta 
rozmieszczonych jest 578 przystan-
k•w obsøugiwanych przez zbiorowy 
transport nocny (ryc. 1.).
 Analizy po$wi•cone dziaøaniu 
miejskiego transportu zbiorowego 
s! cz•sto podejmowan! problema-
tyk! badawcz! zar•wno w literatu-

rze krajowej [1], [2], [3], [4], [5] jak i 
mi•dzynarodowej [6], [7], [8]. Niniej-
szy artykuø koncentruje si• na okre-
$leniu efektywno$ci funkcjonowania 
nocnego transportu zbiorowego w 
èodzi w $wietle dost•pno$ci pieszej 
do przystank•w dla potencjalnych 
pasa€er•w oraz dost•pno$ci czaso-
wej poszczeg•lnych przystank•w 
do punktu przesiadkowego. Badanie 
odnosi si• jedynie do obszaru, lud-
no$ci i sieci transportu zbiorowego 
w granicach miasta i jest aktualne na 
01.02.2016 r. 

Materiaøy *r"døowe i metody 
badawcze

Dla realizacji przyj•tego celu ba-
dawczego konieczne byøo zgro-
madzenie materiaø•w &r•døowych 
odnosz!cych si• do rozmieszczenia 
przystank•w obsøugiwanych przez 

nocne linie autobusowe, danych o 
kursowaniu pojazd•w na ka€dej z 
siedmiu linii oraz informacji o roz-
mieszczeniu i strukturze wieku lud-
no$ci mieszka#c•w èodzi. 
 Lokalizacj• ka€dego z 578 przy-
stank•w zaczerpni•to z baz danych 
Zarz!du Dr•g i Transportu (ZDiT) w 
èodzi. Informacje o czasach przejaz-
d•w autobus•w pomi•dzy poszcze-
g•lnymi przystankami pozyskano z 
serwisu internetowego miejskiego 
przewo&nika [9]. Dane o potencjale 
demogra® cznym miasta (ludno$" 
zameldowana na pobyt staøy i cza-
sowy) uzyskano natomiast z Biura 
Strategii Miasta Urz•du Miasta èo-
dzi. 
 W zakresie metod badawczych 
si•gni•to do powszechnie stoso-
wanych w analizach po$wi•conych 
transportowi zbiorowemu analiz do-
st•pno$ci ± dost•pno$" kumulatyw-

Funkcjonowanie nocnego transportu 
zbiorowego w èodzi

Streszczenie: Artykuø koncentruje si• na przeanalizowaniu funkcjonowania nocnego transportu zbiorowego w èodzi. Do badania wø!czo-
no dane o rozmieszczeniu przystank•w lokalnego przewo&nika, kt•re obsøugiwane s! przez linie nocne, dane o kursowaniu pojazd•w w 
ramach poszczeg•lnych linii oraz dane o rozmieszczeniu i strukturze wiekowej mieszka#c•w èodzi. Wykorzystanie wskazanych informacji i 
zastosowanie metod badawczych zwi!zanych z analizami dost•pno$ci pozwoliøo na okre$lenie jej zr•€nicowania przestrzennego w stosun-
ku do punktowych element•w nocnego systemu transportu zbiorowego miasta, gø•wnego w•zøa przesiadkowego oraz liczby i struktury 
wieku øodzian korzystaj!cych z nocnych poø!cze#.

Søowa kluczowe: Transport zbiorowy; Dost#pno'$; Ludno'$; è•d%

Abstract: Article focuses on analyzing the functioning of the night public transport in Lodz. The study included data on the distribution of 
the stops of the local carrier, which are operated by night lines, data on vehicle journeys within the individual lines as well as data on the 
location and age structure of the inhabitants of Lodz. Use of the said information and the application of research methods related to the 
accessibility of analyzes allowed to determine its spatial diQ erentiation in relation to the point elements of night public transport system of 
the city, the main hub and the number and age structure of the inhabitants of the city enjoying the night-bus connections.

Keywords: Public transport; Accessibility; Population; è•d%
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n! oraz dost•pno$" mierzon! odle-
gøo$ciami. Pierwsza z nich zwana jest 
r•wnie€ dost•pno$ci! izochronow!. 
Dost•pno$" tego rodzaju jest mie-
rzona przez oszacowanie zbioru ce-
l•w podr•€y dost•pnych w okre$lo-
nym czasie, przy okre$lonym koszcie 
lub wysiøku podr•€y [10]. W niniej-
szym badaniu zliczaniu podlegali 
mieszka#cy èodzi, kt•rych ® zyczna 
rzeczywista odlegøo$" doj$cia do po-
szczeg•lnych przystank•w transpor-
tu nocnego nie przekraczaøa 1 km w 
250 m interwaøach. Po wyrysowaniu 
ekwidystant doj$cia do poszcze-
g•lnych przystank•w w granicach 
èodzi poø!czono przebiegi izolinii o 
tych samych, mo€liwie najni€szych 
warto$ciach. Pozwoliøo to na okre-
$lenie przestrzennego zr•€nicowa-
nia dost•pno$ci w granicach miasta. 
Dla ka€dego budynku (adresu) w 
granicach miasta wygenerowano 
punkt centralny i przypisano mu li-
cz• mieszka#c•w zgodnie z danymi 

Urz•du Miasta èodzi aktualnymi na 
01.01.2016 r. W Polsce zwyczajowo 
przyjmuje si•, €e strefa oddziaøywa-
nia przystank•w transportu publicz-
nego obejmuje obszar o promieniu 
od 500 m do 1 km. Oznacza to, €e 
mieszka#cy mog! dotrze" do przy-
stanku id!c pieszo w czasie od 6 do 
12 min przy zaøo€eniu, €e $rednia 
pr•dko$" ich przemieszczania wy-
nosi 5 km/h [11]. Oczywi$cie, taki 
model nie odzwierciedla mo€liwo$ci 
generowania przez przystanek po-
pytu na usøugi transportu zbiorowe-
go, nawet je$li byøby realizowany we 
wszystkich mo€liwych kierunkach 
i przy maksymalnej cz•stotliwo$ci. 
Wynika to z faktu, i€ ka€dy z miesz-
ka#c•w mo€e mie" inn! odlegøo$" 
graniczn!, wraz z kt•r! rezygnuje ze 
skorzystania z przystanku. Dodatko-
wo, dla hipotetycznego u€ytkow-
nika transportu zbiorowego licz! 
si• obok odlegøo$ci tak€e mo€liwe 
udogodnienia, uøatwiaj!ce dotarcie 

na przystanek b!d& bariery utrud-
niaj!ce jego osi!gni•cie. Siøa oddzia-
øywania tych czynnik•w jest inna 
dla ka€dego mieszka#ca i jest silnie 
zdeterminowana cechami indywi-
dualnymi ka€dego z u€ytkownik•w, 
takimi jak ich wiek, stan zdrowia, 
pøe", miejsce zamieszkania etc. [12]. 
Zasadniczo w literaturze napotyka 
si• metodologiczne problemy zwi!-
zane z odlegøo$ci! graniczn! dla r•€-
nych typ•w transportu. W Wielkiej 
Brytanii za maksymalny dystans doj-
$cia do przystanku autobusowego 
w mie$cie przyjmuje si• ekwidystan-
t• 640 m, za$ do kolei regionalnej 
b!d& metra 960 m [11]. Niemieccy 
urbani$ci z kolei uznaj! za maksy-
maln! drog• doj$cia do przystanku 
autobusowego odlegøo$" 300 m, 
tramwajowego 400 m, za$ do kolei 
regionalnych 500 metr•w [13]. R•€-
nice w wyznaczaniu odlegøo$ci gra-
nicznych wzgl•dem $rodka trans-
portu wynikaj! z kilku zasadniczych 
kwestii. Wi•ksze odlegøo$ci od przy-
stanku tramwajowego wzgl•dem 
autobusowego zmniejszaj! nakøady 
inwestycyjne poniesione na budo-
w• nowych linii tramwajowych przy 
jednoczesnym zaøo€eniu, €e miesz-
ka#cy s! w stanie dalej doj$" do 
przystanku, je€eli b•d! mogli szyb-
ciej i bardziej komfortowo dotrze" 
do celu. W niniejszym badaniu przy-
j•to wi•c kilka wariant•w granicz-
nego dystansu jaki zmuszony jest 
pokona" pieszo potencjalny pasa-
€er aby dotrze" do przystanku. Przy 
ustaleniu odlegøo$ci przyj•to metry-
k• Manhattan. O ile prawidøowo$" 
zastosowania w badaniu odlegøo$ci 
250 ± 500 m znajduj! swoje uzasad-
nienie w literaturze przedmiotu, to 
wprowadzenie wi•kszych odlegøo-
$ci mo€e wydawa" si• dyskusyjne. W 
niniejszym badaniu zdecydowano 
si• na wprowadzenie r•wnie€ izo-
linii o warto$ciach 750 i 1000 m ze 
wzgl•du na nocny charakter prze-
woz•w. Przyj!" nale€y, €e potencjal-
ni pasa€erowie s! skøonni pokona" 
wi•ksz! odlegøo$" do najbli€szego 
przystanku, po pierwsze w zwi!zku 
z brakiem alternatywy w postaci in-
nych $rodk•w transportu zbiorowe-

1. Rozmieszczenie przystank•w nocnego transportu zbiorowego w èodzi
+r•døo: opracowanie wøasne
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go, po drugie w zwi!zku z organiza-
cj! nocnego transportu, kt•ry dzi•ki 
punktowi przesiadkowemu umo€li-
wia przy jednej przesiadce dotarcie 
w dowolne miejsce obj•te nocnym 
transportem. Trzeci argument, kt•ry 
uzasadnia" mo€e zwi•kszenie ob-
szaru badania to poczucie bezpie-
cze#stwa podczas poruszania si• 
noc! po mie$cie. Zaøo€y" nale€y, €e 
podr•€ autobusem daje odczucie 
wi•kszego komfortu przejazdu ni€eli 
piesze pokonanie danej odlegøo$ci. 
Tym samym przyj•to, €e mieszka#cy 
b•d! skøonni skorzysta" z transportu 
zbiorowego ni€ przej$" pieszo dany 
odcinek, nawet je$li w dzie# byliby 
do tego skøonni. Niezmiernie wa€ne 
jest w tym wzgl•dzie rozmieszcze-
nie przystank•w nocnego transpor-
tu zbiorowego i gø•wnych genera-
tor•w nocnego ruchu.  
 W zakresie oceny dost•pno$ci 
czasowej mieszka#c•w miasta do 
punktu przesiadkowego za po$red-
nictwem nocnego lokalnego trans-
portu zbiorowego przyj•to czasy 
przejazd•w autobus•w pomi•dzy 
poszczeg•lnymi przystankami 
zgodnie z rozkøadem jazdy przewo&-
nika. Nast•pnie, zgodnie z wcze$niej 
przedstawion! metodologi! zlicza-
no potencjalnych pasa€er•w, kt•ry 
zamieszkuj! w danej ekwidystancie 
od danego przystanku z przypisa-
nym czasem dojazdu do w•zøa prze-
siadkowego. 

Wyniki i dyskusja

Zastosowanie przedstawionego po-
st•powania badawczego pozwoliøo 
na okre$lenie zr•€nicowania prze-
strzennego pieszej dost•pno$ci do 
przystank•w nocnego transportu 
zbiorowego (ryc. 2.). Pobie€na anali-
za ka€e uzna" rozmieszczenie przy-
stank•w nocnego transportu za wy-
soce zadawalaj!ce, bowiem obszar 
ograniczony ekwidystantami obej-
muje poøow• obszaru caøego miasta.   
 Jednak niemal€e poøowa z tego 
terenu to obszary, z kt•rych poten-
cjalni pasa€erowie zmuszeni byliby 
pokona" od 500 do 1000 m (ryc. 3.). 

Efektywno$" transportu zbiorowego 
odnosi" nale€y jednak do rozmiesz-
czenia ludno$ci. W tym zakresie sy-
tuacja przedstawia si• jeszcze bar-
dziej pozytywnie. Trzech na czterech 
øodzian aby skorzysta" z nocnego 
transportu zbiorowego nie musi 
pokonywa" pieszo wi•cej ni€ 500 
m (ryc. 3.). Tego rodzaju rozwa€ania 
maj! sens jedynie w przypadku or-
ganizacji transportu, w kt•rej wyst•-
puje punkt przesiadkowy, w kt•rym 
spotykaj! si• wszystkie linie a czas 

oczekiwania pojazd•w pozwala na 
przesiadk•. W innych przypadkach 
dost•pno$" do transportu zbio-
rowego oceniana ze wzgl•du na 
dost•pno$" do søupka przystanko-
wego jest wysoce teoretyczna. Nie 
uwzgl•dnia bowiem gdzie pasa€er 
mo€e dojecha" z danego przystan-
ku i w jakim stopniu odpowiada to 
na chocia€by teoretyczne potrzeby 
transportowe mieszka#c•w. 
 Struktura wieku ludno$ci zamiesz-
kaøej na obszarach wyznaczonych 

2. Dost#pno'$ piesza do przystank•w nocnego transportu zbiorowego w èodzi
+r•døo: opracowanie wøasne
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przez ekwidystanty doj$cia przy-
stank•w nie odbiega znacz!co od 
struktury charakterystycznej dla ca-
øego miasta gdzie ludno$" w wieku 
przedprodukcyjnym stanowi 14Y, w 
wieku produkcyjnym 64Y, a popro-
dukcyjnym 22Y. Zakøadaj!c, €e noc-
ne przejazdy mieszka#c•w miasta 

w dni robocze zwi!zane s! przede 
wszystkim z dojazdami do pracy a w 
weekendy dochodz! do nich dojaz-
dy do miejsc zwi!zanych z rozrywk! 
lub spotka# towarzyskich, to grup! 
wiekow!, kt•ra zdecydowanie prze-
wa€a w przejazdach s! osoby w wie-
ku produkcyjnym (ryc. 4.).  

 Badanie funkcjonowania nocne-
go transportu miejskiego w zakresie 
szybko$ci poø!cze# oferowanych 
przez jego linie pozwala stwierdzi", 
€e rozpoczynaj!c podr•€ z punktu 
przesiadkowego pasa€er nie b•dzie 
musiaø po$wi•ci" nie wi•cej ni€ 40-
45 minut aby dotrze" do najbardziej 
oddalonych przystank•w (ryc. 5.).  
 Zakøadaj!c, €e potencjalny pasa-
€er decyduje si• zako#czy" podr•€ 
rozpocz•t! w punkcie przesiadko-
wym na przystanku, kt•ry jest naj-
bli€ej jego miejsca zamieszkania, to 
niemal€e co czwarty øodzianin (kt•ry 
do przystanku ma nie dalej ni€ 1 km) 
podr•€owa" b•dzie nie døu€ej ni€ 
15 minut (ryc. 6.). P•øgodzinna jazda 
autobusem pozwala natomiast na 
dotarcie do miejsca mieszkania nie-
mal€e 80Y øodzian.   
 Analiza wieku ludno$ci obj•tej 
poszczeg•lnymi izochronami do-
jazdu z punktu przesiadkowego w 
znacznej wi•kszo$ci bezpo$rednio 
nawi!zuje do struktury wieku øo-
dzian (ryc. 7.). 
 Wyra&nie od tej prawidøowo$ci 
odbiega ta grupa ludno$ci, kt•ra na 
podr•€ musi po$wi•ci" miedzy 25 a 
30 minut. Jest to bardzo liczna grupa 
mieszka#c•w dlatego ich sytuacja 
powinna by" szczeg•lnie wa€na dla 
zarz!dc•w lokalnego transportu. 
 Wskazane byøoby przeprowadze-
nie szczeg•øowych bada# na tych 
odcinkach przejazdu nocnych auto-
bus•w. 
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Wnioski

Bior!c pod uwag• rozpatrywane w 
badaniu cechy nocnego lokalnego 
transportu miejskiego, nale€y uzna" 
jego funkcjonowanie za efektywne. 
Przy dziaøaniu siedmiu linii i niespeø-
na 600 przystank•w autobusy mog! 
obsøu€y" 75Y ludno$ci miasta przy 
powszechnie akceptowalnym od-
legøo$ci doj$cia do przystanku (do 
500 m). Ponadto 80Y ludno$ci mia-
sta (z przyj•t! odlegøo$ci! graniczn! 
doj$cia do przystanku) jest w stanie 
w czasie jednej godziny przejecha" 
przez niespeøna caøe miasto wraz z 
przejazdem przez punkt przesiad-
kowy. Nale€y oczywi$cie mie" na 
uwadze, €e prezentowane wyniki 
zakøadaj!, €e potencjalny pasa€er 
b•dzie skøonny do zmiany autobusu 
w punkcie przesiadkowym. Wysoka 
efektywno$" tak zaprojektowanego 
systemu wydaje si• uzasadnia" pro-
jektowan! sie" w•zø•w przesiadko-
wych w nowym modelu transportu 
zbiorowego èodzi [14]. Przyjmuje 
on, €e poszczeg•lne linie autobu-
sowe i tramwajowe <spotyka" si• 
b•d!< w w•zøach przesiadkowych o 
r•€nym stopniu wa€no$ci - od skali 
lokalnej do regionalnej zlokalizowa-
nych w r•€nych cz•$ciach miasta. 
Pøyn!ce z funkcjonowania nocnego 
transportu wnioski powinny stano-
wi" dla projektant•w dziennego 
systemu wa€ne wytyczne, bowiem 
o ile wdro€enie systemu przesiadko-
wego ma pewne uniwersalne etapy 
i cechy, to ka€de miasto, na terenie 
kt•rego ma by" on wprowadzany 

ma swoje unikalne cechy w postaci 
np.: rozmieszczenia potencjaøu de-
mogra® cznego, kt•re rozwi!zania 
transportowe r•wnie€ czyni! niepo-
wtarzalnymi. Badania zapocz!tko-
wane w niniejszym artykule nale€y 
kontynuowa" przy uwzgl•dnieniu 
wynik•w bada# in situ z kontroli bi-
let•w. Obecnie w sprzeda€y dost•p-
ne s! bilety elektroniczne a i kontro-
lerzy maj! czytniki umo€liwiaj!ce 
gromadzenie danych o sprawdzo-
nych biletach. Te dane uzupeøniøyby i 
jednocze$nie zwery® kowaøy uzyska-
ne w pracy wyniki.   
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Rys historyczny

Trasa tramwajowa do Wilanowa bu-
dowana byøa ju€ w Warszawie dwu-
krotnie: w 1937 roku oddano do 
u€ytku przedøu€on! z Czerniakowa 
tras• tramwaju szerokotorowego, 
kt•rego po wojnie nie odbudowa-
no, a w 1957 ± normalnotorowego, 
kt•rego likwidacja nast!piøa ju€ szes-
na$cie lat p•&niej.
 Obie trasy prowadziøy do Wilano-
wa ze >r•dmie$cia ci!giem ulic Czer-
niakowskiej ± Powsi#skiej ± Wiert-
niczej, r•€niøy si• jednak miejscem 
pokonania warszawskiej skarpy: 
tramwaj przedwojenny prowadziø 
ulic! Ksi!€•c!, powojenny za$ - Ga-
garina i Spacerow! ( co zreszt! zgod-
nie z popularn! warszawsk! legen-
d! miejsk! miaøo przyczyni" si• do 
jego likwidacji). Warto w tym miej-
scu tak€e wspomnie", €e tramwaj 
wyje€d€aj!cy z ul. Ksi!€•cej wø!czaø 
si• do trasy przebiegaj!cej Traktem 
Kr•lewskim od ul. Bagatela a€ do ul. 

Miodowej [1] ± a byøa to w•wczas 
najwa€niejsza trasa w stolicy. W tym 
kontek$cie argumenty o rzekomej 
¹niekompatybilno$ciº tramwaj•w 
na Krakowskim Przedmie$ciu czy 

Nowym >wiecie z ich historycznym 
charakterem brzmi! niezwykle ory-
ginalnie.
 Co najmniej od ko#ca lat dzie-
wi•"dziesi!tych m•wi si• o przywr•-

Budowa trasy tramwaju szybkiego 
do Wilanowa

Streszczenie: Artykuø przedstawia gø•wne zaøo€enia projektowe inwestycji obejmuj!cej poø!czenie tramwajowe pomi•dzy dzielnicami 
Wola, Ochota, Mokot•w i Wilan•w w Warszawie. Om•wiono w nim uwarunkowania historyczne oraz przedstawiono najwa€niejsze opraco-
wania planistyczne i studialne uwzgl•dniaj!ce omawian! tras•. Przedstawiono tak€e gø•wne wyzwania projektowe zwi!zane z wariantowa-
niem oraz przej$ciem przez szczeg•lne lokalizacje. 

Søowa kluczowe: Szybki tramwaj; Tramwaje Warszawskie; Wilan•w; Priorytety

Abstract: The paper describes main design ideas for a project of a tramway connection between districts of Warsaw: Wola, Ochota, Moko-
t•w and Wilan•w. Historical aspects, main spatial documents as well as  feasibility studies are also discussed. Moreover, key design challen-
ges are presented which concern routing options and limitations of passing through special locations.

Keywords: LRT; light rail; Warsaw Tramways; Preemption; Wilan•w

Construction of a Light Rail line to Wilan'w
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1. Historyczny przebieg tras do Wilanowa (oprac. wøasne na podst. [1] i [2] )
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ceniu poø!czenia tramwajowego w 
tym kierunku, lecz z wykorzystaniem 
± w r•€nym zakresie ± korytarza ulicy 
Sobieskiego, wzdøu€ kt•rego wybu-
dowano wysok! zabudow• Stegien  
i Sadyby. W ostatniej dekadzie ulica 
ta zostaøa wydøu€ona do Miasteczka 
Wilan•w ± nowoczesnego zaøo€enia 
urbanistycznego, kt•re stanowi" b•-
dzie ± przynajmniej etapowo ± do-
celowy punkt trasy. 
 Budowa trasy do Wilanowa prze-
analizowana zostaøa w ¹Analizach 
funkcjonalno ± ruchowych warian-
t•w systemu transportowego War-
szawy ze szczeg•lnym uwzgl•dnie-
niem komunikacji szynowejº z 1999 
roku, jako odnoga trasy tramwaju 
szybkiego Bemowo ± Dworzec Za-
chodni ± Siekierki ± Gocøaw. Trasa ta 
prowadzi" miaøa ulicami G•rczew-
sk! ± Prymasa Tysi!clecia ± Bitwy 
Warszawskiej 1920 r. ± Banacha ± Ra-
kowieck! ± Goworka ± Spacerow! ± 
Gagarina ± nowym mostem na Wi$le 
± Fieldorfa ± Bora-Komorowskiego 
do p•tli na Gocøawiu. Odnoga do 
Wilanowa za$ biegøa by  od w•zøa 
na skrzy€owaniu Gagarina / Czernia-
kowska ulicami Czerniakowsk!, al. 
Witosa, Sobieskiego, al. Wilanowsk! 
do p•tli Wilan•w, cho" w ko#co-
wych rekomendacjach zasugerowa-
no rozwa€enie poprowadzenia trasy 
ul. Belwedersk! ± co skr•ciøoby dro-
g• do >r•dmie$cia [3]. 
 Kolejne dokumenty to zestaw 
Studi•w Wykonalno$ci: Studium dla 
trasy Banacha ± Wilan•w [4] z roku 
2004, na podstawie kt•rego po-
wstaøy w 2006 roku opracowania dla 
tras Dworzec Zachodni ± Wilan•w 
oraz na Siekierki (do planowane-
go w•wczas Warszawskiego Parku 
Technologicznego). W dokumen-
tach tych uwzgl•dniono co prawda 
rekomendacj• dotycz!c! wyprosto-
wania trasy na Dolnym Mokotowie, 
ale jednocze$nie zrezygnowano z 
analizowania zar•wno poø!czenia 
na Wol• (ulica G•rczewska i Rondo 
Zesøa#c•w Syberyjskich zostaøy w 
mi•dzyczasie zmodernizowane bez 
zapewnienia rezerw na tras• tram-
wajow!), jak i na Gocøaw.

 Bardzo obiecuj!ce wyniki tych 
prac studialnych, zar•wno w zakre-
sie liczby spodziewanych pasa€e-
r•w (w roku uruchomienia: ponad 
5000 os•b w kierunku Centrum w 
szczycie porannym na ulicy Gaga-
rina, silny dwukierunkowy potok 
mi•dzy Mokotowem i Ochot! przez 
Pole Mokotowskie rz•du 6000 os•b 
w przekroju) jak i analizy spoøeczno 
± ekonomicznej (eIRR=13Y dla tra-
sy na Siekierki [5] i 14,4Y dla trasy 
Dworzec Zachodni ± Wilan•w [6]) 
potwierdziøy zasadno$" realizacji tra-
sy i przyczyniøy si• do wpisania jej do 
uchwalonego w 2006 roku Studium 
Uwarunkowa# i Kierunk•w Zago-
spodarowania Przestrzennego m.st. 
Warszawy [7]. Przebieg pokrywaø si• 
z wariantem rekomendowanym w 
Studium Wykonalno$ci, przy czym 
dla odnogi na Siekierki sprecyzowa-
ny zostaø jedynie na ul. Gagarina ± 
dalsze wydøu€enie jedynie zasygna-
lizowano.
 Od tego czasu Tramwaje War-
szawskie rozpocz•øy starania o 
wpisanie tej trasy do wieloletniej 

¹Umowy wykonawczejº okre$laj!cej 
ramy i warunki wsp•øpracy z m.st. 
Warszaw! w zakresie rozwoju i eks-
ploatacji warszawskiej komunikacji 
tramwajowej - zapis taki jest nie-
zb•dny dla rozpocz•cia tak zøo€onej 
i kosztownej inwestycji ± lub o inne 
potwierdzenie ch•ci realizacji tra-
sy, kt•re umo€liwiøoby rozpocz•cie 
prac przygotowawczych. W mi•dzy-
czasie jednak zasadno$" przeprowa-
dzenia inwestycji zostaøa raz jeszcze 
potwierdzona w ¹Analizach funkcjo-
nalno ± ruchowych wariant•w sys-
temu transportowego Warszawy ze 
szczeg•lnym uwzgl•dnieniem ko-
munikacji szynowejº z 2013 roku [8].
 Decyzja o budowie trasy ogøoszo-
na zostaøa przez wøadze Warszawy w 
poøowie 2015 roku, wraz z ogøosze-
niem listy projekt•w przewidzianych 
do realizacji w perspektywie bud€e-
towej UE 2014-2020.  Na li$cie tej zna-
lazøo si• m.in. zadanie ¹Budowa trasy 
tramwajowej do Wilanowa wraz z 
zakupem taboru oraz infrastruktur! 
towarzysz!c!º, obejmuj!ce budow• 
trasy od Dworca Zachodniego do 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2. Przebieg trasy do Wilanowa w SUiKZP Warszawy (wyci!g z [7])
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Wilanowa (bez odcinka przez Pole 
Mokotowskie, przewidzianego do 
realizacji ze $rodk•w wøasnych), bu-
dow• zajezdni tramwajowej R5 na 
Annopolu oraz zakup 50 tramwaj•w 
dwukierunkowych do obsøugi tej 
trasy. 

Zaøo!enia budowy trasy

Zaøo€enia do budowy powstaøy na 
bazie rekomendacji z dokument•w 
studialnych oraz do$wiadcze# zdo-
bytych przez warszawsk! sp•øk• 
tramwajow! podczas intensywne-
go programu modernizacyjnego 
prowadzonego w latach 2007-2013; 
znalazøy si• one w specy® kacji prze-
targowej dla koncepcji programo-
wo-przestrzennej, na podstawie 
kt•rej uzyskana zostanie decyzja 
$rodowiskowa dla inwestycji, a tak€e 
projekt staøej organizacji ruchu.
 Obszar obj•ty koncepcj! jest 
szerszy ni€ zakres projektu unijne-
go; obejmuje bowiem tras• od ul. 
Kasprzaka ± a wi•c z powrotem do 
koncepcji poø!czenia z wolsk! sie-
ci! tramwajow! oraz odnogi trasy: 
wzdøu€ ul. Gagarina i potencjalnie 
± w ul. >w. Bonifacego do obecnej 
p•tli autobusowej Stegny. Przewi-
dziano tak€e mo€liwo$" warianto-
wania przebiegu trasy (w rejonie 
Dworca Zachodniego i Odolan oraz 
przy przej$ciu przez G•rny Mokot•w 
i Pole Mokotowskie), cho" podsta-
wowy przebieg w zasadzie zostaø 
ustalony na etapie prac studialnych.
 Projektowana trasa stanowi" b•-
dzie hybryd• rozwi!za# typowych 
dla tramwaju szybkiego oraz dla 
nowoczesnego tramwaju miejskie-
go. B•dzie to zatem trasa w caøo$ci 
wydzielona z ruchu og•lnego ± za 
wyj!tkiem skrzy€owa# i kr•tkiego 
odcinka torowiska tramwajowo-au-
tobusowego, przewiduje si• tak€e 
mo€liwo$" pokonania wybranych 
odcink•w w spos•b wydzielony z 
ruchu poziomem trasy (tj. tunelem), 
przy czym przed zako#czeniem prac 
studialnych przes!dzone jest to je-
dynie dla rejonu Dworca Zachod-
niego, gdzie konieczne jest przej-

$cie pod $rednicow! lini! kolejow!. 
Na skrzy€owaniach pokonywanych 
kolizyjnie zakøadane jest zastosowa-
nie priorytetu tramwajowego, przy 
czym Wykonawca odpowiedzialny 
b•dzie w zasadzie za opracowanie 
koordynacji sygnalizacji; rozwi!zania 
adaptacyjne przygotuj! Tramwaje 
Warszawskie. Zastosowane rozwi!-
zania maj! pozwoli" na osi!gni•cie 
wysokiej pr•dko$ci komunikacyjnej 
± rz•du 24-26 km/h na caøej trasie ± 
co pozwoliøoby na zaliczenie jej do 
klasy szybkiego tramwaju. Warto tu 
nadmieni", €e parametr taki speønia-
j! obie ostatnio otwarte trasy tram-
wajowe w Warszawie ± w ci!gu ul. 
Powsta#c•w >l!skich na Bemowie 
oraz wzdøu€ Mostu P•ønocnego i ul. 
>wiatowida na Tarchomin.
 W zakresie rozwi!za# konstruk-
cyjnych zakøada si• budow• trasy 
dwutorowej, z wysokim udziaøem 
torowisk bezpodsypkowych z za-
budow! trawiast!, dostosowan! 
do pr•dko$ci 60 km/h a na wybra-

nych odcinkach nawet 70 km/h. 
Dopuszcza si• stosowanie pochyle# 
podøu€nych do 5Y (a wyj!tkowo 
nawet 6Y), cho" przej$cie wzdøu€ 
skarpy wi$lanej ulic! Spacerow! nie 
wymaga stosowania a€ tak du€ych 
spadk•w. Wszystkie przystanki wy-
posa€one b•d! w perony poø!czo-
ne z poziomem terenu pochylni!, 
wiaty przystankowe, wy$wietlacze 
informacji pasa€erskiej. Perony b•d! 
umo€liwiaøy jednoczesn! obsøug• 
dw•ch tramwaj•w o døugo$ci do 33 
m ka€dy. Wst•pnie zakøada si• ko-
nieczno$" budowy 4 nowych pod-
stacji trakcyjnych i modernizacji 2 
lub 3 istniej!cych.  
 Trasa zasadniczo nie b•dzie wy-
posa€ona w p•tle, za wyj!tkiem re-
jonu Stegien, gdzie rozwa€ane jest 
wykorzystanie obecnej p•tli auto-
busowej; umo€liwiøoby to kierowa-
nie na Dolny Mokot•w tak€e tabo-
ru jednokierunkowego, kt•ry wci!€ 
stanowi prawie 90Y  ̄oty tramwajo-
wej w Warszawie. Docelowo zakøada 

 !

"

#!

$!
%!

&!

3. Podziaø koncepcji programowo ± przestrzennej na odcinki. Warianty i opcjonalne odnogi zaznaczo-
no lini! przerywan! (oprac. wøasne na podstawie [2] i [9])
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si• tak€e powstanie p•tli w Wilano-
wie i na Siekierkach (odpowiednio 
w rejonie ulicy Rosnowskiego i przy 
elektrociepøowni Siekierki), tym nie-
mniej termin realizacji ko#cowych 
odcink•w tras jest obecnie niezna-
ny i nie znajduj! si• one w zakresie 
projektu unijnego. W przypadku za-
chodniego kra#ca trasy, po realizacji 
poø!czenia z ul. Kasprzaka mo€liwe 
b•dzie kra#cowanie tramwaj•w za-
r•wno na nieodlegøej p•tli Cmentarz 
Wolski, jak i na nieco oddalonych 
Osiedle G•rczewska czy Koøo. Tu 
nale€y doda", €e wytworzenie tak 
wa€nego poø!czenia mi•dzydzielni-
cowego spowoduje bez w!tpienia 
zmian• zachowa# pasa€er•w tak€e i 
na istniej!cej sieci tramwajowej, st!d 
spodziewa" si• mo€na np. skierowa-
nia przez rejon Dworca Zachodnie-
go linii obsøugiwanej taborem jed-
nokierunkowym z Woli czy +oliborza 
na Mokot•w lub Wøochy.
 Dla potrzeb obsøugi trasy przewi-
duje si• zakup 55 tramwaj•w dwu-
kierunkowych (z kt•rych 50 uj•te 
jest w zakresie projektu unijnego) 
o døugo$ci do 33 metr•w. Obecnie 
rozwa€ana jest mo€liwo$" zam•-
wienia taboru pojemniejszego od 
zam•wionych w latach 2007-15 
wagon•w 120N Swing i 128N Jazz 
± dzi•ki zastosowaniu czterech w•z-
k•w mo€liwe b•dzie wydøu€enie 
tramwaju do 33 metr•w i uzyska-
nie pojemno$ci o 15-20Y wi•kszej 
tj. 230-240 os•b przy 5 osobach na 
1m2 podøogi a mimo to ± zmniej-
szenia nacisk•w przypadaj!cych na 
jedn! o$ tramwaju. W chwili pisania 
artykuøu ostateczna decyzja w tej 
sprawie nie byøa jeszcze podj•ta.

Szczeg"lne uwarunkowania

Trasa posiada szereg punkt•w 
szczeg•lnych, kt•re wymagaj! in-
dywidualnego podej$cia w zakresie 
trasowania, rozwi!za# technicznych, 
rozwi!za# funkcjonalnych, organiza-
cji ruchu, czy zabezpieczenia $rodo-
wiska. 
 Caøo$" zadania projektowego po-
dzielona zostaøa na sze$" odcink•w 

(zada#), co umo€liwi ich niemal nie-
zale€ne procedowanie w zakresie 
uzyskania decyzji $rodowiskowej i 
dalszej dokumentacji; wyj!tkiem s! 
odcinku D i E, kt•re musz! by" opra-
cowane razem z uwagi na ich wybie-
gowy charakter i jednostronne pod-
ø!czenie do istniej!cego systemu 
tramwajowego. Podziaø na odcinki 
zostaø przedstawiony na rysunku 3.
 Na odcinku ¹Aº, tj. od ul. Kasprza-
ka do rejonu Dworca Zachodniego, 
trasa prowadzona jest przez tereny 
Odolan i Czystego o charakterze 
postindustrialnym, na kt•rych trwa 
intensywna dziaøalno$" dewelo-
perska w kt•rej niebagateln! rol• 
odgrywa" b•dzie PKP. Odolany nie 
posiadaj! miejscowego planu za-
gospodarowania przestrzennego 
(jest on w przygotowaniu), za$ na 
Czystem MPZP zapewnia tramwa-
jowi korytarz wpinaj!cy si• w trud-
ne skrzy€owanie z wysp! centraln! 
Kasprzaka / Prymasa Tysi!clecia. 
Dodatkowym ryzykiem jest budo-
wa tramwaju przed ukøadem drogo-
wym, poniewa€ niwelacja i uzbraja-
nie terenu obci!€y kosztami wøa$nie 
t• inwestycj•. Dodatkowym, a przy 
tym kluczowym punktem jest samo 
przej$cie pod peronami Dworca Za-
chodniego ± lokalizacja przystan-
k•w i doj$" pieszych stanowi zna-
cz!ce wyzwanie optymalizacyjne. 
 Na Ochocie (odcinek ¹Bº) pewne 
obawy budzi" mo€e budowa tram-
waju przez rejon planowanego Par-
ku Zachodniego. Obecnie wariant 
rekomendowany zakøada poprowa-
dzenie trasy tunelem pod tym ob-
szarem, cho" historycznie rozwa€a-
no tak€e przebieg dookoøa, wzdøu€ 
ukøadu drogowego. Konieczne jest 
tutaj zminimalizowanie ingerencji w 
planowany do realizacji park. 
 Drugi teren zielony, w kt•ry trasa 
ingeruje na terenie Ochoty a dalej 
Mokotowa (odcinek ¹Cº) to park Pole 
Mokotowskie. Obowi!zuj!cy plan 
miejscowy przewidziaø co praw-
da rezerw• terenu dla torowiska 
(wzdøu€ granicy parku), niemniej 
na etapie prac projektowych mo€e 
si• ona okaza" niewystarczaj!ca, a i 

sama lokalizacja mo€e budzi" kon-
trowersje spoøeczne na etapie uzy-
skiwania decyzji $rodowiskowej.
 Na G•rnym Mokotowie (odcinek 
¹Cº) bez w!tpienia protesty kie-
rowc•w wzbudzi zw•€enie jezdni 
ul. Rakowieckiej na jej wschodnim 
odcinku tak, by umo€liwi" budow• 
wydzielonego torowiska tramwajo-
wego po jej p•ønocnej stronie. Roz-
wi!zanie takie jest jednak zapisane w 
obowi!zuj!cym planie miejscowym, 
a przebieg alternatywny ± w ci!-
gu ul. Batorego ± zbytnio oddalony 
jest od g•stej zabudowy Mokotowa, 
oferuje mniej atrakcyjn! przesiadk• 
do metra, a dodatkowo ± mo€e by" 
jeszcze trudniejszy do prawidøowe-
go rozwi!zania ruchowego w rejo-
nie zespoøu skrzy€owa# mi•dzy pl. 
Unii Lubelskiej a ul. Rakowieck!. 
 Po zje&dzie wzdøu€ ul. Spacerowej 
tramwaj przecisn!" si• musi bardzo 
obcia€on! ul. Belwedersk!. Posiada 
ona dwie trzypasowe jezdnie, ale 
dwa pasy b•d! musiaøy zosta" zabra-
ne dla potrzeb budowy torowiska; 
z uwagi na spodziewane utrzyma-
nie silnej komunikacji autobusowej 
na tym odcinku (zwi!zanej przede 
wszystkim z obsøug! $r•dmiejskiej 
cz•$ci Traktu Kr•lewskiego) zakøada 
si• na tym odcinku torowisko tram-
wajowo ± autobusowe. Nieøatwe 
b•dzie przy tym rozwi!zanie skrzy-
€owa# z ul. Spacerow! i Doln!, ju€ 
obecnie przeci!€onych, na kt•rych 
tramwaje i autobusy wykonywa" 
b•d! manewry skr•tu a te ostatnie 
± wø!cza" si• do ruchu po torowisku. 
 Cho" korytarz ul. Sobieskiego 
jest do$" szeroki, to zawiera pew-
n! puøapk• dla projektanta trasy 
tramwajowej ± ciepøoci!g, kt•rego 
poøo€enie jest zmienne na r•€nych 
odcinkach ulicy. Zasadniczo na jego 
stropie budowa tor•w dla tramwaju, 
bez powa€nej przebudowy, raczej 
nie b•dzie mo€liwa. Dodatkowo ko-
rytarz ten jednocze$nie obsøuguje 
otoczenie (Stegny, Sadyba) i stanowi 
tranzyt dla mieszka#c•w dalej po-
øo€onych osiedli (Wilan•w Wysoki, 
Miasteczko Wilan•w) ± st!d spodzie-
wamy si• wyst!pienia sprzecznych 
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postulat•w tych grup mieszka#c•w 
w zakresie g•sto$ci rozmieszczenia 
przystank•w.
 W rejonie skrzy€owania z ul. >w. 
Bonifacego wskazane byøoby co naj-
mniej zlokalizowanie toru odstaw-
czego umo€liwiaj!cego bezpieczn! 
zmian• kierunku (i kr•tki post•j) 
tramwaj•w dwukierunkowych -po-
trzebn! zar•wno podczas etapo-
wania budowy jak i dla obsøugi do-
celowej (strefowanie linii). Ideaøem 
byøoby jednak€e umieszczenie tam 
klasycznej p•tli, np. z wykorzysta-
niem p•tli autobusowej ¹Stegnyº. 
Opr•cz zalet toru odstawczego do-
datkowo oznaczaøoby to przejezd-
no$" trasy na p•ønoc dla tramwa-
j•w jednokierunkowych, wa€n! nie 
tylko w sytuacjach awaryjnych, ale 
tak€e w przypadku wzrostu poto-
k•w lub ch•ci skierowania na Dolny 
Mokot•w kt•rej$ z istniej!cych linii 
tramwajowych obsøugiwanych za-
sadniczo tramwajami jednokierun-
kowymi; uøatwiøoby to ewentualn! 
remaszrutyzacj• linii autobusowych, 
np. linii 501 kursuj!cej z  p•tli Stegny 
ulic! Sobieskiego do Centrum, w 
caøo$ci mo€liwej w•wczas do zast!-
pienia przez tramwaj. P•tla znajduje 
si• bowiem w $rodku obszaru zabu-
dowy i doprowadzenie do niej tram-
waju znacz!co poprawiøoby jego 
dost•pno$". Wad! tego rozwi!zania 
jest jednak potencjalny kon ̄ikt spo-
øeczny ± budowa tramwaju w ci!gu 
ul. >w. Bonifacego nie byøa wcze$niej 
planowana.
 Odcinek ¹Fº obejmuje warianty 
zako#czenia trasy tramwajowej w 
>r•dmie$ciu ± w zaøo€eniu linia kur-
suj!ca z Wilanowa na ci!g ul. Mar-
szaøkowskiej powinna zako#czy" 
sw•j bieg w p•ønocnej cz•$ci >r•d-
mie$cia tj. na p•ønoc od trasy W-Z. 
Dzi•ki zakøadanej obsøudze taborem 
dwukierunkowym mo€liwe s! r•€ne 
rozwi!zania tej kwestii; analizowane 
lokalizacje wskazano na rysunku 3.
 Ostatni!, cho" bynajmniej nie naj-
bardziej banaln!, kwesti! jest zako#-
czenie trasy w rejonie Miasteczka 
Wilan•w (odcinek ¹Eº). Mo€liwe jest 
zar•wno poprowadzenie trasy ul. 

Branickiego do ul. Przycz•økowej (w 
rejon planowanego centrum han-
dlowego), zako#czenie jej w rejonie 
wiadukt•w projektowanej wøa$nie 
trasy S2 nad al. Rzeczypospolitej, jak 
i zatrzymanie tego etapu ju€ przed 
ul. Branickiego ± gdzie ko#czy si• 
docelowo wybudowana ulica jak 
i pas grunt•w miejskich pod ni! 
pozyskany. Dla tego problemu klu-
czowe b•d! decyzje podmiot•w 
zewn•trznych w stosunku do Tram-
waj•w Warszawskich: deweloper•w, 
generalnego wykonawcy budowy 
trasy S2, a tak€e ± Generalnej Dyrek-
cji Dr•g Krajowych i Autostrad. 

Podsumowanie

Budowa trasy tramwajowej do Wi-
lanowa to najwa€niejsza inwestycja 
tramwajowa w Warszawie od wielu 
dekad. Wraz z poø!czeniem na Wol• 
i odnogami na Mokotowie døugo$" 
wybudowanych w jej ramach tras 
tramwajowych to okoøo 18 kilome-
tr•w (toru podw•jnego), co stanowi 
ok. 15Y istniej!cej sieci tramwajo-
wej. Jednocze$nie inwentarz taboro-
wy zwi•kszy si• o ok. 10Y, a zakres 
zada# przewozowych ± nawet wi•-
cej, bo trasa b•dzie szybsza od $red-
niej warszawskiej. W zakresie tego 
samego projektu unijnego uj•te jest 
tak€e drugie wa€ne przedsi•wzi•cie: 
budowa pierwszej od ponad 50 lat 
nowej zajezdni tramwajowej w War-
szawie. 
 Dla realizacji tych zada# w wyma-
ganym przez do® nansowanie unijne 
terminie niezb•dna jest peøna mo-
bilizacja ± nie tylko po stronie inwe-
stora, ale tak€e po stronie urz•d•w 
miejskich i gestor•w  sieci uzbroje-
nia terenu.  
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Koleje miejskie i aglomeracyjne to sys-
temy transportowe nale€!ce do grupy 
kolei konwencjonalnych, kt•re obsøu-
guj! poø!czenia wewn!trz obszar•w 
zurbanizowanych oraz codzienne do-
jazdy do miast z ich otoczenia. Sieci 
zorganizowane s! na wz•r komunikacji 
miejskiej - poszczeg•lne poø!czenia 
posiadaj! oznaczenia linii, maj! du€!, 
jak na kolej konwencjonaln!, cz•sto-
tliwo$" kursowania oraz r•wnoodst•-
powe rozkøady jazdy. Trasy zwi!zane s! 
zasadniczo z krajow! sieci! kolejow!, 
cz•sto posiadaj! jednak we wsp•l-
nych korytarzach odr•bne tory. Sieci 
mog! by" uzupeønione o dodatkowe 
odcinki: $rednice, p•tle, si•gacze. Ele-
mentami sieci mog! stawa" si• tak€e 
søabo wykorzystywane lub nieczynne 
linie kolejowe wybiegaj!ce z miejskie-
go w•zøa. Ze wzgl•du na ksztaøt sieci 
oraz charakter przewoz•w, typowym 
zjawiskiem jest istnienie silnie obci!€o-
nych ruchem odcink•w tras. Najwi•k-
sze nat•€enie ruchu wyst•puje zwykle 

na trasach $rednicowych wzgl•dem 
$r•dmie$", na kt•rych spotykaj! si• 
wszystkie lub wi•kszo$" linii komuni-
kacyjnych. Mo€e ono osi!ga" warto$ci 
nawet do 30 poci!g•w/h, co wymaga 
zastosowania specjalnie zaprojektowa-
nych system•w sterowania ruchem. W 
pierwszej cz•$ci artykuøu przedstawio-
no przykøady r•€nych sposob•w zarz!-
dzania ruchem na odcinkach linii kolei 
miejskich przystosowanych do prowa-
dzenia ruchu o bardzo du€ym nat•€e-
niu. Druga cz•$" stanowi koncepcj• 
sieci Szybkiej Kolei Miejskiej dla obsza-
ru metropolitalnego Wrocøawia, kt•ry 
boryka si• z du€ymi problemami trans-
portowymi, a liczne koncepcje utwo-
rzenia kolei miejskiej i aglomeracyjnej 
nie doczekaøy si• do dzi$ realizacji. Jako 
jedn! z gø•wnych przyczyn technicz-
nych najcz•$ciej podaje si• zbyt maø! 
przepustowo$ci trzytorowej trasy $red-
nicowej poøo€onej w centralnej cz•$ci 
w•zøa. Jednocze$nie bardzo rzadko 
podejmowane s! dyskusje na temat 

koniecznej do zapewnienia przepusto-
wo$ci oraz dziaøa#, jakie nale€y w tym 
celu podj!". Artykuø ma na celu odpo-
wiedzie" na pytanie, czy mo€liwe jest 
utworzenie zupeønie nowej oferty SKM 
bez kosztownej inwestycji w dobudo-
w• czwartego toru na tym odcinku. 
Zaproponowano w nim ksztaøt sieci 
i standardy obsøugi, a na podstawie 
przeanalizowanych przykøad•w tras 
kolei miejskich funkcjonuj!cych pod 
du€ym obci!€eniem, zaproponowano 
spos•b zarz!dzania ruchem na trasie 
$rednicowej w ukøadzie trzytorowym.

Wzorce kolei miejskich w Europie

Systemy kolei miejskich i aglomera-
cyjnych powstawaøy w Europie gø•w-
nie w drugiej poøowie XX wieku. Wy-
korzystywaøy istniej!c! infrastruktur• 
uksztaøtowanych ju€ wtedy miejskich 
w•zø•w kolejowych, co zdecydowaøo 
o ich specy® cznym ukøadzie. Po pierw-
szym okresie rozwoju kolei, w kt•rym 

Zarz•dzanie ruchem na silnie obci•!onych 
liniach kolei miejskich i aglomeracyjnych

Streszczenie: W pracy opisane zostaøy sposoby ksztaøtowania sieci kolei miejskich i aglomeracyjnych w miastach europejskich. Zidenty® -
kowano charakterystyczne dla tych sieci zjawisko polegaj!ce na istnieniu silnie obci!€onych tras $rednicowych, na kt•rych nat•€enie ruchu 
znacznie przekracza warto$ci typowe dla linii kolei konwencjonalnych. Przedstawiono r•€ne sposoby organizacji i sterowania ruchem na ta-
kich trasach, na przykøadach pochodz!cych z miast zachodnioeuropejskich. Na podstawie przeprowadzonej analizy zaproponowano ksztaøt 
sieci Szybkiej Kolei Miejskiej we Wrocøawiu oraz spos•b organizacji ruchu na trasie $rednicowej.
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Abstract: The paper presents typical features of commuter rail networks in European cities. There was identi® ed a characteristic phenomena 
of strongly loaded trunk lines, with rail traq  c far exceeding typical values for conventional railways. Some kinds of traq  c steering systems 
on this type of lines were presented, based on examples from West European cities. On the basis of this analysis, a concept of commuter rail 
network for Wrocøaw was proposed.
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powstawaøy budowane przez pry-
watnych inwestor•w, niezale€ne od 
siebie linie, zako#czone na obrze€ach 
•wczesnych miast stacjami czoøowy-
mi, nast!piø okres przeksztaøce# wøa-
sno$ciowych - w tym upa#stwowienie 
- oraz przestrzennych, polegaj!cych 
na integracji linii w sie" kolejow!. W 
s!siedztwie miasta lub jego centrum 
powstawaø wsp•lny dworzec central-
ny, do kt•rego doprowadzano wszyst-
kie linie dochodz!ce do miasta. W za-
le€no$ci od warunk•w lokalnych oraz 
do$wiadcze# zarz!d•w kolejowych, 
gø•wne stacje powstawaøy jako czoøo-
we lub przelotowe. Stacje czoøowe, ze 
wzgl•du na wi•ksz! czasochøonno$" 
wykonywanych czynno$ci ruchowych, 
byøy bardziej rozbudowane ni€ przelo-
towe, inaczej ksztaøtowano te€ dojazd 
do nich. Na zapleczu stacji czoøowych 
znajduj! si• zwykle rozlegøe tereny ko-
lejowe, mieszcz!ce m.in. wi!zk• tor•w 
odpowiadaj!cych poszczeg•lnym li-
niom zbiegaj!cym si• w w•&le. Tory te 
najcz•$ciej maj! ukøad liniowy. W przy-
padku gø•wnych dworc•w przeloto-
wych wi!zki tor•w doprowadzaj!cych 
ruch do stacji s! w•€sze dzi•ki temu, 
€e tory poszczeg•lnych linii przeplata-
j! si• i ø!cz! w lokalnych w•zøach zlo-
kalizowanych poza centrum miasta. 
Charakteryzuj! si• przez to wi•kszym 
nat•€eniem ruchu ni€ w przypadku 
podej$" do stacji czoøowych. Ukøad to-
r•w jest zwykle kierunkowy lub nie jest 
okre$lony staøy kierunek ruchu na po-
szczeg•lnych torach. Pomimo r•€nic, 
w obu opisanych przypadkach mamy 
jednak do czynienia z czytelnie wyzna-
czonym na planie miasta korytarzem 
kolejowym. W tych wøa$nie korytarzach 
lokalizowane byøy tak€e tory kolei miej-

skich. W w•zøach z gø•wnymi stacjami 
przelotowymi naturalnie oznaczaøo to 
utworzenie trasy $rednicowej wzgl•-
dem $r•dmie$cia, na kt•rej budowano 
kilka dodatkowych przystank•w, zwy-
kle w miejscach przeci•cia z gø•wnymi 
promienistymi trasami komunikacji 
zbiorowej lub przy wa€nych generato-
rach ruchu. Przykøadami takich sieci s! 
koleje S-Bahn w Kolonii, Norymberdze 
i Dre&nie w Niemczech [1], S-Tog w Ko-
penhadze w Danii [2] czy SKM w War-
szawie [3]. W przypadku gø•wnych sta-
cji czoøowych, cz•sto zlokalizowanych, 
z powodu zaj•to$ci terenu, w wi•kszej 
odlegøo$ci od miejsc koncentracji funk-
cji $r•dmiejskich (oryginalnie poza 
murami miejskimi, a wi•c dzisiejszymi 
obszarami staromiejskimi), decydowa-
no si• na budow• tunelu, przeprowa-
dzaj!cego ruch na przeciwn! stron• 
$r•dmie$cia. Tunele takie zwykle prze-
znaczone s! wyø!cznie dla poci!g•w 
miejskich. Po przeciwnej stronie $r•d-
mie$cia ø!cz! si• z liniami sieci krajowej. 
Tak zorganizowane w•zøy wyst•puj! 
m.in. w Monachium, Frankfurcie nad 
Menem, Stuttgarcie w Niemczech [1]. 
Zal!€ek takiego rozwi!zania tworzo-
ny jest w èodzi. Schematy r•€nych 
rodzaj•w w•zø•w przedstawione s! 
na rysunku 1. Najcz•$ciej dwutorowe, 
wsp•lne dla wszystkich linii kolei miej-
skich odcinki tras, tworz! silnie obci!-
€one ruchem trasy $rednicowe. Na 
ich ko#cach mog! znajdowa" si• roz-
budowane lokalne w•zøy - stacje lub 
posterunki odgaø•&ne, ø!cznie z bez-
kolizyjnymi ukøadami podej$". Miejskie 
w•zøy kolejowe cz•sto uzupeønione s! 
tak€e o trasy obwodowe, przeznaczo-
ne gø•wnie dla ruchu towarowego, 
poniewa€ centralne rejony w•zø•w s! 

zwykle tego ruchu pozbawione (za-
wsze w przypadku gø•wnych dworc•w 
czoøowych). Z tras obwodowych korzy-
staj! czasami tak€e poci!gi pasa€erskie, 
w tym miejskie, kt•re obsøuguj! istot-
ne potoki pasa€erskie niezwi!zane ze 
$r•dmie$ciem.
 Opisane prawidøowo$ci charaktery-
styczne s! dla miast du€ych, posiadaj!-
cych zwykle do okoøo dw•ch milion•w 
mieszka#c•w. W przypadku miast wiel-
kich, takich jak Madryt, Pary€ czy Berlin, 
ukøad sieci kolei miejskich jest inny od 
przedstawionego. Mo€e w nich istnie" 
wiele tras $rednicowych przecinaj!-
cych $r•dmie$cie, szczeg•lnie gdy nie 
istnieje jedna stacja obsøuguj!cy ruch 
regionalny i dalekobie€ny. Sytuacja 
taka wyst•puje w Madrycie i Pary€u, 
gdzie dodatkowo stacje te s! czoøo-
we (w Madrycie trwa budowa tunelu 
dla dalekobie€nych poci!g•w daleko-
bie€nych poruszaj!cych si• po torze 
normalnym). Podobny ukøad w•zøa 
mo€na zaobserwowa" tak€e w nieco 
mniejszych miastach, takich jak Medio-
lan czy Zurych. W Berlinie znajduje si• 
natomiast stacja gø•wna krzy€owa, a 
tak€e dwie $rednicowe trasy kolei miej-
skiej, powstaj!c! trzeci! $rednic• oraz 
lini• obwodow!.
 Znane s! r•wnie€ przykøady sieci  ko-
lei aglomeracyjnych opartych o gø•w-
ne stacje czoøowe, funkcjonuj!ce bez 
tunelu i trasy $rednicowej rozumianej 
w spos•b opisany wy€ej - na przykøad 
w Rzymie (dworcem centralnym jest 
Roma Termini) oraz Helsinkach (dwo-
rzec Helsinforgs) [4]. W tych przypad-
kach ukøad podej$" do stacji czoøowej 
jest liniowy, a poci!gi aglomeracyjne 
poruszaj! si• w ruchu mieszanym. Du€e 
nat•€enie ruchu wymaga wielu tor•w 
przyperonowych - wszystkie poci!gi 
ko#cz! bieg na stacji i musz! zmienia" 
na niej kierunek. W Helsinkach nat•€e-
nie ruchu poci!g•w aglomeracyjnych 
na dworcu czoøowym wynosi ponad 
35 pociag•w/h. Planowana jest budo-
wa podziemnej p•tli dla kolei aglome-
racyjnej, kt•r! poci!gi maj! kursowa" 
zamiast zmienia" kierunek na dworcu 
gø•wnym [2].
 Terytorialny zasi•g system•w trans-
portowych rozumianych pod poj•-
ciem kolei miejskich i aglomeracyjnych 

1. Schematy w#zø•w kolejowych z gø•wn! stacj! przelotow! (a) i czoøow! (b), z zaznaczonymi trasa-
mi poci!g•w r•"nych rodzaj•w oraz charakterystycznymi elementami sieci kolei miejskiej
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mo€e by" r•€ny. Wzorzec trudny jest do 
zde® niowania, tak jak trudne do zde® -
niowania s! granice aglomeracji czy 
obszar•w metropolitalnych [5]. Mo€na 
za nie przyj!" koniec obszaru ci!gøej 
zabudowy lub koniec obszaru, z kt•-
rego odbywaj! si• masowe codzienne 
dojazdy do rejonu centralnego. Cz•sto 
tak€e zasi•g linii ogranicza znajduj!ce 
si• na trasie wi•ksze miasto satelickie 
lub istotny generator ruchu, np. regio-
nalny port lotniczy. W aglomeracjach 
policentrycznych (konurbacjach) sys-
temy kolei miejskich obsøuguj! tak€e 
poø!czenia pomi•dzy poszczeg•lny-
mi o$rodkami (m.in. Zagø•bie Ruhry w 
Niemczech, Tr•jmiasto).
 Koleje aglomeracyjne na wielu tra-
sach funkcjonuj! r•wnocze$nie z po-
ø!czeniami regionalnymi, z kt•rymi 
pokrywaj! si• na odcinku aglomeracyj-
nym. Peøni! jednak r•€ne role, rozwi!-
zuj!c kon ̄ikt interes•w pomi•dzy pa-
sa€erami z regionu, kt•rzy zwykle chc! 
dojecha" jak najszybciej do o$rodka 
centralnego, a tymi z aglomeracji i ob-
szaru miasta, kt•rzy wymagaj! bardzo 
dobrej dost•pno$ci kolei, co z kolei wy-
musza cz•ste zatrzymania. Faktem jest, 
€e im kr•cej trwa podr•€ poci!giem, 
tym bardziej wzrasta oczekiwanie co 
do dobrej dost•pno$ci stacji i przystan-
k•w wzgl•dem punktu pocz!tkowego 
i ko#cowego podr•€y. Zwi•ksza si• 
bowiem znacznie udziaø czasu doj$cia 
lub dojazdu do poci!gu w caøkowitym 
czasie podr•€y w relacji <od drzwi do 
drzwi< i st!d na stosunkowo kr•tkim 
odcinku drogi istotnie spada pr•dko$" 
komunikacyjna. R•wnolegøe funkcjo-
nowanie kolei miejskich i aglomera-
cyjnych z poø!czeniami regionalnymi 
rozwi!zuje tak€e problem dostosowa-
nia taboru do zr•€nicowanej specy® -
ki tych poø!cze#. Notowana na wielu 
g•sto rozmieszczonych przystankach 
kolei miejskiej du€a wymiana pasa€er-
ska wymaga wi•kszej liczby drzwi w 
wagonach i bardziej r•wnomiernego 
ich rozmieszczenia, w celu minimaliza-
cji czasu postoju. Odbywa si• to jednak 
kosztem liczby miejsc siedz!cych, co 
jest niekorzystne w przypadku poci!-
g•w obsøuguj!cych znacznie døu€sze 
poø!czenia regionalne. Wn•trze poci!-
g•w miejskich powinno by" urz!dzone 

w spos•b wøa$ciwy bardziej pojazdom 
komunikacji miejskiej - tzn. pojazdom 
metra lub tramwajom, co oznacza 
inny ukøad siedze#, por•czy itp. Poci!-
gi przeznaczone do obsøugi poø!cze# 
miejskich nie musz! posiada" zajmu-
j!cych wiele przestrzeni we wn•trzu 
toalet lub ich liczba mo€e by" zmniej-
szona. Rozdzielenie segment•w prze-
woz•w uøatwia tak€e dostosowywanie 
zdolno$ci przewozowej do zmieniaj!-
cych si• na døugo$ci trasy oraz w ci!gu 
doby potok•w pasa€erskich poprzez 
zmian• døugo$ci (pojemno$ci) poci!-
g•w. Unika si• np. konieczno$ci prowa-
dzenia døugich poø!cze# regionalnych 
søabo wypeønionym na du€ej cz•$ci tra-
sy taborem, dostosowanym do zsumo-
wanego potoku pasa€er•w z regionu 
oraz aglomeracji i miasta.
 W zwi!zku z tym, €e na obszarze 
aglomeracji wyst•puje zwi•kszone na-
t•€enie ruchu poci!g•w, a koleje miej-
skie wymagaj! znacznie cz•stszych 
zatrzyma#, przez co charakteryzuj! si• 
ni€sz! maksymaln! pr•dko$ci! tech-
niczn! i handlow! ni€ pozostaøe, cz•sto 
posiadaj! we wsp•lnych korytarzach 
wydzielone tory [1]. Wydzielenie to 
mo€e znajdowa" si• na caøej døugo$ci 
trasy, na kt•rej kolej aglomeracyjna po-
krywa si• z ruchem regionalnym, dale-
kobie€nym b!d& towarowym, lub na 
cz•$ci, zwykle poøo€onej bli€ej centrum 
w•zøa, gdzie istnieje taka konieczno$". 
Na pozostaøej cz•$ci trasy wszystkie 
poci!gi poruszaj! si• w ruchu miesza-
nym, co wymusza peøn! kompatybil-
no$" techniczn! kolei miejskiej z sieci! 
kolei krajowych. Zwykle obligatoryjnie 
wydzielone s! odcinki $rednicowe pro-
wadz!ce ruch miejski o najwi•kszym 
nat•€eniu, cho" znane s! przypadki, 
gdzie wyst•puje na nich intensywny 
ruch mieszany (np. w jednym z tuneli 
$rednicowych w Zurychu) lub incyden-
talny (np. w tunelu w Lipsku). Istniej! 
r•wnie€ systemy kolei miejskich caøko-
wicie lub niemal caøkowicie technicz-
nie oddzielone od sieci krajowej, np. 
poprzez zastosowanie innego napi•cia 
zasilania i sposobu odbioru energii z 
sieci trakcyjnej. Taki przypadek wyst•-
puje w Berlinie (zasilanie caøej sieci na-
pi•ciem staøym 750V z trzeciej szyny) i 
Hamburgu (zasilanie napi•ciem staøym 

1200V z trzeciej szyny, z wyj!tkiem 
fragmentu jednej z tras, gdzie poci!gi 
kursuj! po linii u€ytku og•lnego).
 W ramach sieci kolei aglomeracyj-
nych mog! znale&" si• trasy wykracza-
j!ce znacznie poza zasadniczy obszar 
zurbanizowany. Kolej aglomeracyjna 
cz•sto ma wyø!czno$" na obsøug• 
wø!czonych w jej sie" dawnych linii 
kolei lokalnych, dojazdowych, zbudo-
wanych w dawnych czasach wyø!cz-
nie do obsøugi poø!czenia okre$lonej 
miejscowo$ci lub obiektu z miastem i 
nie maj!cych znaczenia dla transportu 
w szerszej skali - regionu lub kraju. Na 
cz•$ci z nich przed wø!czeniem do sie-
ci aglomeracyjnej ruch pasa€erski od-
bywaø si• z niewielkim nat•€eniem lub 
byø zawieszony. Linie takie musz! zwy-
kle zosta" przystosowane do ruchu po-
ci!g•w z wi•ksz! cz•stotliwo$ci oraz w 
r•wnym takcie (dotyczy to szczeg•lnie 
linii jednotorowych i konieczno$ci bu-
dowy mijanek, cz•sto wydøu€onych, w 
miejscach wynikaj!cych z krzy€owa# w 
rozkøadzie jazdy), cz•sto tak€e zelektry-
® kowane. Przykøadami takich linii mog! 
by" trasy do R{dermark-Ober Roden 
w aglomeracji Frankfurtu nad Menem 
czy do Altom|nster w aglomeracji Mo-
nachium, obsøugiwane obecnie przez 
tamtejsze koleje S-Bahn. Budowane 
wsp•øcze$nie nowe odcinki linii z prze-
znaczeniem dla kolei miejskich, ode-
rwane od korytarzy sieci krajowej, to 
przede wszystkim p•tle i si•gacze ma-
j!ce søu€y" obsøudze konkretnych loka-
lizacji - du€ych osiedli mieszkaniowych 
(np. dzielnicy Chorweiler w Kolonii, 
centrum miasta OQ enbach le€!cego w 
obszarze metropolitalnym Frankfurtu 
nad Menem czy dzielnicy Steinach w 
F|rth w aglomeracji Norymbergii) czy 
port•w lotniczych, co staøo si• w ostat-
nich latach na caøym $wiecie silnym 
trendem w ksztaøtowaniu system•w 
transportowych. Trasy takie prowadzo-
ne s! cz•sto $rodkiem zaøo€e# urba-
nistycznych, co wymusza stosowanie 
separacji pionowej (przekop•w, tuneli, 
estakad) [1].
 W skøad sieci kolei aglomeracyjnych 
mog! tak€e wchodzi" døugie trasy wy-
biegaj!ce w region na znaczne odle-
gøo$ci. Poø!czenia takie peøni! dwojak! 
rol•: aglomeracyjn! lub regionaln!, w 
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zale€no$ci od odcinka. Cz•sto stano-
wi! one przedøu€enie linii miejskich 
w rozrzedzonym takcie. Przykøadem 
mog! by" poø!czenia do Zwickau, Des-
sau i Hoyerswerdy obsøugiwane przez 
S-Bahn Mitteldeutschland funkcjonuj!-
c! wok•ø aglomeracji Lipska i Halle, czy 
trzy z czterech linii funkcjonuj!cych w 
ramach sieci Regio-S-Bahn Bremen. 
Linie te kursuj! w takcie 60- lub nawet 
120-minutowym, charakterystycznym 
bardziej  dla kolei regionalnej ni€ aglo-
meracyjnej. Z linii kursuj!cych w takcie 
godzinnym i wybiegaj!cych na kilku-
dziesi•ciokilometrowe odlegøo$ci w 
region zøo€ona jest tak€e sie" S-Bahn w 
Hanowerze, a wi•ksza cz•stotliwo$" w 
obszarze aglomeracji uzyskiwana jest 
poprzez nakøadanie si• linii na stosun-
kowo døugich odcinkach tras. W du€ej 
mierze poci!gi S-Bahn nie maj! jednak 
wyø!czno$ci na obsøug• swoich tras i 
funkcjonuj! r•wnolegle z poci!gami 
kategorii regionalnej lub ekspres•w re-
gionalnych.
 Standardy cz•stotliwo$ciowe kur-
sowania poci!g•w w sieciach kolei 
miejskich s! zr•€nicowane. Mo€na jed-
nak zauwa€y" pewne prawidøowo$ci, 
wedøug kt•rych za minimaln! atrak-
cyjn! cz•stotliwo$" dla pojedynczych 
linii na obszarze aglomeracji uznaje si• 
dwa poci!gi na godzin•. Jest to jednak 
warto$" niewystarczaj!ca z punktu wi-
dzenia komunikacji miejskiej (wedøug 
bada# jako$ci transportu zbiorowego 
w polskich miastach, w obszarach pe-
ryferyjnych za minimaln! atrakcyjn! 
uznaje si• cz•stotliwo$" trzech kurs•w 
na godzin• [6]). Wi•ksz! cz•stotliwo$" 
kursowania na odcinkach tras, na kt•-
rych funkcjonuje wiele linii, mo€na 
uzyska" w takim przypadku przez ko-
ordynacj• ich rozkøad•w jazdy. Takt roz-
rzedzony na ko#cach linii mo€e mie" 
warto$" 60, 90 lub 120 minut. W ten 
spos•b zorganizowane s! m.in. sieci S-
-Bahn w Wiedniu i Zurychu, kt•re ø!cz! 
cechy kolei miejskiej, aglomeracyjnej i 
na cz•$ci tras regionalnej - w obszarze 
aglomeracji kursuj! w takcie 30-minu-
towym, a na wsp•lnych odcinkach tras 
posiadaj! skoordynowane rozkøady jaz-
dy, oferuj!c takt zag•szczony. W opar-
ciu o cz•stotliwo$" 15-minutow! na 
wszystkich liniach funkcjonuje S-Bahn 

w Stutgarcie, a o cz•stotliwo$ci 15- i 
30-minutowe m.in. sie" Cercan}as Ma-
drid czy kolej aglomeracyjna Rzymu.
Inn! popularn! cz•stotliwo$ci!, cha-
rakterystyczn! dla typowych kolei miej-
skich i aglomeracyjnych w Niemczech, 
jest cz•stotliwo$" 3 poc/h dla pojedyn-
czej linii, co odpowiada taktowi 20-mi-
nutowemu. Pojedyncza linia zapewnia 
ju€ minimalny atrakcyjny z punktu wi-
dzenia pasa€era standard obsøugi w 
komunikacji miejskiej. Takt mo€e by" w 
tym przypadku stopniowo rozrzedza-
ny wraz z oddalaniem si• od centrum 
aglomeracji do warto$ci 40, 60, 80 mi-
nut, a tak€e zag•szczany do 10-minu-
towego. W oparciu o takt 20-minutowy 
wraz z jego pochodnymi funkcjonuj! 
m.in. sieci S-Bahn w Monachium, Ko-
lonii, Frankfurcie nad Menem, Zagø•biu 
Ruhry, Norymberdze. Mo€na go tak€e 
przypisa" do specy® cznie uksztaøto-
wanej sieci RER w aglomeracji Pary€a i 
regionie stoøecznym Francji.
 Kolejn! charakterystyczn! cz•stotli-
wo$ci! obsøugi pojedynczych linii jest 
standard 6 poc/h, co daje takt 10-mi-
nutowy. Jest to warto$" typowa dla 
sieci S-Bahn w Berlinie czy Hamburgu. 
Spotykana jest tak€e na cz•$ci linii S-
-Bahn w Monachium w godzinach 
szczytu.

Systemy sterowania ruchem na 
odcinkach  linii o du!ym nat$!eniu 
ruchu kolei miejskich

Opisane sposoby ksztaøtowania sieci 
kolei miejskich i aglomeracyjnych oraz 
standardy cz•stotliwo$ciowe ich obsøu-
gi powoduj! powstawanie odcink•w o 
bardzo du€ych, jak na kolej konwen-
cjonaln!, nat•€eniach ruchu. Mog! 
one osi!ga" warto$ci 20-30 poc/h, co 
wymaga stosowania specjalnie zapro-
jektowanych system•w sterowania ru-
chem. W dalszej cz•$ci artykuøu przed-
stawione s! przykøady r•€nego rodzaju 
rozwi!za# w tym zakresie.

Pary!
Sie" RER regionu Ile-de-France - sto-
øecznego regionu Francji - ø!czy cechy 
kolei miejskiej, aglomeracyjnej oraz re-
gionalnej. Podzielona jest na pi•" linii, z 
kt•rych ka€da zbudowana jest w opar-

ciu o wøasn!, gø•wnie tunelow! tras• 
$rednicow! na obszarze Pary€a (trasy 
$rednicowe linii RER B i RER D korzy-
staj! cz•$ciowo ze wsp•lnego tunelu). 
Linie rozgaø•zione s! w zewn•trznych 
rejonach aglomeracji, niekt•re na wie-
le døugich odn•g, co sprawia, €e ka€da 
stanowi w zasadzie odr•bn! podsie". 
Przykøadowo, linia RER A obejmuje 
podstawowe poø!czenia Boissy-Sa-
int Germain i Chessy-Cergy kursuj!ce 
w takcie 10-minutowym oraz Torcy-
-Poissy w takcie 20-minutowym, kt•-
re w godzinach szczytu wzmacniane 
s! do uzyskania taktu 2-minutowego 
na odcinku $rednicowym w kierunku 
bardziej obci!€onym oraz 2,5-minuto-
wego w kierunku mniej obci!€onym 
(rysunek 2). Na cz•$ci trasy, charakte-
ryzuj!cej si• najwi•kszym nat•€eniem 
ruchu, zastosowano system sterowania 
SACEM opracowany w latach 80. XX 
wieku przez Siemensa dla RATP (ope-
ratora transportu zbiorowego w Pa-
ry€u i aglomeracji) i SNCF [7]. Jest on 
systemem typu ATC - Automatic Train 
Control [8], kt•ry zostaø zaprojektowa-
ny do wdro€enia na funkcjonuj!cej 
linii w celu zwi•kszenia przepustowo-
$ci. Sterowanie pr•dko$ci! poci!gu 
odbywa si• za pomoc! tzw. krzywych 
pr•dko$ci, obliczanych przez kompute-
ry pokøadowe na podstawie znanego 
opisu trasy, charakterystyk trakcyjnych 
pojazdu oraz informacji o zaj•to$ci 
odst•p•w, kt•ra przekazywana jest w 
spos•b ci!gøy z toru do pojazdu. Po-
dziaø na odst•py zag•szczony jest w 
otoczeniu stacji, co jest cech! decydu-
j!c! o mo€liwo$ci uzyskania 2-minuto-
wego nast•pstwa poci!g•w. Pierwszy, 
30-kilometrowy odcinek linii zostaø 
wyposa€ony w system SACEM w 1989 
roku; kolejny, 45-kilometrowy - w roku 
1997. Do  roku 2018 system ma zosta" 
rozbudowany i zmodernizowany przez 
koncern Alstom, co ma poprawi" re-
gularno$" ruchu na linii i da" $rednio 
dwuminutowe skr•cenie czasu prze-
jazdu na najbardziej centralny, pary-
skim odcinku pomi•dzy  La D~fense a 
Vincennes.

Monachium
Odcinek $rednicowy monachijskiej S-
-Bahn charakteryzuje si• najwi•kszym 
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nat•€eniem ruchu na sieci kolei kon-
wencjonalnej w Niemczech. Prowadzi 
ruch siedmiu linii kolei aglomeracyj-
nej, kt•re kursuj! zasadniczo w takcie 
20-minutowym, z zag•szczeniem 
kursowania trzech linii w godzinach 
szczytu do taktu 10-minutowego. Mak-
symalne sumaryczne nat•€enie ruchu 
wynosi 30 poc/h. Ju€ w momencie 
oddania do u€ytku w 1972 roku odci-
nek $rednicowy byø wyposa€ony we 
wczesn! wersj• niemieckiego systemu 
sygnalizacji kabinowej LZB, kt•ry miaø 
umo€liwia" zastosowanie 90-sekundo-
wego nast•pstwa poci!g•w, a przez to 
przepustowo$" 40 poc/h z 20Y rezer-
w!. Problemy z eksploatacj! systemu 
spowodowaøy jednak jego likwidacj• w 
1983 roku i wprowadzenie sygnalizacji 
$wietlnej. W efekcie nast!piøo zmniej-
szenie przepustowo$ci do 24 poc/h. 
Rosn!cy popyt na przewozy kolej! S-
-Bahn spowodowaø, €e w 1991 roku 
zdecydowano o zwi•kszeniu cz•sto-
tliwo$ci kursowania wybranych linii. W 
2004 roku ponownie uruchomiono na 
trasie $rednicowej system sygnalizacji 
kabinowej LZB w wersji CIR ELKE-II.
LZB jest systemem typu ATP - Auto-
matic Train Protection - automatycznej 
ochrony poci!gu, czyli samoczynnego 
ograniczania pr•dko$ci w przypadku 
popeønienia bø•du przez prowadz!ce-
go pojazd. Wyposa€ony jest w niego 
odcinek zwany Stammstrecke od stacji 
M|nchen-Pasing do stacji M|nchen 
Ost, kt•ry obejmuje 6,3-kilometrowy 
odcinek naziemny mi•dzy Pasing a zej-
$ciem do tunelu przebiegaj!cego pod 
dworcem gø•wnym i $r•dmie$ciem 
oraz 3,7-kilometrowy tunel pomi•dzy 
stacj! M|nchen Hauptbahhof a M|n-
chen Ost. Teoretyczna przepustowo$" 
wynosi 37,5 poc/h (96-sekundowy czas 
nast•pstwa), jednak przy zastosowaniu 
20-procentowej rezerwy rozkøadowej 
eksploatacja odbywa si• z maksymal-
nym nate€eniem 30 poc/h. Døugo$" 
odst•pu blokowego zmniejszona jest 
w stosunku do sygnalizacji LZB sto-
sowanej na liniach dalekobie€nych 
do minimalnej warto$ci nawet 50 m, 
ponadto zostaøy opracowane nowe 
krzywe hamowania, zwi•kszona do-
køadno$" wy$wietlania odlegøo$ci do 
punktu zatrzymania, skr•cone wyprze-

dzenie sygnalizacji punktu hamowania 
w kabinie maszynisty. Zastosowanie 
50-metrowych odst•p•w w rejonie pe-
ron•w umo€liwia doje€d€anie do przy-
stanku w czasie, gdy poprzedni poci!g 
jeszcze stoi przy peronie oraz szybsze 
zwalnianie przystank•w (rysunek 3). 
Zwi•kszona zostaøa r•wnie€ pr•dko$" 
maksymalna w tunelu z 60 do 80 km/h 
[9]. Poza LZB odcinek $rednicowy wy-
posa€ony jest tak€e w konwencjonaln! 
sygnalizacj• $wietln! systemu Ks, za 
pomoc! kt•rej ruch prowadzony jest w 
sytuacjach awaryjnych, a tak€e w okre-
sach o mniejszym nat•€eniu ruchu, aby 
zapobiec wyj$ciu z wprawy maszyni-
st•w przy korzystaniu z tego sposobu 
sterowania ruchem na odcinku $redni-
cowym.
 W trakcie prac studialnych poprze-
dzaj!cych instalacj• systemu LZB na 
linii monachijskiej kolei S-Bahn zre-
zygnowano z zastosowania systemu 
ETCS, kt•ry byø wtedy we wczesnej 
fazie rozwoju i nie gwarantowaø nieza-
wodnej eksploatacji na newralgicznym 
dla transportu miejskiego i aglome-
racyjnego odcinku trasy. Obecnie, ze 
wzgl•du na wyczerpanie mo€liwo$ci 
zwi•kszenia przepustowo$ci istniej!-

cej trasy oraz wci!€ rosn!ce potrzeby 
przewozowe, trwa budowa drugiej, 
r•wnolegøej trasy $rednicowej (2. Stam-
mstrecke) z nowym tunelem pod cen-
trum miasta.

Berlin
Na sieci berli#skiej kolei S-Bahn stoso-
wany jest system sygnalizacji $wietlnej 
umo€liwiaj!cy uzyskanie 90-sekun-
dowego nast•pstwa poci!g•w, co 
daje przepustowo$" 40 poc/h. Takie 
nat•€enie ruchu nie wyst•puje jed-
nak obecnie na €adnym odcinku sieci. 
Odcinkiem, na kt•rym mi•dzy innymi 
zastosowano ten system sterowania 
ruchem, s! tory miejskie na Stadtbahn, 
czyli nadziemnej linii przebiegaj!cej na 
kierunku wsch•d-zach•d pomi•dzy 
stacjami Berlin Ostkreuz a Berlin West-
kreuz. W normalnej sytuacji ruchowej 
nat•€enie ruchu wynosi na niej 18 po-
c/h (trzy linie w takcie 10-minutowym). 
Rozkøadowe odst•py mi•dzy poci!ga-
mi nie s! jednak r•wne - dwie z linii (S7 
i S75), z uwagi na wsp•lnych przebieg 
na døu€szym odcinku trasy, maj! roz-
køady skoordynowane z sumarycznym 
taktem 5-minutowym; poci!gi trzeciej 
linii (S5) kursuj! zawsze dwie minuty 

9
2. Schemat linii RER A w Pary"u i regionie Ile-de-France

9
 

3. Schemat podziaøu na odst#py w otoczeniu peron•w, stosowany na trasie 'rednicowej kolei S-Bahn 
w Monachium (LZB-BK jest wska%nikiem granic blok•w) - opracowano na podstawie [10]
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po poci!gach linii S7. W niedalekiej 
przyszøo$ci mo€na si• jednak spodzie-
wa" zwi•kszenia nat•€enia ruchu na 
przedmiotowej trasie. Trwaj!ca od 
2011 roku gruntowna przebudowa 
stacji Ostkreuz spowodowaøa bowiem 
istotne zmiany w ukøadzie poø!cze#, 
m.in. przeøo€enie na tras• obwodo-
w! linii S9 prowadz!cej do lotniska 
Sch{nefeld, kt•ra po przebudowie 
stacji wr•ci" ma na tras• $rednicow! i 
obsøugiwa" poø!czenie rozbudowane-
go portu lotniczego (pod now! nazw! 
Berlin-Brandenburg) z dworcem gø•w-
nym. Inn! reperkusj! prowadzonych 
prac jest skr•cenie do stacji Ostkreuz 
docieraj!cej ze wschodu linii S3.
 Na rysunku 4 przedstawiono sche-
mat blokady samoczynnej dostoso-
wanej do pr•dko$ci maksymalnej 60 
km/h, 90-sekundowego czasu na-
st•pstwa poci!g•w i mechaniczne-
go systemu zabezpieczenia ruchu na 
wypadek przejechania sygnaøu <st•j<. 
Znajduj!ca si• za semaforem droga 
ochronna odpowiada drodze hamo-
wania poci!gu poruszaj!cego si• z 
maksymaln! dopuszczaln! pr•dko$ci!. 
Poci!g wje€d€aj!cy na okre$lony od-
st•p zajmuje tak€e odst•p wcze$niej-
szy do momentu, w kt•rym opu$ci od-
cinek drogi ochronnej. Ma to zapewni" 
mo€liwo$" awaryjnego zatrzymania 
poci!gu przed poci!giem poprzedza-
j!cym niezale€nie od aktualnej jego 
pozycji. Dziaøanie mechanicznego sys-
temu zabezpieczenia ruchu opiera si• 
o ruchome pøozy (tzw. Bernauer Fahr-
sperre), kt•re znajduj! si• w miejscach 

ustawienia sygnaø•w blokady. W czasie, 
gdy odst•p jest wolny, znajduj! si• w 
pozycji odchylonej od toru, a gdy od-
st•p jest zaj•ty - w pozycji pionowej, 
tak aby czujnik umieszczony na pierw-
szym w•zku poci!gu, po wykryciu me-
chanicznego kontaktu, m•gø  urucho-
mi" hamowanie awaryjne.
 Odst•py skr•cone s! w otoczeniu 
przystank•w, co sprawia €e poci!g 
mo€e zbli€y" si• w bezpo$rednie s!-
siedztwo przystanku, gdy poprzedni 
jeszcze stoi przy peronie. Miejsca za-
trzymania poci!gu (r•€ne dla poci!-
g•w o r•€nej døugo$ci) s! tak dobrane, 
aby poci!g stoj!cy przy peronie znajdo-
waø si• jeszcze w obr•bie drogi ochron-
nej i powodowaø zaj•to$" dw•ch naj-
kr•tszych odst•p•w poprzedzaj!cych 
przystanek. Jednak gdy poci!g ten ju€ 
ruszy, pierwszy z odst•p•w jest zwal-
niany i poci!g kolejny mo€e kontynu-
owa" jazd• lub rozpoczyna" rozruch, 
podczas gdy odst•p z przystankiem 
nie jest jeszcze caøkowicie zwolniony 
[11].
 Poprawne dziaøanie mechanicznego 
systemu zabezpieczenia ruchu (opra-
cowanego w pocz!tkach XX wieku) 
uzale€nione jest od przestrzegania 
przez maszynist•w dopuszczalnej 
pr•dko$ci maksymalnej. W przypadku 
jej przekroczenia mo€e doj$" do sy-
tuacji zagro€enia. Z uwagi na ten fakt 
podj•to decyzj• o modernizacji sys-
temu. Nowy system zabezpieczenia 
ruchu -  Zugbeein ̄ussungssystem S-
-Bahn Berlin (ZBS), oparty w du€ej mie-
rze o system ETCS poziomu 1, ma zo-

sta" uruchomiony na linii $rednicowej 
wsch•d-zach•d do 2020 roku, na linii 
$rednicowej p•ønoc-poøudnie do 2023 
roku, a na linii obwodowej do 2025 
roku.

Kolonia
Kolej S-Bahn w aglomeracji Kolonii 
skøada si• obecnie z czterech linii, kt•re 
kursuj! w takcie 20-minutowym w go-
dzinach szczytu. Do sieci zaliczana jest 
tak€e jedna linia obsøugiwana przez 
tabor spalinowy i kursuj!ca w szczycie 
co 30 minut. Poci!gi te korzystaj! na 
terenie miasta ze wsp•lnego odcinka 
- nadziemnej Stammstrecke pomi•-
dzy stacjami K{ln Messe/Deutz a K{ln 
Hansaring, przez gø•wn! stacj• K{ln 
Hbf oraz most nad Renem. Minimalny 
czas nast•pstwa wynosi 3,33 min [12], 
co daje 18 tras do wykorzystania w 
ci!gu godziny. Przy obecnym ukøadzie 
linii wykorzystywanych jest 14, o nie-
kt•rych porach 16 (dodatkowe kursy 
linii kursuj!cej co 30 minut). Linie S6 
oraz S11, a tak€e S12 i S13/S19, maj! 
rozkøady skoordynowane na døu€szym 
odcinku do taktu 10-minutowego. Sy-
tuacj• t! przedstawiono w tabeli 1.
 W zwi!zku z rosn!cymi potrzebami 
przewozowymi oraz ch•ci! wø!czenia 
do S-Bahn kolejnych odcink•w sieci 
kolejowej w aglomeracji, opracowano 
plan rozwoju, kt•ry zakøada, €e docelo-
wo po odcinku $rednicowym kursowa" 
b•dzie 8 linii w takcie 20-minutowym, 
co wymaga uzyskania nast•pstwa 
2,5-minutowego (przepustowo$" 24 
poc/h). Zaplanowany ukøad tras przed-
stawiono w tabeli 2 [13].
 W tym celu zaplanowano zoptyma-
lizowanie liczby i miejsc ustawienia 
semafor•w odst•powych, a tak€e bu-
dow• nowych peron•w na stacjach 
Hauptbahnhof oraz Messe/Deutz tak, 
aby dla obu kierunk•w dost•pne byøy 
po dwie kraw•dzie peronowe. Ma to 
umo€liwi" wjazd kolejnego poci!gu 
na stacj•, podczas gdy poprzedni stoi 
jeszcze przy peronie. Dodatkow! za-
let! jest powi•kszenie przestrzeni dla 
pasa€er•w na peronach, co jest istotne 
przy du€ych potokach pasa€erskich na 
gø•wnej stacji poøo€onej w centrum 
miasta Hauptbahnhof oraz obsøuguj!-
cej masowe imprezy targowe (Messe/

4. Schemat podziaøu na odst#py i sekwencji sygnaø•w w blokadzie samoczynnej  stosowanej na sieci 
S-Bahn Berlin (dla uøatwienia analizy schematu podano polskie odpowiedniki sygnaø•w zgodnie z 

instrukcj! Ie-1) - opracowano na podstawie [11]
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Deutz). Poza tym dla uzyskania docelo-
wego ksztaøtu sieci S-Bahn zaplanowa-
no kilkana$cie zada# inwestycyjnych w 
r•€nych miejscach w•zøa.
 Z przedstawionych przykøad•w wy-
nika, €e gø•wny nacisk w dziaøaniach 
zwi!zanych z konieczno$ci! uzyska-
nia du€ej przepustowo$ci linii kolei 
miejskich, poøo€ony jest na otoczenie 
przystank•w. Decyduj! one o przepu-
stowo$ci linii silniej, ni€ odcinki mi•dzy-
przystankowe. Podejmowane dziaøania 
maj! na celu zapewnienie mo€liwo$ci 
zbli€enia si• na niewielk! odlegøo$" do 
poci!gu poprzedniego stoj!cego jesz-
cze przy peronie lub wr•cz wjazd na 
przystanek, gdy poprzedni poci!g jesz-
cze na nim stoi. Taka organizacja ruchu 
stanowi tak€e swoisty bufor pomagaj!-
cy tøumi" op•&nienia oraz redukowa" 
skutki wyst!pienia trwaj!cej døu€ej ni€ 
typowo wymiany pasa€erskiej.

Koncepcja sieci Szybkiej Kolei 
Miejskiej we Wrocøawiu

Wrocøaw jest miastem, kt•re nieustan-
nie boryka si• z du€ymi problemami 
transportowymi. Ruch samochodowy 
wci!€ ro$nie, przez co pogarsza si• ja-
ko$" powietrza, zwi•ksza haøas, a prze-
strze# chodnik•w, plac•w, podw•rek, 
obszar•w zieleni zawøaszczana jest 
przez samochody na potrzeby parko-
wania, w tym coraz cz•$ciej w spos•b 
nieprawidøowy i niszcz!cy przestrze# 
publiczn!. Wzrost ruchu spowodo-
wany jest w du€ej mierze zjawiskiem 
suburbanizacji, a tak€e zwi•kszania 
atrakcyjno$ci miasta jako usøugowego, 
® nansowego, edukacyjnego, kultural-
nego centrum regionu. Wedøug da-
nych opublikowanych w marcu 2016 
roku przez Urz!d Miasta, liczba samo-
chod•w wje€d€aj!cych ka€dego dnia 
do Wrocøawia z jego otoczenia wzrosøa 
pomi•dzy 2010 a 2015 rokiem o 79Y 
[14]. Nowa zabudowa mieszkaniowa, 
tak€e ta w granicach miasta, powstaje 
w du€ej mierze na obszarach peryferyj-
nych, z dala od tras wydajnej komuni-
kacji miejskiej, bez planowej zabudowy 
w pierwszej kolejno$ci teren•w dobrze 
skomunikowanych. Jednocze$nie du€e 
rozproszenie nowych osiedli powodu-
je trudno$ci w obsøudze transportem 

zbiorowym.
 Rozbudowany w•zeø kolejowy w 
bardzo niewielkim stopniu wykorzy-
stywany jest do przewoz•w wewn!trz-
miejskich i aglomeracyjnych. Dzieje si• 
tak pomimo, €e wiele obszar•w bory-
kaj!cych si• z powa€nymi problemami 
transportowymi (m.in. Ma$lice, Stabøo-
wice, Jagodno, Zøotniki na terenie mia-
sta, czy znajduj!ce si• bezpo$rednio za 
jego granicami Iwiny, Smolec, Mirk•w, 
Døugoø•ka) znalazøo si• w bliskim s!-
siedztwie linii kolejowych, a kolej na 
terenie miasta jest dobrze zintegrowa-
na z komunikacj! miejsk! w zakresie 
bilet•w døugookresowych. Powodem 
takiego stanu rzeczy jest zdecydowa-
nie zbyt maøa, jak na wymagania trans-
portu miejskiego i aglomeracyjnego, 
liczba poø!cze#, ograniczaj!ca si• do 
poci!g•w o charakterze regionalnym, 
oraz søaba dost•pno$" kolei poprzez 
maø! liczb• przystank•w, szczeg•lnie 
w nowych obszarach intensywnie roz-
wijaj!cej si• zabudowy.
 Istniej!ce od wielu lat liczne koncep-
cje utworzenia dla Wrocøawia nowych 
poø!cze# o charakterze metropolital-
nym nie doczekaøy si• do dzi$ realizacji. 
Jako jedn! z gø•wnych przyczyn tech-
nicznych podaje si• zbyt maø! przepu-
stowo$ci trzytorowej trasy $rednicowej 
poøo€onej w centralnej cz•$ci w•zøa, 
pomi•dzy stacj! Wrocøaw Gø•wny a 
posterunkiem odgaø•&nym Grabiszyn. 
Istniej!ce koncepcje cz•sto ogranicza-

j! si• do wytyczenia siatki poø!cze# 
bez okre$lenia standard•w obsøugi 
poszczeg•lnych odcink•w linii, co jest 
niezb•dne do zbudowania rozkøadu 
jazdy, a na tej podstawie wyznaczenia 
spodziewanego nat•€enia ruchu, od-
st•p•w pomi•dzy poci!gami i wyma-
ganej przepustowo$ci. W dalszej cz•$ci 
artykuøu przedstawiona zostaøa kon-
cepcja Szybkiej Kolei Miejskiej we Wro-
cøawiu i aglomeracji, zbudowanej w 
oparciu o tras• $rednicow!. Zapropo-
nowane zostaøy standardy obsøugi po-
szczeg•lnych odcink•w sieci oraz, przy 
uwzgl•dnieniu potrzeb ruchu regio-
nalnego oraz dalekobie€nego, podj•to 
pr•b• skonstruowania rozkøadu jazdy 
dla newralgicznego, trzytorowego 
odcinka $rednicowego. Na podstawie 
przeanalizowanych przykøad•w tras 
kolei miejskich funkcjonuj!cych pod 
du€ym obci!€eniem zaproponowano 
spos•b zarz!dzania ruchem na trasie 
$rednicowej w ukøadzie trzytorowym. 
Przyj•to nast•puj!ce zaøo€enia:
· system kolei miejskiej i aglomera-

cyjnej powinien stanowi" now!, 
niezale€n! od poø!cze# regional-
nych, ofert• komunikacyjn!; za-
pewni to mo€liwo$" niezale€nego 
ksztaøtowania oferty przewozowej 
w zale€no$ci od specy® ki dane-
go rodzaju poø!cze#, a tak€e za-
pobiegnie kon ̄iktowi interes•w 
pomi•dzy pasa€erami z regionu i 
aglomeracji, poniewa€ nie spowo-

S13/19 S6
RB25

S12 S11
RB25

wolny wolny

Ko c!wki"minutowe"czas!w"odjazd!w"wynikaj#ce"z"minimalnego"czasu"nast$pstwa"poci#g!w

00,00 03,33 06,66"(RB25) 10,00 13,33 16,66"(wolny)

20,00 23,33 26,66"(wolny) 30,00 33,33 36,66"(RB25)

40,00 43,33 46,66"(wolny) 50,00 53,33 56,66"(wolny)

Rozkøadowe"ko c!wki"minutowe"czas!w"odjazd!w

00 04 07"(RB25) 10 14 17"(wolny)

20 24 27"(wolny) 30 34 37"(RB25)

40 44 47"(wolny) 50 54 57"(wolny)

Tab. 1. Koordynacja rozkøadu jazdy dla odjazd•w ze stacji Koln Hbf na kierunku wsch•d-zach•d

S13 S15 S11 S12 S16 S17 S11V S6

Ko c!wki"minutowe"czas!w"odjazd!w"wynikaj#ce"z"minimalnego"czasu"nast$pstwa"poci#g!w

00 02,5 05 07,5 10 12,5 15 17,5

20 22,5 25 27,5 30 32,5 35 37,5

40 42,5 45 47,5 50 52,5 55 57,5

Tab. 2. Koordynacja rozkøadu jazdy dla stanu docelowego - opracowano na podst. [13]
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duje wydøu€enia czasu podr•€y na 
døugich trasach regionalnych oraz 
zapewni mo€liwo$" cz•stych za-
trzyma# na obszarze aglomeracji i 
miasta,

· sie" SKM w cz•$ci zwi!zanej z tras! 
$rednicow! skøada si• z sze$ciu linii 
(rysunek 5),

· sie" SKM przejmuje caøkowicie 
obsøug• poø!cze# do Trzebnicy i 
Jelcza Laskowic, a tak€e poci!g•w 
kursuj!cych w relacjach Wrocøaw 
Gø•wny - Rawicz, Wrocøaw Gø•w-
ny - Woø•w i Wrocøaw Gø•wny - 
Ole$nica, jako poø!cze# o zasi•gu 
aglomeracyjnym,

· poci!gi regionalne mog! mie" na 
odcinkach pokrywaj!cych si• z 
SKM zmniejszon! liczb• zatrzyma#,

· poø!czenie Wrocøaw Gø•wny - 
Dzier€oni•w wø!czone zostaje do 
sieci SKM na obszarze aglomeracji, 
a poza ni! ma charakter regionalny; 
rekompensat! za zwi•kszon! licz-
b• zatrzyma# w aglomeracji jest 
likwidacja zatrzyma# na przystan-
ku Mietk•w i stacji Imbramowice 
- te punkty handlowe obsøuguj! 
poci!gi kursuj!ce w kierunku Waø-
brzycha; poci!gi w kierunku Waø-

brzycha nie obsøuguj! przystanku 
Sadowice Wrocøawskie,

· linie SKM kursuj! w takcie 20-mi-
nutowym co najmniej w granicach 
ci!gøego obszaru zabudowanego; 
granicznymi stacjami dla obsøugi 
w takim standardzie, w pierwszym 
etapie rozwoju sieci SKM, s!: Wro-
cøaw Pracze Odrza#skie, Wrocøaw 
Le$nica, Wrocøaw Pawøowice, Døu-
goø•ka, Smolec, Smardz•w Wro-
cøawski, a tak€e Jelcz Laskowice i 
Oborniki >l!skie; na dalszych od-
cinkach tras takt jest  rozrzedzony 
do 40-minutowego; wzrost poto-
k•w pasa€erskich mo€e z czasem 
wymusi" zag•szczenie taktu,

· dla wszystkich relacji regionalnych 
korzystaj!cych z odcinka trzytoro-
wego nale€y zapewni" mo€liwo$" 
obsøugi co najmniej dw•ch par 
poø!cze# w ci!gu godziny w r•w-
nym takcie 30-minutowym; po-
ci!gi regionalne powinny by" ob-
søugiwane zgodnie z zaøo€eniami 
cyklicznego zintegrowanego roz-
køadu jazdy [15]; wyj!tkiem jest po-
ø!czenie z Poznaniem, dla kt•rego 
mo€na przewidzie" jeden poci!g 
w ci!gu godziny,

· dla wszystkich relacji dalekobie€-
nych korzystaj!cych z odcinka 
trzytorowego nale€y zapewni" 
mo€liwo$" obsøugi jednej w ci!gu 
godziny pary poci!g•w, a w przy-
padku kierunku Poznania dw•ch 
par w ci!gu godziny.

Schemat ruchu pasa€erskiego we 
Wrocøawskim W•&le Kolejowym z 
uwzgl•dnieniem powy€szych zaøo€e# 
pokazany jest na rysunku 5. Przedsta-
wion! sytuacj• nale€y traktowa" jako 
maksymalne obci!€enie w•zøa w go-
dzinie najbardziej obci!€onej, na kt•re 
powinna by" projektowana przepu-
stowo$" poszczeg•lnych jego ele-
ment•w. Zaproponowane nat•€enie 
ruchu poci!g•w dalekobie€nych i re-
gionalnych powinno si• traktowa" jako 
warto$", do kt•rej mo€na dochodzi" 
stopniowo. Natomiast nat•€enie ruchu 
poci!g•w SKM powinno w momencie 
uruchomienia sieci osi!ga" warto$ci 
docelowe, poniewa€ tylko wtedy ofer-
ta b•dzie atrakcyjna z punktu widzenia 
pasa€er•w. Wyj!tkiem mo€e by" linia 
S8, kt•rej cz•stotliwo$" kursowania 
mo€e by" pocz!tkowo zmniejszona 
z powodu ogranicze# infrastruktural-
nych na odcinkach Wrocøaw Psie Pole 
- Trzebnica oraz na linii w kierunku Ko-
bierzyc. Tak€e poci!gi SKM do >widnicy 
mog! kursowa" z mniejsz! cz•stotli-
wo$ci!, jednak do stacji K!ty Wrocøaw-
skie linia S6 powinna doje€d€a" w tak-
cie 40-minutowym.
 Na schemacie zaznaczono nat•€enie 
ruchu poci!g•w na poszczeg•lnych 
odcinkach linii w zachodniej cz•$ci w•-
zøa, poniewa€ od tego nat•€enia zale€y 
przepustowo$", jak! nale€y uzyska" na 
newralgicznym, trzytorowym odcin-
ku poøo€onym mi•dzy stacj! Wrocøaw 
Gø•wny a podg Grabiszyn. Sumarycz-
nie wynosi ono 33 pary poc/h. Obec-
nie tory nie maj! okre$lonego staøego 
kierunku ruchu, a caøy szlak stanowi 
jeden odst•p. W celu zwi•kszenia jego 
przepustowo$ci, niniejsza koncepcja 
proponuje wprowadzenie ruchu kie-
runkowego na dw•ch torach i pozo-
stawienie ruchu zmiennokierunkowe-
go na trzecim z nich. Zaøo€ono tak€e 
podziaø szlaku na odst•py. Na wszyst-
kich torach miaøby si• odbywa" ruch 
mieszany, jednak poci!gi SKM kurso-

9

9

  

5. Schemat ruchu pasa"erskiego we Wrocøawskim W#%le Kolejowym z uwzgl#dnieniem Szybkiej Kolei 
Miejskiej
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waøyby tylko po torach skrajnych, z po-
wodu mo€liwo$ci lokalizacji przy nich 
peron•w bez konieczno$ci przebudo-
wy podtorza i obiekt•w in€ynieryjnych. 
Proponowane jest przystosowanie to-
r•w skrajnych do prowadzenia ruchu 
poci!g•w w takcie 2,5-minutowym, co 
pozwala na osi!gni•cie przepustowo-
$ci 24 poc/h na kierunek. Na torze $rod-
kowym nale€y zatem wytrasowa" 9 par 
poci!g•w w ci!gu godziny. Na rysunku 
6  pokazano propozycj• podziaøu szla-
ku na odst•py. Podziaø dobrano tak, 
aby poci!g SKM stoj!cy przy peronie 
przystanku zwalniaø odst•p za sob!. 
Stacja Wrocøaw Gø•wny przedstawio-
na jest w spos•b uproszczony. Poci!gi 
regionalne i dalekobie€ne korzystaj! z 
tor•w przy peronach 2-5. Ze wzgl•du 
na przepustowo$" gøowicy zachodniej 
zalecane jest, aby poci!gi w kierunku 
podg Grabiszyn obsøugiwane byøy na 
torach poøo€onych w p•ønocnej cz•$ci 
stacji, a poci!gi z kierunku podg Grabi-
szyn w poøudniowej cz•$ci stacji. Tory 
przy peronie 1 (istniej!cym) i 6 (istnie-
j!cym, do przebudowy) wydzielone s! 
tylko dla ruchu poci!g•w SKM. Dwa 
tory przyperonowe umo€liwiaj! wjazd 
poci!gu, gdy poprzedni stoi jeszcze 
przy peronie i jednoczesn! obsøug• 
dw•ch poci!g•w. Jest to spowodowa-
ne spodziewan! intensywn! wymian! 
pasa€ersk!, a tak€e stanowi element 
pomagaj!cy tøumi" op•&nienia. Na ry-
sunku 7 przedstawiona jest propozycja 
rozkøadu jazdy w formie uproszczo-
nego wykresu ruchu. Pr•dko$" mak-
symalna na szlaku Wrocøaw Gø•wny 
- podg Grabiszyn wynosi 60 km/h. Na 
gøowicy stacji Wrocøaw Gø•wny przyj•-
to pr•dko$" 40 km/h.
 W toku dalszych prac nad koncepcj! 
SKM we Wrocøawiu nale€y przeanalizo-
wa" przepustowo$" innych elemen-
t•w w•zøa pod k!tem dostosowania do 
zaplanowanego obci!€enia ruchem, 
a tak€e okre$li" zakres niezb•dnych 
inwestycji: w pierwszej kolejno$ci na 
samej stacji Wrocøaw Gø•wny oraz po-
sterunku odgaø•&nym Grabiszyn, a 
p•&niej stopniowo dalszych odcink•w 
linii w w•&le.

Podsumowanie

W artykule opisano sposoby ksztaøto-
wania sieci kolei miejskich  i aglome-
racyjnych oraz ich charakterystyczne 
cechy w zakresie ukøadu przestrzenne-
go, organizacji ruchu czy rozkøadowych 
standard•w obsøugi. Zidenty® kowano 
zjawisko wyst•powania silnie obci!-
€onych ruchem tras $rednicowych. Na 
podstawie przedstawionych przykøa-
d•w mo€na stwierdzi", €e uzyskanie 
przepustowo$ci takiej trasy na pozio-

mie 20-30 poci!g•w/h mo€liwe jest 
za pomoc! r•€nego rodzaju $rodk•w: 
pocz!wszy od system•w automatycz-
nego prowadzenia poci!gu, poprzez 
systemy sterowania wykorzystuj!-
ce sygnalizacj• kabinow!, ko#cz!c 
na klasycznej sygnalizacji $wietlnej. 
Ich wsp•ln! cech! jest specy® czna 
kon® guracja urz!dze# w otoczeniu 
przystank•w, kt•re silniej decyduj! o 
przepustowo$ci linii ni€ odcinki mi•-
dzyprzystankowe.
 W artykule przedstawiono tak€e 

7. Uproszczony wykres ruchu na szlaku Wrocøaw Gø•wny - podg Grabiszyn

9

6. Schemat podziaøu na odst#py szlaku Wrocøaw Gø•wny - podg Grabiszyn
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og•ln! koncepcj• sieci Szybkiej Kolei 
Miejskiej we Wrocøawiu i jego aglome-
racji. Poza ukøadem linii, przyj•to stan-
dardy obsøugi w zakresie cz•stotliwo$ci 
kursowania poci!g•w na poszczeg•l-
nych odcinkach tras oraz zapropono-
wano rozkøad jazdy dla newralgicz-
nego, trzytorowego fragmentu trasy 
$rednicowej pomi•dzy stacj! Wrocøaw 
Gø•wny a posterunkiem odgaø•&nym 
Grabiszyn. Zaproponowana sie" SKM 
skøada si• z sze$ciu  linii kursuj!cych 
na terenie miasta w takcie 20-minuto-
wym. Ponadto uwzgl•dniono potrzeby 
ruchu poci!g•w regionalnych oraz da-
lekobie€nych. Zaproponowany ukøad 
poø!cze# pasa€erskich w zachodniej 
cz•$ci Wrocøawskiego W•zøa Kolejo-
wego przewiduje ponad dwukrotny 
wzrost nat•€enia ruchu poci!g•w w 
stosunku do stanu obecnego. W zwi!z-
ku z tym przedstawiono og•lne zaøo-
€enia dla systemu sterowania ruchem 
na szlaku Wrocøaw Gø•wny - podg Gra-
biszyn, gdzie kumuluje si• ruch poci!-
g•w z caøej zachodniej cz•$ci w•zøa.  
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Otwarcie rynku przewoz•w i usøug 
transportowych na terenie Unii Euro-
pejskiej (UE) poprzez zniesienie gra-
nic mi•dzy pa#stwami czøonkowskimi 
wpøyn•øo na wzrost popytu na przewo-
zy mi•dzynarodowe oraz na zmniejsze-
nie transportochøonno$" usøug przewo-
zowych [6][17]. 
 Pozytywne zmiany zaobserwowano 
w transporcie drogowym i lotniczym, 
natomiast istniej!ce ograniczenia w 
systemie transportu kolejowego, nie 
potwierdzaj! takich zmian na kolei [21].
 Popyt na przewozy towarowe mi•-
dzy obszarami przemysøowymi i rejo-
nami dystrybucji øadunk•w, popyt na 
przewozy pasa€erskie mi•dzy aglome-
racjami i miastami pa#stw UE potwier-
dzaj! na istnienie niewykorzystanego 
potencjaøu na przewozy kolejowe w 
obszarze UE [6][17]. 
 Z punktu widzenia du€ych mi•dzy-
narodowych korporacji, kluczowym 
jest zabezpieczenie &r•deø zaopatrzenia 
poprzez dywersy® kacj• i rozproszenie 
baz zaopatrzeniowych i podwykonaw-
c•w. 

 Jak wskazano w pracy [15] proces 
kooperacji mi•dzy ® rmami jest prowa-
dzony w fabrykach oddalonych o kilka 
tysi•cy kilometr•w. Sytuacja taka wy-
nika z koncepcji zarz!dzania i strategii 
przedsi•biorstw, kt•re zakøadaj! u€ycie 
podzespoø•w od r•€nych dostawc•w 
tak, aby proces produkcji przebiegaø 
bez jakichkolwiek zakø•ce#, eliminuj!c 
zagro€enia wynikaj!ce z problemem u 
jednego z kooperant•w, strajk•w, nie-
dostarczenie komponent•w itd.
  Istotnymi czynnikami ograniczaj!-
cymi mo€liwo$ci kreowania otwartego 
rynku usøug i przewoz•w kolejowych 
pozostaj! r•€nice techniczne w syste-
mach kolejowych m.in. inne systemy 
sterowania, zasilanie trakcyjne, zasady 
prowadzenia ruchu kolejowego itd., jak 
r•wnie€ w obszarze prawno ± admini-
stracyjnym m.in. dotycz!cym dopusz-
czenia pojazd•w i infrastruktury kolejo-
wej do eksploatacji [3][18]. 
 Idea ¹zintegrowaniaº sieci kolejowych 
i uzyskania zgodno$ci pomi•dzy sys-
temami transportu kolejowego poja-
wiøy si• w latach 90. XX wieku, wraz z 

d!€eniem do ujednolicenia standar-
d•w technicznych, eksploatacyjnych i 
prawnych. Dotyczy to w szczeg•lno$ci 
mi•dzynarodowych inwestycji zwi!za-
nych z budow! linii kolejowych du€ych 
pr•dko$ci w Unii Europejskiej (UE).
  W latach kolejnych dyrektywy UE 
rozszerzaøy zakres stosowania interope-
racyjno$ci na obszar linii konwencjonal-
nych, zlokalizowanych na liniach trans-
europejskiej sieci transportowej TEN-T 
(Trans European Network), natomiast w 
roku 2014, na podstawie rozporz!dze# 
i decyzji Komisji Europejskiej (KE), Tech-
niczne Specy® kacje Interoperacyjno$ci 
(TSI) obj•øy swoim zakresem stosowa-
nia caø! sie" kolejow! w UE, w tym r•w-
nie€ infrastruktur• torow! o prze$wicie 
toru 1520 mm [7][8][9][10][11][14].
 Kluczowe przepisy reguluj!ce aspek-
ty bezpiecze#stwa i interoperacyjno$ci 
oraz zasady funkcjonowania i dopusz-
czenia do eksploatacji suprastruktury 
i infrastruktury kolejowej na obszarze 
pa#stw czøonkowskich UE, zde® niowa-
ne zostaøy m.in.:
‚ w dyrektywie nr 2012/34/WE doty-

Zaøo!enia przyj"te do opracowania strategii 
wdra!ania interoperacyjno#ci na sieci kolejowej 
zarz•dzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Streszczenie: W artykule przedstawione zostaøy zaøo€enia, determinanty i kryteria oceny przyj•te do budowy Strategii Wdra€ania Intero-
peracyjno$ci. Wskazano przesøanki tworzenia takiej strategii z uwzgl•dnieniem problematyki ogranicze# oraz dynamiki zmian w zakresie 
realizowanych kolejowych inwestycji infrastrukturalnych.
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Abstract: The article presents the assumptions, determinants, and evaluation criteria adopted in the interoperability implementation stra-
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cz!cej utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru kolejowego, 

‚ w dyrektywie nr 2004/49/UE (z p•&-
niejszymi zm.) dotycz!cej bezpie-
cze#stwa ruchu kolejowego,

‚ w dyrektywie nr 2008/57/WE (z 
p•&niejszymi zm.) dotycz!cej inte-
roperacyjno$ci systemu kolejowe-
go. 

Naøo€one na pa#stwa czøonkowskie UE 
obowi!zki wdro€enia wymaga# intero-
peracyjno$ci na liniach kolejowych w 
przypadku: budowy, modernizacji lub 
odnowienia podsystemu struktural-
nego , ograniczone s! mo€liwo$ciami 
technicznymi lub ® nansowymi Zarz!d-
cy Infrastruktury [18]. Aspekty takie zo-
staøy opisane w dyrektywie nr 2008/57/
WE w artykule dotycz!cym odst•pstw 
od stosowania TSI, jak r•wnie€ w po-
szczeg•lnych TSI, w cz•$ci dotycz!cej 
wdra€ania danej specy® kacji. 
 Pa#stwa czøonkowskie UE s! odpo-
wiedzialne r•wnie€ za opracowanie 
krajowych plan•w wdro€enia wyma-
ga# interoperacyjno$ci, bior!c pod 
uwag• uzyskanie dodatniego efekt 
ekonomiczny inwestycji oraz zachowa-
nie sp•jno$" sieci kolejowej. 

 W zakresie zarz!dzania projektami 
inwestycyjnymi kluczowe jest ustalenie, 
jakie s! ograniczenia m.in. techniczne, 
eksploatacyjne i ® nansowe, dla po-
szczeg•lnych inwestycji infrastruktural-
nych oraz czas potrzebny na dostoso-
wanie poszczeg•lnych linii kolejowych 
do wymaga# interoperacyjno$ci, bior!c 
pod uwag• skal• zmian, jak r•wnie€ za-
chowanie sp•jno$ci sieci kolejowej [1]
[18].

Problematyka dotycz#ca wdra!ania 
interoperacyjno'ci

Wielko$" sieci kolejowej zarz!dzanej 
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. to 
ponad 18 tys. km linii, z czego ok. 6,5 
tys. linii kolejowych wchodzi w skøad 
sieci TEN-T. Przyj•cie wøa$ciwej strate-
gii alokacji $rodk•w ® nansowych na 
dostosowanie linii kolejowych do wy-
maga# interoperacyjno$ci jest istotne z 
punktu widzenia funkcjonowania i pro-
wadzonych inwestycji infrastruktural-
nych przez PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A., jak r•wnie€ realnych mo€liwo$ci 
absorpcji $rodk•w ® nansowych oraz 
dysponowania zasobami i $rodkami dla 

potrzeb wdra€ania plan•w inwestycyj-
nych [1].
 Zakøadaj!c przybli€on! warto$" 
wska&nika kosztu dostosowania do 
wymaga# interoperacyjno$ci podsys-
tem•w strukturalnych: ¹Infrastrukturaº, 
¹Energiaº i ¹Sterowanieº, dla 1 km linii, w 
wysoko$ci okoøo 2 mln PLN , caøa sie" 
kolejowa w Polsce wymaga" mo€e 
$rodk•w ® nansowych na poziomie 
okoøo 36 mld PLN. Warto$" taka stanowi 
znacz!c! kwot• w bud€ecie pa#stwa, 
bior!c nawet pod uwag• rozøo€enie w 
czasie planowanych inwestycji.
 Terminy wdro€enia wymaga# inte-
roperacyjno$ci wskazane zostaøy m.in. 
w rozporz!dzeniu KE nr 1315/2013 [24] 
w sprawie unijnych wytycznych doty-
cz!cych rozwoju transeuropejskiej sie-
ci transportowej oraz rozporz!dzenia 
KE nr 1316/2013 [25] ustanawiaj!cego 
instrument ® nansowania tzw. ¹è!cz!c 
Europ•º (CEF).
 Sie" bazowa linii kolejowych obj•-
tych TEN-T powinna zos ta" dostoso-
wana do interoperacyjno$ci do dnia 31 
grudnia 2030 roku, natomiast dla linii 
kolejowych obj•tych sieci! komplekso-
w! TEN-T, termin peønego dostosowa-
nia linii do wymaga# interoperacyjno-
$ci okre$lony zostaø na dzie# 31 grudnia 
2050 [24].
 Dla projekt•w zgøoszonych do 
wsp•ø® nansowania ze &r•deø CEF, wa-
runkiem koniecznym uzyskania ta-
kiego do® nansowania jest, w zakresie 
planowanych zmian w podsystemach 
strukturalnych, wdra€anie zgodno$ci z 
wymaganiami interoperacyjno$ci [25], 
wynikaj!cych z wøa$ciwych TSI. 
 W celu uzyskania interoperacyjno$ci 
dla podsystemu ¹Sterowanieº, wymaga-
na jest budowa nadrz•dnego systemu 
ERTMS (Europejski System Zarz!dzania 
Ruchem Kolejowym). Ramy czasowe 
dla wdra€ania takiego systemu wskaza-
ne zostaøy w decyzji KE nr 2012/88/WE 
(TSI CCS) [13]. W decyzji tej, r•wnocze-
$nie z ¹liniowymº wdra€aniem systemu 
ERTMS, wskazano konieczno$" zabu-
dowa systemu dla poø!cze# korytarzy 
z gø•wnymi europejskimi portami, sta-
cjami rozrz!dowymi, terminalami towa-
rowymi i obszarami transportu towaro-
wego.
 Decyzja KE nr 2012/88/WE wskazuje 
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1. Wymagania formalno ± prawne wynikaj!ce z zakresu zmian w podsystemie strukturalnym.
/lini! przerywan! zaznaczono rozwi!zania alternatywne

%r•døo: opracowanie wøasne na podstawie [13] 



26
przegl•d  komunikacyjny 7 / 2016

Projektowanie, budowa i utrzymanie Infrastruktury w transporcie szynowym

r•wnie€ obowi!zek wdro€enia systemu 
ETCS dla projekt•w ® nansowanych z 
UE, w przypadku modernizacji lub bu-
dowy urz!dze# kontroli poci!gu (punkt 
7.3.2.4 decyzji). W zwi!zku z decyzj! KE 
nr 2015/14/UE [14], zmieniaj!cej de-
cyzj• nr 2012/88/UE, wymaganie po-
wy€sze zostaøy rozszerzone na caøa sie" 
zarz!dzan! przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A.
 Innym zagadnieniem dotycz!cym 
problematyki wdro€enia interopera-
cyjno$ci jest kwali® kowanie zmian w 
podsystemach strukturalnych. W wielu 
przypadkach dokonuje si• w ramach 
danej inwestycji podziaøu projektu na 
oddzielne loty, kontrakty i zadania, co 
mo€e powodowa" niejasno$" w in-
terpretacji, czy realizowane zmiany 
dotycz! cz•$ci podsystemu, czy te€ ca-
øego podsystemu strukturalnego reali-
zowanego w poszczeg•lnych etapach 
inwestycji. Przykøadem takiej sytuacji 
mo€e by" modernizacja linii kolejowej 
w zakresie obiekt•w in€ynieryjnych bez 
zmian w podtorzu i nawierzchni toro-
wej, modernizacja sieci trakcyjnej bez 
zmian w systemie zasilania elektroener-
getycznego itd. 
 Certy® kat wery® kacji WE mo€e zo-
sta" wydany dla caøego podsystemu 
lub jego cz•$ci - w zakresie zde® nio-
wanym i mo€liwym na podstawie wøa-
$ciwych TSI, w przeciwnym natomiast 
przypadku, mo€liwe jest jedynie wy-
danie po$redniego certy® kacja WE dla 
podsystemu strukturalnego.
 Istotne jest, z punktu widzenia pla-
nowanej inwestycji, i€ zmiana osi!g•w 
podsystemu jest kluczowym elemen-
tem okre$laj!cym zakres mody® kacji 
technicznej lub eksploatacyjnej kwali-
® kowana, jako modernizacja podsyste-
mu dla kt•rego Prezes UTK podejmuje 
decyzj•, czy wymagane jest uzyskanie 
zezwolenia na dopuszczenie danego 
podsystemu strukturalnego do eksplo-
atacji.
 Ustalenie zakresu zmian w podsys-
temie strukturalnym jest obowi!zkiem 
zarz!dcy infrastruktury w oparciu m.in. 
o przygotowan! dokumentacj• pro-
jektow!. W przypadku stwierdzenia 
modernizacji podsystemu, zarz!dca 
infrastruktury lub wykonawca rob•t, 
zobowi!zany jest do zøo€enia do UTK 

wniosku zawieraj!cego dokumentacj• 
techniczn! opisuj!c! projekt w celu 
wydania ww. decyzji [16]. 
 W przypadku stwierdzenia odnowie-
nia podsystemu strukturalnego wyma-
gane jest jedynie przesøanie informacji 
o zakresie prac, co nie implikuje wyda-
nia decyzji Prezesa UTK, natomiast dla 
budowy podsystemu lub prac remon-
towych w podsystemie strukturalnym, 
nie ma obowi!zku wyst!pienia do Pre-
zesa UTK. 
 Schemat mo€liwych scenariuszy po-
st•powania pokazany jest na rys. 1.  
 Bior!c pod uwag• powy€sze aspek-
ty, wa€ne jest rozwa€enie w jaki spos•b 
zakres planowanych zmian w infra-
strukturze mo€e implikowa" wymaga-
nia formalno ± prawne oraz wymagania 
w zakresie przeprowadzenia procesu 
certy® kacji.

Wdra!anie Interoperacyjno'ci

Dyrektywa interoperacyjno$ci 2008/57/
WE wskazuje mo€liwo$" cz•$ciowego 
wdra€ania interoperacyjno$ci przy za-
øo€eniu, €e docelowe podsystemy okre-
$lone w TSI mog! by" wprowadzane 
stopniowo, w rozs!dnych ramach cza-
sowych, a ka€da TSI powinna wskazy-
wa" strategi• wdra€ania celem migracji 
podsystem•w od stanu istniej!cego do 
stanu peønej zgodno$ci z wymaganiami 
TSI [7][8][9][10][11][14].
  Pa#stwa czøonkowskie maj! obo-
wi!zek opracowania krajowego planu 
wdro€enia TSI, bior!c pod uwag• sp•j-
no$" caøego systemu kolei UE [18]. Plan 
ten obejmuje wszystkie projekty obj•te 
budow!, modernizacj! lub odnowie-
niem podsystem•w strukturalnych. 
Obowi!zek ten wynika podstawo-
wo z zapis•w artykuøu 20. (dyrektywa 
2008/57/WE) w zakresie zasad dopusz-
czania podsystem•w strukturalnych 
do eksploatacji, po ich odnowieniu lub 
modernizacji.
 W poszczeg•lnych TSI, w rozdziale 
7, wskazano r•wnie€ ramy stosowania 
TSI i kryteria migracji, uwarunkowane 
zakresem zmian w podsystemie struk-
turalnym, do kt•rego odnosi si• dane 
TSI.
 Stosowanie TSI do istniej!cych linii 
(z wyø!czeniem przypadk•w szczeg•l-

nych), uwzgl•dnia  nast•puj!ce ele-
menty: 
a) w przypadku gdy zastosowanie ma 

art. 20 ust. 2 dyrektywy 2008/57/
WE; 

b) w przypadku gdy art. 20 ust. 2 dy-
rektywy 2008/57/WE nie ma za-
stosowania, zaleca si• uzyskanie 
zgodno$ci z TSI. W przypadku, gdy 
nie ma mo€liwo$ci uzyskania zgod-
no$ci, podmiot zamawiaj!cy po-
wiadamia pa#stwo czøonkowskie o 
przyczynie takiego stanu rzeczy; 

c) je€eli pa#stwo czøonkowskie na-
køada wym•g uzyskania nowego 
pozwolenia na dopuszczenie do 
eksploatacji, podmiot zamawiaj!-
cy okre$la $rodki praktyczne oraz 
poszczeg•lne etapy przedsi•wzi•-
cia niezb•dne do zapewnienia 
wymaganych poziom•w u€ytko-
wych. Etapy przedsi•wzi•cia mog! 
obejmowa" okresy przej$ciowe na 
dopuszczenie urz!dze# do eksplo-
atacji z ograniczonymi poziomami 
u€ytkowymi;

d) istniej!cy podsystem mo€e umo€-
liwia" ruch pojazd•w zgodnych z 
TSI przy jednoczesnym speønieniu 
zasadniczych wymaga# dyrektywy 
2008/57/WE. Procedura, jak! nale€y 
zastosowa" w celu wykazania po-
ziomu zgodno$ci z podstawowymi 
parametrami TSI, musi by" zgodna 
z zaleceniem Komisji 2011/622/UE.

Plan wdra€ania interoperacyjno$ci na 
sieci kolejowej zale€y podstawowo 
wi•c od uzyskania odpowiedzi na na-
st•puj!ce pytania:
1. Bior!c pod uwag• zachowanie 

sp•jno$ci sieci kolejowej oraz do-
st•pno$" $rodk•w ® nansowych, 
czy mo€liwe jest ustalenie priory-
tet•w wdra€ania interoperacyjno-
$ci dla poszczeg•lnych linii kolejo-
wych@

2. W jakim zakres dostosowania do 
wymaga# interoperacyjno$ci po-
winny podlega" poszczeg•lne linie 
kolejowe (np. czy budowa" kosz-
towny system ERTMS@), uwzgl•d-
niaj!c rodzaj ruchu poci!g•w lub 
przeznaczenie linii kolejowej@

Zobowi!zania mi•dzynarodowe do-
tycz!ce korytarzy TEN-T oraz mi•dzy-
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narodowych korytarzy towarowych 
wskazuj!, kt•re linie kolejowe nale€y 
traktowa" priorytetowo w planie wdro-
€enia interoperacyjno$ci [6][17][19]. 
 Poszczeg•lne TSI dla podsystem•w 
strukturalnych podaj! okresy przej$cio-
we oraz ramy czasowe peønego wdro-
€enia TSI, np. dla Infrastruktury i Energii 
podany jest rok 2021 [7][9]. 
 W przypadku linii kolejowych zlo-
kalizowanych poza korytarzami TEN-T 
nie ma jasnej wykøadni prawnej i tech-
nicznej, co do czasu i zakresu wdro€e-
nia interoperacyjno$ci. Konieczne jest 
wi•c wskazanie takich czynnik•w, kt•re 
umo€liwiaj! na ustalenie priorytetu po-
szczeg•lnych linii kolejowych, bior!c 
pod uwag• dostosowanie do wyma-
ga# interoperacyjno$ci dla caøej sieci 
kolejowej.
 Czynniki takie zwi!zane s! $ci$le z 
uwarunkowaniami tak mi•dzynarodo-
wymi, jak i planami strategicznymi do-
tycz!cymi proces•w inwestycyjnych 
prowadzonych przez PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A., mianowicie:
1) przewidywany popyt na poci!gi 

interoperacyjne na danej linii kole-
jowej,

2) wsp•ø® nansowanie modernizacji 
linii kolejowej ze $rodk•w UE,

3) efekt ekonomiczny uzyskany z r•€-
nicy przychod•w wynikaj!cych z 
wielko$ci liczby poci!g•w intero-
peracyjnych w ruchu pasa€erskim 
oraz w ruchu towarowym do kosz-
t•w wynikaj!cych z modernizacji 
i dostosowania linii kolejowej do 
wymaga# interoperacyjno$ci.

4) inne plany np. Narodowy Plan 
Wdra€ania ERTMS [23].

Tak sformuøowane determinanty stano-
wiøy podstaw• do przyj•cia zaøo€e# dla 
strategii wdra€ania interoperacyjno$ci, 
co w oparciu o list• linii kolejowych, 
umo€liwi na wskazanie priorytetu pil-
no$ci wdro€enia wymaga# interope-
racyjno$ci na poszczeg•lnych liniach 
kolejowych.

Warunek uzyskania odst$pstwa 
od stosowania TSI

Zgodnie z dyrektyw! nr 2008/57/WE 
oraz zapisami ustawy o transporcie ko-

lejowym w zakresie wdra€ania intero-
peracyjno$ci w obszarze infrastruktury, 
uzyskanie odst•pstwa od stosowania 
wymaga# TSI mo€liwe jest w przypad-
ku [16]: 
1) publikacji nowych TSI w czasie pro-

jektowania lub budowy nowego 
podsystem albo modernizacji lub 
odnowienia istniej!cego podsyste-
mu albo jego cz•$ci - b•d!cych na 
zaawansowanym etapie realizacji 
lub b•d!cych przedmiotem zobo-
wi!za# umownych;

2) projekt•w dotycz!cych odnowienia 
lub modernizacji istniej!cego pod-
systemu ± gdy skrajnia øadunkowa, 
szeroko$" toru, odst•p mi•dzy osia-
mi tor•w lub system zasilania elek-
trotrakcyjnego tego podsystemu 
nie s! zgodne z TSI dotycz!cymi 
tego podsystemu;

3) projekt•w dotycz!cych odnowie-
nia, rozbudowy lub modernizacji 
istniej!cego podsystemu ± gdy za-
stosowanie TSI podwa€yøoby opøa-
calno$" ekonomiczn! projektu lub 
sp•jno$" sieci kolejowej na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej;

4) konieczno$ci szybkiego przywr•-
cenia sp•jno$ci sieci kolejowej w 
nast•pstwie powa€nego wypadku 
lub kl•ski €ywioøowej ± gdy z przy-
czyn ekonomicznych lub technicz-
nych nie jest mo€liwe cz•$ciowe 
lub peøne zastosowanie TSI.

W przypadku planowanych inwestycji 
infrastrukturalnych, jednym z wa€niej-
szych warunk•w jest uzyskanie dodat-
niego efektu ekonomicznego zmiany, 
jak wskazano w punkcie 3.
 Ustalenie korzy$ci, kt•re mog! wyni-
ka" z wdro€enia interoperacyjno$ci, po-
mniejszone o koszty wynikaj!ce z mo-
dernizacji podsystem•w strukturalnych 
pozwalaj! na ocen• danego projektu i 
ewentualnego odst!pienia od wdra€a-
nia TSI. 
 W tym kontek$cie powstaj! pytania 
o efekt ekonomiczny, gdy analiza oferty 
przewozowej wskazuje, i€ na danej linii 
kolejowej brak jest zainteresowania i 
popytu na ruch poci!g•w interopera-
cyjnych. 
 Przewo&nicy kolejowi, w okre$lonych 
przypadkach (np. prowadz!cy ruch 

lokalny lub regionalny), mog! by" ne-
gatywnie nastawieni do poniesienia 
znacz!cych koszt•w na modernizacj• 
lub zakup taboru interoperacyjnego. 
Z tego te€ powodu, dostosowanie linii 
kolejowej do wymaga# interoperacyj-
no$ci mo€e wpøyn!" na zb•dne zwi•k-
szenie koszt•w projektu, podwa€aj!c 
tym samym sens realizowanego zamie-
rzenia inwestycyjnego.
 Celowe jest wi•c wskazanie takich 
ogranicze#, kt•re mog! wpøyn!" na 
ocen• linii kolejowej w aspekcie dosto-
sowania jej do wymaga# interoperacyj-
no$ci [2][4] np.:

1. Uzyskanie odpowiednia oferty 
przewozowej dla poci!g•w intero-
peracyjnych.

 Ograniczenie wynikaj!ce z mini-
malnej liczby poci!g•w intero-
peracyjnych tworz!cych ofert• 
przewozow!, atrakcyjn! z punktu 
widzenia czasu przejazdu na danej 
linii kolejowej oraz cz•stotliwo$ci! 
kursowania. Bior!c pod uwag•, 
i€ poci!g interoperacyjny - sensu 
stricte de® nicji interoperacyjno-
$ci [16] - powinien porusza" si• w 
spos•b bezpieczny i nieprzerwa-
ny, rozwa€ane powinny by" tylko 
zatrzymania poci!gu dla potrzeb 
dokonania czynno$ci handlowych, 
a tym samym, uzyskanie mo€liwe-
go, dla danej pr•dko$ci ruchu, mi-
nimalnego czasu przejazdu.

 Uzyskanie odpowiedniej cz•sto-
tliwo$ci ruchu poci!g•w intero-
peracyjnych powinno uwzgl•dni" 
mo€liwo$" zabezpieczenia tras dla 
poci!gu interoperacyjnego w r•€-
nych porach dnia. Je€eli uwzgl•d-
nimy fakt, i€ poci!g interoperacyj-
ny przemieszcza si• na odlegøo$ci 
wi•ksze ni€ poci!gi lokalne, a tym 
samym czas przejazdu mi•dzy sta-
cj! pocz!tkow! a ko#cow! mo€e 
trwa" wi•cej ni€ kilka godzin, r•w-
nomierne rozøo€enie interwaø•w 
czasowych tras poci!g•w w dobie 
pozwoli na zwi•kszenie atrakcyjno-
$ci tej usøugi. 

 Wymienione powy€ej korzy$ci od-
nosz! si• podstawowo do prze-
wo&nika, kt•ry b•dzie miaø moty-
wacj• do inwestowania w tabor 
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interoperacyjny oraz do korzystania 
z oferty dost•pnych tras na danej li-
nii kolejowej.

2. Uzasadnienie efektu ® nansowego 
lub ekonomicznego modernizacji 
linii.

 Podj•cie decyzji o modernizacji linii 
kolejowej i jej dostosowaniu do wy-
maga# interoperacyjno$ci mo€na 
rozpatrywa" z punktu widzenia ko-
rzy$ci ® nansowych lub ekonomicz-
nych. Dla linii kolejowej znajduj!cej 
si• poza korytarzami mi•dzynaro-
dowymi np. poza transeuropejsk! 
sieci! transportow! TEN-T, gdzie 
najcz•$ciej modernizacja realizo-
wana jest w oparciu o $rodki wøasne 
zarz!dcy infrastruktury, konieczne 
jest rozwa€enie warunk•w ® nan-
sowych inwestycji, komercyjnego 
przeznaczenia linii oraz popytu na 
liczb• poci!g•w na danej linii kole-
jowej [5]. 

 W przypadku natomiast linii ko-
lejowej w tzw. korytarzach mi•-
dzynarodowych, analizowany jest 
podstawowo efekt ekonomiczny 
zmiany, w tym uwzgl•dnia si• r•w-
nie€ koszty i korzy$ci spoøeczne 
oraz gospodarcze w skali regionu i 
kraju [5]. 

 Efekt ekonomiczny mo€na okre$li" 
na podstawie analizy i por•wna-
nia liczby poci!g•w interoperacyj-
nych przewidywanych na danej 
linii, przekwali® kowanie poci!g•w 
istniej!cych na poci!gi interope-
racyjne, wzbudzenie przewoz•w 
towarowych oraz przewoz•w pa-
sa€erskich itd. Uzyskane korzy$ci 
zwi•kszenia wpøyw•w z udost•p-
nienia tras i zmniejszenia koszt•w 
operacyjnych musz! by" jednak 
odniesione do wielko$ci koniecz-
nych nakøad•w ® nansowych 
na modernizacj• podsystem•w 
strukturalnych, w szczeg•lno$ci 
uwzgl•dnienia wdro€enia ¹kosz-
townegoº systemu nadrz•dnego 
ERTMS.

3. Zapewnienie odpowiedniej prze-
pustowo$ci linii kolejowej.

 Jednym z ogranicze# wprowadze-
nia ruchu interoperacyjnego na 

dan! lini• kolejow! mo€e by" tak 
jej stan techniczny, jak i mo€liwo$ci 
przepustowe. Przepustowo$" linii 
kolejowej - rozumiana jako maksy-
malna liczba poci!g•w, poruszaj!-
ca na linii w spos•b bezpieczny i 
nie zakø•cony - mo€e implikowa" 
konieczno$" kosztownych i zna-

cz!cych zmian w infrastrukturze [1]
[20]. 

 Analiza wielko$ci koniecznych do 
poniesienia nakøad•w inwestycyj-
nych powinna uwzgl•dni", istotne 
z punktu widzenia aspekt•w ru-
chowo ± przewozowych, uzyskanie 
minimalnych czas•w nast•pstwa 
poci!g•w, zastosowania czas•w 
dylatacyjnych w celu tøumienia 
zakø•ce# pierwotnych i uzyskania 
odpowiedniej pøynno$ci ruchu na 
danej linii kolejowej [17]. 

 
Opøacalno$" ekonomiczna projekt•w 
b•dzie wi•c stanowiøa r•€nic• mi•dzy 
korzy$ciami z minimalnej liczby poci!-
g•w interoperacyjnych kursuj!cych na 
danej linii, a minimalnymi kosztami ko-
niecznymi do wdro€enia wymaga# in-
teroperacyjno$ci i umo€liwienia ruchu 
ww. poci!g•w interoperacyjnych. 
 Na rys. 2 przedstawiono schemat 
pogl!dowy wpøywu powy€szych 
ogranicze# na ocen• linii kolejowej w 

aspekcie wdra€ania wymaga# intero-
peracyjno$ci.

Zaøo!enia strategii wdra!ania 
interoperacyjno'ci

Na podstawie analizy zagadnie# i legi-
slacji zwi!zanej z interoperacyjno$ci!, 

mo€na sformuøowa" nast•puj!ce za-
øo€enia dotycz!ce strategii wdra€ania 
interoperacyjno$ci.
1) Zmiany w systemie kolejowym nie 

mog! powodowa" nowych, ani 
pogø•bia" istniej!cych przeszk•d 
i ogranicze# we wdra€aniu inte-
roperacyjno$ci na sieci kolejowej 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (pkt 
21 preambuøy do dyrektywy nr 
2008/57/WE) [18].

2) Strategia pozwoli na wdro€enie 
wymaga# interoperacyjno$ci TSI, w 
spos•b uporz!dkowany i chrono-
logiczny, w oparciu o obiektywne 
kryteria.

3) Strategia umo€liwi na wøa$ciwe 
programowanie zakresu zmian w 
infrastrukturze kolejowej.

4) D!€enie do peønego wdro€enia 
wymaga# interoperacyjno$ci na 
sieci kolejowej musi uwzgl•dnia" 
mo€liwo$ci ® nansowe zarz!dcy in-
frastruktury.

9
2. Ograniczenia wpøywaj!ce na decyzj# o odst#pstwie stosowania TSI lub wdra"ania interoperacyjno-

'ci na okre'lonej linii kolejowej.
Kolorem czerwonym zaznaczony obszar rozwi!za* dopuszczalnych dla okre'lnej liczby dodatkowych 

poci!g•w interoperacyjnych na linii kolejowej.
Nieliniowo'$ krzywych ¹Efektu ekonomicznegoº oraz ¹Przepustowo'ciº pojawia si# w przypadku 

scenariuszy likwidacji tras poci!g•w istniej!cych na rzecz poci!g•w interoperacyjnych.
%r•døo: opracowanie wøasne
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Dla wdro€enia interoperacyjno$ci na 
sieci kolejowej proponuje si• nast•pu-
j!ce priorytety: 
· Priorytet PEèNE WDRO+ENIE - ka€-

da inwestycja zawiera wdro€enie 
interoperacyjno$ci wedøug TSI dla 
wszystkich podsystem•w struktu-
ralnych;

· Priorytet MIGRACJA - proces po-
legaj!cy na gromadzeniu po$red-
nich certy® kat•w wery® kacji WE 
dla podsystem•w strukturalnych w 
przypadku modernizacji lub odno-
wienia tych podsystem•w lub ich 
cz•$ci;

· Priorytet ODSTƒPSTWO - wyst!pie-
nia o odst•pstwa od stosowania 
TSI na podstawie art. 25f ustawy o 
transporcie kolejowym, oraz wdra-
€anie zasadniczych wymaga# in-
teroperacyjno$ci polegaj!ce na 
wdra€aniu interoperacyjno$ci na 
podstawie tzw. listy Prezesa UTK.

Zaproponowany priorytet ¹Peøne wdro-
€enieº oznacza, i€ dla danego odcinka 
linii kolejowej powinny zosta" zrealizo-
wane wszystkie wymagania interope-
racyjno$ci, okre$lone dla zakresu prze-
widywanych prac mody® kowanych 
podsystem•w strukturalnych. Planowa-
ny zakres prac powinien podstawowo 
uwzgl•dni" potrzeby dostosowania 
linii kolejowej dla mi•dzynarodowego 
ruchu poci!g•w interoperacyjnych.

Zaproponowany priorytet ¹Migracjaº 
oznacza, i€ dla danego odcinka linii ko-
lejowej powinny zosta" zastosowane 
wymagania interoperacyjno$ci z mo€-
liwo$ci! ewentualnego uzyskania od-
st•pstwa od wymaga# TSI z powod•w 
m.in. ogranicze# technicznych, ekono-
micznych, geogra® cznych, urbanistycz-
nych lub $rodowiskowych. Planowany 
zakres prac ukierunkowany jest na po-
trzeby dostosowania linii kolejowej dla 
ruchu poci!g•w krajowych i mi•dzyna-
rodowych, jak r•wnie€ ruchu lokalnego.
 Zaproponowany priorytet ¹Odst•p-
stwoº oznacza, i€ dla danego odcinka 
linii kolejowej nie wyst•puj! przesøan-
ki, aby rozszerzy" zakres planowanych 
zmian w celu zintensy® kowania wdra-
€ania wymaga# TSI. Planowany zakres 
prac powinien by" podstawowo ukie-

runkowany na potrzeby udro€nienie i 
poprawienia warunk•w ruchowych dla 
przewoz•w regionalnych i lokalnych. 
W zakresie planowanych rob•t nale€y 
uwzgl•dni" obowi!zuj!ce TSI w zakre-
sie stosowania certy® kowanych skøad-
nik•w interoperacyjno$ci. Dla pod-
system•w strukturalnych za$, w miar• 
posiadanych $rodk•w ® nansowych, 
powinno realizowa" si• po$redni! cer-
ty® kacj• wery® kacji WE dla mody® ko-
wanych element•w podsystemu w 
zakresie zmian parametr•w konstruk-
cyjnych lub eksploatacyjnych.
 Ocen• danej linii kolejowej w uj•ciu 
sieci linii interoperacyjnych oraz prio-
rytetu ich dostosowania do wymaga# 
interoperacyjno$ci ustala si• na podsta-
wie: 
· liczby poci!g•w w ruchu krajowym 

i mi•dzynarodowym (pasa€erskim i 
towarowym), 

· podziaøu linii kolejowych, na kt•-
rych wyst•puje ruch poci!g•w 
typu mi•dzynarodowego lub tylko 
ruch krajowy,

· przynale€no$ci linii kolejowej do 
sieci TEN-T, 

· wsp•ø® nansowania projektu prac 
na danej linii kolejowej z funduszy 
UE: Program Operacyjny Infrastruk-
tura i >rodowisko [POIi>], instru-
ment ® nansowy ¹è!cz!c Europ•º 
[CEF]), Program Operacyjny Polska 
Wschodnia itd.

· przynale€no$" linie kolejowej do 
korytarza towarowego (Morze Baø-
tyckie ± Morze Adriatyckie oraz 
Morze P•ønocne ± Morze Baøtyckie)
[19],

· zabudowy ERTMS (istniej!ca lub 
planowana).

Kryteria oceny odcink•w linii kolejo-
wych dla ustalenia ich priorytet•w:
·  Charakterystyki ruchu mi•dzyna-

rodowego i krajowego, stanowi!-
cego potencjalny ruch typu inte-
roperacyjnego, z rozbiciem na ruch 
pasa€erski i ruch towarowy:

‚ cykliczno$" dzienna,
‚ ci!gøo$" prowadzenia ruchu w 

przedziale minimum 5 kolejnych 
lat,

‚ wielko$" ruchu w odniesieniu do 
maksymalnej wielko$ci ruchu na li-

nii o maksymalnym nat•€eniu prze-
woz•w.

·  Kwali® kacji odcinka linii kolejowej 
o przynale€no$ci do sieci linii TEN-T

‚ sie" linii bazowych,
‚ sie" linii kompleksowych.
·  Kwali® kacji odcinka linii kolejowej 

o przynale€no$ci linii do dedyko-
wanego korytarza towarowego:

‚ trasa gø•wna, 
‚ trasa objazdowa.
·  Finansowania ze &r•deø POI> lub 

RPO 
‚ perspektywa 2007 - 2013, 
‚ perspektywa 2014 ± 2020. 
·  Zakwali® kowania do ® nansowania 

ze &r•deø CEF
·  Planowanego wdro€enie systemu 

ERTMS
‚ do roku 2015,
‚ do roku 2023,
‚ do roku 2030,
‚ do roku 2050.

Dla formalnego zapisu proponuje si• 
ponumerowanie linii kolejowych in-
deksem nl, zbi•r numer•w linii kole-
jowych: NL = „ nl: nl = 1,¼, NL…,  gdzie 
NL jest liczb! ¹linii kolejowychº. Ka€da 
linia kolejowa skøada si• z odcink•w 
ograniczonych posterunkami ruchu, o 
okre$lonych warunkach technicznych, 
eksploatacyjnych i ruchowo ± przewo-
zowych (zgodnie z wykazem linii kole-
jowych - ¹OBLIKOº). Zbi•r takich odcin-
k•w mo€na przedstawi" w postaci: NOL 
= „nol: nol = 1,¼, NOL…, gdzie NOL jest 
liczb! ¹odcink•w linii kolejowychº, na-
tomiast NOL(nl) jest liczb! odcink•w na 
danej linii kolejowej o numerze nl.
 Je$li odcinki na danych liniach ko-
lejowych r•€ni! si•, w•wczas odcinki 
linii kolejowej nl tworz! zbi•r NOL(nl). 
Zbiory NOL(nl) s! parami rozø!czne a ich 
suma tworzy caø! sie" kolejow!.

K K9!" !" !" !"' NL ' ! "

 9( # ( #!" !"#NOL NOL$ % &    (1)

9( #
!"

!"
NL

NOL NOL
!

% (2)

gdzie: NOL ± zbi•r wszystkich odcin-
k•w sieci kolejowej. 
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 Ka€dy odcinek linii zostaø poddany 
ocenie ww. kryteri•w i ich wag. Zbi•r 
kryteri•w mo€na zapisa" w postaci: 
K(nol) = „ki(nol): ki(nol) = k1(nol), k2(nol), 
¼ , kn(nol); nol † NOL…, gdzie n jest licz-
b! zastosowanych kryteri•w oceny, na-
tomiast zbi•r poszczeg•lnych wag dla 
ka€dego kryterium zapiszemy w posta-
ci: W = „wi: wi = w1, w2, ¼ , wn…, gdzie 
poszczeg•lne wagi wi s! wsp•lne dla 
wszystkich ocenianych odcink•w linii 
kolejowej w zbiorze NOL.
 Przyznana punktacja dla okre$lone-
go odcinka linii kolejowej jest sum! 
wszystkich iloczyn•w warto$ci danego 
kryterium i jego wagi, co mo€na przed-
stawi" nast•puj!co:

&U!$"V9W9 !"# !"#$% & ' %
(
 )*  (3)

Je•eli przyjmiemy, i• zbi€r odcink€w 
linii skøada si• z trzech podzbior€w od-
powiadaj‚cych przedstawionym po-
wy•ej priorytetom: ¹Peønego wdro•enie 
interoperacyjnoƒciº (Zwdro•enie), ¹Migracji 
w zakresie wdro•enia interoperacyjno-
ƒciº (Zmigracja), ¹Odst•pstwa od wdra•ania 
interoperacyjnoƒciº (Zodst pstwa), to zakwa-
li® kowanie poszczeg€lnych odcink€w 
linii kolejowych do podzbior€w prze-
prowadzimy na podstawie speønienia 
warunk€w:

!"  !"# # $ %       !"#     !"#$ %#$&'( (4)

% !  !"  !"# # $ &'      !"#     )*+,'-.'  (5)

!"  !"# # "  &'      !"#     &",!  /0*/  (6)

gdzie: Zwdro•enie, Zmigracja, Zodst pstwa  NOL, 
natomiast wartoƒci kryteri€w, ich wag 
oraz warunk€w kwali® kacji, mog‚ by! 
ustalone na podstawie metody del® c-
kiej .

Dynamika zmian w procesie 
inwestycyjnym

Sformuøowane powy•ej zaøo•enia od-
wzorowuj‚ pewien statyczny obraz sie-
ci, natomiast nie uwzgl•dniaj‚ pewnej 
dynamika zmian, zachodz‚cych w pro-
cesie inwestycyjnym.
 Od podj•cia decyzji o rozpocz•ciu 

inwestycji w zakresie modernizacji in-
frastruktury kolejowej pojawia si• wiele 
aspekt€w tak na etapie studi€w wy-
konawczych, jak i w trakcie realizacji 
projekt€w technicznych i ® zycznego 
wykonania rob€t, kt€re mog‚ wpøywa! 
na wst•pnie ustalony zakres projektu, 
r€wnie• w obszarze wdro•enia wyma-
ga" interoperacyjnoƒci.
 Analiza popytu na przewozowy ko-
lejowe z uwzgl•dnieniem oczekiwa" 
spoøecznych i przewo#nik€w, ocena 
zakresu wymaganych zmian technicz-
nych, eksploatacyjnych i ruchowo ± 
przewozowych, szacowanie koszt€w 
oraz czasu potrzebnego na realizacj• 
inwestycji, ustalone na etapie studial-
nym mog‚ ulec zmianie w trakcie dal-
szych etap€w prowadzenia inwestycji. 
 Powody takich zmian mog‚ by! 
r€•ne m.in. wydanie niekorzystnych 
decyzji administracyjnych, nie zidenty-
® kowane kolizje techniczne lub stanu 
technicznego obiekt€w in•ynieryjnych, 
zwi•kszenie obszaru lub zakresu reali-
zowanych prac itd. Zmiany takie mog‚ 
wpøywa! na inn‚ kwali® kacj• rob€t w 
zakresie obowi‚zku wdra•ania intero-
peracyjnoƒci, zakresu certy® kacji oraz 
obowi‚zku uzyskania zezwole" na do-
puszczenie podsystem€w struktural-
nych do eksploatacji. 
 Je•eli zakres prac zostanie zakwali® -
kowany jako odnowienie, modernizacja 
lub budowa podsystemu strukturalne-
go, implikuje to potrzeb• przeprowa-
dzenia procesu oceny zgodnoƒci zmian 
z wymaganiami TSI, czego potwierdze-
niem jest certy® kat wery® kacji WE wy-
dany dla podsystemu strukturalnego 
przez noty® kowan‚ jednostk• certy® -
kuj‚c‚. Przeprowadzenie (peønej) certy-
® kacji jest obowi‚zkowe w przypadku 
wydania przez Prezesa UTK decyzji o 
koniecznoƒci uzyskania zezwolenia na 
dopuszczenie podsystemu struktural-
nego do eksploatacji.
 Bior‚c powy•sze pod uwag• mo•-
na stwierdzi!, i• wymienione czynniki 
powinny zosta! w pewnym zakresie 
uwzgl•dnione w strategii wdra•ania in-
teroperacyjnoƒci na sieci kolejowej. 
 Realizowany przez zarz‚dc• infra-
struktury cel zwi‚zany z modernizacj‚ 
lub odnowieniem linii kolejowych - pla-
nowany zakres prac w podsystemach, 

w tym zmiany osi‚g€w podsystem€w 
- implikuj‚ koniecznoƒ! wdro•enia in-
teroperacyjnoƒci oraz przeprowadzenia 
procesu certy® kacji WE.  Chocia• ist-
nieje mo•liwoƒ! wyst‚pienia o odst•p-
stwo od stosowania TSI (zgodnie z art. 
25f ustawy o transporcie kolejowym) - 
w przypadku zabezpieczenia ƒrodk€w 
® nansowych na certy® kacj• WE oraz 
uzyskania dodatniego efekt ekono-
miczny zmiany ± odst•pstwo takie nie 
musi zosta! zrealizowane, co wynika z 
korzyƒci wdra•ania interoperacyjnoƒci 
oraz d‚•enia do poprawy sp€jnoƒci kra-
jowej sieci kolejowej z innymi sieciami 
kolejowymi w UE.
 Rozwa•aj‚c powy•sz‚ problematy-
k•, mo•na zaproponowa! uwzgl•dnie-
nie w strategii wdra•ania interopera-
cyjnoƒ! ocen• wydanych certy® kat€w 
wery® kacji WE, na poszczeg€lnych od-
cinkach linii kolejowych. Ocena kom-
pletnoƒci certy® kat€w wery® kacji WE 
pozwala na stwierdzenie stopnia wdro-
•enia wymaga" interoperacyjnoƒci na 
danym odcinku linii, a tak•e mo•e mie! 
wpøyw na proces certy® kacji na odcin-
kach przylegøych, w ramach d‚•enia do 
uzyskania interoperacyjnoƒci na caøej 
linii kolejowej. 
Podejƒcie uwzgl•dniaj‚ce podnoszenie 
punktacji dla odcink€w linii kolejowej 
w wyniku gromadzenia certy® kat€w 
WE ma jedn‚ istotn‚ zalet•, mianowicie 
wskazuje nam te obszary infrastruktury 
kolejowej do wdra•ania interoperacyj-
noƒci, gdzie zostaøy ju• wczeƒniej po-
niesione koszty zwi‚zane z d‚•eniem 
do zgodnoƒci technicznej w zakresie 
wymaga" interoperacyjnoƒci.

Podsumowanie

Przeprowadzona ocena sieci kolejowej 
zarz‚dzanej przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A. umo•liwi na obiektywne 
i racjonalne podejƒcie  do potrzeby 
dostosowania jej do wymog€w inte-
roperacyjnoƒci. Przyj•te zaøo•enia do 
strategii wdra•ania interoperacyjnoƒci 
pozwol‚ na sformowanie kierunk€w 
dziaøa" oraz programowanie inwestycji 
w zakresie d‚•enia do interoperacyjno-
ƒci sieci kolejowej, przy uwzgl•dnieniu 
ogranicze", ram czasowych i mo•li-
woƒci ® nansowych PKP Polskich Linii 
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Kolejowych S.A. Strategia wdra•ania 
interoperacyjnoƒci powinna by! cy-
klicznie (co najmniej raz w roku) aktu-
alizowana ze wzgl•du m.in. na wydane 
przez noty® kowane jednostki certy® -
katy wery® kacji WE dla podsystem€w 
strukturalnych oraz pojawiaj‚cych si• 
zobowi‚za" wynikaj‚cych z prawa eu-
ropejskiego.  
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IX!Konferencja!Naukowo-Techniczna!¹Projektowanie,!budowa!i!utrzy-
manie!infrastruktury!w!transporcie!szynowym!±!INFRASZYN!2016"

 W IX Konferencji Naukowo-Technicznej pt.: 
¹Projektowanie, budowa i utrzymanie infra-
struktury w transporcie szynowym ± INFRA-
SZYN 2016º, kt€ra odbyøa si• w dniach 20-22 
kwietnia 2016r. w Zakopanem udziaø wzi•øo 
376 uczestnik€w, w tym grono profesor€w z 
wy•szych czelni z terenu caøego kraju, mi•dzy 
innymi prof. Janusz Dyduch, prof. Wøadysøaw 
Koc, prof. Kazimierz Towpik, prof. Juliusz En-
gelhardt, prof. Paweø Wajda, prof. Danuta Bryja, 
prof. Krzysztof Stypuøa, prof. Juliusz Soøkowski, 
prof. Andrzej Lewi"ski, przedstawiciele Grupy 
PKP S.A. z Prezesem PKP S.A. Mirosøawem Paw-
øowskim i Prezesem PKP PLK S.A. Ireneuszem 
Merchelem na czele, przedstawiciele 52 ® rm 
ƒwiadcz‚cych usøugi na rzecz transportu szy-
nowego. Na Konferencji wygøoszonych zostaøo 
47 referat€w przedstawiaj‚cych aktualne roz-
wi‚zania techniczno - technologiczne w trans-
porcie szynowym w zakresie Infrastruktury ± 
nawierzchnia torowa, sie! trakcyjna zasilanie 
urz‚dzenia srk i telekomunikacja, ochrona ƒro-
dowiska, efektywnoƒ! dziaøa" inwestycyjnych 
i modernizacyjnych problematyk• budowy i 
utrzymania infrastruktury szynowej w Polsce. 
 Podczas sesji inauguracyjnej Prezes PKP S.A. 
Pan Miroslaw Pawøowski i Prezes SITK RP Pan 
prof. Janusz Dyduch podpisali wsp€lnie po-
rozumienie o wsp€øpracy pomi•dzy PKP S.A. 
i SITK RP. 

Wnioski z IX Konferencji Naukowo - tech-
nicznej #Projektowanie, budowa i utrzyma-
nie infrastruktury  w transporcie szynowym 
Infraszyn 2016#, Zakopane 20-22. 04.2016

Komisja Wnioskowa w skøadzie:
1. prof. dr hab. in•. Krzysztof Stypuøa ± prze-

wodnicz‚cy
2. mgr in•. J€zefa Majerczak
3. mgr in•. Michaø Migdal
4. mgr in•. Dorota Przybyøa - sekretarz
po wysøuchaniu referat€w i dyskusji uczestni-
k€w sformuøowaøa nast•puj‚ce wnioski:

1. Nale•y przywr€ci! temat Kolei Du•ych 
Pr•dkoƒci ± jako wa•nego wymogu czas€w 
± istnieje w przyszøoƒci realna mo•liwoƒ! i po-
trzeba wø‚czenia Europy Wschodniej w og€l-
noeuropejsk‚ sie! KDP.

2. W zakresie rozwi‚za" organizacyjnych i 
prawnych nale•y:
· Traktuj‚c drogi kolejowe, tramwajowe i 

metro jako drogi szynowe nale•y podj‚! 
dziaøania dla formalnego przyj•cia jako 
wøaƒciwe do projektowania, kierowania 
robotami i nadzorowania ± uprawnienia 
budowlane kolejowe bran•y: linie, w•zøy 
i stacje kolejowe oraz drogi kolejowe.

· W przypadku regulacji unijnych koniecz-
ne jest uwzgl•dnienie w ich treƒci r€w-
nie• specy® ki rynku krajowego; organy 
krajowe powinny przy tym oddziaøywa! 
na treƒ! regulacji mo•liwie wczeƒnie, tj. 
na etapie ich tworzenia (w jakimkolwiek 
przypadku, nie zaƒ na etapie ich imple-
mentacji).

3. Wdra•a! systemowo innowacyjne roz-
wi‚zania techniczne, technologiczne i orga-
nizacyjne dotycz‚ce bran•y kolejowej jako 
wym€g czas€w oraz post•pu technicznego i 
naukowego:
· Wobec dost•pnych na rynku element€w 

nawierzchni kolejowej charakteryzuj‚-
cych si• du•‚ innowacyjnoƒci‚ i wysokimi 
standardami konstrukcyjnymi - zasadnym 
jest , aby Zarz‚dcy infrastruktury kolejo-
wej, poprzez nowelizacj• swoich instruk-
cji wewn•trznych oraz standard€w tech-
nicznych, d‚•yli do ci‚gøego podnoszenia 
wymaga" stawianych wobec materiaø€w 
stosowanych do budowy drogi kolejowej 
oraz technologii stosowanych do ich za-
budowy. Przyczyni si• to do zapewnienia 
wysokiej jakoƒci rob€t oraz pozwoli zwi•k-
szy! trwaøoƒ! i niezawodnoƒ! element€w 
infrastruktury kolejowej modernizowanej 
w ramach ƒrodk€w KPK i EU z perspekty-
wy 2014-2020.

· Sprawdzi! nowe energooszcz•dne roz-
wi‚zania w zakresie ogrzewania rozjaz-
d€w i w przypadku potwierdzenia ich 
zalet, wdro•y! je do eksploatacji. 

·  Nale•y stopniowo d‚•y! do zapewnienia 
interoperacyjnoƒci na caøej sieci kolejowej 
zarz‚dzanej prze PKP Polskie Linie Kolejo-
we S.A. 

· Nale•y z du•‚ starannoƒci‚ planowa! 
budow•/ przebudow• centr€w przesiad-
kowych zlokalizowanych w obr•bie gø€w-
nych dworc€w kolejowych dla zapewnie-

nia ich dro•noƒci i funkcjonalnoƒci.
4. Przywr€ci! wsp€øprac• Sp€øek Grupy PKP 
ze ƒwiatem nauki:
· Polskie kolejnictwo jest obecnie ukierun-

kowane gø€wnie na wdra•anie technolo-
gii sprawdzonych na ƒwiecie i stosowa-
nych przez globalne ® rmy dziaøaj‚ce na 
rynku polskim poprzez przedstawiciel-
stwa. Nale•y zastanowi! si• jaka przy-
szøoƒ! czeka polsk‚ myƒl techniczn‚ i w 
jaki spos€b wspiera! rodzime dziaøania 
innowacyjne na rzecz kolei.

· Piln‚ potrzeb‚ jest przywr€cenie i nawi‚-
zanie szerszych wi•zi pomi•dzy Sp€økami 
PKP i ƒwiatem nauki dla przywr€cenia 
wsp€øpracy zwi‚zanej z wdra•aniem in-
nowacyjnych rozwi‚za" technologicz-
nych, materiaøowych i organizacyjnych. 

· Istnieje pilna potrzeba stworzenia ram 
prawnych, kt€re znios‚ dotychczasowe 
bariery ustanowione przez Prawo Zam€-
wie" Publicznych, maj‚cych na celu za-
pewnienie bli•szej wsp€øpracy pomi•dzy 
podmiotami kolejowymi, a uczelniami i 
oƒrodkami badawczymi w tak specy® cz-
nym obszarze jakim jest transport kolejo-
wy. 

· Wa•nym tematem jest do® nansowanie 
koszt€w studi€w podyplomowych i za-
ocznych.

5. Wznowi! i podj‚! wsp€øprac• z kolejami 
wschodnimi o przeƒwicie 1520 dla prowadze-
nia przewoz€w towarowych Europa ± Azja.
6. Dla skutecznego zwi•kszenia kolejowych 
przewoz€w towarowych nale•y odbudowa! 
sie! 
i system stacji øadunkowych u•ytku niepu-
blicznego oraz wdro•y! budow• terminali 
ko"cowych.
7. Przeanalizowa! i w przypadku uzasadnio-
nymi powr€ci! do idei budowy $l‚skiej Kolei 
Metropolitalnej (dawny KRR ± Kolejowy Ruch 
Regionalny) z wykorzystaniem istniej‚cej do-
kumentacji i zabezpieczonych teren€w kolejo-
wych .

Sekretarz:!!mgr!in•.!Dorota!Przybyøa

Przewodnicz"cy:!
prof.!dr!hab.!in•.!Krzysztof!Stypuøa

Uczestnicy!IX!Konferencji!INFRASZYN!2016

Podpisanie!umowy!o!wsp#øpracy!pomi dzy!PKP!S.A.!i!SITK!RP
od!lewej:!Waldemar!Fabirkiewicz!±!Sekretarz!Generalny!SITK!RP,!Cecylia!Lachor!
±!Peønomocnik!Zarz"du!PKP!S.A.,!Miroslaw!Pawøowski!±!Prezes!PKP!S.A.,!prof.!

Janusz!Dyduch!±!Prezes!SITK!RP,!Ireneusz!Merchel!±!Prezes!PKP!PLK!S.A.
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Pierwsze moje kontakty z Nim, wtedy jeszcze 
anonimowe, to lata 70-te ubiegøego wieku. 
Zacz•øy si• od pewnego zdarzenia wiosn‚ w 
roku 1974. Pracuj‚c wtedy w Instytucie Dr€g i 
Most€w Politechniki Warszawskiej wybraøem 
si• z koleg‚ Andrzejem Samborem na SGPiS 
na publiczn‚ obron• interesuj‚cej nas pod 
wzgl•dem tematyki prac• doktorsk‚ z dziedziny 
transportu. Byøa to obrona pracy mgr Henryka 
Komorowskiego poƒwi•cona prognozowaniu 
rozwoju sieci drogowej w regionie z uwzgl•d-
nieniem analizy funkcji dr€g ponadregional-
nych w rozwoju gospodarczym regionu. Po-
dejƒcie funkcjonalne do dr€g w sieci drogowej 
zamiejskiej miaøo wtedy charakter nowatorski, 
gdy• dominowaøo podejƒcie tylko techniczne. 
Dowiedziaøem si• wtedy, •e Henryk Komorowski 
jest pracownikiem Centralnego Biura Studi€w i 
Projekt€w Dr€g, Most€w i Lotnisk Transprojekt 
przy ul. Wile"skiej w Warszawie. W tym og€lno-
polskim biurze zajmowaø si• ukierunkowaniem 
rozwoju sieci drogowej i numeracja dr€g w tej 
sieci podkreƒlaj‚cej ich znaczenie transportowe.
 Nast•pne z Nim spotkanie miaøo miejsce w 
latach osiemdziesi‚tych. Byøo to w Komitecie 
Przestrzennych Zagadnie" Komunikacyjnych 
przy Zarz‚dzie Gø€wnym SITK. Dr Komorowski, 
wiedz‚c, •e pracuj• w urbanistycznym Biurze 
Planowania Rozwoju Warszawy w imieniu prze-
wodnicz‚cej Komisji kole•anki Barbary Borodzik 
z Transprojektu zaprosiø mnie i koleg• Bogdana 
Sabel• do udziaøu w pracach tej Komisji. Komitet 
utrzymywaø kontakty z Towarzystwem Urbani-
st€w Polskich, do kt€rego obaj nale•eliƒmy. Ko-
mentowaliƒmy m.in. prowadzone przez Trans-
projekt studia nad sieci‚ autostradow‚ w Polsce 
( w tym obsøug• stolicy przez dwie autostrady 
A1 i A2) i metody ograniczania negatywnego 
wpøywu tych dr€g na ƒrodowisko. Byøy to zr•by 
obecnej oceny oddziaøywania na ƒrodowisko.
 Zapami•taøem Go wtedy jako osob• niezwy-
kle kontaktow‚ i dynamiczn‚ o szerokich zain-
teresowaniach problematyk‚ transportow‚. Ju• 
jako Sekretarz Generalny SITK w 1994 r. wyci‚-
gn‚ø z niebytu 3 tytuøy czasopism technicznych 
transportowych ± Drogownictwo, Transport 
Miejski i Przegl‚d Komunikacyjny. Po dwuletniej 
przerwie, spowodowanej rezygnacj‚ Wydaw-
nictw Komunikacji i è‚cznoƒci z wydawania 
tych tytuø€w, ju• wtedy na Jego •yczenie zwra-
caliƒmy si• po imieniu - Henryk spowodowaø 
reedycj• tych czasopism przez Zarz‚d Gø€wny 
SITK. Zaproponowaø mi wtedy obj•cie funkcji 
naczelnego redaktora Transportu Miejskiego, 

cho! pracowaøem ju• w€wczas w poza bran•‚ 
transportow‚. W tym samym czasie redakcj• 
miesi•cznika Drogownictwo powierzyø kol. Cze-
søawowi Krzywoszowi, a prof. Tadeuszowi Basie-
wiczowi redakcj• Przegl‚du Komunikacyjnego. 
 Zazwyczaj ± jeƒli Henryk przebywaø w biurze 
Zarz‚du Gø€wnego - uczestniczyø w zebraniach 
kolegium redakcyjnego, chocia• nie byø jego 
czøonkiem. Korzystaliƒmy z Jego rad, kt€rych nie 
•aøowaø. Zebrania redakcyjne byøy okazj‚ do wy-
miany pogl‚d€w na r€•ne tematy, nie tylko dot. 
transportu. Pami•tam, •e Henryk szczeg€lnie 
zwracaø uwag• na dwie zasady w pracy redak-
cyjnej ± aby o miejskim transporcie drogowym 
i szynowym oraz ich organizacji i znaczeniu w 
rozwoju myƒle! racjonalnie oraz aby widzie! 
funkcjonalne zwi‚zki transportu z przestrzen-
nym zagospodarowaniem. Sugestie te zapewne 
znalazøy wyraz w wielu artykuøach. Z tego powo-
du w pocz‚tkowym skøadzie redakcji pracowaø 
z nami adiunkt z SGPiS wyspecjalizowany w 
problematyce ® nansowania inwestycji transpor-
towych oraz usøug przewozowych. Wydrukowa-
na zostaøa seria artykuø€w omawiaj‚ca mo•liwe 
modele organizacji transportu te• w miastach. 
Tematyka ta byøa w€wczas nowoƒci‚ w stosun-
ku do poprzedniej edycji tego czasopisma. Po-
niewa• kolegium redakcyjne stanowili w wi•k-
szoƒci møodzi in•ynierowie (ale te• byø wƒr€d nas 
doƒwiadczony redaktor, pracuj‚cy od pocz‚tku 
istnienia czasopisma tj. od 1982r. kol. Jerzy Osta-
szewicz) cz•sto wspominaø swoje lata møodoƒci 
w czasie okupacji, jak pracuj‚c w gospodarstwie 
ziemskim pod Skierniewicami wstawaø regular-
nie o 4 rano przez caøy rok. To ranne wstawanie 
zostaøo Mu na zawsze, co pozwoliøo bez trudu 
doje•d•a! z Brwinowa na poranne spotkania. 
Byø to uszczypliwy komentarz do naszych sp€#-
nie" na 10.00. Kiedy indziej wspominaø wra•enia 
pi•knych polskich krajobraz€w i przyrody ze 
spøyw€w kajakowych z wnukami po jeziorach 
mazurskich i suwalskich, po Rospudzie, Krutyni 
i Czarnej Ha"czy. Spøyw po Krutyni komentowaø 
w nawi‚zaniu do reporta•u Wa"kowicza pt. Na 
tropach Sm•tka. Byøa to reakcja na podobne 
moje i kolegi Andrzeja wspomnienia ze spøy-
w€w.
 Kolejnym, miøym rozdziaøem naszych wsp€l-
nych kontakt€w, byøo 9 jesiennych seminari€w 
zorganizowanych przez redakcj• Transportu 
Miejskiego w latach 1994-2012 za Jego zgod‚. 
Inicjatywa organizowania tych spotka" wynikaøa 
z ch•ci poprawy bilansu ® nansowego wydawcy 
tego czasopisma. Wi•kszoƒ! z nich sekretarz re-
dakcji Hania Kwiatkowska umieƒciøa w Kazimie-
rzu Dolnym, ale pierwsze seminarium w 1994 r. 
poƒwi•cone przeksztaøceniom wøasnoƒciowym 
i organizacyjnym przedsi•biorstw komunikacji 
miejskiej odbyøo si• w Ciechocinku w sanato-
rium Chemik€w. Z uwagi na problematyk• eko-
nomiczn‚ Henryk byø bardzo zainteresowany 
udziaøem w tym spotkaniu, kt€re zgromadziøo 
wielu uczestnik€w z caøej Polski. Dojechaliƒmy 
tam poci‚giem do Aleksandrowa Kujawskiego 

i dalej autobusem regionalnym. Przedmiotem 
seminarium byø aktualne w tym okresie kwe-
stie rozdziela! czy nie funkcje zarz‚dcze od 
przewo#niczych. Oczywiƒcie Henryk wø‚czaø si• 
aktywnie do dyskusji. W€wczas aktualne byøy 
kwestie rozdziaøu funkcji organizatora transpor-
tu miejskiego od funkcji realizowanych przez 
przewo#nik€w miejskich. 
 Seminariom w Kazimierzu Dolnym towarzy-
szyøy atrakcyjne programy turystyczne, organi-
zowane przez Hani• ± sekretarza redakcji. Pøywa-
liƒmy stateczkiem z Kazimierza do Janowca na 
drugim brzegu Wisøy (zdj•cia). Je#dziliƒmy caø‚ 
grupa uczestnik€w do muzeum paøacowego 
w Kozø€wce oraz zwiedzaliƒmy paøac Czartory-
skich w Puøawach. Byøa to okazja do wysøucha-
nia ciekawych, ilustrowanych wspomnieniami, 
komentarzy Henryka o historii tych miejsc oraz 
prezentowanych tam eksponat€w, te• herb€w 
szlacheckich. Zwiedzaliƒmy te• dom - muzeum 
Marii Kuncewiczowej. Przy tej okazji dowiedzie-
liƒmy si•, •e Henryk zdawaø matur• w 1940 r. w 
liceum Mikoøaja Reja z jej synem Witoldem, p€#-
niejszym in•ynierem mieszkaj‚cym w Kanadzie.
 Kontakty Henryka z redakcja Transportu 
Miejskiego zako"czyøy si• po przeniesieniu pi-
sma do Krakowa. Potem byøa døuga przerwa w 
kontaktach, a• do roku 2006, kiedy to zostaøem 
wybrany do zarz‚du Oddziaøu. Dalsze kontakty 
cz•ƒciej telefoniczne, byøy raczej sporadyczne. 
Razem jechaliƒmy poci‚giem do Rzeszowa na 
XXX Zwyczajny Delegat€w SITK, kt€ry odbyø si• 
nad zalewem Soliny. Cho! byø wtedy przybity 
strat‚ syna w katastro® e smole"skiej w 2010 r. 
niemniej jednak staraø si• by!, jak zazwyczaj, 
pogodny. Na obradach Zjazdu Henryk widziaø 
potrzeb• nowelizacji statutu Stowarzyszenia i 
na ten temat wypowiadaø si•. Potem spotkania 
nasze staøy si• bardziej okazyjne. Prowadz‚c po-
siedzenie Rady Prezes€w w maju 2015 r. skøada-
øem Mu gratulacje z okazji 93 rocznicy urodzin. 
Niestety byøo to ostatnie moje z Nim spotkanie.
 Henryk dziaøaø w Stowarzyszeniu ponad pi•!-
dziesi‚t lat. Za dziaøalnoƒ! na rzecz Stowarzysze-
nia zostaø wyr€•niony w 1987 roku godnoƒci‚ 
Czøonka Honorowego Stowarzyszenia, a 2011 
roku szczeg€ln‚ nagrod‚ - statuetk‚ Ernesta za 
caøoksztaøt jego owocnych dziaøa". 

Stefan!Sarna,!byøy!redaktor!miesi cznika!Transport!
Miejski! i!obecny!prezes!Rady!Prezes#w!w!kadencji!
2014-2018.

Dr Henryk Komorowski 
± niezast•piony serdeczny przyjaciel i kolega. Wspomnienie
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