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Oddajemy w Wasze r•ce kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego. Jest on po€wi•cony 
prawie w caøo€ci publicznemu szynowemu transportowi zbiorowemu. W pierwszym artyku-
le Autorzy omawiaj! zasady ksztaøtowania linii tramwajowych w aglomeracjach miejskich 
za pomoc! kryterium dost•pno€ci. Ilustruj! proponowan! metodyk• przykøadem z miasta 
Poznania. W drugim artykule Autor proponuje mniej konwencjonalne zasady ksztaøtowania 
przebiegu linii tramwajowych. Omawia szczeg"øowiej dwa rozwi!zania: prowadzenie linii 
tramwajowych po zewn•trznej kraw•dzi jezdni oraz na ulicach jednokierunkowych. Kolej-
ny artykuø dotyczy zagadnie# ksztaøtowania poø!cze# tor"w kolejowych w planie poprzez 
zastosowanie rozjazd"w specjalnych. W nast•pnym artykule Autorzy analizuj! wpøyw tzw. 
protezy koniecpolskiej (odcinek kolejowy Opole ± Koniecpol poprzez Cz•stochow•)  na roz-
w"j poø!cze# kolejowych Wrocøawia z Warszaw! i Krakowem. Efektem uruchomienia tego 
poø!czenia jest znaczne skr"cenie czasu podr"$y z Wrocøawia do Warszawy i Krakowa. Cie-
kawy jest kolejny artykuø w kt"rym Autor omawia problemy stabilnego zintegrowanego roz-
køadu jazdy na wzrost oferty handlowej i przewozowej transportu kolejowego.  Interesuj!cy 
jest nast•pny artykuø w kt"rym Autor omawia kondycj• sp"øki Przewozy Regionalne w €wie-
tle zmiany wøa€cicielskiej tj. przej•cie jej przez Samorz!dy Wojew"dzkie.
%ycz• naszym drogim Czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny 
Prof. Antoni Szydøo
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Ksztaøtowanie mobilno"ci

W Polsce od kilku lat zaobserwowa" 
mo€na stopniow! zmian• postrzegania 
roli transportu zbiorowego na obsza-
rach du€ych o$rodk•w miejskich. Prze-
staje si• on jawi" jedynie jako usøuga 
publiczna o charakterze socjalnym. Co-
raz wi•ksz! uwag• przykøada si• z kolei 
do jego pozytywnych oddziaøywa# na 
przestrze# zurbanizowan!. Silnie akcen-
towana jest rola transportu publiczne-
go w rewitalizacji poszczeg•lnych dziel-
nic [5, 18, 34]. W$r•d wøodarzy miast i 
urz•dnik•w poprawia si• $wiadomo$" 
dotycz!ca potencjalnych korzy$ci pøy-
n!cych z wprowadzania priorytet•w dla 
tramwaj•w i autobus•w (przy jedno-
czesnym wprowadzaniu pewnych ogra-
nicze# dla indywidualnego transportu 
samochodowego). W$r•d tych korzy$ci 
wymienia si• m. in. ¹odzyskiwanieº prze-
strzeni o charakterze publicznym [29], 

spadki poziom•w emisji zanieczyszcze# 
i haøasu [13, 36], popraw• poziomu bez-
piecze#stwa [23], likwidacj• ogranicze# 
dla ruchu pieszego [32].  
 W efekcie w wielu miastach coraz 
bardziej zdecydowanie stawia si• na 
promocj• i rozw•j transportu publicz-
nego. Ma to zach•ci" wi•ksz! liczb• 
mieszka#c•w do korzystania z autobu-
s•w, tramwaj•w czy kolei miejskich w 
codziennych dojazdach. Pomysø•w na 
konkretne rozwi!zania, kt•re zwi•kszy-
øyby rol• transportu publicznego jest 
du€o. Wydaje si• jednak, €e jednym 
z podstawowych warunk•w wzrostu 
jego popularno$ci jest przemy$lany roz-
w•j sieci poø!cze#, kt•ry doprowadzi 
do poprawy jego dost•pno$ci [24]. Ma 
to szczeg•lne znaczenie w kontek$cie 
post•puj!cego zjawiska rozlewania si• 
miast [7]. Warto w tym kontek$cie zasta-

nowi" si• nad zasadami optymalizacji 
sieci poø!cze# i metodami, w oparciu 
o kt•re, mo€na by wyznaczy" kierun-
ki przyszøego rozwoju transportu pu-
blicznego. Wydaje si•, €e do tej pory w 
pierwszej kolejno$ci kierowano si• po-
stulatami lokalnych spoøeczno$ci (co w 
gruncie rzeczy wydaje si• søuszne), cho" 
w wielu przypadkach stosowano po 
prostu ¹metod• pr•b i bø•d•wº. Brakuje 
natomiast obiektywnych narz•dzi, kt•re 
mogøyby stanowi" istotny element uzu-
peøniaj!cy, wykorzystywany w procesie 
decyzyjnym.
 Gø•wnym celem artykuøu jest ukaza-
nie mo€liwo$ci zastosowania miar do-
st•pno$ci jako elementu pomocniczego 
w planowaniu rozwoju sieci transportu 
zbiorowego. Przeprowadzona analiza 
dotyczy oceny przebiegu nowej linii 
transportu publicznego w trzech zapro-

Planowanie przebiegu linii transportu 
zbiorowego w oparciu o kryterium dost!pno"ci

Streszczenie: Zmiana postrzegania roli transportu publicznego oraz post•puj!ce procesy urbanizacyjne w polskich miastach sprawiaj!, €e 
rozw•j sieci tramwajowych i autobusowych staje si• obecnie priorytetem. Wydaje si•, €e jednym z kluczowych element•w mog!cych przy-
czyni" si• do wzrostu liczby pasa€er•w, jest w szczeg•lno$ci poprawa dost•pno$ci. Celem artykuøu jest ukazanie mo€liwo$ci wykorzystania 
miar dost•pno$ci w procesie planowania rozwoju sieci transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych. Za obszar analiz wybrane 
zostaøo osiedle <wierczewo poøo€one w poøudniowej cz•$ci Poznania. Przeprowadzone analizy pokazuj!, €e dzi•ki zastosowaniu propono-
wanej metodyki mo€liwe jest wskazanie najkorzystniejszego przebiegu linii autobusowej. Warto wi•c wykorzysta" tego typu badania przy 
podejmowaniu decyzji o kierunkach rozwoju sieci transportowych.

Søowa kluczowe: Dost•pno€&; Transport publiczny; GIS

Abstract: The changing role of public transport in Polish cities and contemporary urbanisation processes seem to be the most important 
reasons of the rapid development of bus and tram networks in last years. Especially, some improvements in accessibility level are recognized 
as key factors, which could attract new passengers. Therefore, the main aim of this article is to present a methodology based on accessibility 
measures which could be used in the process of planning the development of public transport network. <wierczewo district in southern 
part of Pozna# was adopted as an research area. Conducted analyses showed that proposed method could help in the selection of optimal 
bus line and stops location. The conclusion is that such an objective approach should be taken into account when the decisions on the 
future of public transport networks will be made.

Keywords: Accessibility; Public transport; GIS

Planning new public transport line based on accessibility criteria

J"drzej Gadzi#ski

dr

Instytut Geogra• i Spoøeczno-
Ekonomicznej i Gospodarki 
Przestrzennej, Uniwersytet im. 
Adama Mickiewicza w Poznaniu

jedgad@amu.edu.pl

Radosøaw Bul

dr

Instytut Geogra• i Spoøeczno-
Ekonomicznej i Gospodarki 
Przestrzennej, Uniwersytet im. 
Adama Mickiewicza w Poznaniu

bul@amu.edu.pl



3
przegl•d  komunikacyjny4 / 2017

Ksztaøtowanie mobilno"ci

ponowanych wariantach. Za gø•wne 
kryterium uznano poziom dost•pno$ci 
przystank•w autobusowych. Wszystkie 
analizy przeprowadzono dla obszaru 
osiedla <wierczewo poøo€onego w po-
øudniowej cz•$ci Poznania (do analizy 
wø!czono r•wnie€ tereny poøo€one po-
mi•dzy <wierczewem a centrum miasta 
± fragmenty osiedli G•rczyn oraz <w. 
èazarz).

Dost$pno'& i sposoby jej pomiaru

Dost•pno$" jest terminem pojawiaj!-
cym si• niezwykle cz•sto w odniesie-
niu do dziaøalno$ci transportowej (do-
st•pno$" transportowa), ale r•wnie€ w 
odniesieniu do r•€nych innych dziaøal-
no$ci (dost•pno$" miejsc pracy, szk•ø, 
szpitali, kin, itd.). W wielu opracowa-
niach strategicznych na poziomie lokal-
nym czy regionalnym poprawa dost•p-
no$ci stanowi jeden z gø•wnych cel•w 
rozwojowych (np. [27, 30]). Pojawiaj! si• 
r•wnie€ liczne opracowania naukowe i 
eksperckie, w kt•rych autorzy analizuj! 
dost•pno$" poszczeg•lnych miast [35], 
region•w [11], kategorii obiekt•w [16] 
czy usøug [12, 31]. Jednocze$nie jednak 
w dalszym ci!gu nie jest to termin jed-
noznaczny i niejednokrotnie u€ywany 
w niewøa$ciwych kontekstach (w tym 
np. cz•sto mylony z mobilno$ci! ± por. 
[4]).
 Najcz•$ciej spotykane de® nicje uto€-
samiaj! dost•pno$" z pewn! øatwo$ci! 
w osi!gni•ciu danej lokalizacji [3, 19, 
20], z mo€liwo$ci! zaj$cia interakcji [10, 
14] czy te€ z mo€liwo$ci! uczestnictwa 
os•b w pewnych aktywno$ciach [2]. Ta-

kie pojmowanie dost•pno$ci sprawia, 
€e jej poziom okre$la si• najcz•$ciej na 
podstawie odlegøo$ci (® zycznej, cza-
sowej lub ekonomicznej) pomi•dzy 
dwoma punktami w przestrzeni. Warto 
jednak zauwa€y", €e o øatwo$ci dotar-
cia w dane miejsce decyduje nie tylko 
dystans, ale r•wnie€ i inne elementy 
takie jak spos•b zagospodarowania 
przestrzeni, w kt•rej realizowane s! 
przemieszczenia,  cechy osobowe po-
dr•€uj!cego, specy® ka przemieszczenia 
i punktu docelowego, a nawet aktualny 
stan pogody. Poziom dost•pno$ci do 
wybranych lokalizacji mo€e by" wi•c 
inny w przypadku r•€nych grup spo-
øecznych, $rodk•w transportu, p•r dnia 
itd. Takie podej$cie utrudnia znacz!co 
pomiar jej poziomu. W efekcie, przy r•€-
nego rodzaju analizach najcz•$ciej sto-
suje si• pewne uproszczenia.
 W przypadku transportu publiczne-
go, w badaniach nad poziomem do-
st•pno$ci pod uwag• bierze si• najcz•-
$ciej przebieg linii (metra, kolei miejskiej, 
tramwajowych, autobusowych), loka-
lizacj• przystank•w i cel•w podr•€y, a 
pomija indywidualnego cechy pasa€e-
r•w i inne trudne do pomiaru elementy. 
Obraz poziomu dost•pno$ci transportu 
publicznego w danym mie$cie, regio-
nie czy kraju jest wi•c zawsze pewnym 
uproszczeniem sytuacji faktycznej. Istot-
ne wydaje si• jednak, by w badaniach 
uwzgl•dni" mo€liwie wiele aspekt•w 
wpøywaj!cych na poziom dost•pno$ci, 
tak by uzyskany obraz byø jak najbli€szy 
sytuacji rzeczywistej.
 Warto przy tym zauwa€y", €e dost•p-
no$" transportu publicznego mo€na 

rozpatrywa" w dw•ch uj•ciach [6, 22]. 
Z jednej strony analizuje si• mo€liwo$" 
dotarcia do przystank•w lub $rodk•w 
transportu, a z drugiej øatwo$" dostania 
si• do ostatecznego celu podr•€y (np. 
dost•pno$" centrum miasta przy ko-
rzystaniu z transportu publicznego). W 
pierwszym przypadku uwzgl•dnia si• 
jedynie drog• dotarcia do przystanku. 
Z kolei w drugim podej$ciu na poziom 
dost•pno$ci celu podr•€y skøadaj! si• 
m. in. dost•pno$" przystank•w/$rod-
k•w transportu, charakterystyka same-
go przemieszczenia (w tym konieczne 
przesiadki), dost•pno$" celu podr•€y 
po opuszczeniu $rodka transportu.
 Dla uzyskanie peønego obrazu do-
st•pno$ci (w regionie, w mie$cie, itd.) 
stosuje si• r•€ne metody (wi•cej [28]). 
Wydaje si•, €e najcz•$ciej w r•€nego 
rodzaju analizach pojawiaj! si• ekwidy-
stanty lub izochrony wyznaczane wok•ø 
przystank•w transportu publicznego w 
postaci okr•g•w o okre$lonym promie-
niu (por. [26]). Nie uwzgl•dnia si• wtedy 
rzeczywistych dr•g doj$cia do przystan-
k•w ± pomijane s! wszelkie bariery (np. 
ogrodzenia, cieki wodne, linie kolejowe) 
i wydøu€enia drogi wynikaj!ce z ksztaø-
tu sieci drogowej. W efekcie otrzymane 
wyniki mog! by" w pewnym stopniu 
zafaøszowane. Pewnym rozwi!zaniem 
tego problemu jest zastosowanie prze-
licznika, dzi•ki kt•remu uwzgl•dnione 
zostaje $rednie wydøu€enie drogi na 
analizowanym obszarze. Mo€e si• on 
znacz!co r•€ni" w przypadku obsza-
r•w o odmiennej specy® ce, co wynika 
z typu zabudowy i rozmieszczenia sieci 
drogowej. Badania przeprowadzane w 

1. Por"wnanie zasi•g"w przystank"w wyznaczonych za pomoc! r"$nych metod. 'r"døo: opracowanie wøasne
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r•€nych o$rodkach pokazuj!, €e najcz•-
$ciej wsp•øczynnik wydøu€enia drogi 
wynosi od 1,15 do 1,35 (por. [6, 21, 33]). 
Oznacza to, €e faktyczna droga doj$cia 
do przystanku jest $rednio o 15> do 
35> døu€sza ni€ odlegøo$"  mierzona 
w linii prostej (ryc. 1). W dalszym ci!gu 
jest to jednak pewne uproszczenie sy-
tuacji rzeczywistej (dla poszczeg•lnych 
lokalizacji w obr•bie jednego miasta 
wska&nik mo€e si• r•€ni" o kilkadziesi!t 
procent). Wydaje si• jednak, €e jego sto-
sowanie mo€e by" uzasadnione np. w 
badaniach prowadzonych na poziomie 
regionalnym lub w du€ych o$rodkach 
miejskich i aglomeracjach (m. in. ze 
wzgl•du na znaczne skomplikowanie 
sieci drogowej).
 Znacznie rzadziej w badaniach po-
ziomu dost•pno$ci stosuje si• pomiary 
w oparciu o rzeczywiste drogi doj$cia 
do przystank•w. Wynika to z du€ego 
stopnia skomplikowania takich analiz, 
a w przeszøo$ci byøo tak€e zwi!zane z 
brakiem odpowiednich danych &r•døo-
wych i oprogramowania. Jeden z pierw-
szych takich modeli (wykorzystuj!cy 
mo€liwo$ci GIS) zostaø zaproponowany 
przez Yigitcanlara i in. [37]. W analizie 
przeprowadzonej dla obszaru miasta 
Gold Coast (w Australii) poziom dost•p-
no$ci przystank•w zostaø wyznaczony 
w oparciu o realn! sieci dr•g i $cie€ek. 
W efekcie wyznaczone zasi•gi miaøy po-
sta" korytarzy biegn!cych wzdøu€ tych 
dr•g (ryc. 1). Wydaje si•, €e takie rozwi!-
zanie stosunkowo najlepiej ukazuje fak-
tyczny poziom dost•pno$ci i szczeg•l-
nie w opracowaniach wielkoskalowych 
(np. dla dzielnic, osiedli, maøych miast). 
Warto wi•c rozwa€y" zastosowanie 
tego typu analiz dost•pno$ci przy pla-
nowaniu konkretnych rozwi!za# zwi!-
zanych z rozwojem sieci transportu pu-
blicznego na poziomie lokalnym.

Metodyka i obszar bada%

W opracowaniu zdecydowano si• wy-
korzysta" zasi•gi ¹korytarzoweº do ana-
lizy poziomu dost•pno$ci transportu 
publicznego w obr•bie jednej z pery-
feryjnych cz•$ci Poznania. Wery® kacji 
poddano obecny ksztaøt sieci (ryc. 2), 
a tak€e trzy proponowane warianty 
zmian (polegaj!ce na wprowadzeniu 
nowej linii autobusowej ø!cz!cej obszar 

analiz z centrum Poznania). Poszczeg•l-
ne mo€liwo$ci przebiegu trasy zostaøy 
przedstawione na rycinie 3, a ich cha-
rakterystyka ± w tabeli 1.
 Za obszary cechuj!ce si• dobr! do-
st•pno$ci! w ka€dym z wariant•w 
uznano te, kt•re byøy oddalone od 
przystank•w maksymalnie o 400 me-
tr•w (por. [1, 25, 33, 38]) i znajdowaøy 
si• bezpo$rednio przy drogach (a tak€e 
innych $cie€kach, trasach, ci!gach do-
st•pnych dla pieszych). Dane &r•døowe 
(sie" drogow!, budynki) pozyskano z 
bazy danych obiekt•w topogra® cznych 
i uzupeøniono informacjami z serwisu 
OpenStreetMap.
 W analizach w pierwszej kolejno$ci 
dla ka€dego z wariant•w wyznaczono 
obszary z dost•pem do transportu pu-
blicznego. Okre$lono r•wnie€ tereny, na 
kt•rych dzi•ki nowej linii zwi•kszyøby 

si• poziom dost•pno$ci. Drugi etap po-
legaø na oszacowaniu liczby budynk•w 
oraz liczby mieszka#c•w dla ka€dego z 
wyznaczonych obszar•w. Na tej podsta-
wie oceniono zasadno$" wprowadze-
nia proponowanej linii autobusowej i 
jej przebieg. Umo€liwiøo to wskazanie 
obiektywnie najlepszego z wariant•w.
 Na miejsce bada# wybrano obszar w 
poøudniowej cz•$ci Poznania obejmuj!-
cy przede wszystkim osiedle <wiercze-
wo. Do analizy wø!czono r•wnie€ tere-
ny poøo€one pomi•dzy <wierczewem 
a centrum Poznania (w celu ukazania 
przebiegu caøej planowanej trasy auto-
busowej). Gø•wnym argumentem, kt•ry 
wpøyn!ø na wyb•r obszaru bada# byø 
fakt, €e obszar <wierczewa cechuje si• 
stosunkowo søabym poziomem dost•p-
no$ci transportu publicznego (por. ryc. 
2) i jednocze$nie istnieje tam kilka mo€-

2. Organizacja oraz poziom dost•pno€ci transportu publicznego na analizowanym obszarze. 
'r"døo: opracowanie wøasne

3. Dost•pno€& przystank"w na analizowanym obszarze po wprowadzeniu dodatkowej linii autobu-
sowej. 'r"døo: opracowanie wøasne
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liwo$ci przyszøego rozwoju sieci auto-
busowej. W 2015 roku (wg danych GEO-
POZ) obszar <wierczewa zamieszkiwaøo 
14.230 os•b. W efekcie byøo ono naj-
wi•kszym osiedlem z zabudow! jedno-
rodzinn! na obszarze Poznania. <wier-
czewo poøo€one jest bezpo$rednio przy 
poøudniowej granicy miasta (wsp•lnej z 
gmin! Lubo#), w bliskiej odlegøo$ci od 
autostrady A2 i jednie ok. 5 km od cen-
trum Poznania. Pomimo tej stosunkowo 
korzystnej lokalizacji, poziom obsøugi 
transportem publicznym na osiedlu wy-
daje si• niewystarczaj!cy. W efekcie, jak 
wskazuj! wyniki bada# przeprowadzo-
nych na potrzeby Planu Transportowe-
go Aglomeracji Pozna#skiej [27] udziaø 
publicznym transportem zbiorowym w 
przemieszczeniach w ramach osiedla 
wynosi zaledwie 31,9> (w caøym Pozna-
niu 41,0>). Z kolei odsetek zmotoryzo-
wanych gospodarstw domowych na 
<wierczewie to a€ 69,4>, podczas gdy 
w caøym Poznaniu wynosi on $rednio 
jedynie 52,9>.
 Teren osiedla obsøugiwany jest przez 
sze$" linii autobusowych. Przyzna" jed-
nak trzeba, €e cz•stotliwo$" kurs•w po-
szczeg•lnych linii jest bardzo zr•€nico-
wana, a trzy linie przeje€d€aj! skrajem 
osiedla niejako ¹przy okazjiº, gdy€ ich 
podstawowym zadaniem jest obsøuga 
s!siednich gmin ± Lubonia i Komornik). 
Warto zauwa€y", €e autobusy porusza-
j! si• gø•wnie po drogach poøo€onych 
na obrze€ach <wierczewa i w efekcie 
centralna cz•$" osiedla nie jest obsøugi-
wana transportem publicznym (ryc. 2). 
Jednocze$nie €adna z istniej!cych linii 
nie zapewnia bezpo$redniego poø!cze-
nia osiedla z centrum Poznania ± dowo-
€! one pasa€er•w do p•tli tramwajo-
wych poøo€onych w poøudniowej cz•$ci 
Poznania (w•zøy G•rczyn i D•biec). War-
to wi•c w tym kontek$cie zada" pytanie 

o mo€liwo$" poprawy tej sytuacji oraz 
mo€liwe kierunki rozwoju sieci poø!-
cze# autobusowych na tym obszarze.
 
Przewidywana zmiana poziomu 
dost$pno'& sieci przystank"w

Dzi•ki wyznaczeniu zasi•g•w wok•ø 
przystank•w transportu publicznego 
zlokalizowanych na obszarze analiz 
oraz wzdøu€ proponowanej nowej linii 
autobusowej, mo€liwe byøo przeanali-
zowanie zasadno$" przebiegu ka€dego 
z trzech rozwa€anych wariant•w. Pod-
staw! oceny byøa nie tylko powierzch-
nia obszar•w cechuj!cych si• dobrym 
poziomem dost•pno$ci, ale r•wnie€ 
rozmieszczenie zabudowy oraz ludno-
$ci na obszarze bada#. Uzyskane wyniki 
zaprezentowano w tab. 2 oraz na ryci-
nach 3 i 4.
 W ka€dym z proponowanych warian-
t•w wprowadzenia nowej linii autobu-
sowej poziom dost•pno$ci transportu 
publicznego ulegøby poprawie. Jednak-
€e potencjalne korzy$ci s! mocno zr•€-
nicowane w zale€no$ci od przebiegu 
wyznaczonych tras. Dost•pno$" trans-
portu publicznego zasadniczo nie po-
prawi si•, je€eli wprowadzona zostanie 
nowa linia autobusowa w wariancie 1. 
(ryc. 3). Mieszka#cy <wierczewa zyskaj! 
dzi•ki niej bezpo$rednie poø!czenie z 
centrum miasta, jednak ich drogi doj-
$cia do przystank•w zasadniczo nie ule-
gn! skr•ceniu. Dost•pno$" transportu 
publicznego poprawi si• jedynie na ob-
szarach w bezpo$redniej blisko$ci dwor-
ca PKP (w rejonie ulicy Kolejowej). Linia 
autobusowa w tym wariancie zapewni 
bezpo$rednie poø!czenie do centrum 
dla mieszka#c•w z 1,4 tys. budynk•w 
(czyli w przybli€eniu dla 8,5 tys. os•b). 
Jednak€e wi•kszo$" z tych budynk•w 
znajduje si• ju€ w bezpo$redniej blisko-

$ci przystank•w obsøugiwanych przez 
inne linie autobusowe. W efekcie do-
st•p do transportu publicznego zyska 
dzi•ki temu poø!czeniu (i nowym przy-
stankom) dodatkowo jedynie 1,9 tys. 
¹nowychº mieszka#c•w zamieszkuj!-
cych nieco ponad 100 budynk•w (rejon 
ulicy Kolejowej). W efekcie potencjalny 
wpøyw proponowanej linii na popraw• 
dost•pno$ci wydaje si• by" stosunko-
wo niewielki.
 Nowa linia autobusowa w warian-
cie 2. przyczyniøaby si• do znacz!cej 
poprawy dost•pno$ci transportowej 
szczeg•lnie w poøudniowo-centralnej, 
a cz•$ciowo tak€e w centralnej cz•$ci 
<wierczewa (ryc. 3 i 4). Byøoby to mo€-
liwe dzi•ki utworzeniu nowych przy-
stank•w na ulicy przebiegaj!cej przez 
centraln! cz•$" osiedla. Jednocze$nie 
jednak propozycja ta nie rozwi!zuje 
problemu ograniczonej dost•pno$ci w 
p•ønocno-centralnej cz•$ci <wierczewa. 
W zaproponowanym wariancie bezpo-
$rednie poø!czenie do centrum uzyska-
øoby ponad 11,5 tys. mieszka#c•w (za-
mieszkuj!cych 2,4 tys. budynk•w). A€ 
24> (2,7 tys. os•b) z nich ma obecnie 
utrudniony dost•p do przystank•w i 
dzi•ki nowej linii znacznie øatwiej byøo-
by im korzysta" z transportu publiczne-
go.
 Wydaje si•, €e najkorzystniejszy 
wpøyw na popraw• dost•pno$ci trans-
portu publicznego mogøaby mie" 
proponowana linia autobusowa w wa-
riancie 3. (ryc. 3). Dzi•ki stosunkowo døu-
giemu przebiegowi przez ulice central-
nej cz•$ci osiedla oraz zlokalizowanym 
tam nowym przystankom, wiele os•b 
zamieszkuj!cych obszary z ograniczo-
nym dost•pem do transportu publicz-
nego uzyskaøoby mo€liwo$" øatwego 
skorzystania z przejazd•w autobusem. 
Dobry dost•p do proponowanej no-
wej linii autobusowej miaøoby ok. 10 
tys. os•b (zamieszkuj!cych w ok. 2 tys. 
budynk•w), dzi•ki czemu mogliby oni 
bezpo$rednio dojecha" do centralnej 
cz•$ci Poznania. Jednocze$nie a€ 30> z 
tych os•b (3,1 tys. mieszka#c•w) nie po-
siada obecnie wystarczaj!cego dost•pu 
do przystank•w transportu publiczne-
go. W efekcie nowa linia mogøaby ich 
zach•ci" do cz•stszego korzystania z 
transportu publicznego w Poznaniu.

Sie !
autobusowa

Døugo" !pro-
ponowanej!
linii!(w!km)

Przewidywany!
czas!przejazdu!
(w!jedn#!stron$,!

w!min.)

Liczba!przystank%w
Powierzchnia!zasi$gu!400!metr%w!

(w!km2)

na!proponowanej!
linii

na!caøym!
analizowanym!

obszarze

wok%ø!propono-
wanej!linii

dla!caøego!
analizowanego!

obszaru

bez!zmian - - - 34 - 5,61

w!wariancie!1. 12,82 23 15 37 2,32 5,84

w!wariancie!2. 15,85 26 16 40 2,80 5,99

w!wariancie!3. 13,40 26 15 40 2,49 6,12
'r"døo:  opracowanie wøasne

Tab. 1. Charakterystyka sieci transportu publicznego na analizowanym obszarze
 (wraz z proponowanymi zmianami)
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Podsumowanie

Podsumowuj!c, spo$r•d zaprezentowa-
nych propozycji najbardziej korzystny (z 
punktu widzenia mo€liwo$ci poprawy 
dost•pno$ci przystank•w transpor-
tu publicznego) wydaje si• wariant 3. 
Dzi•ki wprowadzeniu nowej linii o ta-
kim przebiegu, znaczna liczba nowych 
mieszka#c•w uzyskaøaby mo€liwo$" 
korzystania z transportu publicznego w 
codziennych podr•€ach. Warto podkre-
$li", €e poprawa dost•pno$ci przystan-
k•w wydaje si• kluczem do przyci!gni•-
cia nowych pasa€er•w do transportu 
publicznego (a po$rednio  r•wnie€ lep-
szego funkcjonowania caøego systemu 
transportowego). Jest to szczeg•lnie 
istotne w $wietle aktualnych polityk 
transportowych wskazuj!cych na trans-
port publiczny jako priorytetow! for-
m• przemieszczania si• w przestrzeni 
miejskiej. Jak wskazuj! prowadzone w 
wielu o$rodkach badania kr•tka i bez-
problemowa droga do przystank•w 
jest kluczowym czynnikiem wpøywaj!-
cym na popularno$" kolei, tramwaj•w 
i autobus•w [15, 17]. W efekcie poziom 
dost•pno$ci mo€e zasadniczo wpøywa" 
na zachowania przestrzenne mieszka#-
c•w. Przykøadowo we wcze$niejszych 
badaniach prowadzonych w Poznaniu 
[9] wykazano, €e osoby mieszkaj!ce 
bezpo$rednio przy przystankach tram-
wajowych, znacznie cz•$ciej korzystaj! 
z transportu publicznego ni€ mieszka#-
cy bardziej oddalonych osiedli.  
 Wydaje si•, €e zaproponowane w ar-
tykule analizy mo€na z powodzeniem 
stosowa" w dziaøalno$ci praktycznej 
zwi!zanej z planowaniem rozwoju sie-
ci transportu publicznego. Dzi•ki ta-
kim badaniom osoby odpowiedzialne 
za te kwestie (w urz•dach miast, gmin, 
w zarz!dach transportu i przedsi•-
biorstwach przewozowych) zyskaøyby 
instrumenty ukazuj!ce potencjalne 
korzy$ci, kt•re mog! wynikn!" z wpro-
wadzenia nowych poø!cze#. W dalszej 
kolejno$ci proponowane analizy mo€na 
r•wnie€ rozszerzy" o analizy koszt•w, 
kt•re generuj! poszczeg•lne rozwi!za-
nia. Dzi•ki temu mo€liwa byøaby ocena 
ich efektywno$ci (relacja ponoszonych 
koszt•w do uzyskiwanych efekt•w). 
Warto r•wnie€ przeanalizowa" inne po-
tencjalne korzy$ci wynikaj!ce z wpro-

wadzenia nowego poø!czenia, takie 
jak zwi•kszenie dost•pnych kierunk•w 
podr•€y, poprawa cz•stotliwo$ci kur-
sowania oraz skr•cenie czasu przejaz-
du do najwa€niejszych cel•w podr•€y. 
Elementy te mog! w istotny spos•b 
wpøyn!" na wzrost popularno$ci trans-
portu publicznego, a tak€e by" znacz!-
cym argumentem za rozwojem sieci w 
okre$lonych kierunkach. Jednocze$nie 
jednak trzeba podkre$li", €e tego typu 
opracowania nale€y traktowa" jako 
pewne uzupeønienie w procesie decy-
zyjnym. Przy planowaniu rozwoju sieci 
poø!cze# warto wsøucha" si• tak€e w 
gøos lokalnych spoøeczno$ci (np. sta-

nowiska rad osiedli) oraz szczeg•øowo 
przeanalizowa" aspekty techniczne.  
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Wieloletnie programy inwestycyjne (w 
tym w zakresie infrastruktury transpor-
towej) wymagaj! pieczoøowitego opra-
cowania harmonogramu, wyboru kolej-
no$ci realizacji poszczeg•lnych zada# 
oraz stosowania rozwi!za# efektyw-
nych i oszcz•dnych zarazem. Wydaje si• 
€e jest to pole do zastosowania rozwi!-
za# nietypowych i niekonwencjonal-
nych, co powi•kszy zestaw dost•pnych 
$rodk•w technicznych, zwi•kszy wska&-
nik efektywno$ci inwestycji (propor-
cja koszt•w do korzy$ci) i tym samym 
usprawni realizacj• programu.
 W ramach miejskiej infrastruktury 
transportowej wielokrotnie ju€ prezen-
towano, np. w [2] (i wdra€ano) rozwi!za-
nia mniej typowe, odmienne od ¹stan-
dardowegoº sposobu prowadzenia tras 
tramwajowych w pasach rozdziaøu ulic 
klas wy€szych, realizowanych wsp•lnie 
z inwestycj! drogow!. Sam fakt budowy 
(drogiej) drogi razem z tras! tramwajo-

w! powodowaø søabe tempo rozwoju 
torowisk tramwajowych oraz po$red-
nio podnosiø koszty realizacji programu 
tramwajowego (w kontek$cie wydat-
k•w bud€etu miasta). Nie m•wi!c ju€ 
o w!tpliwej dost•pno$ci i efektywno$ci 
powi!zania trasy tramwajowej z otocze-
niem.
 W artykule [11] podano zalecane spo-
soby ksztaøtowania tras tramwajowych. 
Nowoczesne planowanie tras tramwa-
jowych wymaga ich zbli$enia do *r"deø i 
cel"w podro$y pasa$er"w. Wskazane jest 
(¼) w miar• mo$liwo€ci: trasowanie €rod-
kiem istniej!cej zabudowy (¼),  trasowa-
nie po linii zbli$onej do prostej (im gorsza 
dost•pno€& peron"w, tym mniejsza po-
winna by& r"$nica mi•dzy przebiegiem 
trasy a ø!czeniem przystank"w lini! pro-
st!), ograniczenie stosowania rozwi!za# 
dwupoziomowych do miejsc krytycznych 
dla pr•dko€ci handlowej tramwaju (¼), 
uwzgl•dnianie przy trasowaniu pro+ lu 

pr•dko€ci, w tym lokalizowanie rozjazd"w 
czy øuk"w o maøych promieniach przy 
przystankach (¼).
 Inspiracj! i  przykøadem dla mniej 
konwencjonalnych rozwi!za# mo€e 
by" prowadzenie torowiska tramwaju 
podmiejskiego w Linkeheim (aglome-
racja Karlsruhe) ± rysunek 1. W w!sk! 
ulic• lokaln! wprowadzono pas dla 
pojazd•w szynowych z dopuszczonym 
ruchem rower•w. Wprowadzenie mniej 
typowych rozwi!za# (cz•sto tak€e 
wzorowane na realizacjach zagranicz-
nych) rozwa€ano ostatnio w Polsce dla: 
Gda#ska [1], Torunia [3], Warszawy [7], 
czy Wrocøawia [4], [8]. Autorzy tych pro-
pozycji podkre$laj! znaczenie $rodk•w 
in€ynierii ruchu na efektywno$" rozwi!-
zania [1], [3], [10] oraz uwarunkowania 
komponowania trasy tramwajowej z 
otoczeniem [2], [7], [8], [9], [11].

Program tramwajowy jako bodziec do wprowadzenia mniej konwen-
cjonalnych rozwi•za# z zakresu miejskiej infrastruktury szynowej

Streszczenie: Wieloletni program inwestycyjny (tu dotycz!cy rozbudowy systemu tramwajowego we Wrocøawiu) formuøuje znaczn! liczb• 
zada#. Ich efektywna realizacja wymaga zastosowania r•€nych rozwi!za#, w tym odmiennych od standardowych i powszechnie stosowa-
nych. W artykule autor przedstawia proponowane, mniej konwencjonalne rozwi!zania z zakresu miejskiej infrastruktury szynowej, mo€liwe 
do zastosowania w ramach zada# Wrocøawskiego Programu Tramwajowego. Spo$r•d dziewi•ciu grup takich rozwi!za# bardziej szczeg•øo-
wo om•wione s! dwie dotycz!ce: odcink•w z prowadzeniem tor•w po zewn•trznej kraw•dzi jezdni oraz du€ych p•tli prowadzonych ulica-
mi jednokierunkowymi. W podsumowaniu artykuøu zestawione s! zalety z wdro€enia proponowanych rozwi!za#. Takie realizacje mo€liwe 
s! do rozwa€enia tak€e w innych polskich miastach.

Søowa kluczowe: Inwestycje w miejskiej infrastrukturze szynowej; Rozwi!zania niekonwencjonalne; Wrocøawski Program Tramwajowy

Abstract: The multi-annual investment program (here for the extension of tram system in Wroclaw) formulates a large number of tasks. Their 
e? ective implementation re{uires the use of various solutions, including di? er from the standard and widely used. In the article the author 
presents proposed, less conventional solutions in the ® eld of urban transport infrastructure, to be applicable to the tasks of the Wroclaw 
Tram Program. Two from the nine groups such solutions are discussed in more details: sections of track running along the outer edge of the 
road and large loops held one-way streets. In conclusion, the article summarized the advantages of the implementation of the proposed 
solutions. Such realizations are possible to consider in other Polish cities

Keywords: Investments in urban transport infrastructure; Unconventional solutions; Wroclaw Tram Program

Tramways Program as a stimulus for the introduction of less 
conventional solutions in the % eld of urban transport infrastructure
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Charakterystyka Wrocøawskiego 
Programu Tramwajowego

Wrocøawski Program Tramwajowy 
(WPT) [14] sformuøowano jako wielolet-
ni zestaw r•€norodnych dziaøa# zmie-
rzaj!cych do rozbudowy systemu, ob-
j•cia zasi•giem transportu publicznego 
wi•kszej populacji i w konsekwencji 
do poprawy podziaøu zada# przewo-
zowych. We wrze$niu 2016 Prezydent 
Wrocøawia ogøosiø gø•wne tezy WPT we-
døug poni€szego wykazu.
Cele WPT to:
· poprawa dost•pno$ci do sieci 

transportu szynowego,
· sie" tramwajowa b•dzie intensyw-

niej rozbudowywana, integrowa-
na z kolej!, autobusami, rowerem 
miejskim, systemem Park and Ride,

· priorytet dla wysokiego standardu 
ruchu.

Do realizacji powy€szych cel•w wymie-
niono 5 kluczowych element•w WPT:
· rozbudowa sieci tramwajowej,
· nowy tabor oraz obiekty zaplecza 

(w tym zajezdnia),
· promocja podr•€owania tramwaja-

mi,
· wprowadzenie staøego ukøadu linii,
· integracja z kolej! aglomeracyjn!.
Podstawowe efekty WPT to:
· kr•tki czas podr•€y ¹od drzwi do 

drzwiº (uwzgl•dniaj!cy doj$cia, 
oczekiwanie, jazd•),

· mody® kacja ¹zachowa# komunika-
cyjnychº (mobilno$ci), 

· wi•kszy udziaø podr•€y transpor-

tem publicznym. 
WPT okre$la okoøo 60 | 70 km nowych 
tras (okoøo 40 zada# inwestycyjnych), 
do realizacji w tempie 3 | 4 km rocznie. 
Zatem caøo$" programu ma by" do zre-
alizowania w horyzoncie okoøo 20 (30) 
lat. Na najbli€sz! perspektyw• czasow! 
(® nansowania unijnego) przewiduje 
si• intensy® kacj• inwestycji ¹tramwajo-
wychº, realizacj• w horyzoncie 5 lat (do 
2022) okoøo 15 km nowych tras. Pod-
stawowe zaøo€enia rozbudowy sieci to: 
dotarcie do osiedli obecnie bez obsøugi 
tramwajami (w pierwszej kolejno$ci do 
du€ych generator•w ruchu, dalej na 
inne osiedla, do w•zø•w kolei aglomera-
cyjnej, parking•w Park and Ride), nowe 
korytarze tramwajowe w centrum, prze-
budowy w•zø•w dla zwi•kszenia nie-
zawodno$ci oraz sprawno$ci ruchu. Na 
rysunku 2 pokazano docelow! sie" z 
wyr•€nieniem odcink•w planowanych 
(tøo zielone linii oznacza realizacj• w ho-
ryzoncie do roku 2022, a tøo kremowe w 
kolejnych latach).
 Kierunki rozwoju sieci zostaøy zapisa-
ne w Planie Transportowym [13] (roz-
dziaø ¹Kierunki rozwojuº) oraz maj! by" 
wkomponowane w Studium uwarun-
kowa# i kierunk•w zagospodarowania 
przestrzennego (aktualizacja do ko#-
ca roku 2017). WPT wyznacza miejsca 
styku sieci miejskiej (tramwaj) z aglo-
meracyjn! (kolej) sugeruj!c lokalizacje 
przystank•w (zmiana dotychczaso-
wych, nowe miejsca). Kolej aglomera-
cyjna b•dzie søu€y" gø•wnie podr•€om 
podmiejskim, chocia€ w niekt•rych 

relacjach mo€e uzupeønia" sie" komu-
nikacji miejskiej; przystanki przesiadko-
we zostan! uwzgl•dnione w Studium, 
przewiduje si• wi•cej przystank•w ni€ 
dotychczas zakøadano, mo€liwa jest ich 
realizacja w ramach bie€!cej perspekty-
wy ® nansowania unijnego (na przykøad 
w ramach Krajowego Programu Kole-
jowego). Istotna jest integracja plan•w 
kolei aglomeracyjnej z WPT. Zakøada si• 
mody® kacj• plan•w reaktywacji poø!-
cze# kolejowych do Jelcza i Sob•tki.

Mniej konwencjonalne rozwi#zania 
dotycz#ce infrastruktury 
tramwajowej

Dla zada# przewidywanych do realizacji 
w WPT zarysowano szereg mniej kon-
wencjonalnych rozwi!za# prowadzenia 
tras tramwajowych. Wymieni" mo€na 
nast•puj!ce rodzaje rozwi!za#:
1. odcinek z prowadzeniem tor•w po 

zewn•trznej kraw•dzi jezdni (ul. 
Swojczycka),

2. ¹du€eº p•tle prowadzone ulicami 
jednokierunkowymi (Grabiszyn, Le-
$nica),

3. ¹sklejenieº trasy tramwajowej z przy-
stankiem kolejowym (Swojczyce, 
Grabiszyn),

4. jednopoziomowe przeci•cie z lini! 
kolejow! (ul. Agrestowa i inne).

5. prowadzenie w g•sto zabudowa-
nym osiedlu (Promenady Wrocøaw-
skie), 

6. kra#c•wki ± w tym do czasowego 
ko#czenia tras, 

2. Docelowa sie& tramwajowa (horyzont 2042) wedøug WPT, mapa na podstawie [5]

1. Przykøad wpisania trasy transportu szynowego w ogra-
niczon! przestrze# ulicy, Karlsruher Strasse, Linkenheim, 

ilustracja na podstawie [12]
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7. wykorzystanie teren•w zajezdni 
(czynnych / nieczynnych), 

8. tory bez ruchu regularnego (do 
uelastycznienia obsøugi zajezdni), 

9. odcinki (nie caøkiem) podziemne, 
por. [4].

U€yto wy€ej sformuøowania ¹zarysowa-
noº poniewa€ ogøoszony program ma 
charakter wst•pny, inicjuj!cy dopiero 
dokøadniejsze studia, w tym mo€liwo$" 
wyboru wariant•w tak€e z udziaøem 
konsultacji spoøecznych. Zarysowane 
pomysøy s! rozwijane, mi•dzy innymi 
poprzez niniejsz! publikacj•. W dalszej 
cz•$ci artykuøu om•wione s! rozwi!za-
nia z dw•ch pierwszych punkt•w listy. 
Kolejne rozwi!zania b•d! przedmiotem 
innych publikacji.

Odcinek z prowadzeniem tor"w po 
zewn$trznej kraw$dzi jezdni

Proponowan! tras• do linii kolejowej i 
przystanku Swojczyce (zakøadanego w 
nowej lokalizacji) o døugo$ci okoøo 1,5 
km pokazano na rysunku 3. Pocz!tek 
znajduje si• przy obecnej p•tli S•polno 
(oznaczenie 3). P•tla ko#cowa (4) zloka-
lizowana b•dzie przy proponowanym 
przystanku kolejowym (6). Przystanek 
kolejowy powinien by" usytuowany 
po poøudniowej stronie toru kolejowe-
go (linia jednotorowa) tak aby na obie 
jego kraw•dzie podje€d€aøy pojazdy: 
od p•ønocnej kolej (w obu kierunkach), 
od poøudniowej tramwaje (w kierunku 
do centrum). W WPT zakøada si• w od-
leglejszej perspektywie czasowej prze-
døu€enie tras tramwajowych w ulic• My-
dlan! (5) na Zakrz•w (Tras! Olimpijsk!) 
± zgodnie z opracowaniem [5]. Zakøada 
si• budow• nowych most•w Swojczyc-
kich w $ladzie istniej!cych ale z wi•ksz! 
szeroko$ci! i przesuni•ciem osi mostu 
w kierunku spøywu wody (na p•ønocny 
zach•d). Na nowych mostach zlokali-
zowane b•dzie wydzielone torowisko 
tramwajowe (zabudowane w jezdni 
awaryjnej) oraz jezdnia po jednym pa-
sie ruchu w ka€dym kierunku. Kolejnymi 
elementami b•d! obustronne chodniki 
i pasy dla rowerzyst•w.
 Na odcinku od p•tli S•polno do ul. 
Mydlanej (1) torowisko prowadzone jest 
po p•ønocnej stronie istniej!cej jezdni 
± jako kontynuacja torowiska przy ul. 
Mickiewicza oraz w celu dalszej konty-
nuacji na ul. Mydlanej. Zaleca si• torowi-

sko zabudowane mimo zaøo€enia braku 
regularnych kurs•w autobus•w na tym 
odcinku (do wykorzystywania w sytu-
acjach awaryjnych linii autobusowych, 
przez pojazdy uprzywilejowane itp.). 
Na dalszym odcinku ulicy Swojczyckiej 
(2) proponuje si• tory po obu stronach 
jezdni (dwa skrajne pasy) w konwencji 
pas•w autobusowo- tramwajowych ± 
wedøug rysunku 4. Pozwoli to oszcz•d-
nie gospodarowa" przestrzeni! ulicy 
(przystanki integrowane z chodnikami), 
znakomicie realizowa" przesiadki auto-
bus ± tramwaj i prawdopodobnie zmi-
nimalizowa" zakres przebudowy ulicy 
Swojczyckiej (pozostawienie istniej!cej 
jezdni dla ruchu og•lnego). Na rysunku 
4 zastosowano nast•puj!ce oznaczenia 
dla element•w przekroju poprzeczne-
go ulicy: J ± jezdnia (ruchu og•lnego), 
PAT ± pas autobusowo- tramwajowy 
(zabudowane torowisko tramwajowe), 
CH ± chodnik, P ± przystanek, R ± pas 
rowerowy. Zdj•cie 5 pokazuje dost•pn! 
przestrze# pasa drogowego (ograniczo-
n! ogrodzeniami wyr•€nionymi zielo-
nymi strzaøkami).

Du!e p$tle prowadzone ulicami 
jednokierunkowymi

Jako ¹du€e p•tleº de® niuje si• tu prowa-
dzenie pewnej cz•$ci trasy tramwajo-
wej odcinkami jednokierunkowymi do 
ko#cowego przystanku (w formie kilku 
tor•w i peron•w). W WPT takie rozwi!-
zanie proponowane jest w dw•ch lo-
kalizacjach: Le$nica i Grabiszyn. W obu 
przypadkach jako doprowadzenie toro-
wisk tramwajowych do stacji / przystan-
k•w kolejowych.
 W osiedlu Le$nica (rysunek 6) pro-
ponowane jest wydøu€enie torowiska 
(linia pomara#czowa) od obecnej p•tli 
(oznaczenie 2) do stacji kolejowej Wro-
cøaw Le$nica (1) na dystansie okoøo 400 
m (døugo$" toru pojedynczego okoøo 

800 m). Torowisko prowadzone byøo-
by na zasadzie przebiegu odcinkami 
jednokierunkowymi: ul. Pøo#skiego w 
kierunku zachodnim i ul. Rubczaka w 
kierunku wschodnim. Obecny przekr•j 
poprzeczny tych ulic zostaøby prze-
ksztaøcony w kierunku wykreowania wy-
dzielonego pasa z torem tramwajowym 
(z ewentualnym dopuszczeniem ruchu 
autobus•w), pasa do ruchu og•lne-
go w przeciwnym kierunku (® oletowe 
strzaøki), pasa postojowego (stosownie 
do potrzeb i rezerwy terenu), chodnika 
i ewentualnie pasa rowerowego. Sytu-
owanie tych element•w w przekroju 
poprzecznym pokazano na zdj•ciu 7 (z 
oznaczeniami: 1 ± pas tramwajowy, 2 ± 
pas dla ruchu og•lnego ¹pod pr!dº, 3 ± 
pas postojowy).
 W rejonie stacji kolejowej, w tr•jk!cie 
pomi•dzy ulicami a torami kolejowymi 
(miejsce numer 3 na rysunku 6) prze-
widuje si• parking P}R ± st!d wskaza-
no wariantowe przeprowadzenie toru 
tramwajowego (linia przerywana) uza-
le€nione od docelowego rozplanowa-
nia oraz wjazd•w na parking.
 W obszarze umownie nazywanym tu 
¹Grabiszynº (z uwagi na nazewnictwo 
przystanku kolejowego) ± rysunek 8, 
proponowane jest wykonanie torowi-
ska od skrzy€owania ulicy Kleci#skiej z 
Grabiszy#sk! do przystanku kolejowe-
go Wrocøaw Grabiszyn (oznaczenie 1) 
na dystansie okoøo 500 m (døugo$" toru 
pojedynczego okoøo 1000 m). Torowi-
sko (linia pomara#czowa) prowadzone 

3. Proponowana trasa przez ulic• Swojczyck! [6]

4. Proponowane usytuowanie torowiska tramwajo-
wego na ulicy Swojczyckiej (przekr"j poprzeczny) [6]
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byøoby na zasadzie obiegu odcinkami 
jednokierunkowymi: pomi•dzy jezdnia-
mi ulic Kleci#skiej, pomi•dzy ulic! Petu-
niow! a torami kolejowymi (ko#cowy 
przystanek tramwajowy i przesiadkowy 
na kolej) oraz ulic! Ostrowskiego. Ta 
ostatnia pozostaøaby jednokierunkowa 
dla ruchu og•lnego (przeciwnie do ru-
chu tramwaj•w tzn. od Grabiszy#skiej) 
± tylko na kr•tkim odcinku przed ulic! 
Grabiszy#sk! (2) tak aby nie dochodziøo 
do blokowania torowiska przez samo-
chody oczekuj!ce na wø!czenie si• do 
ruchu (wjazd tramwaj•w nadzorowany 
byøby sygnalizacja wzbudzan!). Na po-
zostaøej cz•$ci ulicy Ostrowskiego ruch 
pojazd•w odbywaøby si• po wsp•lnym 
pasie z torem tramwajowym. Dojazd do 
ulicy Grabiszy#skiej mo€liwy byøby s!-
siednimi ulicami oznaczonymi na rysun-
ku 8 ® oletowymi strzaøkami (wymaga to 
miejscowej zmiany organizacji ruchu 
oraz lokalnych ingerencji w geometri• 
skrzy€owa#). 
 Bardziej szczeg•øowo proponowa-
ne zagospodarowanie przestrzeni ulicy 
Ostrowskiego pokazano na rysunku 9. 
Wyr•€niono nast•puj!ce elementy: 1 
± odcinek ulicy Ostrowskiego z wbu-
dowanym torem tramwajowym oraz 
z dopuszczonym ruchem og•lnym, 
2 ± odcinek ulicy Ostrowskiego z wy-
ø!cznym ruchem tramwaj•w w kierun-
ku ulicy Grabiszy#skiej (tor pozostaje 
wbudowany w jezdnie dla ruchu pojaz-
d•w uprzywilejowanych i ewentualnie 
autobus•w), 3 ± miejsce na przystanek 
tramwajowy, 4 ± nowe przej$cie dla 
pieszych, 5 ± zmiana zagospodarowa-
nia przekroju poprzecznego jezdni z 
wyksztaøceniem pasa dla lewoskr•t•w, 
6 ± miejsca na pasy postojowe.

Podsumowanie

Dotychczas realizowane inwestycje 
tramwajowe w Polsce zazwyczaj powi!-
zane byøy z rozbudow! ukøadu drogo-
wego. Pojawiøo si• kilka spektakularnych 
realizacji odchodzenia od prowadzenia 
tras wsp•lnym korytarzem (np. tunel 
pod dworcem gø•wnym i przej$cie nad 
torami stacji Pøasz•w w Krakowie, czy 
kilka odcink•w w Poznaniu na czele 
z PST). Wci!€ jednak w $wiadomo$ci 
planist•w, decydent•w i projektant•w 
zbyt maøo jest $miaøo$ci w realizacji za-
da# dotycz!cych wyø!cznie infrastruk-

tury tramwajowej, prowadzenia tych 
tras niezale€nie od ukøadu drogowego, 
wprowadzania mniej konwencjonal-
nych rozwi!za#.

 Wieloletni i wielozadaniowy program 
inwestycyjny jest zatem dobr! okazj! 
do wdra€ania r•€norodnych rozwi!-
za#, w tym mniej konwencjonalnych. 

5. Widok na obecne zagospodarowanie przestrzeni ulicy Swojczyckiej w miejscu rozwa$anego toro-
wiska tramwajowego

6. Proponowane wydøu$enie trasy tramwajowej do stacji Wrocøaw Le€nica, rysunek na zdj•ciu z http://
ukosne.gis.um.wroc.pl/

7. Proponowane sytuowanie torowiska tramwajowego na ulicach: Pøo#skiego i Rubczaka, rysunek na 
zdj•ciu z http://ukosne.gis.um.wroc.pl/
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Postulat oszcz•dnego dysponowania 
$rodkami inwestycyjnymi tym bardziej 
wskazuje na rozwi!zania efektywne ale 
i niskokosztowe. Jest zatem program 
typu WPT faktycznym bod&cem do 
korzystania z licznych przykøadowych 
wdro€e# jak r•wnie€ polem do realizacji 
indywidualnych nosz!cych znamiona 
innowacji. Podsumowuj!c, do zalet pro-
ponowanych tu, mniej konwencjonal-
nych rozwi!za#, nale€!: wpisanie trasy 
tramwajowej w pas drogowy, niskie 
koszty inwestycji, priorytet dla tram-
waj•w, pozostawienie obsøugi lokalnej 
i miejsc postojowych, uspokojenie ru-
chu, zwi•kszenie elastyczno$ci i dost•p-
no$ci sieci tramwajowej przy integracji z 
kolej!.
 Oszcz•dne wydatkowanie oraz po-
szukiwanie efektywno$ci nie oznaczaj! 
bynajmniej €e proponowane rozwi!-
zania nie s! bezpieczne i funkcjonalne. 
Nacisk po stronie efekt•w kierowany 
jest na usprawnienie miejskiego trans-
portu zbiorowego. Ale prezentowane 
rozwi!zania nie pogarszaj! parametr•w 
infrastruktury dla innych u€ytkownik•w. 
Przykøadem mog! by" propozycje za-
gospodarowania przestrzeni ulic. Wpro-
wadzenie ruchu jednokierunkowego w 
ukøadzie lokalnym, nie ogranicza prze-
pustowo$ci ani dost•pno$ci. Wzma-
ga jedynie aspekt uspokojenia ruchu. 
W przypadku ulicy Swojczyckiej pasy 
tramwajowe s! dodawane do istniej!-
cej jezdni. Nale€y podkre$li" €e budowa 
nowej trasy tramwajowej nie musi (a na-
wet nie powinna) oznacza" zwi•kszenia 
przepustowo$ci ukøadu drogowego, co 
miaøoby (i cz•sto miewaøo) miejsce przy 

jednoczesnej budowie trasy tramwajo-
wej i poszerzaniu ulicy (zwi•kszaniu licz-
by pas•w ruchu lub jezdni).   
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Temat projektowania ukøad•w geo-
metrycznych poø!cze# tor•w kole-
jowych pojawia si• przy okazji za-
gadnienia tzw. kolejowych ¹w!skich 
gardeøº. Terminem tym s! okre$lane 
odcinki linii kolejowych, na kt•rych 
ukøad torowy nie zapewnia odpo-
wiedniej przepustowo$ci,  przez co 
ograniczona jest mo€liwo$" obsøugi 
przez posterunek zakøadanej liczby 
poci!g•w. Przykøadem kolejowych 
¹w!skich gardeøº s! stacje w è•dzkim 
W•&le Kolejowym - è•d& Fabrycz-
na i è•d& Widzew. Jedynym roz-
wi!zaniem jest przeprojektowanie 
ukøad•w geometrycznych poprzez 
dob•r odpowiednich parametr•w i 
przebudowa istniej!cych poø!cze# 
tor•w [7]. 

 Poø!czenie tor•w kolejowych jest 
konstrukcj! umo€liwiaj!c! przejazd 
taboru kolejowego z jednego toru na 
drugi. Zasadniczym elementem, w 
obr•bie kt•rego mo€e by" zmienio-
ny kierunek jazdy taboru kolejowe-
go jest rozjazd kolejowy. W instrukcji 
bran€owej Id-4 (D-6) [5] zostaøy wy-
mienione rodzaje rozjazd•w stoso-
wanych na torach sieci PKP PLK S.A. 
Wyr•€nia si•: 
· rozjazd zwyczajny (Rz),
· rozjazd podw•jny: jednostronny 

(Rpj), dwustronny (Rpd), syme-
tryczny (Rps),

· rozjazd øukowy: jednostronny 
(Røj), dwustronny (Rød), syme-
tryczny (Røs),

· rozjazd krzy€owy z iglicami we-

wn!trz lub na zewn!trz czworo-
boku: pojedynczy (Rkp), podw•j-
ny (Rkpd). 

Z informacji pozyskanych z jedne-
go z Zakøad•w Linii Kolejowych PKP 
PLK S.A. w wojew•dztwie $l!skim 
wynika, €e najcz•$ciej stosowanym 
rozjazdem jest rozjazd zwyczajny, 
kt•rego udziaø procentowy wynosi 
ponad 80> (tab. 1). Cz•ste zastoso-
wanie rozjazd•w zwyczajnych jest 
uzasadnione ich nieskomplikowan! 
konstrukcj!, a tak€e najmniejszymi 
kosztami utrzymania i eksploatacji 
spo$r•d wszystkich stosowanych 
rozjazd•w. Kolejn! ich zalet! jest to, 
€e mog! by" montowane zar•wno w 
torach gø•wnych, jak i w torach bocz-
nych.

Geometryczne ukøady poø•cze# tor$w kolejo-
wych z zastosowaniem rozjazd$w zwyczajnych

Streszczenie: W artykule zawarto zagadnienia geometrycznych ukøad•w poø!cze# tor•w kolejowych ¹w planieº poprzez zastosowanie roz-
jazd•w zwyczajnych, b•d!cych elementem skøadowym bada# technicznych rozjazd•w.  Podczas przebudowy poø!cze# tor•w kolejowych 
wymagane jest zaprojektowanie nowej geometrii, poprzez odpowiedni dob•r parametr•w kinematycznych i geometrycznych. Opisane 
w artykule badania nad geometrycznymi ukøadami poø!cze# tor•w kolejowych z zastosowaniem rozjazd•w zwyczajnych zostaøy wsparte 
opracowanym do tego celu programem komputerowym POè‚CZENIA TORƒW oraz przykøadem praktycznym. Artykuø zawiera wyniki kon-
frontacji polskich regulacji prawnych z Dyrektyw! 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjno$ci systemu kolei we 
Wsp•lnocie oraz rozporz!dzeniami wykonawczymi TSI. W artykule przedstawiono autorskie spostrze€enia i wnioski. Praca niniejsza zostaøa 
wykonana w ramach bada# statutowych nr AGH  11.11.150.005.

Søowa kluczowe: Poø!czenia tor"w; Rozjazd zwyczajny; Geometria rozjazdu; Pomiar w planie; Badania rozjazd"w; Wstawka prosta; TSI

Abstract: In the article there were included issues of geometrical layouts of railroad switches ªin designº by applying single turnouts which 
are components of  technical research of turnouts. During rebuilding railroad switches it is re{uired to project a new geometry by a correct 
selection of kinematic and geometrical parameters. Research referred to geometrical layouts of railroad switches applying single turnouts 
described in the article were supported by computer program POè‚CZENIA TORƒW developed for this purpose and by the practical exam-
ple. The article includes results of confrontation Polish regulations with Directive 2008/57/EC of  17 June 2008 on the interoperability of the 
rail system within the Community and with TSI regulations. The paper presents conclusions and observations copyright. This work was done 
within the framework of the statutory research No AGH 11.11.150.005.

Keywords: Railroad switches; Railroad switches; Crossover; Single turnout; Single point; Geometry of turnout; Measurement of layout; Examination 
of turnouts; Straight railway segment; TSI

Geometrical layouts of railroad switches applying single turnouts
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Geometria poø#czenia tor"w 
kolejowych

W skøad poø!czenia tor•w z zasto-
sowaniem rozjazd•w zwyczajnych 
mog! wchodzi" trzy elementy skøado-
we (rys. 1):
· zestaw rozjazd•w zwyczajnych 

okre$lonych typ•w,
· wstawka prosta tzw. mi•dzyro-

zjazdowa,
· øuk koøowy wyr•wnuj!cy w torach 

nier•wnolegøych lub stanowi!cy 
przedøu€enie krzy€ownicy øukowej 
(fakultatywnie).

Typ rozjazdu okre$lany jest przez wiele 
parametr•w. W procesie projektowa-
nia geometrii poø!cze# tor•w istotne 
s!:
· rodzaj rozjazdu (Rz, Rpj, Rpd, Rps, 

Røj, Rød, Røs, Rkp, Rkpd),
· typ szyn, z kt•rych rozjazd zostaø 

wykonany (60E1 (S60), 49E1 (S49), 
S42, 8, 6),

· wielko$" promienia øuku toru 
zwrotnego [m] (190, 300, 500, 760, 
1200 i inne),

· skos rozjazdu (1:9, 1:12, 1:14, 1:18,5 
i inne).

Zgodnie z zapisami rozporz!dzenia 
[11], pomi•dzy dwoma øukowanymi 
elementami w poø!czeniach tor•w 
powinna by" zastosowana wstawka 
toru prostego. Je€eli jej døugo$" wyno-

si do 30 m i jest uøo€ona pomi•dzy sty-
kami rozjazd•w kolejowych wstawka 
jest kwali® kowana jako mi•dzyrozjaz-
dowa. Wstawka mi•dzyrozjazdowa 
nie stanowi toru stacyjnego oznaczo-
nego numerem, ani nie jest torem roz-
jazdu [5]. W przypadku, gdy døugo$" 
wstawki prostej przekroczy warto$" 
30 m, odcinek ten jest traktowany 
jako nowy tor z nadanym mu nume-
rem. W•wczas zakøadana jest odr•bna 
Ksi!€ka kontroli stanu toru (D972), w 
kt•rej zapisywane s! wyniki pomiar•w 
diagnostycznych.
 W przypadku poø!czenia tor•w nie-
r•wnolegøych geometria ukøadu wy-
maga zastosowania dodatkowo øuku 
koøowego wyr•wnuj!cego. Oddzielo-
ny jest on od rozjazd•w wstawkami 
prostymi. èuk koøowy stosowany jest 
tak€e jako przedøu€enie krzy€ownicy 
øukowej rozjazdu zwyczajnego.
 Przykøadowymi poø!czeniami tor•w 
kolejowych z zastosowaniem rozjaz-
d•w zwyczajnych s! poø!czenia w to-
rach r•wnolegøych:
· jednym rozjazdem zwyczajnym,
· dwoma rozjazdami zwyczajnymi o 

r•wnych skosach,
· dwoma rozjazdami zwyczajnymi o 

r•€nych skosach,
· czterema rozjazdami zwyczajnymi 

(tzw. poø!czenie trapezowe).
W torach nier•wnolegøych przykøa-

dowymi poø!czeniami tor•w z zasto-
sowaniem rozjazd•w zwyczajnych s! 
poø!czenia z:
· dwoma rozjazdami zwyczajnymi o 

r•wnych skosach,
· dwoma rozjazdami zwyczajnymi o 

r•€nych skosach.
 
Geometryczno-konstrukcyjna 
charakterystyka rozjazdu 
zwyczajnego

Rozjazd jako urz!dzenie techniczno ± 
kolejowe skøada si• z trzech zespoø•w 
speøniaj!cych okre$lone zadania. Ze-
sp•ø zwrotnicy umo€liwia kierowanie 
zestawu koøowego taboru kolejowe-
go z toru zasadniczego na tor zwrot-
ny. Konstrukcja zwrotnicy skøada si• z 
dw•ch nieruchomych szyn (oporni-
ca prosta, opornica øukowa) i dw•ch 
ruchomych szyn (iglica prosta, iglica 
øukowa). Zmiana toru  kolejowego w 
rejonie zwrotnicy odbywa si• za po-
moc! nap•du zwrotnicowego, kt•ry 
poprzez elementy zamkni•cia na-
stawczego steruje zmian! poøo€enia 
iglic. Zesp•ø szyn ø!cz!cych jest $rod-
kowym komponentem rozjazdu zwy-
czajnego ø!cz!cym zesp•ø zwrotnicy 
z zespoøem krzy€ownicy. Natomiast 
zadaniem zespoøu krzy€ownicy jest 
umo€liwienie swobodnego przejazdu 
k•ø taboru kolejowego przez miejsce 
krzy€owania si• szyn. Ze wzgl•du na 
konstrukcj• krzy€ownice dzielimy na 
staøe i ruchome (z ruchomym dziobem 
lub szynami skrzydøowymi). Konstruk-
cja krzy€ownicy ruchomej eliminuje 
uderzenia koøa o dzi•b oraz wypøasz-
czenia dzioba krzy€ownicy podczas 
przejmowania obci!€enia z szyn skrzy-
døowych [9]. Dodatkowo zu€ywaj! si• 
one wolniej. Wyj!tek stanowi! cz•$ci 
ruchome, kt•rych zu€ycie na skutek 
eksploatacji jest 2-3 razy szybsze ni€ w 
krzy€ownicach monoblokowych [1]. 
Ze wzgl•du na geometri• wyr•€nia 
si• krzy€ownice proste i øukowe.
 Geometria rozjazdu zwyczajnego 
jest okre$lana przez cztery punkty 
gø•wne w planie. W miejscu przeci•cia 
si• osi toru zasadniczego ze styczn! 
do osi toru zwrotnego wyprowadzo-
n! z ko#ca rozjazdu usytuowany jest 
tzw. punkt matematyczny M. W styku 1. Elementy konstrukcji geometrycznej poø!czenia tor"w

Rodzaj rozjazdu Ilo"& sztuk Udziaø procentowy [']

zwyczajny 1549 83,3

podw%jny!jednostronny 3 0,2

podw%jny!dwustronny 12 0,6

podw%jny!symetryczny 4 0,2

øukowy!jednostronny 2 0,1

øukowy!symetryczny 6 0,3

krzy'owy!pojedynczy 36 1,9

krzy'owy!podw%jny 248 13,3

Tab. 1. Statystyka liczby poszczeg"lnych rodzaj"w rozjazd"w w jednym z Zakøad"w Linii Kolejowych 
PKP PLK S.A. w wojew"dztwie €l!skim
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przediglicowym rozjazdu znajduje si• 
punkt pocz!tkowy rozjazdu - punkt A. 
Pozostaøe dwa punkty to punkty ko#-
cowe rozjazdu P, P ,̀ kt•re s! przyjmo-
wane w torze zasadniczym i odgaø•&-
nym w stykach szyn za krzy€ownic!. 
Aby wynie$" geometri• rozjazdu w 
teren, zesp•ø geodezyjny tyczy punk-
ty gø•wne w oparciu o wsp•ørz•dne 
punkt•w podane na planie zagospo-
darowania terenu lub na podstawie 
danych zawartych w projekcie tech-
nicznym budowy lub modernizacji 
linii kolejowej [6][3]. Rysunek 2 przed-
stawia schemat geometrii rozjazdu 
wraz z punktami gø•wnymi. 
 Opr•cz punkt•w gø•wnych, geo-
metria rozjazdu jest charakteryzowa-
na przez jego døugo$" L, skos rozjaz-
du 1:n oraz promie# øuku rozjazdu R. 
Døugo$" rozjazdu L jest okre$lana jako 
odlegøo$" wzdøu€ toru zasadniczego 
pomi•dzy punktem pocz!tkowym 
rozjazdu A i punktem ko#cowym roz-
jazdu P. Tangens k!ta zawartego po-
mi•dzy osi! toru zasadniczego i stycz-
n! do osi toru zwrotnego  w punkcie 
P ,̀ kt•rego wierzchoøek znajduje si• w 
punkcie matematycznym M jest na-
zywany skosem rozjazdu. Dodatkowo 
w krzy€ownicach prostych warto$" 
k!ta rozjazdu jest r•wna warto$ci k!ta 
krzy€ownicy. Inaczej jest w przypadku 
krzy€ownic øukowych, gdzie wymie-
nione k!ty nie s! sobie r•wne [8]. 

TSI a krajowe regulacje prawne 
w zakresie poø#cze% tor"w 
kolejowych

Dyrektywa 2008/57/WE z dnia 17 
czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjno$ci systemu kolei we Wsp•lnocie 
[2] wymaga speøniania przez skøadniki 
podsystem•w wymaga# zawartych w 
technicznych specy® kacjach intero-
peracyjno$ci (TSI). Rozjazdy kolejowe 
s! skøadnikami podsystemu ¹Infra-
strukturaº. W rozporz!dzeniu z dnia 13 
maja 2014 r. w sprawie dopuszczania 
do eksploatacji okre$lonych rodza-
j•w budowli, urz!dze# i pojazd•w 
kolejowych [13] znajduje si• zapis o 
wymaganiu uzyskania $wiadectwa 
dopuszczenia do eksploatacji typu 
dla pozycji rozjazdy kolejowe. Wedøug 

rozporz!dzenia z dnia 25 lutego 2016 
r. w sprawie interoperacyjno$ci syste-
mu kolei [14] wery® kacji zgodno$ci z 
zasadniczymi wymaganiami dotycz!-
cymi interoperacyjno$ci systemu kolei 
powinna zosta" poddana geometria 
rozjazd•w kolejowych. Oceny doko-
nuje noty® kowana jednostka certy® -
kuj!ca. 
 Skutkiem wprowadzenia TSI byøa 
konieczno$" zmiany polskich regula-
cji prawnych, aby byøy zgodne z wy-
maganiami zawartymi w przepisach 
europejskich. W rozporz!dzeniu z 
dnia 5 czerwca 2014 r. zmieniaj!cym 
rozporz!dzenie w sprawie warunk•w 
technicznych, jakim powinny odpo-
wiada" budowle kolejowe i ich usytu-
owanie [12] dla ukøad•w geometrycz-
nych tor•w kolejowych przywoøano 
do stosowania norm• PN-EN 13803 
w zakresie oblicze# projektowych i 
warto$ci dopuszczalnych. Cz•$" 2 [10] 
dotyczy ukøad•w geometrycznych 
poø!cze# tor•w. Zawiera zapisy doty-
cz!ce oblicze# i warto$ci dopuszczal-
nych dla metody zmiany niedomiaru 
przechyøki i nagøej zmiany niedomiaru 
przechyøki, kt•ra przed wej$ciem TSI 
nie byøa wymagana podczas projek-
towania poø!cze# tor•w. Inn! metod! 
umo€liwiaj!c! przeprowadzenie ob-
licze# dla ukøad•w geometrycznych 
poø!cze# tor•w jest metoda bazy 
sztywnej wagonu. W rozporz!dzeniu z 
dnia 10 wrze$nia 1998 r. w sprawie wa-
runk•w technicznych, jakim powinny 
odpowiada" budowle kolejowe i ich 
usytuowanie [11] przedstawione s! 
warto$ci dopuszczalne i jest scharak-
teryzowana wyø!cznie metoda bazy 
sztywnej wagonu. W rozporz!dzeniu 
[12] zmieniono warto$ci dopuszczal-
ne dla parametr•w kinematycznych 
dla tej metody obliczeniowej. 
 Zmiany wprowadzono tak€e w Wa-
runkach technicznych utrzymania na-

wierzchni na liniach kolejowych Id-1 
(D-1) [4]. W aktualnej wersji Warunk•w 
technicznych, kt•ra zostaøa wydana w 
2015 r., usuni•ty zostaø rozdziaø doty-
cz!cy ukøadu geometrycznego toru. 
Zast!piono go moduøem A3, kt•rego 
zapisy pozwalaj! na dokonanie wy-
boru metody obliczeniowej dla para-
metr•w ukøadu geometrycznego toru, 
spo$r•d dw•ch wy€ej wymienionych 
metod. W module A3 okre$lono do-
puszczalne warto$ci przy$pieszenia 
pojawiaj!cego si• podczas przejazdu 
najszybszego poci!gu (przy$piesze-
nie od$rodkowe), najwolniejszego 
poci!gu (przy$pieszenie do$rodkowe) 
oraz dopuszczalne warto$ci niedomia-
ru przechyøki i nadmiaru przechyøki 
uwzgl•dnione w planie utrzymania. 
 Tematyka ukøad•w geometrycz-
nych poø!cze# tor•w zostaøa poru-
szona tak€e w tomie I Standard•w 
PKP PLK S.A. [15]. Znajduj! si• w nich 
warto$ci dopuszczalne w zale€no$ci 
od pr•dko$ci tylko dla metody zmiany 
niedomiaru przechyøki i nagøej zmia-
ny niedomiaru przechyøki. Natomiast 
w zaø!czniku ST-T1-A9 [16], kt•ry ma 
wej$" w €ycie z dniem 01.01.2017 r. 
znajduj! si• przepisy dotycz!ce dobo-
ru rozjazd•w podczas projektowania 
poø!czenia tor•w kolejowych. Dob•r 
typu rozjazdu nale€y dostosowa" 
do pr•dko$ci maksymalnej w torach 
danego typu linii i wymaganej pr•d-
ko$ci jazdy na odgaø•zienie, a tak€e 
do warunk•w miejscowych. Inna jest 
klasy® kacja doboru typu rozjazdu dla 
poø!cze# mi•dzy torami gø•wnymi za-
sadniczymi oraz inna dla poø!cze# to-
r•w gø•wnych zasadniczych z torami 
gø•wnymi dodatkowymi.

Metoda bazy sztywnej wagonu

W metodzie bazy sztywnej wagonu 
nale€y przyj!" model ruchu punktu 

2. Schemat geometrii rozjazdu zwyczajnego z punktami gø"wnymi  rozjazdu
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materialnego poruszaj!cego po tra-
jektorii ustalonej osi! toru [12]. Wy-
znaczane s! nast•puj!ce parametry 
kinematyczne:
· niezr•wnowa€one przy$pieszenie 

od$rodkowe a [m/s2],
· niezr•wnowa€one przy$pieszenie 

do$rodkowe at [m/s2],
· przyrost niezr•wnowa€onego 

przy$pieszenia 3 [m/s3],
· pr•dko$" podnoszenia koøa na 

rampie przechyøkowej f [mm].
Dla rozjazd•w zwyczajnych obliczana 
i analizowana jest warto$" wyø!cznie 
niezr•wnowa€onego przy$pieszenia 
(od$rodkowego dla poci!g•w pasa-
€erskich lub do$rodkowego dla towa-
rowych) oraz przyrostu niezr•wnowa-
€onego przy$pieszenia.
 Przy$pieszenie boczne pojawia si• 
podczas jazdy pojazdu kolejowego na 
odcinkach krzywoliniowych. W przy-
padku rozjazdu zwyczajnego, jest to 
øuk toru zwrotnego rozjazdu. 
 Wektor niezr•wnowa€onego przy-
$pieszenia od$rodkowego w torze z 
przechyøk! jest wynikiem r•€nicy wek-
tora sumy z wektor•w przy$pieszenia 
od$rodkowego i przy$pieszenia ziem-
skiego, a wektorem prostopadøym do 
toru. Warto$" niezr•wnowa€onego 
przy$pieszenia od$rodkowego mo€na 
okre$li" za pomoc! wzoru (1):

        D
s

g
R

V
a z

nzr ×-
×

=
!"#$%

%

 (1)

gdzie:
anzr ±  niezr•wnowa€one przy$piesze-

nie [m/s2],
V ±  pr•dko$" przejazdu taboru kole-

jowego [km/h],
R ±  promie# øuku toru [m],
gz ±  przy$pieszenie ziemskie [m/s2],
s ±  rozstaw szyn [m],
D ±  przechyøka toru [mm].

W rozjazdach warto$" niezr•wno-
wa€onego przy$pieszenia bocznego 
zale€y od zastosowanej przechyøki w 
torze zwrotnym rozjazdu. Im wi•ksza 
jest warto$" przechyøki tym mniejsza 
jest warto$" niezr•wnowa€onego 
przy$pieszenia. Dla rozjazd•w zwy-
czajnych, w kt•rych przechyøka jest 
r•wna zero posta" wzoru (1) sprowa-

dza si• tylko do pierwszego czøonu.
Drugim parametrem kinematycznym 
obliczanym w poø!czeniach tor•w 
z zastosowaniem rozjazd•w kolejo-
wych w metodzie bazy sztywnej wa-
gonu jest przyrost przy$pieszenia nie-
zr•wnowa€onego 3 obliczonego na 
podstawie wzoru (2): 
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gdzie:
3 ±  przyrost przy$pieszenia nie-

zr•wnowa€onego [m/s3],
V ±  pr•dko$" poci!gu w kierunku 

zwrotnym [km/h],
a1, a2 ±  niezr•wnowa€one przy$pie-

szenie w øukach rozjazd•w 
[m/s2],

w±  døugo$" wstawki prostej [m],
b±  baza sztywna wagonu [m] 

(przyjmowana do oblicze# 20 
m).

Warto$" przyrostu niezr•wnowa€o-
nego przy$pieszenia bocznego dla 
rozjazd•w kolejowych nie mo€e prze-
kroczy" warto$ci dopuszczalnej okre-
$lonej w rozporz!dzeniu [12] i wyno-
sz!cej 1 m/s3.

Metoda zmiany niedomiaru 
przechyøki i nagøej zmiany 
niedomiaru przechyøki

Druga metoda polega na obliczeniu 
parametru niedomiaru przechyøki i 
nagøej zmiany niedomiaru przechyøki. 
De® nicja tych parametr•w znajduje 
si• we wcze$niej wspomnianej nor-
mie PN-EN 13803-2 [10]. Niedomiar 
przechyøki wyst•puje, gdy warto$" 
przechyøki jest zbyt maøa, aby zr•wno-
wa€y" przy$pieszenie boczne podczas 
jazdy poci!gu. Nadmiar przechyøki wy-
st•puje w sytuacji, gdy warto$" prze-
chyøki maj!ca r•wnowa€y" przy$pie-
szenie boczne jest zbyt du€e. Formuø• 
na obliczenie parametru niedomiaru 
lub nadmiaru przechyøki przedstawia 
wz•r (3):

D
R

V
" -×=

%

)#$$  (3)

gdzie:
l ±  niedomiar przechyøki lub nad-

miar przechyøki [mm],
V ±  pr•dko$" jazdy na kierunku 

zwrotnym rozjazdu [km/h],
R ±  promie# øuku rozjazdu [m],
D ±  przechyøka (warto$" ujemna, 

gdy szyna zewn•trzna jest ni€ej 
ni€ wewn•trzna) [mm].

Natomiast warto$" nagøej zmiany nie-
domiaru przechyøki zale€y od pr•dko-
$ci jazdy i promienia øuku - wz•r (4):

                  
R

V
"
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)#$$ ×=#   (4)

gdzie:
„ l ±  nagøa zmiana niedomiaru prze-

chyøki [mm],
V ±  pr•dko$" jazdy na kierunku 

zwrotnym rozjazdu [km/h],
R±  promie# øuku rozjazdu [m].

W przypadku rozjazd•w zwyczajnych, 
warto$ci niedomiaru przechyøki i na-
gøej zmiany niedomiaru przechyøki s! 
sobie r•wne, poniewa€ warto$" D w 
formule (3) na niedomiar przechyøki 
jest r•wna zero, co sprowadza j! do 
postaci takiej samej jak wz•r (4) na na-
gø! zmian• niedomiaru przechyøki. 

Program POè+CZENIA TOR;W

Prace prowadzone podczas geode-
zyjnego projektowania poø!cze# toro-
wych, maj! na celu dob•r odpowied-
nich rodzaj•w i typ•w rozjazd•w do 
istniej!cych warunk•w terenowych 
oraz do pr•dko$ci kursowania po-
ci!g•w. Optymalizacji podlega geo-
metria ukøad•w poø!cze# torowych. 
Prace projektowe mog! by" wspoma-
gane eksperckimi systemami kompu-
terowymi. Do cel•w badawczych nad 
geometrycznymi ukøadami poø!cze# 
tor•w kolejowych z zastosowaniem 
rozjazd•w, zostaø opracowany i prze-
testowany przez autork• program 
komputerowy POè‚CZENIA TORƒW.  
Umo€liwia on obliczanie warto$ci pa-
rametr•w kinematycznych dla meto-
dy bazy sztywnej wagonu oraz me-
tody zmiany niedomiaru przechyøki i 
nagøej zmiany niedomiaru przechyøki. 
Dodatkowo obliczane s! parametry 
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geometryczne w zale€no$ci od ro-
dzaju analizowanego poø!czenia to-
r•w m. in.: døugo$" wstawki prostej, 
styczne do øuku wyr•wnuj!cego i inne 
wymiary pomocne przy geodezyjnym 
tyczeniu i kontroli wyniesienia projek-
tu poø!czenia torowego w teren. Po-
nadto algorytm programu wykonuje 
obliczenia wsp•ørz•dnych punkt•w 
gø•wnych rozjazd•w, innych punk-
t•w charakterystycznych poø!czenia i 
wska&nika W17, tzw. ukresu. 
 Je€eli osie ukøadu wsp•ørz•dnych 
poø!czenia tor•w nie s! r•wnolegøe 
do osi ukøadu wsp•ørz•dnych prosto-
k!tnych, nale€y poda" warto$" k!ta 
obrotu ukøadu poø!czenia wzgl•dem 
osi ukøadu wsp•ørz•dnych prostok!t-
nych. W przypadku, gdy wsp•ørz•dne 
punktu pocz!tkowego ukøadu po-
ø!czenia nie s! r•wne (0,000; 0,000), 
w•wczas nale€y poda" wsp•ørz•dne 
tego punktu, aby zostaøo obliczone 
przesuni•cie ukøadu poø!czenia wzgl•-
dem przyj•tego w programie ukøadu 
wsp•ørz•dnych prostok!tnych. Algo-
rytm programu oblicza wsp•ørz•dne 
przetransformowane o obr•t i przesu-
ni•cie na podstawie wzor•w (5) i (6).

$$ *+,-.*/ ×-× = ## $%%%   (5)

$$ -.**+,/ × × = ## $%$$  (6)

gdzie:
Xo, Yo±  wsp•ørz•dne w ukøadzie 

wt•rnym punktu pocz!tko-
wego ukøadu pierwotnego,

Xp, Yp ±  wsp•ørz•dne punktu w ukøa-
dzie pierwotnym,

X, Y ±  wsp•ørz•dne punktu w ukøa-
dzie wt•rnym,

7 ±  k!t obrotu ukøadu wt•rnego 
wzgl•dem ukøadu pierwot-
nego.

Praca w programie rozpoczyna si• 
od wyboru rodzaju poø!czenia tor•w, 
spo$r•d sze$ciu, kt•re zostaøy wcze-
$niej wspomniane w rozdziale ¹Geo-
metria poø!czenia tor•w kolejowychº 
(rys. 3). W oknie obliczeniowym w sek-
cji dane projektowe, u€ytkownik wpro-
wadza wielko$ci niezb•dne do obli-
czenia parametr•w geometrycznych 

charakteryzuj!cych dane poø!czenie 
tor•w i parametr•w kinematycznych. 
Parametrami jakie nale€y wprowadzi" 
s! m. in. rozstaw tor•w, maksymalna 
pr•dko$" na kierunek zwrotny rozjaz-
du, døugo$" bazy sztywnej wagonu 
i inne wielko$ci w zale€no$ci od ro-
dzaju poø!czenia torowego.  Nale€y 
r•wnie€ dokona" wyboru typ•w roz-
jazd•w zwyczajnych. W oknie oblicze-
niowym jest r•wnie€ zaø!czony szkic 
odpowiedni do analizowanego rodza-
jowi poø!czenia. W wyniku oblicze# 
wy$wietlane s! warto$ci parametr•w 
kinematycznych, geometrycznych 
i wsp•ørz•dne punkt•w gø•wnych 
rozjazd•w, charakterystycznych poø!-
cze#, a tak€e ukresu (rys. 4). 
 Dodatkowymi funkcjami programu 
jest ostrzeganie u€ytkownika odpo-
wiednim komunikatem o niewpro-
wadzeniu wszystkich wymaganych 
danych, o niespeønieniu wymogu 

minimalnej døugo$ci wstawki prostej 
wynosz!cej wedøug rozporz!dzenia 
[12] 6 m oraz w przypadku ujemnej 
warto$ci øuku wyr•wnuj!cego.

Poø#czenie tor"w r"wnolegøych 
dwoma rozjazdami zwyczajnymi 
o r"wnych skosach

 W rejonie nastawczym HN - linia 
kolejowa 131 dokonano pomiar•w 
sprawdzaj!cych geometrycznego po-
ø!czenia tor•w kolejowych nr 1 i 2 ¹w 
planieº. W analizowanym poø!czeniu 
s! zabudowane rozjazdy zwyczajne nr 
7 i nr 8. Obydwa rozjazdy s! typu S60-
1:9-300, prawe, zamkni•cia suwako-
we, rok produkcji i wbudowania 1987, 
podrozjazdnice drewniane, eksploato-
wane (rys. 5 i 8). Tego typu poø!czenie 
dw•ch tor•w, teoretycznie r•wnole-
gøych, za pomoc! dw•ch rozjazd•w 
zwyczajnych o jednakowych skosach 

3. Okno startowe programu POè8CZENIA TOR9W

4. Przykøadowe okno obliczeniowe programu POè8CZENIA TOR9W
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1:9, stanowi pojedyncze poø!czenie 
tor•w. Pomiar inwentaryzacyjny ¹w 
planieº wykazaø wyst•puj!ce r•€nice w 
warto$ci szeroko$ci istniej!cego mi•-
dzytorza. Rysunek 6 przedstawia szkic 
z pomierzonymi warto$ciami w ana-
lizowanym poø!czeniu tor•w.  Celem 
przeprowadzenia analizy por•wnaw-
czej uzyskanych warto$ci ¹w planieº 
z warto$ciami teoretycznymi, wyko-
nano obliczenia w programie POè‚-
CZENIA TORƒW. Otrzymane warto$ci 
wynikowe s! warto$ciami projekto-

wanymi dla parametr•w geometrycz-
nych badanego poø!czenia tor•w, 
przy przyj•ciu $redniego mi•dzytorza 
obliczonego na podstawie wynik•w 
pomiar•w stanu istniej!cego. Do obli-
cze# zostaøa przyj•ta warto$" $redniej 
szeroko$ci mi•dzytorza wynosz!ca 
4,490 m (stosuj!c zasady  zaokr!gla-
nia Kryøowa- Bradisa), zakøadaj!c, €e 
nale€y doprowadzi" o$ toru nr 1 i 2 
do r•wnolegøo$ci. W praktyce mo€na 
przyj!" warto$" projektowanego mi•-
dzytorza z projektu regulacji osi toru 

lub protokoøu zdawczo ± odbiorcze-
go. Wykonanie oblicze# projektowych 
jest konieczne w przypadku prac 
zwi!zanych z  doprowadzeniem osi 
toru nr 1 i toru nr 2 do r•wnolegøo$ci. 
Tabela 2 zawiera zestawienie warto$ci 
wynik•w przeprowadzonej analizy z 
por•wnaniem do stanu istniej!cego. 

Podsumowanie

 Z przeprowadzonych bada# doty-
cz!cych poø!cze# tor•w kolejowych 
wynika, €e najcz•$ciej stosowane w 
Polsce s! rozjazdy zwyczajne. Uzasad-
nione zatem byøo przeprowadzenie 
bada# nad ukøadami geometrycznymi 
poø!cze# tor•w kolejowych z zasto-
sowaniem rozjazd•w zwyczajnych. Z 
analizy regulacji prawnych wynika, €e 
skutkiem wprowadzenia technicznych 
specy® kacji interoperacyjno$ci byøa 
konieczno$" wprowadzenia zmian 
w polskich przepisach prawnych. W 
zakresie projektowania ukøad•w geo-
metrycznych poø!cze# tor•w kolejo-
wych, opr•cz metody bazy sztywnej 
wagonu, zostaøa wprowadzona me-
toda zmiany niedomiaru przechyøki i 
nagøej zmiany niedomiaru przechyøki, 
kt•ra jest zde® niowana szczeg•øowo 
w normie PN-EN 13803-2 [10]. Pod-
czas prac projektowych, nie mo€na 
przekroczy" warto$ci dopuszczalnych 
parametr•w kinematycznych okre$lo-
nych dla obydw•ch metod. Warto$ci 
te s! zawarte w [11], [12], [4], [15], [10]. 
W zakresie geometrii ukøad•w poø!-
cze# tor•w kolejowych nale€y zacho-
wywa" wym•g minimalnej døugo$ci 
wstawki mi•dzyrozjazdowej r•wnej 
6 m. Ponadto rol! zespoø•w geode-
zyjnych i diagnostycznych do spraw 
nawierzchni i podtorza kolejowego, w 
obsøudze poø!cze# tor•w kolejowych 
jest sporz!dzenie dokumentacji pro-
jektowej poø!czenia i obsøugi monta€u 
rozjazd•w w terenie, poprzez wyty-
czenie punkt•w gø•wnych rozjazd•w 
i innych punkt•w charakterystycz-
nych poø!cze#. Dodatkowo do zada# 
tych€e zespoø•w nale€y prowadzenie 
prac pomiarowych w zakresie bada# 
technicznych rozjazd•w, poprzez 
sprawdzenie geometrycznych ukøa-
d•w poø!cze# tor•w kolejowych w 

5. Poøo$enie rozjazd"w zwyczajnych nr < i = (czerwona ramka) w rejonie nastawczym HN

6. Szkic pomiaru inwentaryzacyjnego rozjazd"w zwyczajnych nr < i = w rejonie nastawczym HN

7. Obliczenia poø!czenia tor"w r"wnolegøych nr 1 i 2 dwoma rozjazdami zwyczajnymi nr < i = o r"w-
nych skosach w programie POè8CZENIA TOR9W
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planie. Dokumentacja ta jest materia-
øem zawieraj!cym dane, kt•re powin-
ny by" uzyskiwane nie tylko podczas 
pomiar•w eksploatacyjnych, wykony-
wanych podczas bada# technicznych 
rozjazd•w, ale r•wnie€ podczas prac 
realizacyjnych. Prace te mog! zosta" 
zautomatyzowane poprzez wykona-
nie oblicze# w programie kompu-
terowym, takim jak przedstawiony 
program POè‚CZENIA TORƒW. Z prze-
prowadzonej analizy por•wnawczej 
parametr•w projektowych ze stanem 
istniej!cym dla analizowanego poø!-
czenia tor•w z zastosowaniem rozjaz-
d•w zwyczajnych nr 7 i 8 w rejonie na-
stawczym HN w ci!gu linii 131 wynika, 
€e wyst•puj! znaczne r•€nice pomi•-
dzy tymi warto$ciami. Tak du€e r•€nice 
uzasadniaj! i podnosz! wag• wykony-
wania oblicze# teoretycznych z wyko-
rzystaniem opisywanego programu 
komputerowego. Uzasadnione jest 
tak€e wykonywanie staøych i cz•stych 
pomiar•w diagnostycznych w terenie, 
a w niekt•rych skrajnych przypadkach 
wykonywanie regulacji osi tor•w. Za-

prezentowane wyniki bada# wpisuj! 
si• w tematyk• wsp•øczesnych bada# 
w dyscyplinie geodezji in€ynieryjno ± 
przemysøowej i diagnostyce budow-
nictwa komunikacyjnego.  
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8. Poø!czenie tor"w r"wnolegøych nr 1 i 2 dwoma rozjazdami zwyczajnymi nr < i = (Rz S60-1:>-?00) 
w rejonie nastawczym HN

Parametr geometryczny Warto"& projektowa [m] Warto"& istniej•ca [m]

Døugo" !rozjazdu!nr!7 33,232 33,800

Døugo" !rozjazdu!nr!8 33,232 33,800

Odlegøo" !pomi$dzy!punktami!matematycznymi!rozjazd%w 40,659 40,830

Odlegøo" !pomi$dzy!punktami!matematycznymi!rozjazd%w!
zrzutowana!na!o"!toru

40,410 40,664

Døugo" !wstawki!prostej 7,428 7,888

Tab. 2. Zestawienie parametr"w projektowych ze stanem istniej!cym dla analizowanego poø!czenia 
tor"w z zastosowaniem rozjazd"w zwyczajnych nr < i = w rejonie nastawczym HN w ci!gu linii 1?1
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W raporcie ESPON Project 1.1.1 [4] do-
konano oceny policentryczno$ci sieci 
osadniczej kraj•w Unii Europejskiej. Oce-
na ta zostaøa przeprowadzona w oparciu 
o trzy podstawowe czynniki: brak domi-
nacji jednego miasta nad pozostaøymi 
pod wzgl•dem liczby ludno$ci, r•wno-
mierne rozmieszczenie najwa€niejszych 
o$rodk•w miejskich oraz powi!zania 
funkcjonalne pomi•dzy nimi. Wyniki ba-
da# wskazuj!, €e Polska charakteryzuje 
si• bardzo wysokim poziomem policen-
tryczno$ci, co stanowi du€y potencjaø 
w kontek$cie rozwoju kraju i realizacji 
polityki sp•jno$ci. Warto jednak zwr•ci" 
uwag•, €e wspomniany wysoki poziom 
osi!gni•ty zostaø w du€ej mierze dzi•ki 
dw•m pierwszym czynnikom, natomiast 
wci!€ istnieje wyra&ny niedob•r pod 
wzgl•dem powi!za# funkcjonalnych 
pomi•dzy polskimi metropoliami [8]. Po-
wi!zania te rozumiane s! przede wszyst-
kim w kontek$cie sprawnego systemu 
transportowego, opartego gø•wnie na 
bazie sieci dr•g ekspresowych i auto-
strad, a tak€e linii kolejowych o najwy€-

szych parametrach technicznych.
 Bior!c pod uwag• zagro€enia eko-
nomiczne i $rodowiskowe wynikaj!ce z 
niekontrolowanego rozwoju transportu 
indywidualnego, wydaje si•, €e to wøa-
$nie transport kolejowy powinien by" 
traktowany priorytetowo. Jego podsta-
wowy element powinny stanowi" koleje 
du€ych pr•dko$ci, czyli w my$l Strategii 
Rozwoju Transportu do 2020 roku te, 
kt•re osi!gaj! pr•dko$" co najmniej 250 
km/h (w przypadku nowo wybudowa-
nych linii) lub 200 km/h (w przypadku li-
nii dostosowanych, zmodernizowanych) 
[13]. Koleje te zapewniaj! wysok! jako$" 
i poziom obsøugi, s! przyjazne dla $rodo-
wiska oraz przyczyniaj! si• do wdra€ania 
innowacji oraz rozwoju technologicz-
nego w transporcie [16]. Dodatkowo, 
jak wynika z bada# popytu Gorlewskie-
go z 2013 roku, wi•kszo$" pasa€er•w w 
Polsce byøaby w stanie zapøaci" wi•cej 
za podr•€ poci!giem pod warunkiem 
wyra&nego skr•cenia czasu przejazdu, 
co podkre$la potrzeb• budowy tego ro-
dzaju linii [5]. Plany budowy kolei du€ych 

pr•dko$ci w Polsce pojawiøy si• ju€ blisko 
10 lat temu i zwi!zane byøy gø•wnie z 
projektem linii ¹Yº (od ksztaøtu jaki miaøa 
ona przybra") [12]. Byøaby to nowa linia 
ø!cz!ca Warszaw• z èodzi! i dalej Pozna-
niem oraz Wrocøawiem o parametrach 
technicznych pozwalaj!cych na jazd• z 
pr•dko$ci! okoøo 300 km/h [10]. Plany te 
jednak do$" døugo nie przekøadaøy si• na 
konkretne inwestycje (opr•cz podziem-
nego tunelu w èodzi), a€ w ko#cu Mini-
sterstwo Infrastruktury odøo€yøo kwesti• 
kolei du€ych pr•dko$ci w Polsce na rok 
2020 [2]. Aby prze€ywaj!cy kryzys trans-
port kolejowy caøkowicie nie straciø na 
konkurencyjno$ci potrzebna byøa sku-
teczna alternatywa, kt•rej implemen-
tacja byøaby mo€liwa w perspektywie 
najbli€szych lat. Takim rozwi!zaniem 
okazaøa si• rewitalizacja odcinka Opole ± 
Koniecpol przez Cz•stochow• nazywa-
nego ¹protez! koniecpolsk!º, dzi•ki kt•rej 
poø!czona zostaøa Centralna Magistrala 
Kolejowa z mi•dzynarodowym szlakiem 
kolejowym E30 (rys.1).
 Celem artykuøu jest ukazanie wpøywu 

Proteza koniecpolska jako stymulanta 
rozwoju transportu kolejowego

Streszczenie: Modernizacja linii kolejowych i efektywne wykorzystanie skutk•w tego procesu (m.in. w postaci podwy€szonej pr•dko$ci drogowej) 
jest istotnym elementem tworzenia atrakcyjnej oferty przewozowej. Przykøadem linii, kt•ra w ostatnich latach ulegøa intensywnej modernizacji jest 
tzw. ¹proteza koniecpolskaº czyli odcinek ø!cz!cy Opole z Koniecpolem przez Cz•stochow•. Trasa ta miaøa zwi•kszy" konkurencyjno$" czasow! po-
ø!cze# z Wrocøawia do Warszawy i Krakowa stanowi!c tym samym alternatyw• dla, odkøadanego w czasie, projektu kolei du€ych pr•dko$ci. Celem 
artykuøu jest ukazanie wpøywu realizacji tej inwestycji na zmiany oferty przewozowej na trasach Wrocøaw-Warszawa i Wrocøaw-Krak•w w latach 
2012-2016. Wybrane trasy charakteryzowaøy si• wysokim potencjaøem komunikacyjnym oraz rozbudowan! siatk! poø!cze#, jednak problemem 
byø stan infrastruktury, kt•ry nie pozwalaø na konkurencyjno$" w kontek$cie czasu przejazdu. Analiza stanowi" mo€e podstaw• do kolejnych bada# 
zwi!zanych z efektywno$ci! wykorzystania linii kolejowych o najwy€szych parametrach (m.in. Warszawa- Gda#sk; Warszawa- Pozna#). 

Søowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa; Rewitalizacja; Koleje du$ych pr•dko€ci; Konkurencyjno€&

Abstract: Modernization of railway lines and eX  cient use of them are signi® cant component of creating public transport o? er. One of  the exam-
ple of modernized line is ªKoniecpol prosthesisº, which connects Opole with Cz•stochowa. This route was modernized to increase competitiveness 
of railway transport (in time aspect) between Wrocøaw and Warsaw and Krak•w The aim of this paper is to show impact of that investment for 
changes in o? er of railway transport in years 2013-16. Selected routes are characterized by high communication potential and expanded net of 
connections. Paper can be basis for future researches of e? ective use of modernized railway lines.

Keywords: Railway infrastructure; Revitalization; High-speed rail; Competetiveness

Koniecpol prosthesis as a stimulant of railway transport development
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wspomnianej rewitalizacji na ofert• po-
ø!cze# transportu kolejowego na trasach 
Wrocøaw ± Warszawa i Wrocøaw ± Krak•w. 
Autorzy skupi! si• przede wszystkim na 
dynamice zmian liczby poø!cze#, czasu 
i pr•dko$ci przejazdu oraz sposob•w 
trasowania poci!g•w na wymienionych 
wy€ej szlakach. Jako okres najbardziej 
reprezentatywny i najlepszy do analizy 
oferty przewozowej uznano przedziaø 
lat 2012-2016. Punktem odniesienia byøy 
cztery roczne rozkøady jazdy poci!g•w: 
z dw•ch lat poprzedzaj!cych inwesty-
cj• (rozkøady 2012/2013 i 2013/2014) i 
dw•ch lat po zastosowaniu nowej trasy 
(rozkøady 2014/2015 i 2015/2016).

¹Proteza koniecpolskaº 
jako linia kolejowa

Reaktywacja ¹protezy koniecpolskiejº 
obejmowaøa m.in. wymian• nawierzchni 
torowej, modernizacj• przejazd•w kole-
jowych oraz rewitalizacj• wielu obiekt•w 
in€ynieryjnych, co w efekcie miaøo da" 
mo€liwo$" przejazdu z pr•dko$ci! od 
120 do 160 km/h. ¹Proteza koniecpolskaº 
poø!czyøa Centraln! Magistral• Kolejow! 
z mi•dzynarodow! lini! E30 za pomoc! 
kilku odcink•w, w przewa€aj!cej cz•$ci 
jednotorowych, o zr•€nicowanych pa-
rametrach technicznych. W najgorszym 
stanie byø fragment +elisøawice ± Cz•-
stochowa Stradom [1]. Z inwestycj! in-
frastrukturaln! wi!zaø si• r•wnie€ zakup 
taboru, elektrycznych zespoø•w trak-
cyjnych ED250 (z rodziny ¹Pendolinoº) 
produkowanych przez wøosk! ® rm• ¹Al-
stomº. Miaøy one docelowo obsøugiwa" 
poø!czenia trasowane wøa$nie przez 
¹protez• koniecpolsk!º. Skøady te mogøy 
osi!ga" pr•dko$ci okoøo 250 km/h, co 
jednak nie byøo mo€liwe przy aktualnym 
stanie infrastruktury w Polsce i stanowiøo 
co najwy€ej perspektyw• na przyszøo$" 
[6]. Niemniej jednak wyjazd na tras• 
pierwszego poci!gu ¹Pendolinoº relacji 

Wrocøaw ± Warszawa dnia 14 grudnia 
2014 byø bez w!tpienia wa€nym krokiem 
w kierunku budowy kolei du€ych pr•d-
ko$ci i z pewno$ci! stanowiø istotny etap 
w polskim transporcie kolejowym. Po-
wstaøa nowa kategoria poø!cze# Express 
Intercity Premium zapewniaj!ca rekor-
dowo szybkie poø!czenia, obsøugiwane 
wyø!cznie przez nowo zakupione skøady 
¹Pendolinoº o najwy€szym komforcie po-
dr•€y. Warto r•wnie€ odnotowa" fakt, 
€e charakterystyczn! cech! ¹protezy ko-
niecpolskiejº jest to, €e jako pojedyncza 
linia kolejowa wpøywa na wiele ci!g•w 
komunikacyjnych. Opr•cz om•wionych 
w artykule, wykorzystywana jest cho"-
by przez skøady pasa€erskie ø!cz!ce Po-
zna# z Krakowem (przez Cz•stochow!, 
Centraln! Magistral• Kolejow!). Jest to 
wymowne podkre$lenie tranzytowej roli 
linii i speønienia przez ni! roli spajaj!cej 
sie" kolejow!. Nale€y zaznaczy", €e na 
odcinku Opole Gø•wne- Cz•stochowa 
Stradom zlokalizowane s! dwa istotne 
w•zøy kolejowe (Lubliniec oraz Herby 
Nowe) zwi!zane ze szlakami p•ønoc-po-
øudnie. 

Poø#czenie Wrocøaw- Warszawa

Poø!czenia kolejowe pomi•dzy Wrocøa-
wiem a Warszaw! od zawsze stanowiøy 
problem, kt•ry wynikaø przede wszyst-
kim z uwarunkowa# historycznych. W 
\I\ wieku, kiedy w Europie powstawaøy 
pierwsze systemy kolejowe, miasta te 
znajdowaøy pod panowaniem dw•ch 
r•€nych pa#stw zaborczych: Kr•lestwa 
Prus i Cesarstwa Rosyjskiego. Pierwszym 
utrudnieniem byø odmienny rozstaw 
szyn stosowany w obu krajach (1435 
mm ± kolej pruska, 1524 mm ± kolej ro-
syjska). Drug! barier! byøo sceptyczne 
podej$cie do idei poø!czenia pomi•dzy 
dwoma pa#stwami, kt•re nie wpisywa-
øo si• w kontekst koncepcji strategicznej 
forsowanej przez Petersburg, m•wi!cej 

o ¹rozrzedzaniuº sieci komunikacyjnej 
[3]. Efektem polityki obronnej Rosji byø 
fakt, €e do ko#ca \I\ wieku istniaøy jedy-
nie pojedyncze (od 1859 r. Sosnowiec-
-Katowice oraz od 1862 r. Kutno-Toru#) 
poø!czenia kolejowe, kt•re przecinaøyby 
granic• prusko-rosyjsk!. W kolejnym 
stuleciu gdy w ko#cu powstaøy pierw-
sze poø!czenia pomi•dzy tymi terena-
mi okazaøy si• by" bardzo uci!€liwe i 
niewygodne [11]. Co ciekawe, nawet w 
roku 1945, po przyø!czeniu tzw. Ziem 
Odzyskanych wøadze z du€! rezerw! 
podchodziøy do przej•tych obszar•w (w 
tym Dolnego <l!ska), w obawie przed 
kolejnymi rewizjami granic, co powodo-
waøo, €e poø!czenia kolejowe Wrocøawia 
z Warszaw! wci!€ nie byøy traktowane 
priorytetowo [7]. Ostatecznie dopro-
wadziøo to do sytuacji, w kt•rej poci!gi 
pomi•dzy tymi miastami trasowane byøy 
r•€nymi, okr•€nymi drogami o døugim 
czasie przejazdu (rys. 2). Realizacja poø!-
cze# najkr•tsz! pod wzgl•dem odlegøo-
$ci tras! (wariant 2 - 376 km) (tab.1.) nie 
gwarantowaøa najszybszego przejazdu. 
Zwi!zane to byøo m.in. ze zøym stanem 
technicznym linii na odcinku Ole$nica 
Rataje- Ostr•w Wlkp. oraz du€! liczb! 
odcink•w jednotorowych, szczeg•lnie 
na odcinku Grabowno Wielkie - Ostr•w 
Wielkopolski. W pierwszym analizowa-
nym rozkøadzie jazdy to wariant 1 (przez 
Pozna#, Kutno) pozwalaø na osi!gni•cie 
najkr•tszych czas•w przejazdu (poni€ej 
5:30 do Warszawy Centralnej w najkr•t-
szej wersji przejazdu) (tab.2.) przez poci!-
gi najwy€szej kategorii Expres Inter City 
(poci!gi EIC Fredro oraz EIC Panorama). 
W analizowanym okresie (rozkøady jazdy 
2012/13 oraz 2013/14) trasa ¹pozna#skaº 
stanowiøa jedyn! mo€liwo$" dojazdu do 
Warszawy poci!giem najwy€szej kate-
gorii przy atrakcyjnym czasie przejazdu. 
Wraz z otwarciem poø!czenia przez ¹pro-
tez• koniecpolsk!º (wariant 3 i 5) prze-
wo&nik zlikwidowaø poci!gi z Wrocøawia 
do Warszawy trasowane przez Pozna# 
oraz Kutno. Jedynym odst•pstwem 
jest nocny poci!g TLK Aurora rel. Jele-
nia G•ra- Warszawa Wschodnia (przez 
Ostr•w Wlkp., Pozna#, Kutno) kursuj!cy 
w rozkøadzie 2015/16, kt•rego czas jazdy 
na odcinku Wrocøaw- Warszawa wynosi 
7 h 15 min. W przypadku wy€ej wymie-
nionego skøadu istnieje aspekt wydøu€o-
nego trasowania, poniewa€ pomini•cie 
Poznania pozwoliøoby skierowa" poci!g 
od Ostrowa Wielkopolskiego przez Kalisz 

1. Przebieg odcinka Opole Gø.- Koniecpol - ¹protezy koniecpolskiejº (*r"døo: opracowanie wøasne)
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do stolicy.
 Wariant 2, przez Ostr•w Wielkopolski 
oraz è•d&, przy teoretycznie najkr•tszej 
odlegøo$ci pomi•dzy Wrocøawiem a 
Warszaw!, w analizowanym okresie ob-
søugiwany byø przez mniej wi•cej staø! 
liczb• poø!cze# PKP Intercity, pomi•dzy 
trzema (2015/16) a pi•cioma parami 
(2013/14) poci!g•w. Do 2015 r. byøy to 
wyø!cznie poø!czenia najni€szej katego-
rii TLK (Twoje/Tanie Linie Kolejowe); od 
rozkøadu 2015/16 tras! realizowane s! 
poø!czenia kategorii IC przy wykorzysta-
niu skøad•w PESA Dart. Prawdopodob-
nie skr•cenie czasu przejazdu ($rednio 
do 5:35, tab.1) oraz zwi•kszony komfort 
podr•€y potencjalnie mogøy wpøyn!" na 
wzrost zainteresowania podr•€nych tym 
poø!czeniem. Najwi•kszym zr•€nicowa-
niem w zakresie trasowania poci!g•w 
charakteryzuj! si• kierunki ¹poøudnioweº, 
prowadz!ce przez Katowice, Centraln! 
Magistral• Kolejow! (CMK) albo Cz•sto-
chow•. W zale€no$ci od rozkøadu jazdy 
r•€ny byø stopie# ich wykorzystania. Do 
czasu otworzenia ¹protezy koniecpol-
skiejº (warianty 3 i 4) intensywnie wy-
korzystywana byøa trasa przez Katowice 
i od Zawiercia, dalej CMK (wariant 5). W 
latach 2012-2015 opr•cz poci!g•w PKP 
Intercity poø!czenia realizowane byøy 
przez Przewozy Regionalne w ramach 
kategorii InterRegio. Szczeg•lnie w roz-
køadach jazdy 2012/13 oraz 2014/15 
czasy jazdy byøy konkurencyjne czaso-
wo, odpowiednio 6 h 33 min oraz 6 h 
17 min. Rozkøad 2014/15 byø ostatnim 
kiedy poci!gi byøy trasowane omawia-
nym ci!giem komunikacyjnym. Wraz z 
otwarciem w 2014 r. ¹protezy koniec-
polskiejº zacz•øy by" wykorzystywane 
warianty 3 i 4 (rys.2). Zmiana jako$ciowa 
w postaci bardzo istotnego skr•cenia 
czasu przejazdu ($redni czas przejazdu z 
wykorzystaniem protezy koniecpolskiej 
byø kr•tszy o okoøo 30 > w por•wnaniu 
do $redniego czasu przejazdu z wyko-
rzystaniem innych linii; tab.2) zwi!zany 
byø z wprowadzeniem od rozkøadu jazdy 
2014/15 poci!g•w najwy€szej kategorii 
Express Intercity Premium realizowanych 
przez wspomniane wcze$niej skøady 
Pendolino. Liczba poø!cze# bezpo$red-
nich utrzymywaøa si• w omawianym 
okresie na podobnym poziomie (12-13 
par) (tab.2.), z istotnym ograniczeniem 
oferty w rozkøadzie 2013/14 kiedy to licz-
ba poø!cze# spadøa do 8. Pod wzgl•dem 
poziomu kategorii poci!g•w byø to roz-

køad jazdy w kt•rym kursowaøa najmniej-
sza liczba poci!g•w najwy€szej kategorii 
(tylko dwa EIC przez Pozna#, pozostaøe 
skøady byøy kategorii TLK oraz IR). Od-
wrotna sytuacja miaøa miejsce po rewita-
lizacji ¹protezy koniecpolskiejº, gdzie licz-
ba poci!g•w wysokich kategorii wzrosøa 
do 9 w rozkøadzie 2015/2016 i stanowi! 
one obecnie zdecydowan! wi•kszo$" na 
tej trasie.

Poø#czenie Wroclaw - Krak"w

W przypadku poø!cze# Wrocøawia z Kra-
kowem uwarunkowanie historyczne nie 
odegraøy tak istotnej roli. Wprawdzie 
miasta r•wnie€ dzieliøa granica pa#stw 
zaborczych (prusko-austriacka), jednak 
tym razem sytuacja ta nie stanowiøa 
bariery. Mo€na powiedzie", €e linia Kra-
kowsko-G•rno$l!ska byøa integraln! 
cz•$ci! pruskiego szlaku ø!cz!cego Wro-

cøaw z G•rnym <l!skiem, co pozwalaøo 
na sprawn! komunikacj• [3]. Problemy 
poø!cze# na tej linii odnosz! si• przede 
wszystkim do ostatnich dekad i zwi!-
zane s! z gø•wnie z zaniedbaniami in-
frastrukturalnymi. Trasa przebiegaj!ca 
przez obci!€one w•zøy g•rno$l!skie oraz 
zdegradowan! lini• Katowice ± Krak•w, 
kt•ra stanowi najgorszy odcinek mi•dzy-
narodowego szlaku kolejowego E30 (z 
przewa€aj!c! pr•dko$ci! okoøo 50 km/h) 
nie pozwalaøa na jak!kolwiek konkuren-
cyjno$" czasow! wobec innych $rodk•w 
transportu. W 2010 r. pr•dko$" drogowa 
na tym odcinku wynosiøa 74,5 km/h, i 
byøa najni€sza w kolejowych poø!cze-
niach mi•dzyaglomeracyjnych [9]. Do-
datkowo, po oddaniu do u€ytku caøo$ci 
autostrady A4 na odcinku Wrocøaw-Kra-
k•w, transport kolejowy przegrywaø za-
r•wno z transportem samochodowym 
jak i autobusowym, co zostaøo udoku-

Wrocøaw-!
Warszawa

Odlegøo" !
(km)

2012/13 2013/14 2014/15 2015/16

Vh T"r Vh T"r Vh T"r Vh T"r

Wariant!1 470 86 05:29 88 05:22 - - - -

Wariant!2! 376 57 06:37 61 06:10 58 06:35 67 05:35

Wariant!3 422 - - - - 114 03:42 112 04:05

Wariant!4 405 - - - - 74 05:30 100 04:22

Wariant!5 477 83 05:44 66 07:11 72 06:36 - -
Vh ± pr•dko€& handlowa [km/h] T€r ± €redni czas przejazdu [h:min] ; Na czerwono warianty wykorzystuj!ce ¹protez• 
koniecpolsk!; 'r"døo: opracowanie wøasne na podstawie danych przewo*nik"w

Tab. 1. Pr•dko€ci handlowe oraz czasy przejazdu w poszczeg"lnych wariantach na trasie Wrocøaw ± 
Warszawa na podstawie rozkøad"w jazdy (od 2012/201? do 2015/2016)

2. Warianty poø!cze# kolejowych na trasie Wrocøaw - Warszawa (*r"døo: opracowanie wøasne)

Trasa!Wrocøaw!-!Warszawa 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16

Czas!minimalny!przejazdu 5:28 05:08 03:40 03:41

Czas!maksymalny!przejazdu 07:58 06:43 06:50 07:15

*redni!czas!przejazdu 06:06 05:49 05:22 04:35

Liczba!poø#cze&!bezpo"rednich 13 8 12 13

*redni!czas!jazdy!przez!protez$!koniecpolsk# - - 3:42 3:59
'r"døo:  opracowanie wøasne na podstawie danych przewo*nik"w

Tab. 2. Czasy przejazdu i liczba poø!cze# na trasie Wrocøaw ± Warszawa na podstawie rozkøad"w 
jazdy (od 2012/201? do 2015/2016)
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mentowane cho"by w badaniach kon-
kurencyjno$ci przewo&nik•w transportu 
zbiorowego W. Parkitnego[14]. 
 Poø!czenie kolejowe ø!cz!ce Wro-
cøawia z Krakowem pierwotnie realizo-
wane byøy w dw•ch podstawowych 
wariantach: Wrocøaw ± Opole ± Strzelce 
Opolskie ± Gliwice ± Katowice ± Krak•w 
(wariant 1) lub Wrocøaw ± Opole ± K•-
dzierzyn-Ko&le ± Katowice ± Krak•w 
(wariant 2) (rys. 3.) Po rewitalizacji tzw. 
¹protezy koniecpolskiejº pojawiøa si• do-
datkowa mo€liwo$" wykorzystuj!ca od-
cinek Opole ± Lubliniec ± Cz•stochowa 
Stradom ± Koniecpol i dalej w kierunku 
Krakowa (wariant 3) (rys.3.). Wariant ten 
byø co prawda najdøu€szy pod wzgl•dem 
odlegøo$ci, jednak ze wzgl•du na wyko-
rzystanie, wspomnianych wcze$niej, 
dobrych parametr•w technicznych po-
zwalaø na osi!ganie znacznie wi•kszych 
pr•dko$ci, co pozwoliøo skr•ci" czas po-
dr•€y (tab.3, 4.).
 Wpøyw wspomnianej inwestycji na 
stan poø!cze# kolejowych na trasie Wro-
cøaw ± Krak•w obrazuje analiza zmian 

czasu przejazdu poci!g•w sp•øki PKP 
Intercity w latach 2012-2016 (tab. 4) 
Wprawdzie czas przejazdu zmniejszyø si• 
o blisko 30 minut ju€ rok przed inwesty-
cj!, jednak wyra&ny przeskok to dopie-
ro moment zastosowania tzw. ¹protezy 
koniecpolskiejº w rozkøadzie 2014/2015. 
<redni czas przejazdu zmniejszyø si• o 
blisko 32> w por•wnaniu do rozkøadu 
2012/2013 i o ponad 25> w por•wnaniu 
do rozkøadu 2013/2014. Do tego mo-
mentu, mimo modernizacji odcinka Ka-
towice ± Wrocøaw, wci!€ barier! byøa linia 
Katowice ± Krak•w o wyj!tkowo niskich 
parametrach technicznych. Konkuren-
cyjno$ci czasowej nie sprzyjaøa tak€e ko-
nieczno$" przejazdu przez G•rny <l!sk, 
co wi!zaøo si• z licznymi ograniczeniami 
i konieczno$ci! postoj•w. W zwi!zku ze 
stanem technicznym magistrali Katowi-
ce- Krak•w niezb•dna jest jej moderni-
zacja i stworzenie odpowiedniej oferty 
komunikacyjnej na trasie Wrocøaw- Kra-
k•w zar•wno przez Cz•stochow• jak i 
G•rny <l!sk. Wariant 3 daø mo€liwo$", 
zar•wno omini•cia zaniedbanego od-

cinka katowicko-kra-
kowskiego jak i caøej 
konurbacji g•rno$l!-
skiej. Minimalny czas 
przejazdu z Wrocøa-
wia do Krakowa po 
inwestycji zmniejszyø 
si• o ponad 1,5 h (w 
por•wnaniu do $red-
niego czasu przejaz-
du z lat 2012-14 jest 
to r•€nica oscyluj!ca 
mi•dzy 1 h 46 min a 

2 h12 min), co pozwoliøo na dotarcie do 
Krakowa w nieco ponad 3 h. W ko#cu 
transport kolejowy zacz!ø by" konkuren-
cyjny wobec transportu autobusowego 
oraz indywidualnego wykorzystuj!cego 
autostrad• A4. Przy zaøo€eniu straty cza-
su na bramkach autostradowych oraz 
przy potencjalnej kongestii w ruchu dro-
gowym w du€ych miastach, szczeg•lnie 
w porach szczytowych ± transport kole-
jowy mo€e sta" si• najbardziej konkuren-
cyjnym czasowo $rodkiem transportu na 
trasie Wrocøaw ± Krak•w. Dodatkowym 
atutem mo€e by" komfort podr•€y, 
bowiem do obsøugi poø!cze# Wrocøaw 
± Krak•w przez ¹protez• koniecpolsk!º 
przeznaczono poci!gi nowej kategorii 
¹ICº (poø!czenia realizowane z wykorzy-
staniem zmodernizowanych lub nowych 
wagon•w), posiadaj!ce wy€szy standard 
ni€ tradycyjna kategoria ¹TLKº. 
 W przypadku liczby poø!cze# nie wi-
da" co prawda wyra&nych zmian po za-
stosowaniu nowego wariantu poø!cze#, 
jednak wydaje si•, €e 7-10 poø!cze# na 
dob• pomi•dzy aglomeracjami woje-
w•dzkimi oddalonymi od siebie o blisko 
200 km w linii prostej jest odpowiednim 
wynikiem. Jednak na podstawie ci!-
gøego, minimalnego wzrostu w kolej-
nych latach od rozkøadu 2013/2014 do 
2015/2016 mo€na odnie$" wra€enie, €e 
liczba poø!cze# pomi•dzy Wrocøawiem 
a Krakowem mo€e w kolejnych latach 
wzrasta". Uwagi mo€na mie" jedynie do 
odpowiedniej rytmiczno$ci poø!cze#, 
czyli zachowania odpowiednich inter-
waø•w pomi•dzy poø!czeniami, co r•w-
nie€ stanowi wa€ny element wpøywaj!cy 
na jako$" transportu zbiorowego [15]. 
Mo€na zauwa€y" r•wnie€ pewien nie-
dob•r je€eli chodzi o zapewnienie poø!-
cze# wieczornych i porannych zar•wno 
w jedn! jak i drug! stron•.

Podsumowanie

Obie analizowane trasy stanowi! przy-
køad poø!cze#, dla kt•rych ¹proteza ko-
niecpolskaº jest istotnym elementem 
infrastruktury kolejowej i dzi•ki kt•rej 
mo€liwa byøa zdecydowana poprawa 
(ilo$ciowa, na co wpøyw miaøy zar•wno 
aspekty techniczne, otwarcie protezy, jak 
i handlowe, zwi!zane z wzrostem kon-
kurencyjno$ci sp•øki PKP Intercity oraz 
jako$ciowa) oferty transportu kolejowe-
go. Skr•cenie czasu przejazdu, wzrost 
pr•dko$ci handlowej oraz nowe skøady 

Wrocøaw-!
Krak%w

Odlegøo" !
(km)

2012/13 2013/14 2014/15 2015/16

Vh T"r Vh T"r Vh T"r Vh T"r

Wariant!1 256 52 04:57 - - 58 04:26 54 04:47

Wariant!2 265 47 05:36 52 05:03 51 05:11 53 04:54

Wariant!3 320 - - - - 96 03:19 95 03:21
Vh ± pr•dko€& handlowa [km/h] T€r ± €redni czas przejazdu [h:min]; Na czerwono warianty wykorzystuj!ce ¹protez• 
koniecpolsk!; 'r"døo: opracowanie wøasne na podstawie danych przewo*nik"w

Tab. 3. Pr•dko€ci handlowe oraz czasy przejazdu w poszczeg"lnych wariantach na trasie Wrocøaw ± 
Krak"w na podstawie rozkøad"w jazdy (od 2012/201? do 2015/2016)

Trasa!Wrocøaw!-!Krak%w 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16

Czas!minimalny!przejazdu 04:57 04:56 03:13 03:17

Czas!maksymalny!przejazdu 06:03 05:21 05:11 04:56

*redni!czas!przejazdu 05:30 05:04 03:46 03:40

Liczba!poø#cze&!bezpo"rednich 9 7 9 10

*redni!czas!jazdy!przez!protez$!koniecpolsk# - - 3:18 3:19
'r"døo:  opracowanie wøasne na podstawie danych przewo*nik"w

Tab. 4. Czasy przejazdu i liczba poø!cze# na trasie Wrocøaw ± Krak"w na podstawie rozkøad"w jazdy 
(od 2012/201? do 2015/2016)

3. Warianty poø!cze# kolejowych na trasie Wrocøaw- Krak"w 
(*r"døo: opracowanie wøasne)
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poci!g•w stanowi! czynniki zwi•ksza-
j!ce atrakcyjno$" kolei na omawianych 
trasach. Poø!czenie Wrocøaw- Krak•w 
pierwotnie realizowane w dw•ch wa-
riantach (tab.3) (rys.3.) charakteryzowaøo 
si• døugimi czasami przejazdu, na pozio-
mie pi•ciu godzin, co nie mogøo stano-
wi" €adnej konkurencji (alternatywy) dla 
transportu indywidualnego b!d& auto-
busowego. Elementem obrazuj!cym 
przeskok jako$ciowy po oddaniu ¹prote-
zy koniecpolskiejº s! pr•dko$ci handlo-
we, kt•re od rozkøadu 2014/15 zwi•kszy-
øy si• o okoøo 80> przy bardzo istotnym 
spadku $redniego czasu jazdy. Kolejowe 
poø!czenie Wrocøaw- Krak•w staøo si• 
konkurencyjne pod wzgl•dem skr•cenia 
czasu jazdy w stosunku do poø!cze# au-
tobusowych (szczeg•lnie ekspresowych 
realizowanych przez autostrad• A4). Na-
le€y jednak zwr•ci" uwag•, €e pierwot-
ne poø!czenie przez Katowice stanowiøo 
mo€liwo$" poø!czenia miast na poøudnie 
od Opola z Krakowem. W aktualnym roz-
køadzie jazdy, przy trasowaniu ¹protez! 
koniecpolsk!º taka alternatywa zostaøa 
bardzo mocno ograniczona (do 3 poci!-
g•w w dobie). Poø!czenia przez Opole, 
Katowice (wariant 1,2) mimo ogranicze# 
w liczbie poø!cze# wykazuj! staøy nie-
wielki wzrost pr•dko$ci handlowych, co 
mo€e przeøo€y" si• na ewentualne per-
spektywy na przyszøo$" np. wykorzysta-
nie obu tras.
 Trasa do Warszawy ma inn! charak-
terystyk•, zwi!zan! z wi•ksz! liczb! 
mo€liwo$ci trasowania poci!g•w (5 
wariant•w). Jedynym wariantem wyko-
rzystywanym w ka€dym omawianym 
rozkøadzie jazdy jest wariant 2, na kt•-
rym najwi•kszy przeskok jako$ciowy 
miaø miejsce w rozkøadzie 2015/16 (przez 
è•d&). Przed uruchomieniem ¹protezy 
koniecpolskiejº najszybsze poø!czenia 
realizowane byøy wøa$nie przez Pozna#, 
gdzie pr•dko$" handlowa utrzymywaøa 
si• na poziomie okoøo 87 km/h. Wyko-
rzystanie innego korytarza kolejowego, 
Centralnej Magistrali Kolejowej, zwi!za-
ne byøo z wariantem 5, kt•ry byø wyko-
rzystywany do 2014 r. Du€e pr•dko$ci 
handlowe na ww. wariantach pozwalaøy 
na trasowanie przez nie poci!g•w naj-
wy€szej kategorii. 
 Najwi•ksza zmiana jako$ciowa jed-
nak widoczna byøa od rozkøadu 2014/15, 
wraz z otworzeniem ¹protezy koniec-
polskiejº (warianty 3,4), co pozwoliøo na 
istotny wzrost pr•dko$ci handlowych w 

stosunku do trasy przez è•d& . W kolej-
nym rozkøadzie 2015/16 wariant 3 cha-
rakteryzowaø si• podobn! pr•dko$ci! 
handlow!, istotny wzrost (o 35 >) wy-
st!piø w wariancie 4. W aspekcie døugo$ci 
przejazdu trasowanie przez ¹protez• ko-
niecpolsk!º pozwoliøo o skr•cenie czasu 
jazdy o ponad 02h:30 min. 
 Skr•cenie $rednich czas•w jazdy do 4 
h, pozwoliøo na wzrost konkurencyjno$ci 
transportu kolejowego, co wydaje si• 
szczeg•lnie istotne w aspekcie istniej!cej 
drogi ekspresowej S8 ø!cz!cej Wrocøaw z 
Warszaw!. Poprawa oferty transportu 
kolejowego mo€e skøoni" podr•€nych 
do korzystania z transportu zbiorowego. 
Nale€y zaznaczy", €e ¹proteza koniecpol-
skaº w przypadku poø!czenia z Warszaw! 
wpøyn•øa na dwa ci!gi komunikacyjne: 
Wrocøaw ± Cz•stochowa ± Piotrk•w 
Trybunalski ± Warszawa oraz Wrocøaw ± 
Opole ± Cz•stochowa ± Warszawa przez 
Centraln! Magistral• Kolejow!. Trasowa-
nie poci!g•w przez Piotrk•w Trybunalski 
zwi•ksza potencjaln! dost•pno$" po-
dr•€nych do poci!g•w wy€szych kate-
gorii (IC oraz EIC). Wydaje si•, €e obecna 
oferta przewozowa na omawianej trasie 
z wykorzystaniem trzech ci!g•w komu-
nikacyjnych jest na odpowiednim pozio-
mie, zar•wno w aspekcie liczby poø!cze# 
jak i jako$ci obsøugi.
 Wykorzystanie ¹protezy koniecpol-
skiejº umo€liwiøo stworzenie pewnej 
namiastki kolei du€ych pr•dko$ci w Pol-
sce w poø!czeniach kolejowych z Wro-
cøawiem. Dzi•ki stosunkowo niewielkiej 
inwestycji stworzono sprawny system 
poø!cze# pomi•dzy Wrocøawiem a War-
szaw! i Krakowem. Nale€y jednak pami•-
ta", €e jest to tymczasowa alternatywa 
dla wi•kszego projektu budowy kolei 
du€ych pr•dko$ci w Polsce i tylko dzi•ki 
jego realizacji polski transport kolejowy 
ma szans• dor•wna" standardom eu-
ropejskim, zapewniaj!c wysoki poziom 
sp•jno$ci i konkurencyjno$ci obszar•w 
o najwi•kszym potencjale. Dodatkowo 
warto zwr•ci" uwag•, €e ¹proteza ko-
niecpolskaº wpøywa typowo na poø!cze-
nia dalekobie€ne, mi•dzyaglomeracyjne, 
zwi!zane z najwy€sz! kategori! poø!-
cze#. Nie peøni! one roli regionalnej czy 
wojew•dzkiej, dlatego te€ rol! przewo&-
nika jest uzupeønianie tej siatki poø!cze# 
w taki spos•b €eby nie odcina" innych 
miast o du€ym potencjale, kt•re nie zna-
lazøy si• na wspomnianej trasie jak cho"-
by è•d&.   
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Usøuga transportowa w regularnej ko-
munikacji publicznej charakteryzuje 
si• tym, €e mo€e zosta" skonsumo-
wana przez klienta tylko jednocze$nie 
z jej wykonywaniem. Ta cecha ju€ na 
starcie stawia transport zbiorowy w 
niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej 
w por•wnaniu z transportem indywi-
dualnym i taks•wk!. Zwøaszcza w przy-
padku gdy jednorazowe zaistnienie 
nie przewidzianej wcze$niej potrzeby 
transportowej powoduje wykonanie 
usøugi przewozowej, dopasowanej 
czasem i relacj! do zaspokojenia tej 
potrzeby w jak najlepszy spos•b. Na-
tomiast w przypadku transportu pu-
blicznego, to niestety spos•b realizacji 
potrzeby transportowej klienta musi 
zosta" dostosowany do istniej!cej 
oferty na rynku. Czyli - je€eli nie ma o 
danej porze i w po€!danej relacji po-
ci!gu/autobusu/tramwaju/promu/
etc¼ to potrzeba transportowa albo 
nie zostanie zaspokojona ± potencjal-
ny klient zrezygnuje z podr•€y, albo 

jego potrzeba transportowa zostanie 
zaspokojona transportem indywidu-
alnym ± potencjalny klient pojedzie 
wøasnym samochodem, taks•wk!, 
albo poprosi, €eby kto$ go podwi•zø 
samochodem.
 Rozkøad jazdy opisuj!cy relacje, go-
dziny i cz•stotliwo$" kursowania jest 
zatem tym, co charakteryzuje ofert• 
przewozow! w publicznym transpor-
cie zbiorowym. Podmioty samorz!do-
we organizuj!ce publiczny transport 
zbiorowy i zamawiaj!ce przewozy na 
obsøugiwanym obszarze jednak bar-
dzo cz•sto nie dostrzegaj! powi!zania 
prawidøowo skonstruowanego rozkøa-
du jazdy z postrzeganiem transportu 
zbiorowego przez spoøeczno$ci lokal-
ne w tym r•wnie€ popularno$ci tego 
transportu. Popularno$" za$ przekøada 
si• bezpo$rednio na koszty jego orga-
nizacji: im wi•cej b•dzie pasa€er•w, 
tym wi•ksze b•dzie pokrycie koszt•w 
organizacji komunikacji przychodami 
z bilet•w. 

 Rozkøad jazdy stanowi ofert• han-
dlow! dost•pn! dla potencjalnych 
klient•w. Pod poj•ciem oferty handlo-
wej rozumie si• ¹propozycj• sprzeda€y 
lub kupna towar•w, albo usøug, okre-
$laj!ca istotne warunki przyszøej umo-
wy kupna-sprzeda€yº [1]. W przypadku 
usøugi transportowej ofert! handlow! 
jest propozycja usøugi wykonania prze-
wozu, opisana publicznie dost•pnym 
rozkøadem jazdy i cennikiem bilet•w. 
Jednak€e mo€na doszuka" si• cech 
wsp•lnych charakteryzuj!cych ofert• 
handlow! zar•wno w transporcie jak i 
na przykøad w handlu detalicznym. Za-
r•wno rozkøad jazdy jak i asortyment 
towar•w mo€na scharakteryzowa" 
poprzez cechy, kt•re tworz! analo-
gi• pomi•dzy z pozoru tak odlegøymi 
segmentami gospodarki jak transport 
publiczny i handel detaliczny. Tabela 1  
przedstawia zestawienie cech oferty 
przewozowej i oferty handlowej, wraz 
z kr•tkim wyja$nieniem ich znaczenia 
dla klienta.

Krajowy zintegrowany cykliczny rozkøad 
jazdy (KZCRJ)

Streszczenie: Referat omawia rol• rozkøadu jazdy jako elementu oferty handlowej w transporcie zbiorowym w por•wnaniu z szeroko poj-
mowanym poj•ciem oferty handlowej w gospodarce. Wykazano wpøyw brak•w oferty przewozowej na postrzeganie transportu kolejo-
wego i rozw•j usøug konkurencyjnych. Om•wiona zostaøa idea stabilnego, zintegrowanego rozkøadu jazdy oraz cechy, kt•re powoduj!, €e 
rozkøad jazdy mo€e zosta" zaliczony do cyklicznych i zintegrowanych. Wskazane zostaøy potencjalne korzy$ci dla systemu transportowego, 
kt•re wnosi stabilizacja rozkøadu jazdy.

Søowa kluczowe: Operacje kolejowe; Zintegrowany harmonogram; Pasa$erska usøuga kolejowa

Abstract: The article  discusses the role of the timetable as part of the commercial o? er in public transport in comparison with broadly 
understood concept of the commercial o? er in the economy. The in  ̄uence of de® ciencies of transportation o? er on the perception of 
rail transport and the development of competing services was described. Article describes the idea of a stable, integrated timetables and 
features that make the timetable may be classi® ed as a cyclic and integrated. The potential bene® ts of the transport system, which brings 
stabilization of the timetable were shown.

Keywords: Railway operations; Integrated timetable; Passenger rail service

National integrated cyclic timetable (KZCRJ)
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 Istnienie dobrej oferty handlowej, 
tak w transporcie, jak i w handlu deta-
licznym zaspokaja potrzeby klient•w. 
Za$ niedobory w tej ofercie powoduj! 
odwr•t od usøug i powstawanie oferty 
komplementarnej. Tak jak w latach 80-
tych odpowiedzi! ksztaøtuj!cego si• 
wolnego rynku na niedobory w han-
dlu detalicznym byø rozkwit handlu 
bazarowego, tak w latach 90-tych w 
odpowiedzi na pogarszaj!c! si• ofert• 
przewozow! w transporcie publicz-
nym (PKP, PKS) byøo powstanie drob-
nych przedsi•biorstw przewozowych, 
kt•re zapeøniøy nisz• po wycofanych 
kursach poci!g•w i autobus•w.
 Tam, gdzie jest dobra oferta kole-
jowa i akceptowalny czas przejazdu 
przedsi•biorcy pragn!cy zarobi" na 
drogowym przewozie os•b, nie maj! 
czego szuka". Przykøadem mo€e by" 
Zwardo#, do kt•rego w ci!gu doby 
dociera 12 par poci!g•w i tylko dwa 
kursy autobusowe lokalnego, prywat-
nego przewo&nika w dobie. Podob-
nie na trasie Katowice ± Czechowice 
Dziedzice, gdzie podr•€ni maj! do 
dyspozycji a€ 22 pary poci!g•w regio-
nalnych, nie funkcjonuj! bezpo$red-
nie poø!czenia autobusem. Natomiast 
tam, gdzie poci!g kursuje 2-3 razy na 
dob• i jego czas przejazdu nie zach•ca 
do podr•€y ± mo€na zaobserwowa" 
bogat! ofert• przewo&nik•w auto-
busowych. Dla por•wnania: Strzy€•w 
w wojew•dztwie podkarpackim: 2,5 
pary poci!g•w, i 42 (czterdzie$ci dwa†) 
poø!czenia autobusowe w dobie, z 
czego 10 przyspieszonych. Zakopa-
ne: 4 pary poci!g•w regionalnych na 

dob• i ponad 60 (tak, sze$"dziesi!t†) 
kurs•w autobusowych kilku przewo&-
nik•w ø!cznie w tej samej relacji.
 Po€!dan! przez pasa€er•w cech! 
rozkøadu jazdy jest jego stabilno$". 
Klient przyzwyczaja si• do tego, €e 
poci!g kt•rym codziennie je&dzi do 
pracy przyje€d€a do miasta na 20 mi-
nut przed jej rozpocz•ciem, a poci!g, 
kt•rym co roku je&dzi w odwiedziny 
do rodziny na drugim ko#cu kraju, na-
zywa si• tak samo od lat i wyrusza np. 
zawsze w godzinach przedpoøudnio-
wych. 
 Tymczasem na podstawie obser-
wacji zmienno$ci kolejowego, og•l-
nopolskiego rozkøadu jazdy mo€na by 
byøo wyci!gn!" r•wnie€ i takie wnio-
ski, €e:
· ka€dego roku w Polsce powstaje 7 

nowych miast,
· okoøo 3 miliony ludzi migruj! po-

mi•dzy wojew•dztwami,
· mieszka#cy niekt•rych woje-

w•dztw nigdy nie sp•dzaj! urlo-
pu nad polskim morzem, a w g•ry 
je€d€! tylko mieszka#cy niekt•-
rych miast wojew•dzkich, 

· corocznie znika z mapy 35 wylud-
nionych wsi,

· a okoøo miliona os•b opuszcza 
Polsk• na staøe.

Oczywi$cie to wszystko nie s! zdania 
prawdziwe. Jednak obserwuj!c kolej-
ne odsøony rocznego rozkøadu jazdy 
poci!g•w oraz zmiany rozkøad•w w 
ci!gu roku, mo€na zacz!" mie" w!t-
pliwo$ci, czy na pewnoQ. Przez wie-
le lat roczny rozkøad jazdy poci!g•w 
wydawany byø w postaci ksi!€kowej i 

obowi!zywaø z niewielkimi zmianami 
przez caøy rok, obecnie za$ doszli$my 
do takiego stanu, €e funkcjonowanie 
krajowego rozkøadu jazdy poci!g•w 
przypomina w dziaøaniu kalejdoskop, 
a pojedynczy poci!g potra®  w rocz-
nym rozkøadzie jazdy wyst•powa" w 
kilkunastu, a czasem nawet kilkudzie-
si•ciu r•€nych wariantach kursowania 
i nie kursowania [2].
 Ilo$ciowo ofert• przewozow! mo-
€emy scharakteryzowa" poprzez 
liczb• wykonywanych poci!gokilo-
metr•w. Nie jest to wska&nik bardzo 
miarodajny, gdy€ przy tej samej liczbie 
poci!gokilometr•w jako$" oferty prze-
wozowej mo€e by" r•€na, niemniej 
jednak por•wnanie zmienno$ci pracy 
eksploatacyjnej w kolejnych latach 
wedøug danych UTK [3] ze $redni! licz-
b! podr•€y kolej! na mieszka#ca po-
zwala prze$ledzi" zbie€no$" w czasie 
pogorszenia oferty przewozowej w 
latach 2012-2014 ze spadkiem $red-
niej liczby podr•€y na mieszka#ca. Po-
r•wnanie to przedstawione zostaøo na 
wykresie 1:
 W latach 2010-2012 obserwujemy 
wzrost $redniej liczby podr•€y kole-
j! odbywanych przez statystycznego 
mieszka#ca Polski, pomimo zauwa€al-
nego spadku pracy eksploatacyjnej. 
Znacz!cemu spadkowi pracy eksplo-
atacyjnej w latach 2013 i 2014 wzgl•-
dem roku 2012 towarzyszy za$ du€o 
mniejszy spadek zainteresowania 
kolej!. Rok 2012 nie mo€e by" miaro-
dajny, gdy€ z racji na odbywaj!ce si• 
wtedy w Polsce Mistrzostwa Europy 
w piøce no€nej, przy niewielkim wzro-
$cie pracy eksploatacyjnej wzrosøy 
przewozy. Rok 2015 jest przeøomowy, 
wida" €e wraz ze wzrostem i popraw! 
oferty przewozowej liczba podr•€y na 
mieszka#ca wzrasta.
 Rozkøad jazdy warunkuje dost•p-
no$" i jako$" oferty przewozowej. Za$ 
dost•pna i dobra oferta przewozowa 
sprawia, €e klienci maj! wi•cej mo€-
liwo$ci zaspokojenia swoich potrzeb 
transportowych transportem zbioro-
wym. Krajowy, zintegrowany cyklicz-
ny rozkøad jazdy jest odpowiedzi! na 
oczekiwania pasa€er•w, aby oferta 
przewozowa byøa dobra i dost•pna.

Cecha!oferty!przewozowej Cecha!oferty!handlowej Znaczenie!dla!klienta

Cz$stotliwo" !kursowania
R%'norodno" !towar%w!i!
marek!w!asortymencie

Brak!kilku!produkt%w!z!listy!zakup%w!decyduje!o!konieczno"ci!odwiedze-
nia!innego!sklepu,!brak!poø#cze&!w!odpowiedniej!godzinie!decyduje!o!

skorzystaniu!z!innego!"rodka!transportu.

Godziny!kursowania Godziny!otwarcia!sklepu
Dost$pno" !czasowa!oferty.!W!zamkni$tym!sklepie!nie!zrobimy!zakup%w,!
z!zamkni$tego!dworca!z!kt%rego!w!danych!godzinach!nic!nie!odje'd'a,!

nie!wykonamy!podr%'y.

Punktualno" !i!niezawodno" !
usøugi!przewozowej

Jako" !towaru
Dost$pno" !jako"ciowa!oferty.!Towaru!kiepskiej!jako"ci!klient!nie!kupi!
ponownie,!tak!samo!jak!nie!b$dzie!chciaø!jecha !niepunktualnym!i!

niepewnym!"rodkiem!transportu!zbiorowego.

Bezpo"rednio" !poø#cze&
Sprzeda'!na!sztuki,!w!

zgrzewkach!lub!na!wag$

Dost$pno" !oferty!dostosowanej!do!indywidualnych!potrzeb!poszcze-
g%lnych!grup!klient%w.!Osoby!oczekuj#ce!wygody!lub!o!ograniczonej!
mobilno"ci!preferuj#!poø#czenia!bezpo"rednie.!Podobnie!jak!w!sklepie!

wol#!one!kupi !zgrzewk$!produktu!raz!na!tydzie&,!ni'!kupowa !codzien-
nie!po!jednej!sztuce.

Stabilno" !oferty!przewozowej
Rozmieszczenie!grup!

towar%w!na!terenie!sklepu

Sklep,!kt%ry!robi!przemeblowanie!na!p%økach!co!kilka!tygodni,!powoduje!
irytacj$!i!odwr%t!staøych!klient%w.!Podobnie!cz$ste!zmiany!rozkøad%w!

jazdy!nie!søu'#!przyzwyczajaniu!klienta!do!regularnych!podr%'y

Tab. 1. Zestawienie cech oferty przewozowej i oferty handlowej
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Zde< niowanie krajowego zintegro-
wanego cyklicznego rozkøadu jazdy

Krajowy ± a wi•c obowi!zuj!cy na 
terenie caøego kraju, wszystkich prze-
wo&nik•w, kt•rzy wykonuj! przewozy 
na podstawie planu transportowego 
odpowiedniego szczebla.
 Zintegrowany ± to znaczy obejmu-
j!cy wszystkich przewo&nik•w kolejo-
wych oraz pozostaøe $rodki gminne-
go, powiatowego i wojew•dzkiego 
transportu zbiorowego, powi!zane w 
w•zøach integracyjnych z transportem 
kolejowym poprzez zagwarantowane 
wzajemne skomunikowania. Zintegro-
wany cykliczny rozkøad jazdy zazwy-
czaj charakteryzuje si• symetri!, co 
oznacza, €e je€eli przyjazdy poci!g•w 
z okre$lonego kierunku nast•puj! n 
minut przed peøn! godzin!, to odjaz-
dy poci!g•w w tym samym kierunku 
nast•puj! n minut po peønej godzi-
nie [4].
 Cykliczny ± to znaczy taki, w kt•rym 
odjazdy $rodk•w transportu odby-
waj! si• w r•wnych odst•pach czasu, 
b•d!cych caøkowit! wielokrotno$ci! 
lub podwielokrotno$ci! godziny (co 
oznacza, €e rozkøad jazdy przewiduj!-
cy kursowanie autobusu co 27 minut, 
pomimo, €e kursowanie to odbywa si• 
w r•wnych odst•pach czasowych, nie 
b•dzie rozkøadem cyklicznym). Zgod-
nie z §2 pkt 1 Rozporz!dzenia w spra-
wie warunk•w dost•pu i korzystania z 

infrastruktury kolejowej [5], cykliczny 
rozkøad jazdy charakteryzuje si• nast•-
puj!cymi cechami:
· co najmniej 4 poci!gi w dobie z co 

najmniej jednej stacji odje€d€aj! o 
godzinach ze staø! ko#c•wka mi-
nutow!

· odst•p pomi•dzy danym poci!-
giem a poprzednim lub nast•p-
nym poci!giem kursuj!cym w cy-
klu jest nie wi•kszy ni€ 4 godziny

· parametry poci!g•w umo€liwia-
j! opracowanie rozkøadu jazdy o 
zbli€onym czasie przejazdu.

Dlaczego ¹krajowyºQ Zbyt cz•sto po-
jawiaj! si• w mediach wzmianki, €e 
pasa€erowie nie dojechali do cel•w 
swoich podr•€y z uwagi na zerwane 
skomunikowanie, odwoøany poci!g, 
czy brak wsp•øpracy pomi•dzy prze-
wo&nikami w przypadku wyst!pienia 
zakø•cenia na sieci kolejowej. Unor-
mowanie i integracja rozkøadu jazdy 
na szczeblu krajowym mo€e w znacz-
nym stopniu ograniczy" takie, bardzo 
nieprzyjemne dla klienta sytuacje. Ma 
to r•wnie€ niezaprzeczalnie inne zale-
ty ± szkielet og•lnokrajowego rozkøa-
du jazdy stanowi solidn! podstaw•, 
do kt•rej b•d! dowi!zane rozkøady 
jazdy autobusowych przewo&nik•w 
regionalnych, a nawet komunikacji 
miejskiej.
 Rozkøad zintegrowany i cykliczny 
to taki, w kt•rym poci!gi na w•zøach 
spotykaj! si• zawsze w okolicach 

peønej godziny i 30 minut po peønej 
godzinie, a na wybranych w•zøach w 
15 i 45 minut po peønej godzinie[6]. 
Pionierem wprowadzenia takiego 
schematu funkcjonowania poø!cze# 
regionalnych i dalekobie€nych w Eu-
ropie byøa Szwajcaria. Tam cykliczny 
zintegrowany rozkøad jazdy na szcze-
blu krajowym zostaø wprowadzony 
ju€ w 1982 roku [7]. Nie przypadkiem 
r•wnie€ to w Szwajcarii $rednia liczba 
podr•€y kolej! na jednego mieszka#-
ca jest najwy€sza w Europie i druga na 
$wiecie. 
 Warunkiem istotnym dla konstrukcji 
cyklicznego, zintegrowanego rozkøa-
du jazdy jest to, aby czasy jazdy po-
mi•dzy poszczeg•lnymi w•zøami sieci 
stanowiøy w miar• mo€liwo$ci wielo-
krotno$" 30 minut[6]. Wtedy zsyn-
chronizowanie poci!g•w na w•zøach 
jest mo€liwe.
 Rozkøad zintegrowany (ale nie cy-
kliczny) w kt•rym na stacji w•zøowej 
spotykaj! si• w jednej chwili poci!gi 
z wszystkich kierunk•w, €eby po kil-
ku minutach si• rozjecha", zapewnia-
j!c wymian• podr•€nych, ma o wiele 
døu€sza tradycj•. W najbardziej mini-
malistycznym przypadku poci!gi ze 
wszystkich kierunk•w spotykaøy si• na 
lokalnej stacji w•zøowej (np. Pruszcz 
Bagienica) trzykrotnie w ci!gu doby, 
ju€ w latach 60-tych ubiegøego wie-
ku [8]. Wtedy nikt nie my$laø jeszcze o 
symulacjach ruchowych i systemach 
komputerowych do opracowywania 
rozkøadu jazdy.
 Bior!c pod uwag• wyniki bada# 
motywacji podr•€y mo€na stwierdzi", 
€e w przypadku przewoz•w regional-
nych i aglomeracyjnych dowozy do 
szkoøy i pracy mog! przekracza" 50> 
ø!cznego potoku pasa€erskiego [9]. 
Maj!c to na wzgl•dzie nale€y obali" 
tez• o wy€szo$ci ruchu kwali® kowa-
nego nad codziennymi dojazdami do 
szkoøy i pracy. Dlatego, tworz!c kra-
jowy, zintegrowany cykliczny rozkøad 
jazdy, szkieletem cyklu powinny by" 
dowozy i odwozy do regionalnych 
o$rodk•w zatrudnienia i nauki. Ich 
priorytet nad przewozami dalekobie€-
nymi, a nawet nad przewozami kwali-
® kowanymi mo€na uzasadni" nie tylko 
rachunkiem koszt•w i korzy$ci spo-
øecznych, ale tak€e kompleksowym 
pojmowaniem znaczenia transportu 
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kolejowego jako caøo$ci dla gospodar-
ki narodowej. Nale€y unika" sytuacji, 
kiedy trasa poci!gu wy€szej katego-
rii, kursuj!cego dwa razy dziennie, 
zakø•ca cykl poci!g•w dowo€!cych 
codziennie masy podr•€nych do pra-
cy i szkoøy. Przy prawidøowo skonstru-
owanym zintegrowanym, cyklicznym 
rozkøadzie jazdy, trasa poci!gu wy€szej 
kategorii b•dzie mogøa znale&" si• w 
ka€dej godzinie, nie powoduj!c zabu-
rzenia funkcjonowania poø!cze# re-
gionalnych.
 Warto r•wnie€ zwr•ci" uwag• na 
efekt synergii: dobrze funkcjonuj!cy, 
dopasowany do potrzeb os•b co-
dziennie doje€d€aj!cych do pracy i na-
uki rozkøad jazdy poci!g•w dowozo-
wych zach•ca do skorzystania z kolei 
r•wnie€ w podr•€ach niecodziennych, 
turystycznych i søu€bowych. Codzien-
nym dojazdem do pracy i szkoøy trans-
portem kolejowym takim powinna 
by" podporz!dkowana integracja i cy-
kliczno$" wszystkich rodzaj•w poci!-
g•w. Dobrze funkcjonuj!cy transport 
regionalny przysparza podr•€nych 
transportowi dalekobie€nemu i od-
wrotnie. Przewidziany w cyklicznym 
rozkøadzie jazdy poci!g dalekobie€ny 
wyrusza ze stacji w•zøowej kilka minut 
po przybyciu na t! stacj• poci!g•w 
regionalnych ze wszystkich kierunk•w 
oraz autobus•w komunikacji dowozo-
wej do dworca. Podobnie, kilka minut 
po przyje&dzie poci!gu dalekobie€-
nego, ze stacji w•zøowej wyruszaj! 
poci!gi i autobusy rozwo€!ce przyby-
øych pasa€er•w do mniejszych miej-
scowo$ci. Ukøad poci!g•w w KZCRJ na 
stacji w•zøowej przedstawia rysunek 2 
(kolor czarny poci!gi regionalne, kolor 
czerwony poci!gi dalekobie€ne).
 Szkielet poø!cze# dowozowo ± od-
wozowych powinien by" dopasowany 
do wielko$ci obsøugiwanego o$rod-

ka regionalnego. Je$li jest to miasto, 
kt•re przez 15 minut mo€na przej$" 
pieszo wzdøu€ i wszerz, przyjazd po-
ci!gu dowo€!cego na zaj•cia szkolne 
kilka minut po si•dmej jest nieporozu-
mieniem. W takich o$rodkach nale€y 
d!€y" do uzyskania cyklu na 15 i 45 
minut po peønej godzinie. Podobnie 
jak przyjazd poci!gu 10 minut przed 
sz•st! do miasta, w kt•rym z dworca 
do dzielnicy fabrycznej jedzie si• 15 
minut autobusem miejskim. Zatem 
wskazane jest, aby wi•ksze o$rodki 
miaøy cykl zorganizowany wok•ø 30 
minut po peønej godzinie.
 Wdro€eniu krajowego, zintegro-
wanego cyklicznego rozkøadu jazdy 
sprzyjaj! skr•cenia czas•w przejaz-
du wynikaj!ce z realizacji prac rewi-
talizacyjnych i modernizacyjnych, a 
przeszkadza, paradoksalnie ± proces 
realizacji tych prac. Dlatego te€ wdro-
€enie zintegrowanego rozkøadu jazdy 
powinno i$" w parze z wieloletnim 
zaplanowaniem harmonogramu prac 
modernizacyjnych na krajowej sieci 
kolejowej, i uwzgl•dnienie tych prac 
w rocznym rozkøadzie jazdy.

Zintegrowany cykliczny rozkøad 
jazdy a linie maøo obci#!one 
ruchem. 

Czy ¹krajowy, zintegrowany cykliczny 
rozkøad jazdyº oznacza, €e na ka€dej 
trasie poci!gi musz! kursowa" mini-
mum co godzin•Q Oczywi$cie, nie. S! 
w dobie takie godziny, w kt•rych za-
potrzebowanie na przewozy spada w 
zauwa€alny spos•b. Mo€na przyj!" €e 
jest tak pomi•dzy godzin! 9:00 a 13:00, 
kiedy to wszyscy pracuj!cy si• i ucz!cy 
si• dojechali ju€ do miejsc pracy/nauki 
i nie zacz•li jeszcze z nich wychodzi". 
W tych godzinach odej$cie od go-
dzinnego taktu na rzecz poø!cze# co 

2 godziny nie powinno by" odebrane 
jako ¹puste p•økiº, a dysponuj!c ogra-
niczonym bud€etem organizatora 
przewoz•w, zapewnienie godzinnego 
taktu w godzinach szczytu poranne-
go i popoøudniowego nawet kosztem 
czterogodzinnej przerwy w rozkøadzie 
jest korzystniejsze, ni€ wydanie tych 
samych pieni•dzy na sze$" par poci!-
g•w w dobie kursuj!cych r•wno co 2 
godziny. De® nicja cyklicznego rozkøa-
du jazdy podana w Rozporz!dzeniu 
[5] wydøu€a nawet okres maksymalne-
go nast•pstwa kolejnych poci!g•w w 
cyklu do 4 godzin.
 Na wielu trasach kolejowych luk• 
w ruchu regionalnym mog! wypeøni" 
poci!gi dalekobie€ne, kt•re wøa$nie w 
godzinach zmniejszonego ruchu re-
gionalnego b•d! dociera" do swoich 
stacji docelowych. Takie rozwi!zanie 
byøo stosowane przez wiele, wiele 
lat, do czasu wydzielenia poci!g•w 
pospiesznych z Przewoz•w Regio-
nalnych [8]. Zintegrowany, cykliczny 
rozkøad jazdy pozwala na bardzo øa-
twe ¹wskoczenieº poci!gu dalekobie€-
nego w tras• regionaln!, jak r•wnie€ 
i w drug! stron• ± awans poø!czenia 
regionalnego na dalekobie€ne na sta-
cji w•zøowej. Przej$cie poci!gu dale-
kobie€nego na tras• regionaln! i na 
odwr•t zostaøo przedstawione na ilu-
stracji 3.
 Wymaga to jednak odpowiedniego 
wsp•ødziaøania pomi•dzy przewo&ni-
kami. I tu ocieramy si• o temat inte-
gracji taryfowej, kt•rej uwarunkowa-
nia i przykøady zostaøy om•wione w 
osobnym referacie.

Podsumowanie

Wdro€enie krajowego, zintegrowane-
go cyklicznego rozkøadu jazdy na sieci 
kolejowej w Polsce ± nie tylko na sieci 
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2. Ukøad godzinowy przyjazd"w i odjazd"w poci!g"w w cyklicznym 
zintegrowanym rozkøadzie jazdy
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3. Mo$liwo€& przej€& tras dalekobie$nych na regionalne i na odwr"t 
w zintegrowanym cyklicznym rozkøadzie jazdy
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PKP PLK, ale r•wnie€ innych zarz!d-
c•w, prowadz!cych ruch pasa€erski, 
pozwoli rozwi!za" najwa€niejsze pro-
blemy, z jakimi borykaj! si• podr•€ni 
wybieraj!cy kolej, a tak€e przyci!gn!" 
nowych klient•w, kt•rzy z kolei ko-
rzystali dotychczas bardzo rzadko lub 
wcale. Nawi!zanie rozkøad•w jazdy 
komunikacji miejskiej i autobusowej 
regionalnej do rozkøadu krajowego 
poparte jeszcze integracj! taryfow! 
poprzez efekt synergii zapewni wza-
jemne ¹przekazywanieº sobie pasa€e-
r•w pomi•dzy podsystemami trans-
portowymi, a nie jak ma to miejsce 
dotychczas ± konkurowanie o pasa€e-
ra pomi•dzy transportem kolejowym 
a autobusowym.
 Najwa€niejsz! korzy$ci! spoøeczn! 
i wizerunkow! dla kolei jest to, €e w 
przypadku opracowania i wdro€enia 
KZCR, media o ¹zmianach rozkøadu na 
koleiº powiedz! tylko raz. I nigdy wi•-
cej ju€ nie powinny straszy" potencjal-
nych podr•€nych czyli sezonowymi 
i corocznymi zmianami rozkøad•w 

jazdy, cz•sto pozbawiaj!cymi po-
dr•€nych dogodnego poø!czenia, do 
kt•rego zd!€yli si• ju€ przyzwyczai". 
Szkielet ZCRJP powinien zosta" usta-
lony raz na døugi czas, a ewentualne 
zmiany wynikaj!ce z planowanych 
zamkni•" nie powinny wpøywa" na 
godzin• odjazdu poci!g•w ze stacji 
pocz!tkowej w celu zachowania cyklu 
przynajmniej na godzinach odjazd•w. 
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Geneza, zaøo!enia i realizacja 
procesu usamorz#dowienia kolei 
regionalnych

Ju€ od ko#ca lat dziewi•"dziesi!tych 
kolejne rz!dy realizowaøy polityk• de-
centralizacji pa#stwa, polegaj!c! na 
reformie funkcjonowania samorz!d•w 
(utworzenie w 1998 roku Samorz!d•w 
Wojew•dztw, Starostw Powiatowych, 
staøe wzmacnianie samorz!d•w miast 
i gmin) i na przekazywaniu zada#, 
dotychczas b•d!cymi zadaniami rz!-
du, na mo€liwie najni€szy szczebel 
funkcjonowania. Zr•by koncepcji usa-
morz!dowienia kolei regionalnych w 
Polsce przyniosøa ustawa komercjali-
zacyjna z 2000 roku uchwalona przez 

koalicj• rz!dow! AWS ± UW. Na mocy 
jej przepis•w utworzono w 2001 roku 
sp•øk• PKP Przewozy Regionalne, za-
pisano w przepisach przej$ciowych, 
jakimi kwotami sp•øka ta ma by" do-
® nansowana, przy czym kwoty dota-
cji centralnej byøy dzielone na Woje-
w•dztwa Samorz!dowe, i ¼.. zaraz 
po wej$ciu w €ycie wskazanej ustawy 
i po przej•ciu rz!d•w przez koalicj• 
SLD ± UP rozpocz!ø si• wielki kryzys 
kolejowych przewoz"w regional-
nych w Polsce. Sp•øka PKP Przewozy 
Regionalne nie otrzymaøa do® nanso-
wania bud€etowego na okre$lonym w 
ustawie poziomie. Przez kilka lat sp•øka 
balansowaøa na granicy wypøacalno-
$ci, systematycznie rosøo jej zadøu€e-

nie wobec innych sp•øek grupy PKP 
S.A., a€ do kryzysowego apogeum w 
2003 roku, kiedy to ogøosiøa, €e zamie-
rza wdro€y" program redukcji ponad 
1000 poci!g•w regionalnych. Wywo-
øaøo to powszechne protesty i zdecy-
dowany op•r zwi!zk•w zawodowych. 
W rezultacie zamiar ten wycofano a 
sp•øki grupy PKP zmuszono do zawar-
cia ze sp•øk! PKP Przewozy Regional-
ne ugody restrukturyzacyjnej, z 45> 
redukcj! zadøu€enia. ¹Nowe otwarcieº 
miaøo miejsce w 2004 roku, kiedy to 
dotacja centralna na do® nansowanie 
kolejowych przewoz•w regionalnych 
zostaøa zlikwidowana i od tego mo-
mentu Samorz!dy Wojew•dztw za-
cz•øy do® nansowywa" te przewozy z 

Usamorz•dowienie kolejowych przewoz$w 
regionalnych 2008 ± 2015. Co dalej ¼ ?

Streszczenie: W referacie nawi!zano do historii przekazania Samorz!dom Wojew•dztw odpowiedzialno$ci za organizowanie i ® nansowa-
nie kolejowych przewoz•w regionalnych wraz z przekazaniem w 2008 roku przez Skarb Pa#stwa tym samorz!dom wøasno$ci sp•øki Prze-
wozy Regionalne. Byøo to zwi!zane z prowadzon! polityk! decentralizacji zada# publicznych i przekazywania ich na ni€sze szczeble wøadz 
publicznych. W 2016 roku reforma ta nie zostaøa jeszcze w peøni zako#czona, jakkolwiek sam proces usamorz!dowienia skutkowaø wieloma 
pozytywnymi zjawiskami w caøym polskim transporcie kolejowym. W szczeg•lno$ci nie rozwi!zano problemu docelowego usytuowania 
sp•øki Przewozy Regionalne na rynku kolejowych przewoz•w pasa€erskich, chocia€ w latach 2014 ± 2015 mo€na byøo odnotowa" znaczn! 
popraw• kondycji ekonomiczno ± ® nansowej tej sp•øki.  W ko#cowej cz•$ci referatu wskazano, €e obecna struktura podmiotowa i wøa$ci-
cielska na polskim rynku kolejowych przewoz•w pasa€erskich mo€e i powinna ulega" dalszym zmianom i przeksztaøceniom. Doceloweym 
rozwi!zaniem jest prywatyzacja sp•øek w caøym kolejowym sektorze pasa€erskim, jakkolwiek nie nastapi ona szybko,  poniewa€ znacz!ca 
cz•$" polskiej klasy politycznej nie jest przygotowana na takie rozwi!zanie.

Søowa kluczowe: Decentralizacja pa#stwa; Kolejowe przewozy regionalne; Prywatyzacja kolejowych sp"øek pasa$erskich

Abstract: The paper refers to the history of the transfer voivodship self-government the responsibility for organizing and funding regional 
railway with the submission in 2008 by the Treasury that local governments ownership of the company©s Regional Transport. In 2016, the 
reform has not yet been fully completed, however the process  of transfer the ownership resulted in many positive phenomena in the whole 
Polish railway transport. In particular, it solved the problem of the location of the target company©s Regional Transport on rail passenger 
market, although in the years 2014 - 2015 could be observed signi® cant improvements in ® nancial and economic situation - this ® nancial 
company. In the ® nal part of the paper indicated that the current structure of economic and ownership on the Polish rail passenger market 
can and should undergo further changes and transformations. The target solution is the privatization of companies in the whole rail pas-
senger sector, although it is not will happen {uickly, because a signi® cant part of the Polish political class is not prepared for such a solution.

Keywords: Decentralization of State; Regional Railway Transportation; The privatization of the Passenger Railway Companies 
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dochod•w wøasnych, jako tzw. zadanie 
wøasne. Zmiana ta nie przyczyniøa si• 
jednak do istotnego zredukowania de-
® cytu sp•øki PKP Przewozy Regionalne. 
Na fali problem•w z ® nansowaniem 
kolejowych przewoz•w regionalnych, 
najwi•ksze polskie Wojew•dztwo 
Samorz!dowe, czyli Wojew•dztwo 
Mazowieckie, postanowiøo utworzy" 
wøasn! sp•øk• do realizacji przewo-
z•w kolejowych. Koleje Mazowieckie 
rozpocz•øy dziaøalno$" przewozow! 1 
stycznia 2005 roku.
 W sytuacji ponownego wysokiego 
zadøu€enia si• sp•øki PKP Przewozy 
Regionalne rz!d zacz!ø poszukiwa" 
nowych rozwi!za# a w $rodowisku 
zwi!zanym z kolej! i w mediach roz-
gorzaøa na nowo dyskusja. Dyskuto-
wano døugo, a€ trzy lata, a gø•wny-
mi w!tkami byøy takie problemy jak: 
konieczno$" kolejnego oddøu€enia 
sp•øki PKP Przewozy Regionalne, pro-
pozycje podziaøu sp•øki na 5 a nawet 
15 mniejszych sp•øek operuj!cych wo-
jew•dztwach, docelowe umiejscowie-
nie przewoz•w mi•dzywojew•dzkich 
a tak€e sprawa wøasno$ci sp•øki Prze-
wozy Regionalne. W toku dyskusji nad 
usamorz!dowieniem w latach 2005 
± 2007 niekt•re Wojew•dztwa (np. 
wielkopolskie, dolno$l!skie, $l!skie) 
zgøaszaøy gotowo$" utworzenia ± wzo-
rem Mazowsza ± wøasnych sp•øek do 
wykonywania kolejowych przewoz•w 
regionalnych, przy czym wzorcem 
post•powania miaøy by" Koleje Mazo-
wieckie (tworzenie nowych sp•øek na 
bazie maj!tku i zatrudnienia sp•øki PKP 
Przewozy Regionalne). Wszystkie te 
w!tki zostaøy om•wione w przywoøa-
nej wcze$niej publikacji. W 2006 roku 
Ministerstwo Infrastruktury forsowa-
øo wariant oddøu€eniowo - podziaøo-
wy sp•øki PKP Przewozy Regionalne, 
ale w 2007 roku zmieniøo stanowisko 
i ostatecznie zgodziøo si• z warian-
tem zapisanym w wersji dokumentu 
¹Strategia dla transportu kolejowego 
do roku 2013º przyj•tej przez Rad• 
Ministr•w. Og•lnie bior!c, do realiza-
cji przyj•to koncepcj• polegaj!c! na: 
oddøu€eniu sp•øki PKP Przewozy Re-
gionalne kwot! 2160 mln zø z bud€etu 
pa#stwa i spøacie z tej kwoty gø•wnych 
wierzycieli sp•øki i przekazaniu przez 
Skarb Pa#stwa udziaø•w uzyskanych 
od PKP S.A. w sp•øce PKP Przewozy 

Regionalne do Samorz!d•w Woje-
w•dztw, po uprzednim przesuni•ciu 
do PKP Intercity Oddziaøu Przewoz•w 
Mi•dzywojew•dzkich. Przebieg caøe-
go procesu usamorz!dowienia zostaø 
uregulowany ustawowo. Podkre$li" 
jednak trzeba, €e stworzenie odpo-
wiednich przepis•w ustawowych byøo 
tylko wst•pnym krokiem rzeczywi-
stego usamorz!dowienia kolejowych 
przewoz•w regionalnych. Marszaøko-
wie Wojew•dztw na licznych konwen-
tach oraz za po$rednictwem medi•w 
zgøaszali wiele uwag, zastrze€e#, po-
stulat•w i €!da# odno$nie tego pro-
cesu. M•wi!c najog•lniej samorz!dy 
wojew•dztw nie byøy zadowolone z 
zapis•w ustawowych gwarantuj!cych 
2160 mln zø jedynie na oddøu€enie 
sp•øki PKP Przewozy Regionalne i ± co 
oczywiste ± €!daøy znacznie wi•kszych 
pieni•dzy na usamorz!dowienie kole-
jowych przewoz•w regionalnych oraz 
dodatkowo przekazania z PKP SA wielu 
nieruchomo$ci pod siedziby zakøad•w 
sp•øki PR i zaplecza utrzymaniowe ta-
boru. Negocjacje strony rz!dowej z 
Marszaøkami Wojew•dztw zako#czy-
øy si• ostatecznie w ko#cu listopada 
2008 roku a 2 grudnia 2008 roku Rada 
Ministr•w przyj•øa uchwaø• w sprawie 
® nansowania regionalnych kolejo-
wych przewoz•w pasa€erskich upo-
wa€niaj!c! Ministra Infrastruktury do 
zawarcia z samorz!dami wojew•dztw 
odpowiedniego porozumienia wy-
konawczego i w $lad za ni! 9 grudnia 
2008 roku Marszaøkowie Wojew•dztw 
podpisali w Ministrem Infrastruktury 
porozumienie, b•d!ce w istocie po-
wt•rzeniem tre$ci uchwaøy Rady Mi-
nistr•w. Porozumieniem obj•to dwa 
okresy: lata 2009 ± 2015 oraz lata 2016 
± 2020, przy czym w drugim okresie 
przewidziano ø!czn! kwot• do® nanso-
wania 3,85 mld zø z bud€etu pa#stwa 
i program•w unijnych na s® nanso-
wanie programu inwestycyjnego w 
zakresie modernizacji i zakupu taboru 
kolejowego, natomiast na lata 2009 
± 2015 Porozumienie przewidywaøo 
do® nansowanie na poziomie 2,25 mld 
zø, z tym €e, dodatkowo rz!d zobowi!-
zaø si• do zwi•kszenia od 2010 roku 
dochod•w wøasnych wojew•dztw 
poprzez podwy€szenie ich udziaøu w 
podatku dochodowym od os•b praw-
nych (CIT) z 14> do 14,75>, czyli o 

0,75>  (skutek ® nansowy: dodatkowe 
okoøo 200 mln zø dochod•w rocznie 
po stronie Samorz!d•w Wojew•dztw 
na pokrycie strat operacyjnych sp•ø-
ki PKP Przewozy Regionalne) oraz do 
wniesienia do sp•øki aportem zapleczy 
technicznych do obsøugi taboru oraz 
innych nieruchomo$ci, natomiast Sa-
morz!dy Wojew•dztw zobowi!zaøy si• 
do wniesienia aportem do tej€e sp•øki 
taboru zakupionego (przez Marszaø-
k•w Wojew•dztw) ze $rodk•w bud€e-
tu pa#stwa (z Funduszu Kolejowego i 
rezerwy bud€etowej). Aporty te miaøy 
søu€y" pokryciu straty bilansowej sp•ø-
ki PKP Przewozy Regionalne z lat ubie-
gøych w kwocie 1188 mln zø. Og•lnie 
bior!c, Porozumienie z 9 grudnia 2008 
roku byøo bardzo korzystne dla samo-
rz!d•w wojew•dztw oraz z punktu 
widzenia zapewnienia $rodk•w ® nan-
sowych dla caøego procesu usamorz!-
dowienia. 
 Nale€y w tym miejscu podkre$li", €e 
usamorz!dowienie kolejowych prze-
woz•w regionalnych w wersji rz!do-
wej przeprowadzone w 2008 roku ma 
swoich zagorzaøych krytyk•w, kt•rzy 
swoje argumenty eksponuj! po dzie# 
dzisiejszy ± szczeg•øy zawarte s! w 
przywoøanej publikacji autora. 
 Od 2009 roku rz!d konsekwentnie 
realizowaø swoje zobowi!zania wobec 
Marszaøk•w Wojew•dztw ± podwy€-
szono udziaø samorz!d•w w podatku 
CIT o 0,75>, z Funduszu Kolejowego 
uruchomione zostaøy $rodki na inwe-
stycje taborowe, wniesiono do sp•øki 
Przewozy Regionalne aport obejmu-
j!cy 26 nieruchomo$ci o warto$ci ryn-
kowej 268,2 mln zø, w 2012 roku prze-
znaczono dodatkowe 150 mln zø na 
wsp•ø® nansowanie zada# wøasnych 
wojew•dztw w zakresie organizowa-
nia regionalnych kolejowych przewo-
z•w pasa€erskich wykonywanych na 
podstawie um•w o $wiadczenie usøug 
publicznych. 
 Zdaniem autora, usamorz!dowie-
nie kolejowych przewoz•w regional-
nych przyniosøo szereg pozytywnych 
efekt•w, kt•re wyst!piøy w skali caøego 
polskiego systemu kolejowego oraz 
bezpo$rednio w segmencie przewo-
z•w pasa€erskich kolej! w regionach, 
a mo€na do nich zaliczy" mi•dzy inny-
mi: 
- doko#czenie podziaøu maj!tko-
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wego w grupie PKP w zakresie do-
celowego wyposa€enia przewo&-
nik•w w lokomotywy i zaplecza 
warsztatowe,

- doko#czenie podziaøu grupy za-
wodowej maszynist•w pomi•dzy 
przewo&nik•w kolejowych, 

- zapewnienie sp•øce PKP Cargo SA 
$rodk•w ® nansowych z oddøu€e-
nia sp•øki PKP Przewozy Regional-
ne (600 mln zø), kt•re pozwoliøy tej 
sp•øce przetrwa" kryzysowy rok 
2009 i s® nansowa" z wøasnych 
$rodk•w szeroki program dobro-
wolnych odej$" pracownik•w a 
nast•pnie przeprowadzi" gø•bok! 
restrukturyzacj• wewn•trzn!,

- peøne otwarcie mo€liwo$ci prze-
prowadzenia prywatyzacji sp•øki 
PKP Cargo SA oraz sp•øki PKP In-
tercity ± prywatyzacja PKP Cargo 
SA poprzez gieød• miaøa miejsce w 
ko#cu 2013 roku, ale umo€liwiø j! 
przeprowadzony w 2008 roku po-
dziaø trakcji, zaplecza warsztatowe-
go i maszynist•w oraz proces re-
strukturyzacyjny z lat 2009 ± 2010,

- pozytywny rozw•j segmentu ko-
lejowych przewoz•w mi•dzywo-
jew•dzkich dzi•ki umiejscowieniu 
go w sp•øce PKP Intercity ± przesu-
ni•cie tego segmentu z PKP Prze-
wozy Regionalne do sp•øki PKP 
Intercity byøo (wbrew twierdzeniu 
krytyk•w) decyzj! o strategicz-
nym znaczeniu dla caøego rynku 
kolejowego w Polsce. Segment 
ten obecnie rozwija si• bardzo dy-
namicznie a pozostawienie go w 
sp•øce PKP Przewozy Regionalne 
byøo zwi!zane z ryzykiem jego caø-
kowitego regresu,

- realizacj• przez marszaøk•w woje-
w•dztw szerokiego programu in-
westycyjnego w zakresie zakup•w 
nowego taboru do realizacji kole-
jowych przewoz•w regionalnych, 
kt•rego og•lna warto$" w 2015 
roku przekroczyøa znacznie 5 mld 
zø, 

- realizacj• przez marszaøk•w woje-
w•dztw programu modernizacji 
starego taboru poprzez kupowa-
nie go od sp•øki Przewozy Regio-
nalne i oddawanie go moderniza-
cji na wøasny koszt,

- mo€liwo$" prowadzenia przez 
marszaøk•w wojew•dztw wøasnej 

polityki w zakresie struktury pod-
miotowej w kolejowych przewo-
zach regionalnych ± tworzenie 
wøasnych przewo&nik•w kolejo-
wych na bazie zakupionego dzi•ki 
wsparciu rz!dowemu taboru lub 
alternatywnie ogøaszanie otwar-
tych przetarg•w na wykonywanie 
przewoz•w regionalnych, z po-
wierzeniem wybranemu przewo&-
nikowi wøasnego taboru,

- zauwa€alna poprawa oferty prze-
wozowej na poziomie niekt•rych 
region•w (np. Wojew•dztwa za-
chodniopomorskie, pomorskie, 
lubuskie, wielkopolskie, dolno$l!-
skie, maøopolskie i kilka innych) 
pomimo og•lnych problem•w z 
funkcjonowaniem sp•øki PR, kt•ra 
mo€liwa byøa dzi•ki zakupom no-
woczesnego taboru i udost•pnie-
niu go sp•øce,

- peøny sukces Regionalnego Pro-
gramu Operacyjnego (RPO) z per-
spektywy bud€etowej 2007 ± 2013 
w zakresie inwestycji taborowych, 
kt•ry pozwoliø zwi•kszy" $rodki 
wojew•dztw na zakupy nowego 
taboru kolejowego, co jest obec-
nie umiej•tnie dyskontowane 
przez marszaøk•w propagandowo 
i politycznie,

- peøny sukces RPO z perspektywy 
bud€etowej 2007 ± 2013 w zakre-
sie inwestycji w regionaln! infra-
struktur• kolejow!, przy zapewnie-
niu przez rz!d $rodk•w z Funduszu 
Kolejowego na tzw. ¹wkøad wøasnyº 
bene® cjenta. Infrastrukturalne 
projekty RPO s! pokøosiem proce-
su usamorz!dowienia, poniewa€ 
sprawy infrastruktury kolejowej 
byøy wa€nym w!tkiem negocjacji 
rz!du z marszaøkami wojew•dztw 
w 2008 roku,

- og•lna poprawa wizerunku ko-
lei w regionach w oczach spoøe-
cze#stwa ± pomimo wszystkich 
trudno$ci ze sp•øk! PR ± mo€liwa 
dzi•ki przywr•ceniu wielu poø!-
cze# kolejowych z inicjatywy mar-
szaøk•w wojew•dztw (na zmo-
dernizowanej infrastrukturze) oraz 
wykorzystywaniu w tych prze-
wozach nowoczesnego taboru a 
tak€e dzi•ki realizacji rz!dowego 
programu modernizacji dworc•w 
kolejowych, kt•ry obj!ø r•wnie€ 

mniejsze dworce regionalne (ten 
ostatni element byø r•wnie€ silnie 
artykuøowany przez marszaøk•w w 
negocjacjach z 2008 roku). 

Wyliczone powy€ej pozytywne efekty 
zrealizowanego przez koalicj• rz!do-
w! PO ± PSL usamorz!downienia ko-
lejowych przewoz•w regionalnych s! 
na og•ø niedostrzegane przez zagorza-
øych przeciwnik•w tego€ procesu, albo 
przemilczane. Nie chce si• im praw-
dopodobnie spojrze" obiektywnie na 
zmiany jako$ciowe, jakie zaszøy po 2008 
roku w segmencie kolejowych prze-
woz•w regionalnych w caøej Polsce. 
Nie widz! tego, €e s! Wojew•dztwa 
Samorz!dowe, jak np. Wojew•dztwo 
Zachodniopomorskie, gdzie ju€ 100> 
taboru anga€owanego do obsøugi ko-
lejowych przewoz•w regionalnych to 
tabor nowy lub gruntownie zmoder-
nizowany, €e spoøecze#stwo polskie 
z wielk! aprobat! przyj•øo te zmiany 
jako$ciowe na kolei, €e Wojew•dztwa 
Samorz!dowe we wøasnych kampa-
niach promocyjnych wykorzystuj! 
ju€ powszechnie ten nowy wizerunek 
polskich kolei regionalnych. I wreszcie, 
€e dzi•ki usamorz!dowieniu i przezna-
czeniu na ten proces wielkich $rodk•w 
bud€etowych i unijnych, polski prze-
mysø taboru kolejowego uzyskaø, dzi•ki 
zleceniom na tabor regionalny, wielki 
impuls rozwojowy i staø si• ju€ konku-
rencyjny niemal€e w caøej Europie. 

Sp"øka Przewozy Regionalne po 
usmorz#dowieniu ± lata 2009 - 2013

Wydaje si•, €e wspomniany brak obiek-
tywizmu krytyk•w usamorz!dowienia, 
pomimo upøywu prawie o$miu lat od 
rozpocz•cia tego procesu i wyst!pie-
nia dzi•ki niemu ewidentnych korzy$ci 
systemowych w caøym polskim trans-
porcie kolejowym, wynika z licznych 
problem•w, jakie wyst!piøy od 2009 
roku zwi!zanych z funkcjonowaniem 
sp•øki Przewozy Regionalne. Mo€na 
si•, bowiem zgodzi" z pogl!dem, €e 
gdyby caø! ocen• wieloletniego pro-
cesu usamorz!dowienia kolejowych 
przewoz•w regionalnych w Polsce 
sprowadzi" jedynie do niepowodze# 
rynkowych tej sp•øki i recydywy zadøu-
€enia si• ± po raz trzeci w jej 15 ± letniej 
historii ± to rzeczywi$cie reforma ta do 
2015 roku nie przyniosøa po€!danych 
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skutk•w. Za jedn! z istotnych przyczyn 
rozlicznych problem•w z funkcjono-
waniem sp•øki Przewozy Regionalne 
mo€na niew!tpliwie uzna" pewn! 
win• po stronie •wczesnego rz!du, 
€e niedoszacowaø ryzyka zwi!zanego 
z tym, i€ Marszaøkowie Wojew•dztw, 
jako cz!stkowi wsp•øwøa$ciciele sp•øki, 
nie byli, ± chocia€, jako politycy wyso-
kiego szczebla powinni by" ± zdolni ¹in 
gremioº do zapewnienia efektywnej 
kontroli wøa$cicielskiej nad ni!, zbudo-
wania wøasnej strategii og•lnopolskiej 
sp•øki samorz!dowej i skutecznego 
przeprowadzenia procesu jej dalszej 
restrukturyzacji i przeksztaøce#. Wole-
li p•j$" inn! drog!. ¹Zainstalowaliº w 
sp•øce wojowniczy Zarz!d, kt•rego ce-
lem nie byøa jakkolwiek dalsza reforma 
sp•øki, lecz walka z rz!dem i ze sp•øk! 
PKP Intercity oraz og•lnie ¹wyrywanieº 
dalszych pieni•dzy od rz!du. Dziaøal-
no$" sp•øki Przewozy Regionalne w 
latach 2009 ± 2013 mo€na charakte-
ryzowa" poprzez pryzmat kilku takich 
jej dziaøa#, jak: nieuczciwa konkurencja 
o segment kolejowych przewoz•w 
mi•dzywojew•dzkich w latach 2009 
± 2010, walka z rz!dem o dodatkowe 
$rodki ® nansowe, recydywa zadøu€e-
nia, brak restrukturyzacji wewn•trznej 
i stopniowa utrata rynku. Zarz!d sp•øki 
deklarowaø wprawdzie w tych latach 
konieczno$" przeprowadzenia jej dal-
szej i gø•bokiej restrukturyzacji, ale 
praktycznie takiej restrukturyzacji nie 
przeprowadziø gdy€ koncentrowaø si• 
na otoczeniu zewn•trznym. Tworzyø 
legendy o wielkich pieni!dzach na-
le€nych sp•øce od rz!du (proces z rz!-
dem o wyimaginowane wielkie kwoty 
jakoby nale€ne sp•øce), o leasingu 
zwrotnym (kto$ miaø wykupi" caøy zde-
zelowany tabor, wyremontowa" go i 
nast•pnie leasingowa" sp•øce) oraz 
aktywnie zwalczaø rz!dowy projekt 
wprowadzenia przepis•w o wyø!cze-
niu sp•øek utworzonych na bazie byøe-
go PKP spod prawa upadøo$ciowego, 
co jest wymogiem prawa unijnego. To 
mamienie Marszaøk•w Wojew•dztw 
oraz caøego otoczenia nierealnymi wi-
zjami, przy nie podejmowaniu reform 
wewn•trznych w sp•øce miaøo swoj! 
cen• ± sp•øka Przewozy Regionalne 
sukcesywnie traciøa rynek, b•d!cy jej 
core ± biznesem, czyli wøa$nie kole-
jowe przewozy regionalne, a Marszaø-

kowie dysponuj!c w tym okresie wiel-
kimi $rodkami na nowy tabor jeszcze 
bardzie zacz•li si• koncentrowa" na 
tworzeniu i dalszym rozwoju wøasnych 
sp•øek do wykonywania przewoz•w 
regionalnych.
 Pewne ¹opami•tanieº Marszaøk•w ± 
wsp•øwøa$cicieli sp•øki miaøo miejsce 
w ko#cu 2012 roku, kiedy to powoøano 
nowy zesp•ø samorz!dowy, kt•ry miaø 
w 2013 roku wypracowa" i przedsta-
wi" koncepcj• dalszej restrukturyzacji 
sp•øki Przewozy Regionalne. Jedno-
cze$nie rz!d wst•pnie zadeklarowaø, 
€e po raz kolejny oddøu€y sp•øk• Prze-
wozy Regionalne, czego wyrazem 
byøo umieszczenie w projekcie ustawy 
bud€etowej kwoty 1,2 mld zø z rezer-
wy bud€etowej na ten cel. Zesp•ø sa-
morz!dowy nie przedstawiø jednak w 
ko#cu 2013 roku zapowiadanej kon-
cepcji restrukturyzacji sp•øki Przewozy 
Regionalne, co potwierdzaøo ± niestety 
± niezdolno$" tego gremium do zgod-
nego zadecydowania o dalszych lo-
sach sp•øki i rz!d ostatecznie wycofaø 
si• z deklarowanego wsparcia ® nan-
sowego na kolejne jej oddøu€enie. W 
2013 roku zadøu€enie sp•øki Przewozy 
Regionalne wobec zarz!dcy infrastruk-
tury kolejowej (PLK SA) za usøugi do-
st•powe staøo si• na tyle wysokie, €e 
w gremiach politycznych pojawiøo si• i 
utrwaliøo hasøo, €e sp•øka Przewozy Re-
gionalne to nie tylko sprawa jej wøa$ci-
cieli, czyli Samorz!d•w Wojew•dztw, 
lecz r•wnie€ sprawa rz!du. Pierwszy 
efekt realizacji tego hasøa to wspomnia-
na ch•" rz!du do kolejnego wielkiego 
oddøu€enia sp•øki, ale te€ wymuszenie 
na PLK SA na pocz!tku 2013 roku, za-
warcia ze sp•øk! Przewozy Regional-
ne ugody przewiduj!cej rozøo€enie 
kwoty gø•wnej zobowi!za# 384 mln 
zø za lata 2009 ± 2011 na miesi•czne 
raty pøatne do 1 lipca 2017 roku oraz 
umorzenie odsetek nale€nych PLK SA 
od kwoty gø•wnej w wysoko$ci 138 
mln zø. Zabezpieczeniem zobowi!za# 
byø zastaw 350 sztuk elektrycznych 
zespoø•w trakcyjnych i lokomotyw na-
le€!cych do Przewoz•w Regionalnych 
oraz na wybranych nieruchomo$ciach 
nale€!cych do przewo&nika, w tym na 
siedzibie centrali sp•øki przy ulicy Wi-
le#skiej w Warszawie. Nawiasem m•-
wi!c, bardzo szybko okazaøo si•, zobo-
wi!zania sp•øki Przewozy Regionalne 

sygnowane przez •wczesny jej Zarz!d 
nie miaøy charakteru wiarygodnego ± 
niepierwszy raz zreszt! ± i ju€ w sierp-
niu 2013 roku sp•øka zawiesiøa spøaty.
 O ile od 2012 roku mo€na byøo m•-
wi" o pewnym ¹opami•taniuº wøa$ci-
cieli sp•øki Przewozy Regionalne i o 
pr•bach ¹wydobyciaº z rz!du kolejnych 
wielkich kwot na jej oddøu€enie, o tyle 
peøne ¹otrze&wienieº Marszaøk•w Woje-
w•dztw w sprawie jej dalszych los•w 
miaøo miejsce dopiero z pocz!tkiem 
2014 roku, kiedy to po raz kolejny wy-
mieniono Zarz!d, kt•ry przez døugie 
lata uprawiaø ekwilibrystyk• ® nansow! 
i powoøano nowego Prezesa Zarz!du. 
Od tego momentu mo€na dopiero 
m•wi" o rzeczywistych a nie marko-
wanych tylko staraniach i dziaøaniach 
sp•øki Przewozy Regionalne na rzecz 
wewn•trznej restrukturyzacji, posze-
rzania wøasnego rynku i ustabilizowa-
nia wynik•w ® nansowych. Szkoda, €e 
tak p•&no, ale jak m•wi m!dro$" ludo-
wa, ¹lepiej p•&no ni€ wcaleº. 

Rynek kolejowych przewoz"w 
pasa!erskich w latach 2011 - 2015

Rynek kolejowych przewoz•w pasa-
€erskich w Polsce w latach 2011 ± 2015 
wzr•sø o okoøo 16 mln pasa€er•w (ok. 
6>) jakkolwiek praca przewozowa 
wykonywana przez przewo&nik•w 
kolejowych zmniejszyøa si• w tych la-
tach o 0,8 mld pasa€erokilometr•w (o 
4,4>), co sygnalizuje spadek $redniej 
odlegøo$ci przejazdu 1 pasa€era ± zob. 
tabela 1. W tabelach 2 i 3 zestawiono 
udziaøy rynkowe poszczeg•lnych prze-
wo&nik•w kolejowych operuj!cych w 
latach 2011 ± 2015 w segmencie ko-
lejowych przewoz•w regionalnych 
mierzone liczba przewiezionych pa-
sa€er•w (tabela 2) i prac! przewozo-
w! w pasa€erokilometrach (tabela 3). 
Analizuj!c te dane pod k!tem udzia-
ø•w rynkowych sp•øki Przewozy Re-
gionalne, nie spos•b nie zauwa€y", €e 
sp•øka ta w latach 2011 ± 2015 utraciøa 
znacz!c! cz•$" obsøugiwanego rynku. 
O ile w 2011 udziaø sp•øki mierzony 
liczb! przewiezionych pasa€er•w wy-
nosiø prawie 41,5>, o tyle w 2015 roku 
spadø on do 27,4>, czyli o 14,1>. W 
tym samym okresie inni przewo&nicy 
z segmentu przewoz•w regionalnych 
zwi•kszali (Koleje Mazowieckie, Kole-
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je Wielkopolskie, Koleje <l!skie, Koleje 
Dolno$l!skie, Arriva) b!d& stabilizowa-
li swoje udziaøy rynkowe (PKP SKM). 
è!cznie w latach 2011 ± 2015 kolejo-
wi przewo&nicy regionalni, bez sp•øki 
Przewozy Regionalne, zwi•kszyli swo-
je udziaøy w rynku o 12,3>. Niemal€e 
analogicznie ksztaøtowaøy si• udziaøy 
rynkowe sp•øki Przewozy Regionalne 
mierzone prac! przewozow!. W 2011 
roku jej udziaø w rynku wynosiø 36,5>  
a w 2015 roku spadø do 25,2, czyli o 
11,4>.  W tych latach pozostali prze-
wo&nicy regionalni zwi•kszyli sw•j 
udziaø w rynku z 16,4> w 2011 roku do 
27,4> w 2015 roku, czyli o 11,0>.
 Na rysunku 1 przedstawiono dane 
dotycz!ce sytuacji ® nansowej w seg-
mencie kolejowych przewoz•w pa-
sa€erskich w Polsce, w latach 2011 ± 
2015. Dane $wiadcz! o tym, €e w latach 
2011 ± 2015 zarysowaøa si• tendencja 
do zbilansowania w skali caøego pod-
sektora przychod•w i koszt•w z dzia-
øalno$ci operacyjnej, jakkolwiek peønej 
r•wnowagi jeszcze nie osi!gni•to. 
Jednak€e ju€ w 2014 roku nadwy€ka 
koszt•w operacyjnych nad przycho-
dami osi!gn•øa poziom 100 mln zø i 
zwi•kszyøa si• w 2015 roku do 200 mln 
zø de® cytu. Warto jednak zauwa€y", a 
potwierdzaj! to dane z rysunku 2, €e 
w latach 2014 ± 2015 sp•øka Przewozy 
Regionalne nie byøa ju€ gø•wnym ¹pro-
ducentemº tego de® cytu, poniewa€ w 
2014 roku odnotowaøa strat• na pozio-
mie jedynie 6 mln zø, a w 2015 roku zre-
alizowaøa zysk netto (poziom planowa-
ny, jeszcze o® cjalnie niepotwierdzony) 
na poziomie 39 mln zø, przyczyniaj!c 
si• tym samym do ograniczenia de® -
cytu caøego podsektora kolejowych 
przewoz•w pasa€erskich w Polsce. Te 
fakty nale€y odnotowa", jako szczeg•l-
nie pozytywne.

Sp"øka Przewozy Regionalne 
± lata 2014 - 2015

Nowy Zarz!d sp•øki powoøany w lutym 
2014 roku podj!ø starania i dziaøania na 
rzecz jej dalszej restrukturyzacji, za-
r•wno na pøaszczy&nie wewn•trznej 
jak i zewn•trznej. W szczeg•lno$ci, w 
zakresie zmian wewn•trznych, podj!ø 
decyzj• o redukcji a nast•pnie wyco-
faniu si• z oferty poci!g•w InterRegio 
i RegioExpress, kt•re nie b•d!c ob-

j•tymi do® nansowaniem w ramach 
um•w o $wiadczenie usøug publicz-
nych, ewidentnie pogarszaøy wyniki ® -
nansowe sp•øki Przewozy Regionalne, 
pozostawiaj!c jedynie 6 par poci!g•w 
InterRegio w relacji Warszawa ± è•d& 
(obj•tych do® nansowaniem). 
 Istnieje, zatem niew!tpliwie pewien 
zwi!zek pomi•dzy redukcj! oferty 
poci!g•w InterRegio i RegioExpress a 
popraw! wynik•w ® nansowych sp•ø-
ki, jakkolwiek zawsze trzeba mie" na 
uwadze to, €e gø•wnym czynnikiem 
ksztaøtuj!cym wyniki ® nansowe sp•ø-
ki byøy i nadal pozostaj! koszty ofer-
ty poci!g•w regionalnych i poziom 
ich do® nansowania w ramach um•w 

o $wiadczenie usøug publicznych z 
Marszaøkami Wojew•dztw. Rysunek 2 
przedstawia wyniki ® nansowe sp•øki 
Przewozy Regionalne w latach 2010 
± 2015 na tle liczby uruchamianych 
dobowo poci!g•w InerRegio i Regio-
Express. W samej sp•øce utworzono 
14 oddziaø•w, kt•re zast!piøy funk-
cjonuj!ce wcze$niej Zakøady Przewo-
z•w Regionalnych oraz wydzielono w 
strukturze organizacyjnej Zakøad Na-
praw Taboru w Kruszewcu. Ta reforma 
¹oddziaøowaº nie byøa jednak do ko#ca 
konsekwentna, poniewa€ utworzo-
ne oddziaøy sp•øki pozostaj! w istocie 
now! kopi! dawnych jej zakøad•w, nie 
s! to tzw. ¹kodeksowe oddziaøyº utwo-

2011 2012 2013 2014 2015

Liczba!pasa'er%w,!
w!mln

264,5 273,9 270,4 269,1 280,3

Praca!przewozowa,!
w!mld!paskm

18,2 17,9 16,8 16,1 17,4

'r"døo: www.utk.gov.pl

Tab. 1. Kolejowe przewozy pasa$erskie w Polsce w latach 2011 ± 2015

2011 2012 2013 2014 2015

Przewozy!Regionalne 41,48+ 36,88+ 31,39+ 29,48+ 27,41+

PKP!SKM 14,51+ 13,44+ 13,02+ 13,28+ 14,03+

Koleje!Mazowieckie 20,57+ 21,58+ 23,09+ 23,26+ 22,56+

Arriva!RP 0,92+ 0,91+ 0,92+ 1,71+ 1,53+

Koleje!Dolno"l#skie 0,34+ 0,67+ 0,90+ 1,34+ 1,86+

Koleje!Wielkopolskie 0,21+ 1,22+ 2,00+ 2,69+ 2,63+

Koleje!*l#skie 0,68+ 3,33+ 6,04+ 5,96+ 5,67+

Koleje!Maøopolskie 0,01+ 0,64+

è%dzka!Kolej!Aglomeracyjna 0,13+ 0,58+

Razem!przewo;nicy!regionalni!bez!PR 37,23+ 41,15+ 45,97+ 48,38+ 49,50+

Pozostali!przewo;nicy 21,29+ 21,97+ 22,65+ 22,14+ 23,09+
'r"døo: www.utk.gov.pl

Tab. 2. Udziaøy rynkowe przewo*nik"w pasa$erskich wykonuj!cych kolejowe przewozy regionalne 
w latach 2011 ± 2015, wedøug liczby przewiezionych pasa$er"w

2011 2012 2013 2014 2015

Przewozy!Regionalne 36,53+ 34,22+ 30,56+ 30,01+ 25,17+

PKP!SKM 4,97+ 4,70+ 4,77+ 5,35+ 5,62+

Koleje!Mazowieckie 10,34+ 11,89+ 13,24+ 13,78+ 12,77+

Arriva!RP 0,48+ 0,51+ 0,54+ 1,21+ 0,99+

KolejeDolno"l#skie 0,17+ 0,49+ 0,69+ 1,27+ 1,82+

Koleje!Wielkopolskie 0,09+ 0,59+ 1,45+ 2,17+ 2,01+

Koleje!*l#skie 0,30+ 1,63+ 3,85+ 4,02+ 3,59+

Koleje!Maøopolskie 0,00+ 0,16+

è%dzka!Kolej!Aglomeracyjna 0,10+ 0,42+

Razem!przewo;nicy!regionalni!bez!PR 16,35+ 19,81+ 24,54+ 27,90+ 27,38+

Pozostali!przewo;nicy 47,12+ 45,97+ 44,90+ 42,09+ 47,45+
'r"døo: www.utk.gov.pl

Tab. 3. Udziaøy rynkowe przewo*nik"w pasa$erskich wykonuj!cych kolejowe przewozy regionalne 
w latach 2011 ± 2015, wedøug wykonanej pracy przewozowej
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rzone w oparciu i przepisy Kodeksu 
Cywilnego (a nie Kodeksu Handlowe-
go), jako jednostki samobilansuj!ce, z 
wyodr•bnionym wøasnym maj!tkiem i 
realizuj!ce wøasne przychody ± ® nan-
se w sp•øce pozostaj! nadal scentrali-
zowane.  Niemniej utworzenie oddzia-
ø•w byøo ± zdaniem autora ± krokiem 
po€!danym.
 R•wnolegle Zarz!d sp•øki podj!ø 
dziaøania na rzecz nowego programu 
restrukturyzacyjnego, obejmuj!ce 
r•wnie€ kolejne oddøu€enie. Rz!d PO 
± PSL w lutym 2014 roku zadeklarowaø 
wsparcie procesu restrukturyzacji i od-
døu€enia sp•øki Przewozy Regionalne, 
a do negocjacji zaanga€owano nie 

tylko stron• rz!dow! i wøa$cicieli sp•ø-
ki, lecz r•wnie€ licznych ekspert•w 
oraz stron• spoøeczn!. Ponadto rz!d 
uznaø, €e w procesie restrukturyzacji 
® nansowej sp•øki konieczny jest udziaø 
Agencji  Rozwoju Przemysøu (ARP), 
kt•ra posiada know ± how zwi!zane  
z restrukturyzacj! przedsi•biorstw. W 
ten spos•b ustanowiono nowego li-
dera projektu restrukturyzacyjnego 
sp•øki Przewozy Regionalne, repre-
zentuj!cego jednak stron• rz!dow!. 
W toku negocjacji rozwa€ano dwa 
warianty dalszej restrukturyzacji sp•ø-
ki.  Pierwszy, forsowany przez zwi!zki 
zawodowe  - przewiduj!cy oddøu€enie 
Przewoz•w  Regionalnych  w  opar-

ciu o $rodki  publiczne  oraz nacjona-
lizacj•  PR (czyli powr•t do modelu 
sprzed grudnia 2008 roku) oraz drugi, 
przygotowany przez Samorz!dy Wo-
jew•dztw, zakøadaj!cy regionalizacj•, 
czyli   powoøanie   przez   samorz!dy   
wojew•dztw   sp•øek regionalnych 
do wykonywania kolejowych przewo-
z•w regionalnych i wniesienie do nich 
aportu w postaci skøadnik•w maj!tku 
sp•øki Przewozy Regionalne i zasob•w 
kadrowych. Proces ten miaø by" poø!-
czony z oddøu€eniem  sp•øki w opar-
ciu o $rodki publiczne. Warunkiem 
przyj•cia ka€dego z tych wariant•w 
oraz wyasygnowania odpowiednich 
$rodk•w ® nansowych na oddøu€e-
nie sp•øki Przewozy Regionalne, byøo 
przedstawienie przez sp•øk• planu 
naprawczego daj!cego gwarancje 
trwaøej rentowno$ci systemu przewo-
z•w regionalnych w Polsce, poniewa€ 
problemy Przewoz•w  Regionalnych  
wpøywaj! na  komfort  pasa€er•w i 
kondycj• caøego  rynku  kolejowego  
w  Polsce. W rezultacie negocjacji z 
partnerami i prac przygotowawczych 
przyj•to wariant re-nacjonalizacji sp•ø-
ki Przewozy Regionalne i we wrze$niu 
2015 roku Agencja Rozwoju Przemysøu 
SA i Przewozy Regionalne podpisaøy 
umow• jej dokapitalizowania. W prak-
tyce oznaczaøo to, €e ARP obj•øa 1 540 
607 udziaø•w w podwy€szonym kapi-
tale zakøadowym sp•øki Przewozy Re-
gionalne (50> } 1 udziaø), pokrywaj!c 
je got•wk! w kwocie 770,3 mln zø. De-
cyzj• o dokapitalizowaniu Przewoz•w 
Regionalnych poprzedziøo przygoto-
wanie przez sp•øk• planu restruktury-
zacji na lata 2015 - 2018, kt•ry zakøada 
odzyskanie przez Przewozy Regional-
ne døugoterminowej rentowno$ci. Na 
realizacj• tego projektu ARP otrzyma-
øa $rodki publiczne i dlatego jednym 
z warunk•w dokapitalizowania byøa 
noty® kacja pomocy publicznej w Ko-
misji Europejskiej. Uzyskane $rodki z 
dokapitalizowania umo€liwiøy Przewo-
zom Regionalnym wdro€enie dziaøa# 
przewidzianych w planie restruktu-
ryzacji, a przede wszystkim na spøat• 
zadøu€enia gø•wnie wobec sp•øek z 
Grupy PKP. Ponowne przej•cie przez 
rz!d kontroli wøa$cicielskiej nad sp•øk! 
Przewozy Regionalne a tak€e kolejne, 
czwarte ju€ du€e oddøu€enie tej sp•øki, 
w powi!zaniu z wyra&n! popraw! jej 
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2. Wyniki ! nansowe sp•øki Przewozy Regionalne i liczba uruchamianych dobowo poci"g•w InerRegio 
i RegioExpres w latach 2010 ± 2015.

ƒr•døo: Raporty Roczne sp•øki Przewozy Regionalne z lat 2010 ± 2014 ± www.przewozyregionalne.pl 
oraz J. Madrjas, Przewozy Regionalne po raz pierwszy na plusie? ± www.rynek-kolejowy.pl 21.09.2016. 
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kondycji ® nansowej w latach 2014 ± 
2015 nie oznacza bynajmniej, !e caøa 
reforma kolejowych przewoz"w regio-
nalnych w Polsce zostaøa ju! zako#czo-
na. Tytuøowym pytaniem jest, bowiem 
kolejny akapit niniejszego tekstu.

Co dalej z Przewozami 
Regionalnymi ?

Rynek, na kt"rym funkcjonuje sp"øka 
Przewozy Regionalne ulegø od 2009 
roku fundamentalnym przeobra!e-
niom. Nowy Zarz$d sp"øki powoøany 
w marcu 2016 roku kontynuuje pro-
gram restrukturyzacyjno ± naprawczy 
przygotowany wsp"lnie z ARP i przed-
øo!ony Komisji Europejskiej do noty-
® kacji. Aktualnie, w ko#cu 2016 roku 
istniej$, wi%c przesøanki do przyj%cia, 
!e w kolejnych latach sytuacja ekono-
miczno ± ® nansowa sp"øki ustabilizuje 
si% ju! w spos"b trwaøy i nie b%dzie 
zagro!enia recydywy zadøu!enia wo-
bec sp"øek Grupy PKP. Co wi%cej, o ju! 
stabilnej sytuacji sp"øki &wiadczy fakt, 
!e we wrze&niu 2016 roku konsorcjum 
bank"w komercyjnych i BGK przyzna-
øo Przewozom Regionalnym 629 mln 
zøotych kredytu na s® nansowanie pro-
gramu modernizacji taboru sp"øki. Z 
tych &rodk"w sp"øka zmodernizuje 36 
elektrycznych zespoø"w trakcyjnych, 
kupi 7 nowych oraz trzy autobusy 
szynowe. Jest to najwi%kszy program 
modernizacji taboru w 15- letniej hi-
storii Przewoz"w Regionalnych, przy 
czym nale!y szczeg"lnie podkre&li', 
!e jego wdro!enie byøo mo!liwe dzi%ki 
uprzedniemu oddøu!eniu sp"øki kwo-
t$ 770 mln zø z bud!etu pa#stwa. W 
przyszøo&ci sp"øka planuje dodatkowo 
zmodernizowa' 200 zespoø"w trakcyj-
nych, a tak!e modernizowa' oraz bu-
dowa' nowe zaplecza techniczne do 
obsøugi taboru (Kruszewiec, Skar!ysko 
± Kamienna). Tego rodzaju przedsi%-
wzi%cia ulepszaj$ce funkcjonowanie 
sp"øki s$ godne najwy!szej uwagi.
Jednak!e z drugiej strony, wielu ob-
serwator"w rynku kolejowego nadal 
nurtuje pytanie o docelowy model 
funkcjonowania sp"øki Przewozy Re-
gionalne na polskim rynku kolejowym. 
Autor niniejszego tekstu nie ukrywa 
przy tym, !e w przeszøo&ci negocjuj$c 
z Marszaøkami Wojew"dztw Porozu-
mienie z 9 grudnia 2008 roku w spra-

wie tzw. usamorz$dowienia, a tak!e 
p"*niej, byø zwolennikiem opcji po-
dziaøowej sp"øki, tej, kt"r$ Marszaøko-
wie Wojew"dztw forsowali we wspo-
mnianych negocjacjach z rz$dem 
na pocz$tku 2014 roku. Ostatecznie 
jednak w 2015 roku zwyci%!yøa opcja 
¹re-nacjonalizacyjnaº, kt"ra na bie!$co 
pozwoliøa ustabilizowa' sytuacj% sp"ø-
ki i pozwala jej teraz na obron% swoje-
go udziaøu w rynku, ale te! ± zdaniem 
autora ± nie jest to opcja optymalna i 
to z kilku powod"w. Po pierwsze pa#-
stwo nigdy nie b%dzie dobrym wøa&ci-
cielem przewo*nik"w kolejowych, po 
drugie rol$ ARP jest, zgodnie z nazw$ 
tej agencji, restrukturyzacja przedsi%-
biorstw a nie utrzymywanie døugofa-
lowo kontroli wøa&cicielskiej nad nimi, 
i wreszcie po trzecie, nadchodz$ re-
gulacje unijne tzw. czwartego pakietu 
kolejowego i kiedy& nale!aøo b%dzie je 
w Polsce wdro!y'. 
Ten ostatni problem wymaga pewne-
go na&wietlenia. Komisja Europejska 
przedøo!yøa nastepuj$ce propozycje 
odno&nie funkcjonowania krajowych 
rynk"w kolejowych przewoz"w pasa-
!erskich:
- otwarcie ± poprzez zmian% dyrek-

tywy ustanawiaj$cej jednolity eu-
ropejski obszar kolejowy 2012/34 
± krajowych rynk"w kolejowych 
przewoz"w pasa!erskich przy za-
chowaniu mo!liwo&ci ogranicze-
nia dost%pu w przypadku zagro-
!enia r"wnowagi ekonomicznej 
zam"wienia publicznego na usøu-
gi,

- wprowadzenie obowi$zku organi-
zowania przetargu na zam"wienia 
publiczne na usøugi poprzez zmia-
n% rozporz$dzenia 1370/2007 do-
tycz$cego &wiadczenia usøug pu-
blicznych w zakresie drogowego i 
kolejowego transportu publiczne-
go,

- wprowadzenie minimalnego pro-
gu, poni!ej kt"rego zam"wienia 
mog$ by' udzielane bezpo&red-
nio, co umo!liwi wøa&ciwym or-
ganom rezygnacj% z organizo-
wania procedury przetargowej w 
przypadkach, gdy spodziewane 
oszcz%dno&ci &rodk"w publicz-
nych byøyby ni!sze od koszt"w 
przetargu,

- wprowadzenie obowi$zku opra-

cowania plan"w transportu pu-
blicznego ustanawiaj$cych cele 
polityki w zakresie publicznego 
transportu pasa!erskiego, w tym 
og"lne modele &wiadczenia i reali-
zacji usøug w tym obszarze trans-
portu, 

- wprowadzenie zach%t dla Pa#stw 
Czøonkowskich, wøa&ciwych or-
gan"w oraz przedsi%biorstw ko-
lejowych do uruchamiania zinte-
growanych system"w sprzeda!y 
bilet"w na szczeblu krajowym z 
uwzgl%dnieniem wymog"w doty-
cz$cych niedyskryminacji,

- zobowi$zanie Pa#stw Czøonkow-
skich, w kt"rych nie istniej$ do-
brze funkcjonuj$ce rynki leasingu 
taboru kolejowego, do podj%cia 
niezb%dnych &rodk"w w celu za-
pewnienia niedyskryminacyjne-
go dost%pu do odpowiedniego 
taboru kolejowego, aby uøatwi' 
osi$gni%cie wysokiego poziomu 
konkurencji na rynku zam"wie# 
publicznych na usøugi.

Wychodz$c z powy!szych zaøo!e# 
og"lnych, w projekcie zmian rozporz$-
dzenia 1370/2007 Komisja zapropono-
waøa mi%dzy innymi: 
- procedur% okre&lania zobowi$za# 

z tytuøu &wiadczenia usøug pu-
blicznych i geogra® cznego zasi%-
gu um"w o &wiadczenie usøug pu-
blicznych, je!eli wøa&ciwe organy 
uznaj$, !e interwencja publiczna 
jest konieczna do zapewnienia po-
!$danego z politycznego punktu 
widzenia poziomu mobilno&ci na 
terytorium, za kt"re odpowiada-
j$ ± wymagane b%dzie, aby wøa-
&ciwe organy opracowaøy plany 
transportu publicznego okre&la-
j$ce cele polityki w zakresie pasa-
!erskiego transportu publicznego 
oraz modele poda!y i wydajno&ci 
pasa!erskiego transportu publicz-
nego,

- wprowadzenie progu maksymal-
nej wielko&ci kolejowego transpor-
tu pasa!erskiego w ramach ka!dej 
umowy o &wiadczenie usøug pu-
blicznych w celu zapewnienia sku-
tecznej konkurencji ± maksymalna 
roczna wielko&' zam"wienia pro-
wadz$cego do zawarcia umowy 
o &wiadczenie usøug publicznych 
wyra!ona w poci$gokilometrach 
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mogøaby wynosi' 10 mln poci$go-
kilometr"w lub jedn$ trzeci$ caø-
kowitej wielko&ci krajowego pasa-
!erskiego transportu publicznego 
w ramach um"w o &wiadczenie 
usøug publicznych, w zale!no&ci o 
tego, kt"ra z tych warto&ci byøaby 
wi%ksza,

- wprowadzenie g"rnych limit"w 
w przypadku bezpo&redniego 
udzielania niewielkich zam"wie# i 
bezpo&redniego udzielania zam"-
wie# maøym lub &rednim przed-
si%biorstwom ± wøa&ciwe organy 
mogøyby podj$' decyzj% o bez-
po&rednim udzieleniu zam"wie# 
prowadz$cych do zawarcia um"w 
o &wiadczenie usøug publicznych: 
a) kt"rych &rednia warto&' roczna 
szacowana jest na ¼ mniej ni! 5 
mln EUR w przypadku umowy o 
&wiadczenie usøug publicznych 
obejmuj$cej usøugi w zakresie 
transportu kolejowego, lub b) 
kt"re dotycz$ &wiadczenia usøug 
publicznych w zakresie transportu 
pasa!erskiego w wymiarze mniej-
szym ni! ¼ 150 tys. kilometr"w w 
przypadku umowy o &wiadczenie 
usøug publicznych obejmuj$cej 
usøugi w zakresie transportu kole-
jowego,

- zniesienie mo!liwo&ci podejmo-
wania przez wøa&ciwe organy de-
cyzji, czy udzieli' zam"wienia pro-
wadz$cego do zawarcia umowy o 
&wiadczenie usøug publicznych w 
zakresie przewoz"w kolejowych 
bezpo&rednio, czy w drodze prze-
targu,

- wprowadzenie mo!liwo&ci udzie-
lania r"!nym przedsi%biorstwom 
kolejowym zam"wie# prowadz$-
cych do zawarcia um"w o &wiad-
czenie usøug w zakresie kolejo-
wego transportu pasa!erskiego, 
obejmuj$cych cz%&ci tej samej sie-
ci lub pakietu tras,

- wprowadzenie obowi$zku za-
pewnienia przez Pa#stwa Czøon-
kowskie skutecznego i niedy-
skryminacyjnego dost%pu do 
odpowiedniego taboru kolejowe-
go podmiotom, kt"re chc$ &wiad-
czy' usøugi publiczne w zakresie 
kolejowego transportu pasa!er-
skiego.

W kontek&cie planowanej reformy sys-

temowej w ramach czwartego pakietu 
kolejowego nale!y zauwa!y', !e Pol-
ska, co do niekt"rych jej element"w, 
jest ju! przygotowana na wdro!enie. 
W szczeg"lno&ci dzi%ki regulacjom 
ustawy o publicznym transporcie zbio-
rowym z 2010 roku, kt"ra weszøa w !y-
cie w 2011 roku, istnieje ju! w Polsce 
system zintegrowanych plan"w trans-
portowych. Po drugie, znacz$ca cz%&' 
nowoczesnego taboru kolejowego 
søu!$cego do wykonywania kolejo-
wych przewoz"w regionalnych jest 
wøasno&ci$ Marszaøk"w Wojew"dztw. 
Tabor ten jest obecnie u!yczany b$d* 
dzier!awiony sp"øce Przewozy Re-
gionalne, kt"ra jeszcze nie posiada 
wøasnego nowoczesnego taboru, a w 
przyszøo&ci ta forma wøasno&ci taboru 
b%dzie sprzyja' tworzeniu tzw. poolu 
taborowego, o kt"rym mowa w czwar-
tym pakiecie kolejowym. I po trzecie, 
czwarty pakiet zaleca dzielenie zada# 
przewozowych na danych obszarach 
w ten spos"b, a!eby obejmowa' nimi 
cz%&ci tej samej sieci lub pakiety tras, 
co w Polsce jest ju! cz%sto stosowan$ 
praktyk$.
 Elementem najbardziej trudnym w 
ramach czwartego pakietu kolejowe-
go b%dzie niew$tpliwie wym"g odej-
&cia od tzw. bezpo&redniego udziela-
nia zam"wie# na przewozy kolejowe 
w regionach, na rzecz organizowania 
otwartych przetarg"w i to o charakte-
rze mi%dzynarodowym. W tej sprawie 
nadal trwa dyskusja w Unii Europejskiej 
i wiele kraj"w robi wszystko, by tego 
rodzaju regulacj% odsun$' jak najda-
lej w czasie. Otwarty przetarg oznacza 
bowiem, !e np. w Polsce sp"øki kolejo-
we b%d$ce wøasno&ci$ Samorz$d"w 
Wojew"dztw, niekoniecznie byøyby 
bene® cjentami um"w o &wiadczenie 
usøug publicznych na obszarze dzia-
øalnia ¹swojegoº samorz$du, a ponadto 
niekt"rym politykom nie mie&ci si% w 
og"le w gøowie to, !e np. w pewnym 
polskim wojew"dztwie otwarty prze-
targ na kolejowe przewozy regional-
ne wygrywa sp"øka np. holenderska, 
niemiecka czy wøoska. Z drugiej strony 
nietrudno zauwa!y', !e przy obecnej 
strukturze podmiotowej i wøa&ciciel-
skiej na polskim rynku kolejowych 
przewoz"w regionalnych du!e szanse 
miaøaby sp"øka Przewozy Regionalne, 
kt"ra przecie! dysponuje odpowied-

ni$ kadr$ kolejarzy i know how, tyle, 
!e nie ma dobrego taboru. Jednak!e 
czwarty pakiet zakøada, !e tabor mo!e 
oferowa' wøadza publiczna w ramach 
otwartego przetargu, kt"ry wøa&nie 
wykorzystuje ta sp"øka. Co wi%cej, 
mo!na przeidywa', !e w kr"tkim okre-
sie czasu sp"øka Przewozy Regionalne 
mo!e zdoby' inn$ przewg% konkuren-
cyj$ w postaci oferowania usøug utrzy-
mania i napraw taboru pasa!erskiego 
we wøasnych zapleczach taborowych. 
Zaplecza te nie wymagaj$ jeszcze 
wprawdzie certy® kacji unijnej, tak jak 
zaplecza utrzmania wagonow towa-
rowych, ale mo!na si% spodziewa', !e 
w &redniej perspektywie czasowej Unii 
Europejska wprowadzi obligatoryj$ 
certy® kacj% zaplecz technicznych utrz-
mania kolejowego taboru pasa!erskie-
go. 
 Powy!sze uwagi mog$, chocia! 
nie musz$, prowadzi' do wniosku !e 
obecna struktura podmiotowa i wøa-
&cicielska na polskim rynku kolejowych 
przewoz"w pasa!erskich mo!e ulega' 
dalszym zmianom i przeksztaøceniom. 
Autor niniejszego tekstu widzi tu wøa-
&ciwie jedno rozwi$zanie docelowe, 
przy czym wymaga ono u!ycia obrzy-
dliwego dla wielu polskich polityk"w 
i zwi$zkowc"w søowa ¹prywatyzacjaº 
sp"øek w caøym sektorze pasa!erskim. 
Oczywi&cie nie teraz i nie tak szybko, 
poniewa! cz%&' klasy poltycznej nie 
jest przygotowana na takie rozwi$za-
nie. Jednak!e - zdaniem autora - kie-
dy& Marszaøkowie Wojew"dztw albo z 
wøasnej inicjatywy albo zostan$ zmu-
szeni do wycofania si% z inwestycji we 
wøasno&' przewo*nik"w kolejowych i 
przeprowadzi' ich prywatyzacj%, czyli 
prywatyzacj% kolejowych sp"øek sa-
morz$dowych. Natomiast Agencja 
Rozwoju Przemysøu r"wnie! kiedy& 
wycofa si% ze swojej, a raczej bud!eto-
wej, inwestycji w kapitaø sp"øki Przewo-
zy Regionalne, skoro nie zdecydowaøa 
si% na lepsz$, aczkolwiek trudniejsz$ 
do realizacji, opcj% podziaøowo ± od-
døu!eniow$ tej sp"øki. W tej sprawie 
autor nadal podtrzymuje swoj$ opi-
nie, !e utrzymanie w døugim okresie, 
jako pa#stwowej wøasno&ci, centralnej 
sp"øki søu!$cej wykonywaniu przewo-
z"w kolejowych w regionach, nie jest 
racjonalne.  
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