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Zapraszam do lektury pierwszego numeru roku 2017. Znajdziecie w nim Pa!stwo artyku-
øy dotycz"ce transportu szynowego, drogowego i ksztaøtowania mobilno#ci w aspektach: 
dziedzictwa kulturowego, obecno#ci nietypowych uczestnik•w ruchu, system•w oznako-
wania, przewoz•w øadunk•w niebezpiecznych oraz podr•$owania møodzie$y na peryfe-
riach. Czwarta pozycja publikowana jest po angielsku (w formie nadesøanej przez Autor•w). 
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'ycz% przyjemnej lektury oraz wszelkiej pomy#lno#ci w Nowym Roku*

Z uszanowaniem:
Maciej Kruszyna

(z-ca red. nacz. PK)
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Transport szynowy

Wykorzystanie turystyczne obiekt•w 
zwi!zanych z dziedzictwem kulturo-
wym transportu kolejowego w wielu 
krajach europejskich stanowi istotny 
element gospodarek lokalnych. Przy-
køadowo koleje historyczne w Wielkiej 
Brytanii odwiedziøo w samym 2002 r. 
5,4 miliona go$ci daj!c przychody rz•-
du 39 milion•w funt•w i zapewniaj!c 
prac• dla os•b na blisko 1100 etat•w 
[3]. Niemiecki bran€owy zwi!zek VDMT 
skupia okoøo setki muze•w i kolei mu-
zealnych, jednak instytucji posiada-
j!cych w tym kraju zabytkowy tabor 

kolejowy jest znacznie wi•cej ± w 2000 
r. byøo w RFN 440 takich podmiot•w 
[5]. Niestety w Polsce mo€na odnie$" 
wra€enie, €e ten segment rynku tury-
stycznego wci!€ jest traktowany jako 
niemal€e nie istniej!cy. W 2011 r. istnia-
øo w naszym kraju niemal 30 turystycz-
nych kolei w!skotorowych o ø!cznej 
døugo$ci blisko 480 km oraz ponad 25 
skansen•w, muze•w kolejowych i izb 
tradycji ± cz•$" z nich byøa ju€ jednak 
stale lub czasowo niedost•pna [2].
 W niniejszym artykule prze$ledzo-
ne zostanie wykorzystanie obiekt•w 

zwi!zanych z histori! kolei w!skoto-
rowych dziaøaj!cych od poøowy lat sie-
demdziesi!tych XX w. do chwili obec-
nej jako atrakcje turystyczne w Polsce. 
Dla por•wnania zwraca si• uwag• na 
wykorzystanie kolei w!skotorowych 
w codziennym ruchu w Czechach, 
Niemczech i Szwajcarii. Omawia si• 
te€ na wybranych przykøadach proces 
ksztaøtowania si• tego typu atrakcji w 
Czechach i Søowacji, odwoøuje si• tak-
€e do do$wiadcze# rosyjskich. jako le-
€!cych na przeciwstawnym biegunie.
 Na podstawie przeprowadzonej 

Dziedzictwo kulturowe kolei w•skotorowych w turystyce ± szanse 
i zagro!enia. Dokonania polskie na tle do"wiadcze# kraj$w o"ciennych

Streszczenie: Wykorzystanie turystyczne obiekt•w zwi!zanych z dziedzictwem kulturowym transportu kolejowego w wielu krajach eu-
ropejskich stanowi istotny element gospodarek lokalnych. Niestety w Polsce mo€na odnie$" wra€enie, €e ten segment rynku turystyczne-
go jest traktowany wci!€ jako niemal€e nie istniej!cy, a cz•sto wr•cz zbyteczny. Tymczasem kraj nasz w nowe warunki gospodarowania 
wchodziø z mocno zap•&nion! technicznie kolej! stanowi!c! sam! w sobie swoisty skansen, wyr•€niaj!cy si• archaiczno$ci! nie tylko na 
tle kolei zachodnich, ale tak€e cz•$ci kraj•w bloku socjalistycznego. Wci!€ utrzymywano w ruchu setki parowoz•w, a dziesi!tki kolei w!sko-
torowych codziennie woziøo jak przed laty towary, a w wielu przypadkach tak€e pasa€er•w.  Z perspektywy 25 lat niestety nale€y stwierdzi", 
€e dziedzictwo to zostaøo w wi•kszo$ci utracone. Liczba czynnych parowoz•w z roku na rok drastycznie malaøa, zamykano kolejne odcinki 
nierzadko bardzo interesuj!cych kolei w!skotorowych, a budynki i budowle zwi!zane z histori! transportu kolejowego ulegaøy silnej, cz•sto 
celowej degradacji. Co gorsze zni€kowy trend utrzymuje si• nadal, a bariery w rozwoju tego typu atrakcji turystycznych sprawiaj! los nawet 
istniej!cych wci!€ jest niepewny. Dlatego konieczne jest zestawienie polskich do$wiadcze# z tym co mo€emy zaobserwowa" w innych kra-
jach, szczeg•lnie zlokalizowanych w s!siedztwie Polski ± szczeg•lnie Czech i Søowacji. Autor odwoøuje si• tak€e do do$wiadcze# rosyjskich, 
jako le€!cych niejako na przeciwnym biegunie.

Søowa kluczowe: Koleje w"skotorowe; Turystyka kolejowa; Transformacja-gospodarczo ustrojowa

Abstract: Heritage railways  are very important component of local economies transport in many European countries. Unfortunately, this 
segment of the tourism market in Poland seems be still regarded as almost non-existent or often super  ̄uous. Meanwhile, our country ente-
red in new economic and political conditions with technically underdeveloped rail with its archaic rolling-stock  not only in comparison to 
railways in western countries, but also to some of the countries of the socialist bloc. There was observed of  hundreds working steam loco-
motives and dozens of narrow gauge railways in every day freight and passenger services. It should be noted that from the perspective of 
25 years of transformation, unfortunately, this heritage was mostly lost. Number of still active steam locomotives from year to year drastically 
decreased.  Many very interesting narrow-gauge railways was closed and scrapped.  This disquieting trend unfortunately is still observed 
and there are barriers in development of this kind of tourist attractions which can make future even of existing heritage railways uncertain. It 
is therefore necessary to compare Polish experiences with similar  from neighboring countries like Czech Republic and Slovakia. The author 
also refers to the Russian experiences of as lying almost at the opposite side.

Keywords: Narrow-gauge railways; Railway tourism; Transformation-economic and political system

Narrow-gauge heritage railways - opportunities and threats. Polish 
achievements in comparison to experiences neighboring countries

Ariel Ciecha"ski

dr

Instytut Geogra• i i przestrzennego 
Zagospodarowania im. St. 
Leszczyckiego PAN

ariel@twarda.pan.pl
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analizy, obejmuj!cej tak€e skr•cone 
studia przypadk•w w Polsce i zagrani-
c!, wyprowadza si• wnioski dotycz!ce 

szans i zagro€e# stoj!cych przed tego 
typu obiektami oraz przedstawia si• 
potencjalne rozwi!zania problem•w.

Turystyczne wykorzystanie 
kolei w#skotorowych przed 
wyodr$bnieniem ze struktur 
przedsi$biorstwa PKP

Przed transformacj! gospodarczo-
-ustrojow! wykorzystanie dziedzictwa 
kultury technicznej kolei w Polsce w 
turystyce sprowadzaøo si• gø•wnie do 
plac•wek powoøanego w 1972 r. war-
szawskiego Muzeum Kolejnictwa. W 
tym samym roku uruchomiono tak€e 
Muzeum Kolei W!skotorowych w We-
necji (oddziaø Muzeum Okr•gowego 
w Bydgoszczy), a w $lad za tym w 1976 
r. pojawiøy si• poci!gi turystyczne na 
linii +nin±Wenecja±G!sawa. Ponadto 
przewozy o charakterze turystycznym 
$wiadczyøa Bieszczadzka Kolej Le$na, 
byøa to jednak dziaøalno$" towarzysz!-
ca przewozom drewna. W pocz!tku 
lat dziewi•"dziesi!tych doø!czyøa do 
tej grupy przekazana w u€ytkowanie 
warszawskiemu Muzeum Kolejnictwa 
kolej sochaczewska.
 Jednocze$nie trzeba pami•ta", €e 
koleje w!skotorowe wci!€ peøniøy 
w•wczas swoj! pierwotn! rol•, cho" 
ze wzgl•du na rosn!cy kryzys w znacz-
nie bardziej ograniczonym stopniu. W 
nowe warunki gospodarowania wcho-
dziøy jednak zap•&nione technicznie 
stanowi!c swoisty skansen (fot. 2). 
Dzi•ki temu mo€liwe byøo dostosowa-
nie ich do potrzeb turyst•w stosunko-
wo niskim kosztem. St!d te€ w odpo-
wiedzi na spadaj!cy popyt rozpocz•to 
wdra€anie na nich rozkøadowego i po-
zarozkøadowego ruchu turystyczne-
go. Brak do$wiadczenia marketingo-
wego w$r•d kolejarzy sprawiø jednak, 
€e szczeg•lnie ta pierwsza oferta nie 
przynosiøa zazwyczaj oczekiwanych 
wynik•w ekonomicznych. 
  Koleje w!skotorowe w Polsce 
przetrwaøy w normalnej eksploatacji 
do 2001 r., kiedy to sp•øka PKP SA za-
wiesiøa latem w ruchu pasa€erskim, a 
jesieni! tak€e w towarowym wszystkie 
pozostaj!ce w jej dyspozycji sieci tego 
typu. Kolejne 2±3 lata trwaøa batalia o 
ocalenie przynajmniej cz•$ci z nich. 
Ustawa o restrukturyzacji, komercjali-
zacji prywatyzacji PKP [13] zezwalaøa 
na nieodpøatne przekazywanie ma-
j!tku na rzecz wøadz samorz!dowych 

 

 

1. Dawne koleje w"skotorowe PKP wykorzystywane turystycznie w 2015 r.

2. +redzka Kolej Dojazdowa w 1997 r. obsøugiwaøa planowy ruch pasa$erski skøadem $ywcem wyj%-
tym z przeøomu lat sze#&dziesi"tych i siedemdziesi"tych XX w. Opracowanie wøasne
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wszystkich trzech szczebli. <rodowi-
sku miøo$nik•w kolei udaøo si• zach•-
ci" cz•$" samorz!d•w do przej•cia 
kolei w!skotorowych. Zazwyczaj naj-
pierw przekazywano im na wøasno$" 
tabor, za$ nieruchomo$ci ze wzgl•du 
na nieuregulowan! sytuacj• prawn! 
jedynie w u€yczenie. W przypadku 
cz•$ci kolei niestety przez 15 lat od za-
przestania ich normalnej eksploatacji 
wci!€ nie udaøo si• uregulowa" spraw 
wøasno$ciowych i cho" s! one we wøa-
daniu samorz!d•w, to nadal stanowi! 
wøasno$" PKP SA. Znacznej grupy ko-
lei niestety nie udaøo si• zagospoda-
rowa". Zostaøy one porzucone, zde-
wastowane a nast•pnie w wi•kszo$ci 
® zycznie zlikwidowane.
 W zaistniaøej sytuacji konieczne byøo 
wi•c wyksztaøcenie si• nowych opera-
tor•w kolei w!skotorowych w Polsce. 
Z. Taylor i A. Ciecha#ski [12] wyr•€nia-
j! 3 podstawowe typy przewo&nik•w 
kolejowych tu funkcjonuj!cych:

I. organizacje pozarz!dowe (NGO): 
stowarzyszenia, fundacje, organi-
zacje miøo$nik•w kolei lub czøon-
kowie lokalnych spoøeczno$ci, 

II. jednostki organizacyjne samorz!-
d•w lub sp•øki tworzone przez 
samorz!dy, na kt•rych terenie le€y 
kolej turystyczna, 

III. pozostaøe podmioty, tj. prywatne 
® rmy, instytucje lub sp•øki nie-
zwi!zane z lokalnym samorz!-
dem.

Wydaje si•, €e proces przywracania do 
ruchu kolei w!skotorowych praktycz-
nie zostaø zako#czony. I pomimo pod-
j•tych pr•b eksploatacji ich w normal-
nym ruchu pasa€erskim i towarowym 
jedyn! funkcj!, kt•ra ostatecznie si• 
przyj•øa jest funkcja turystyczna. 

W#skotorowe koleje turystyczne 
i muzealne po zako%czeniu 
restrukturyzacji PKP

W odr•€nieniu od tego, co obser-
wujemy w Niemczech, Wielkiej Bry-
tanii, czy nawet Czechach, w Polsce 
atrakcje turystyczne zwi!zane z dzie-
dzictwem kultury technicznej kolei 
w!skotorowych s! wci!€ domen! 

sektora publicznego. Wiele czynnych 
linii stanowi nadal wøasno$" PKP SA, a 
samorz!dom do czasu uregulowania 
stosunk•w wøasno$ciowych s! on je-
dynie nieodpøatnie u€yczane. S! tak€e 
koleje jak np. rogowska czy €uøawska 
przekazane samorz!dom w caøo$ci 
(rys. 1). 
 W pocz!tkowym okresie obsøug• 
kolei (tak€e w zakresie ruchu regu-
larnego>) samorz!dy zlecaøy bardzo 
cz•sto organizacjom pozarz!dowym. 
Obecnie w wielu przypadkach mo€-
na zaobserwowa" odwrotny trend. 
Obsøug• kolei naø•czowskiej, prze-
worskiej czy $migielskiej z r!k niegdy$ 
prawdziwego w!skotorowego po-
tentata ± Stowarzyszenia Kolejowych 
Przewoz•w Lokalnych z Kalisza (SKPL) 
przej•øy jednostki podlegøe samorz!-
dom. Zauwa€alny jest tu jednak brak 
pomysøu nie tylko na rozszerzenie i 
uatrakcyjnienie oferty, ale wr•cz na 
utrzymanie je dotychczasowym po-
ziomie. Bardzo niechlubnym przykøa-
dem jest tu <migielska Kolej Dojaz-
dowa, kt•ra obsøugiwana przez SKPL 
peøniøa swoj! tradycyjn! rol• w prze-
wozach turystycznych, pasa€erskich 
i towarowych. Bezpo$rednia eksplo-
atacja przez samorz!d miasta i gminy 
<migiel poskutkowaøa jednak znacz!-
cym ograniczeniem oferty tylko do kil-
ku przejazd•w turystycznych rocznie. 
Jedynym za$ sposobem dokapitali-
zowania kolei okazaøa si• wyprzeda€ 
cz•$ci taboru trakcyjnego (podobny 
casus obserwujemy tak€e w Gnie&nie). 
Braki pomysø•w na wykorzystanie 
kolei w!skotorowych prowadz! nie-
stety do stopniowego ich marazmu. 
W perspektywie kilku najbli€szych lat 
mo€na oczekiwa", €e kilka kolei naj-
søabiej zarz!dzanych przez samorz!-
dy lub ich podmioty zale€ne zostanie 
zamkni•tych. Zauwa€alny jest tu brak 
$wiadomo$ci, €e konieczne jest sta-
øe ponoszenie niemaøych koszt•w na 
odtwarzanie infrastruktury. St!d np. 
w przypadku kolei eøckiej, $migielskiej 
czy gnie&nie#skiej doszøo do znacz!-
cego skr•cenia eksploatowanych linii, 
a w przypadku kolei $redzkiej do caø-
kowitego wyeksploatowania jedyne-
go podsiadanego sprawnego paro-
wozu. 

 Z drugiej jednak strony mo€na za-
uwa€y" patologiczne zachowania 
odwrotne ± samorz!d gminy Rewal 
zdecydowanie i niepotrzebnie prze-
inwestowaø $rodki UE w Nadmorsk! 
Kolej W!skotorow!, ø!cz!c! Gry® ce z 
Trz•saczem, Rewalem, Niechorzem i 
Pogorzelic! Gry® ck!. Zbyt zaawanso-
wana w stosunku do roli kolei moder-
nizacja taboru i budowa nowych bu-
dynk•w dworcowych, co do kt•rych 
sensownego wykorzystania istniej! 
uzasadnione w!tpliwo$ci, stawiaj! 
intencje autor•w wniosku o unijne 
do® nansowanie pod du€ym znakiem 
zapytania. Realizacja tego projektu 
bardzo mocno zachwiaøa zreszt! ® -
nansami gminy Rewal doprowadzaj!c 
j! na skraj bankructwa.
 Wi•kszo$" samorz!d•w totalnie 
jednak od€egnuje si• od inwestowa-
nia nie tylko w koleje dzier€awione 
na zewn!trz, ale tak€e w zarz!dzane 
przez siebie bezpo$rednio. Ponadto 
niestabilno$" polskiego systemu sa-
morz!dowego, wyra€aj!ca si• mi•dzy 
innymi nieci!gøo$ci! wøadzy, odciska 
pi•tno r•wnie€ na kolejach w!skoto-
rowych zarz!dzanych przez organiza-
cje pozarz!dowe. Nier•wnorz•dno$" 
w stosunku do samorz!d•w b•d!-
cych gestorem kolei w!skotorowych, 
skutkuje ograniczeniem do minimum 
inwestowania wøasnych $rodk•w (bez-
po$rednio i jako wkøady wøasne w kon-
kursach dotacyjnych). Zdaniem autora 
jest to spos•b na unikanie sytuacji, w 
kt•rych ± zaraz po doprowadzeniu 
kolei do wysokich standard•w eks-
ploatacyjnych i turystycznych ± samo-
rz!d rozwi!€e umow• operatorsk! i w 
ramach politycznego rozdawnictwa 
przeka€e w r•ce os•b z wøasnego za-
plecza politycznego. Rzadko kiedy, jak 
w przypadku kolei Bytom±Miasteczko 
<l!skie W!sk, mo€na spotka" si• ze 
znacz!cym wsparciem samorz!d•w, 
zwøaszcza w przypadku remont•w ta-
boru kolejowego, jak r•wnie€ do® nan-
sowania przejazd•w poci!g•w.
 Nie mo€na jednak nie zwr•ci" uwa-
gi na fakt, €e same $rodowiska miøo-
$nik•w kolei te€ maj! sw•j wkøad w 
wyø!czenie kilku kolei w!skotorowych 
spo$r•d grupy ju€ istniej!cych atrakcji 
turystycznych. Najbardziej spektaku-
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larnym przykøadem jest tu kolej pro-
wadz!ca z Piotrkowa Trybunalskiego 
do Sulejowa, zlikwidowana w skutek 
mi•dzy innymi skon ̄iktowania si• 
opiekuj!cego si• kolej! stowarzysze-
nia z wøadzami samorz!dowymi, kon-
serwatorskimi, a tak€e kolejowymi. Ju€ 
od pierwszej poøowy lat dziewi•"dzie-
si!tych byøa to niew!tpliwie kolej w!-
skotorowa o najwi•kszym potencjale 
turystycznym na terenie obecnego 
wojew•dztwa ø•dzkiego. Wdra€ana 
byøa do obsøugi turyst•w przez spe-
cjalnie powoøane w tym celu Towa-
rzystwo Przyjaci•ø Kolei W!skotorowej 
Piotrk•w±Sulej•w. Podobny casus 
(na szcz•$cie bez ® zycznej likwidacji) 
mo€na zauwa€y" w przypadku drugiej 
z podø•dzkich kolei w!skotorowych 
w Kro$niewicach. Niemal identyczny 
scenariusz rozegraø si• w p•ønocnej 
cz•$ci Mazowsza, gdzie kolej møawska 
zostaøa unieruchomiona w podob-
nych okoliczno$ciach. 

Sieci kolei w#skotorowych 
w obsøudze caøorocznego 
transportu zbiorowego na 
obszarach turystycznych

W wielu krajach, nawet w regionach o 
bardzo du€ym potencjalne turystycz-
nym, koleje w!skotorowe wci!€ peø-
ni! jednak swoj! podstawow! funk-
cj•. W Szwajcarii wykonuj! one takie 
same zadania przewozowe, jak kole-
je normalnotorowe. Pod wzgl•dem 
technicznym tak€e nie wykazuj! one 
wi•kszych r•€nic w stosunku do kolei 
o szeroko$ci toru 1435 mm. Faktycznie 
1/3 szwajcarskiej sieci kolejowej (1700 
km) to pozostaj!ce w zarz!dzie pry-
watnym koleje w!skotorowe, w skøad 
kt•rych wchodzi 9 sieci i wiele poje-
dynczych linii. Peøni! tu istotn! rol• w 
aglomeracjach miejskich i charakte-
ryzuj! si• wysok! cz•stotliwo$ci! kur-
s•w. Regionalne koleje w!skotorowe, 
w odr•€nieniu od aglomeracyjnych, 
maj! nieco rzadszy takt i wykonuj! 
tak€e przewozy towarowe na trans-
porterach. Istniej! tu tak€e koleje o 
znaczeniu turystycznym, przy czym 
peøni! zupeønie inn! rol• ni€ w Polsce 
[10]. Jedn! z powszechnie znanych 
szwajcarskich kolei w!skotorowych 

wci!€ wypeøniaj!cych wszystkie trzy 
wspomniane wy€ej role jest popular-
na alpejska Rh?tische Bahn [8]. Sie" 
kolei o szeroko$ci toru 1000 mm ma 
384 km i jest zlokalizowana w kanto-
nie Graub@nden. Cz•$" jej odcink•w 
zaliczana jest do pami!tek $wiatowe-
go dziedzictwa kulturowego UNESCO. 
 W niemieckiej aglomeracji drezde#-
skiej nieprzerwanie od lat funkcjonuj! 
dwie koleje w!skotorowe, dla kt•rych 
przewo&nikiem jest obecnie sp•øka 
dw•ch zwi!zk•w komunikacyjnych 
S?chsische Dampfeisenbahngesel-

lschaft mbH ± LQûnitzgrundbahn 
(Radebeul Ost±Radeburg) i Weiûe-
ritztalbahn (Freital±Hainsberg±Kurort 
Kipsdorf ). Ich zachowanie [6] jest reak-
cj! na obserwowany tak€e w Polsce w 
latach sze$"dziesi!tych i siedemdzie-
si!tych XX w. kryzys kolei w!skotoro-
wych. Pomimo wdra€anego rachunku 
ekonomicznego w NRD stosunkowo 
szybko uzmysøowiono sobie historycz-
n! rol• kolei w!skotorowych i ich zna-
czenie dla rozwijaj!cej si• w•wczas 
turystyki. Dlatego jeszcze w poøowie 
lat siedemdziesi!tych podj•to decyzj• 

3. Kolej G•r Harzu speønia kilka r•l. Parowe poci"gi wo$" turyst•w na szczyt Brockenu. U boku wago-
n•w motorowych i tramwaj•w obsøuguj" te$ codzienne dojazdy lokalne.  Opracowanie wøasne

4. Na czeskiej kolei JHMD kilkudziesi%cioletni tabor wci"$ wozi codziennie pasa$er•w do szk•ø i zakøa-
d•w pracy. Opracowanie wøasne
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o zachowaniu dla przyszøych pokole#, 
jako pomnik•w historii transportu i 
przemysøu, o$miu (o ø!cznej døugo$ci 
233 km) z 13 w•wczas funkcjonuj!-
cych kolei w!skotorowych w popular-
nych turystycznie lokalizacjach. Mimo, 
€e koleje te zachowywano przede 
wszystkim z my$l! o turystycznym 
wykorzystaniu i obsøugiwane s! one 
trakcj! parow!, to na r•wni z pozosta-
øymi $rodkami transportu w aglome-
racji drezde#skiej codziennie realizuj! 
przewozy w ramach søu€by publicznej 
na podstawie um•w z organizatorem 
transportu Verkehrsverbund Oberel-
be. Na fali ochrony kolei w!skotoro-
wych jako atrakcji turystycznych (fot. 
3) zachowano tak€e Harzer Schmal-
spurbanen (koleje G•r Harzu - HSB). 
Sie" o szeroko$ci toru 1000 mm skøada 
si• z tzw. Harzquerbahn z Wernige-
rode do Nordhausen (61 km), odga-
ø•ziaj!cej si• od niej prowadz!cej na 
wierzchoøek Brockenu Brockenbahn 
(19 km) oraz Sektalbahn [8]. Na odcin-
ku Illefeld±Nordhausen wdro€ono w 
2004 r. bardzo interesuj!ce rozwi!za-
nie ± dopuszczono tu ruch tramwaj•w 
miejskich z niespeøna 45-tysi•cznego 
Nordhausen [4].
 Interesuj!c! funkcj• peøni! czeskie 
JindYichohradeck\ m^stn^ dr_hy. O ile 
linia z miasta JindYich`v Hradec do 
stacji Obrata{ speønia przede wszyst-
kim rol• $r•dka codziennej lokomocji, 
to odcinek prowadz!cy do stacji Nov_ 
BystYice o€ywa gø•wnie w sezonie 
turystycznym. Ju€ w latach siedem-
dziesi!tych pojawiaøy si• koncepcje 
likwidacji tych kolei, ale szcz•$liwie w 
skutek kryzysu paliwowego uznano, 
€e transport samochodowych wca-
le nie b•dzie bardziej ekonomiczny, 
zwøaszcza od strony energetycznej. W 
pocz!tku lat dziewi•"dziesi!tych jed-
nak Czechosøowackie Koleje Pa#stwo-
we |SD do$" wyra&nie zacz•øy odczu-
wa" nadchodz!cy kryzys. Skutkiem 
tego byøo ograniczenie inwestycji, a 
tak€e redukcja poø!cze# pasa€erskich. 
W 1993 r. powstaø Klub pY_tel jindYi-
chohradeck}ch ~zkokolejek. Lobbo-
waø on na rzecz prywatyzacji kolei 
zlokalizowanej w atrakcyjnym tury-
stycznie terenie i organizacji poci!g•w 
retro, a w ko#cu zaproponowaø projekt 

prywatyzacyjny, kt•ry przyj•øy wøadze 
Republiki Czeskiej. Ponadto staø si• on 
zaøo€ycielem sp•øki akcyjnej JindYi-
chohradeck\ m^stn^ dr_hy (JHMD). Na 
podstawie licencji z czerwca 1995 r. 
nowopowstaøa sp•øka rozpocz•øa pro-
wadzenie historycznych poci!g•w tu-
rystycznych trakcj! parow!. W ko#cu 
w 1997 r. |eske Dr_hy zawiesiøy prze-
wozy na linii JindYich`v Hradec±Nov_ 
BystYice. W styczniu linia zamarøa, a w 
marcu rz!d czeski ostatecznie uchwaliø 
realizacj• projektu prywatyzacji kolei i 
zaoferowaø odsprzeda€ ich za symbo-
liczn! cen• jednej korony. Do prywa-
tyzacji omawianych kolei w!skoto-
rowych doszøo 28.02.1998 r. Od tego 
czasu m.in. znacznemu rozszerzeniu 
ulegøa oferta rozkøadowych poci!g•w 
regionalnych (fot. 4) [10].

Adaptacja przemysøowych 
kolei w#skotorowych do funkcji 
turystycznej w krajach granicz#cych 
z Polsk#

Bardzo interesuj!c! form• turystycz-
nego wykorzystania dziedzictwa 
kulturowego kolei w!skotorowych 
podj•to w czeskim Kol^nie (fot. 5). 
Odbudowano tu wi•ksz! cz•$" naj-
starszej w Czechach cukrowniczej 
kolei w!skotorowej. Zbudowano j! w 
1894 r. i przez blisko 70 kolejnych lat 
prowadziøa z kolinskiej cukrowni do 
Franti‚kova (Ov'_ry), B}chor i JestY_b^ 
Lhoty. W celu jej odbudowy w listopa-
dzie 2000 r. powoøano stowarzyszenie 
Klub pro obnovu Kol^nsk\ YepaYsk\ 

dr_ƒky. Zgromadziøo ono materiaø to-
rowy i tabor nale€!cy wcze$niej do 
nadøabskich cukrowniczych kolei w!-
skotorowych, a ze Spoøecznego Re-
gionalnego Programu Operacyjnego 
pozyskaøo fundusze europejskie na 
odbudow• kolei. W dniu 23.06.2007 
r. zostaø uroczy$cie zapocz!tkowany 
ruch na pierwszym uko#czonym od-
cinku odbudowywanej kolei o døugo-
$ci 2 km. W kolejnych latach wydøu€a-
no lini• stopniowo (m.in. w 2011 r. do 
Mlynka). Z rozpocz•ciem sezonu 2015 
kolej rozpocz•øa jazdy na caøym odcin-
ku do Bychor [16].
 Inaczej wygl!daøa sytuacja kolei w!-
skotorowej w Mladejovie. Pomysø po-
ø!czenia kolej! w!skotorow! kopal# 
szamotu w miejscowo$ciach HYebe' 
i Mlad„jov powstaø w trakcie I wojny 
$wiatowej, a zrealizowano go w 1920 
r. W l991 r. zako#czono eksploatacj• 
zakøad•w szamotowych i ich kopal#. 
Nie wi!zaøo si• to jednak ze wstrzyma-
niem ruchu na kolei w!skotorowej ± 
byøa u€ywana do przewozu obiad•w z 
zakøadowej stoø•wki w Mladejovie do 
HYebe'a. Sporadycznie te€ urucho-
miano poci!gi parowe dla fotogra-
f•w. W 1995 r. kierownictwo zakøadu 
podpisaøo umow• najmu ze stowa-
rzyszeniem Muzeum pr`myslov}ch 
ƒeleznic na okres 10 lat [19]. Klub zde-
cydowaø si• przenie$" w 1995 r. swoje 
zbiory do Mladejova, kt•ry ju€ od lat 
stanowiø obiekt jego zainteresowa-
nia [20]. W dniu 1.05.1998 r. wyruszyø 
na szlak pierwszy muzealny poci!g 
wycieczkowy. W 2005 r. MP* i nowy 

5. Odbudowywana dawna kolej cukrownicza w Kolinie przyci"ga rzesze turyst•w.
Opracowanie wøasne
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wøa$ciciel zakøad•w szamotowych nie 
dogadali si• co do przedøu€enia umo-
wy i muzeum przeniosøo si• w now! 
lokalizacj• do Zb}‚ova u Brna. W Mla-
d„jov„ obecnie dziaøaj! dwa stowarzy-
szenia Pr`myslov\ muzeum Mlad„jov 
i Mlad„jovsk_ pr`myslov_ dr_ha. Pr•cz 
przejazdu historycznym poci!giem 
wycieczkowym z parowozem na trasie 
Mlad„jov±Nov_ Ves (6 km) mo€na tu 
zobaczy" wystawy taboru kolejowe-
go, drogowego oraz techniki rolnej i 
budowalnej. Nad pozostaøym odcin-
kiem Nov_ Ves±HYebe' trwaj! prace 
maj!ce przywr•ci" go do ruchu [19].
Tak€e na Søowacji mo€na m•wi" o 
sukcesach w adaptacji dawnych kolei 
przemysøowych do cel•w turystycz-
nych. Po I wojnie $wiatowej powstaøy 
na Orawie i Kysucach dwie niezale€ne 
koleje le$ne ko#cz!ce si• w odlegøo$ci 
zaledwie 8 km od siebie. W 1928 r. roz-
pocz•to ruch na ø!cz!cym je odcinku 
(unikatowym ze wzgl•du na pokony-
wanie znacznych r•€nic wysoko$ci za 
pomoc! zmian kierunku w punktach 
po$rednich) uzyskuj!c jednocze$nie 
sie" nazwan! Kysucko-Orawsk! Ko-
lej! Le$n!. W latach sze$"dziesi!tych 
rozpocz!ø si• jej regres i zlikwidowa-
no j! poza najcenniejszym odcinkiem 
Chmura±Beskyd±Tane'n^k, kt•ry w 
1972 r. uznano za narodowy zabytek 
kultury. W 1974 r. Muzeum Kysuckie w 
Czadcy przej•øo lini• z zamiarem wy-
budowania wzdøu€ niej skansenu et-
nogra® cznego. Jego budowie od po-
cz!tku towarzyszyøo przywracanie linii 
kolei le$nej do stanu umo€liwiaj!cego 

przewozy. W 1991 r. wpisano j! na Li-
st• <wiatowego Dziedzictwa UNESCO, 
a w 1992 r. zawarto umow• pomi•dzy 
muzeami orawskim i kysuckim na ge-
neralny remont caøej zachowanej kolei 
le$nej. W latach 1992±95 zrekonstru-
owano odcinek Kub_tkovia±Chm~ra±
Beskyd. Wysokie koszty zabezpiecze-
nia osuwiska na pierwszym zakosie 
spowodowaøy odøo€enie a€ do 2007 r. 
odbudowy odcinka Beskyd±Tane'n^k 
[18, 21]. Obecnie odcinki Skansen±1 
zakos i Beskyd±Tane'n^k dziaøaj! nieza-
le€nie. W 2015 r. wprowadzono kursy 
drezynami motorowymi na odcinku 
Skanzen±Beskyd, dzi•ki czemu mo€-
liwy jest przejazd po caøej istniej!cej 
sieci.
 Innym przykøadem wykorzysta-
nia kolei le$nej jako elementu infra-
struktury turystycznej na Søowacji jest 
|iernohronska lesna ƒeleznica (Czar-
nohro#ska Kolej Le$na). Jej budow• 
zapocz!tkowano w 1908 r. i trwaøa ona 
do I wojny $wiatowej, kiedy to osi!-
gni•ta zostaøa maksymalna døugo$" 
sieci ± 132 km. W latach osiemdzie-
si!tych zapadøa decyzja o caøkowitej 
likwidacji i tak ju€ mocno ograniczo-
nej sieci kolei. Na szcz•$cie w 1982 r. 
wpisano jej ostatnie fragmenty do re-
jestru zabytk•w. W 1992 r. wznowiono 
przewozy kolei na odcinku w Dolinie 
Vydrovskiej (fot. 6), a rok p•&niej ± na 
gø•wnej linii z |ierneho Balogu do 
Hronca. W 1995 r. wøa$cicielem i ope-
ratorem kolei staøo si• lokalne stowa-
rzyszenie gmin Mikroregi•n |ierny 
Hron, kt•re w 2001 r. przekazaøo rol• 

przewo&nika organizacji non-pro® t 
± |iernohronsk_ ƒeleznica [1, 17]. W 
2012 r. uruchomiono ze wsparciem 
unijnego Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego ± Programu 
Wsp•øpracy Transgranicznej Republika 
W•gierska±Republika Søowacka odci-
nek |ierny Balog±Dobro' (4 km).
 Wykorzystanie turystyczne mo€e 
by" interesuj!c! i trwaø! form! alter-
natywnego zagospodarowania w!-
skotorowych kolei przemysøowych 
± potwierdzaj! to przykøady udanych 
adaptacji w krajach o$ciennych. Kilka 
z nich znajduje si• praktycznie w za-
si•gu doj$cia pieszego z Polski. Takim 
przykøadem, opr•cz kolei kysuckiej, 
jest kolej le$na z øu€yckiego Weiûwas-
ser (Biaøa Woda) do m.in. Bad Muskau 
(Mu€ak•w). Kolej ta powstaøa w 1895 r., 
aby zaspokoi" rosn!ce zapotrzebowa-
nie na transport w maj!tku Mu€ak•w. 
Sie" kolei osi!gn•øa døugo$" 80 km. W 
1951 r. przeksztaøcono j! w kolej le$n!, 
jednak ju€ w 1978 r., wraz ze wzrostem 
znaczenia transportu drogowego, 
doszøo do jej cz•$ciowej likwidacji. Z 
ostatnich 12 km korzystaøa do 1991 
r. cegielnia w Weiûwasser. Starania o 
zachowanie Mu€akowskiej Kolejki Le-
$nej jako muzeum kolei podj•to ju€ 
w poøowie lat osiemdziesi!tych. Po 
1991 r. udaøo si• odbudowa" odcinki 
kolei i wprowadzi" przewozy pasa€er-
skie na cz•$ci sieci. Obecnie poci!gi 
uruchamia si• na dw•ch odcinkach 
ø!cz!cych Weiûwasser z Bad Muskau i 
Kromlau [22]. 
 Pozytywne przykøady adaptacji ko-
lei przemysøowej obserwuje si• tak€e 
w Rosji, gdzie koøo Perejesøawia Za-
leskiego przeksztaøcono dawn! kolej 
torfow! w prywatne muzeum kole-
jowe. Jej historia zostaøa zapocz!tko-
wana jeszcze w latach trzydziestych. 
Wraz z gwaøtownym zaøamaniem 
okoøo 1997 r. zapotrzebowania na torf 
opaøowy, dezintegracji i likwidacji ule-
gøa niemal caøa sie" kolei o szeroko$ci 
toru 750 mm [7, 9, 14]. W 2000 r. ¹Pere-
jesøawskie muzeum kolejoweº przyj•øo 
obecnie funkcjonuj!ca form• nieko-
mercyjnego partnerstwa, realizuj!c 
jeszcze do 2004 r. wysoce nierentow-
ne przewozy pasa€erskie na zlecenie 
lokalnej administracji na odcinku Pere-

6. Døugo#& kolei le#nej w dolinie Czarnego Hronu stale wzrasta.
Opracowanie wøasne
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jesøaw±Kupa#skoje. W dwa lata po ich 
zaprzestaniu z licz!cej niegdy$ 200 km 
sieci kolei torfowych zostaøo zaledwie 
6 km szlaku, z czego muzeum plano-
waøo zdemontowa" jeszcze 4 km by 
unikn!" rozkradzenia¼ W odr•€nie-
niu jednak od poprzednio opisanych 
kolei, nie prowadzi ono jeszcze regu-
larnych przewoz•w [9]. 
 Drugie, tak€e prywatne muzeum 
kolei w!skotorowych w Rosji funkcjo-
nuj!ce w miejscowo$ci Tjosowo swo-
j! dziaøalno$" zacz•øo propagowa" 
szerzej dopiero kilka lat temu. Opiera 
si• ona na wci!€ wykorzystywanym 
fragmencie istniej!cej od lat pi•"dzie-
si!tych kolei w!skotorowej søu€!cej do 
przewozu torfu [15].

By& albo nie by& ± zagro!enia 
i wyzwania stoj#ce przed turystyk# 
w oparciu o zabytki kolejnictwa 
w#skotorowego w Polsce

Nie mo€na oprze" si• wra€eniu, €e w 
Polsce atrakcje turystyczne bazuj!ce 
na dziedzictwie kultury technicznej 
kolei stan•øy przed szekspirowskim dy-
lematem ¹by" albo nie by"º. O tym, w 
kt•r! stron• przechyli si• szala mog! 
zadecydowa" zagro€enia om•wione 
poni€ej:
1. obserwowany jest bardzo niski 

stopie# zaanga€owania organi-
zacji pozarz!dowych (w przeci-
wie#stwie do wzorc•w przyj•tych 
w wi•kszo$ci kraj•w UE) w  pro-
wadzenie atrakcji turystycznych 
tego typu. Wynika to m.in. z rosz-
czeniowej postawy wobec sp•ø-
ek grupy PKP (dotychczasowego 
¹mecenasa €ywego skansenu 
kolejowegoº), obrzydzenia prac 
spoøecznych w czasach PRL i ni-
skiej zasobno$ci spoøecze#stwa 
(obiektami zajmuj! si• zazwyczaj 
osoby møode o ni€szych kwali® ka-
cjach menad€erskich, za to z wol-
nym czasem, podczas gdy brakuje 
emeryt•w mog!cych si• dzieli" 
swym do$wiadczeniem lub te€ 
wr•cz sprawowa" kluczowe funk-
cje kierownicze),

2. kon ̄ikty na linii miøo$nicy kolei±
gestorzy obiekt•w b•d!ce cz•sto 
skutkiem nieposkromionych ludz-

kich ambicji po obydwu stronach. 
Z drugiej jednak strony niekiedy 
s! one powodowane przez kr•t-
kowzroczn! polityk• wøadz wi-
dz!cych w terenach kolejowych 
wyø!cznie atrakcyjne dziaøki pod 
zabudow• mieszkaniow!, usøugo-
w! b!d& przemysøow!, a caøkowite 
pomijaj!cych ich potencjaø tury-
styczny, 

3. brak mo€liwo$ci przekazania nie-
ruchomo$ci lub sprzeda€y na wa-
runkach preferencyjnych na rzecz 
stowarzysze# czy fundacji. W przy-
padku kolei w!skotorowych jest 
o tyle øatwiej, €e do ich przej•cia 
udaøo si• nakøoni" cz•$" samorz!-
d•w ± dzi•ki czemu przynajmniej 
udaje si• obiekty dzier€awi" orga-
nizacjom pozarz!dowym nieod-
pøatnie. Problemem jest jednak to, 
€e umowy s! zawierane zazwyczaj 
na kr•tkie okresy i nie zabezpie-
czaj! interes•w dzier€awc•w na 
tyle, by podejmowali szersze in-
westycje, ni€ minimum konieczne 
do zapewnienia utrzymania bez-
piecznej eksploatacji, 

4. utrzymanie dziedzictwa kultu-
rowego kolei jest bardzo kosz-
towne. Po pierwsze zwi!zane s! 
z nim budynki i budowle o du€ej 
w stosunku do wielu innych bu-
dowli kubaturze, co wi!€e si• z 
odpowiednio wi•kszymi kosztami 
utrzymania i remont•w. Te drugie 
cz•sto ulegaj! jeszcze zwi•ksze-
niu z racji ochrony prawnej obiek-
t•w poprzez ich wpis do rejestru 
zabytk•w. Ponadto odbudowa i 
utrzymanie historycznego taboru 
kolejowego r•wnie€ wymaga zna-
cz!cych $rodk•w, 

5. brak jest przeznaczonych na 
dziedzictwo kolejowe $rodk•w 
publicznych, ponadto te og•l-
nodost•pne w wi•kszo$ci prze-
znaczone s! gø•wnie na prace 
remontowe przy zabytkowych 
budynkach. Obiekty kolejowe 
musz! tak€e konkurowa" z innymi 
zabytkami, przede wszystkim sa-
kralnymi, o starszym rodowodzie, 
co znacz!co utrudnia zdobywanie 
$rodk•w na remonty i dostosowy-
wanie obiekt•w pokolejowych do 

peønienia funkcji turystycznych. 
Niedost•pno$" $rodk•w powodu-
je tak€e brak wyspecjalizowanych 
warsztat•w mog!cych przepro-
wadza" naprawy taboru trakcji pa-
rowej,

6. bior!c pod uwag• maø! zasob-
no$" polskiego spoøecze#stwa 
nale€y si• liczy" z tym, €e inwesty-
cje w doprowadzenie zabytkowe-
go taboru kolejowego do ruchu i 
jego eksploatacja nigdy nie zosta-
n! pokryte z bilet•w i innych przy-
chod•w.

Dalsze zaprzepaszczanie obiekt•w 
historycznych mog!cych stanowi" 
atrakcje turystyczne nie tylko dopro-
wadzi do wzrostu dystansu pomi•dzy 
Polsk! a krajami Europy Zachodniej, 
ale r•wnie€ pomi•dzy naszym kra-
jem i pa#stwami  o$ciennymi, r•wnie€ 
nale€!cymi dawniej do  bloku socjali-
stycznego. Brak pozytywnych zmian 
i utrzymanie trendu regresyjnego w 
najbli€szych latach doprowadzi do 
caøkowitej zapa$" tego sektora bran€y 
turystycznej. Dlatego warto wskaza" 
kilka potencjalnych rekomendacji, kt•-
re by" mo€e pomogøyby w tworzeniu 
i rozwoju obiekt•w atrakcyjnych dla 
turyst•w na bazie dziedzictwa kultu-
rowego kolei:
1. Konieczne jest zøagodzenie re€imu 

dotycz!cego zakazu nieodpøatne-
go lub bardzo preferencyjnego 
przekazywania zb•dnego taboru 
kolejowego i nieruchomo$ci bez-
po$rednio organizacjom pozarz!-
dowym, a interesy przekazuj!cych 
powinny zosta" odpowiednio za-
bezpieczone poprzez zapisy w ak-
tach notarialnych. 

2. Konieczne  jest zastanowienie 
nad tym czy koleje w!skotorowe, 
z kt•rymi nie radz! sobie same 
samorz!dy, nie powinny by" prze-
kazane na wøasno$" organizacjom 
pozarz!dowym, kt•re mogøoby 
zapewni" stabilno$" ® nansowania 
bie€!cego utrzymania i inwestycji 
odtworzeniowych. 

3. Konieczne jest zobowi!zanie si• 
ministerstwa odpowiadaj!cego 
za transport do spoøecznej odpo-
wiedzialno$ci za jego dziedzictwo 
kultury technicznej i stworzenie 
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mechanizm•w ® nansowania 
zwøaszcza remont•w pojazd•w. 
W obecnych realiach jest ono z 
jednym z nielicznych resort•w 
nieoferuj!cych €adnego, nawet w 
postaci dotacji na tzw. dziaøania 
mi•kkie, wsparcia dla organizacji 
pozarz!dowych.  
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Magistrala Wschodnia. Przeznacz• 
miliardy na remonty tor$w 
kolejowych m.in. w woj. lubelskim
Søawomir Skomra, Kurier Lubelski, 30.10.2016 

Poci!gi maj! przy$pieszy", ma si• zwi•kszy" 
przepustowo$" szlak•w. Takie maj! by" efekty 
Magistrali Wschodniej - kolejowego projektu 
wartego kilka miliard•w zøotych.  Magistrala to 
koncepcja dotycz!ca ju€ istniej!cych linii ko-
lejowych przebiegaj!cych przez miasta woje-
w•dzkie Polski Wschodniej: Olsztyn, Biaøystok, 
Lublin, Rzesz•w i Kielce (...). Prace inwestycyj-
ne w ci!gu Magistrali Wschodniej planowane 
w obecnej perspektywie ® nansowej na lata 
2014-2020. Warto$" wszystkich projekt•w 
zwi!zanych z Magistral! Wschodni! przekro-
czy 6,5 mld zø. 

Bydgoszcz wyda p$ø miliarda zø na 
inwestycje tramwajowe
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
02.11.2016

W najbli€szych latach zrealizowany zostanie 
szereg inwestycji zwi!zanych z rozbudow! 
infrastruktury tramwajowej z Bydgoszczy. 
Na ten cel udaøo si• zagwarantowa" $rodki z 
funduszy unijnych. Miasto planuje wyda" p•ø 
miliarda zøotych. Bydgoszcz gotowa jest jed-
nak na wi•cej ± w tym budow• torowiska na 
Szwederowo i Bøonie. Najwi•cej $rodk•w na 
transport szynowy Bydgoszcz ma zagwaranto-
wane dzi•ki wynegocjowanemu w 2014 roku 
kontraktowi terytorialnemu. Za priorytetowe 
inwestycje, kt•re otrzymaj! wsparcie z Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i <rodowisko 
uznane zostaøy nowe torowisko na ul. Kujaw-
skiej, nowy most z torami przez Brd•, moderni-
zacja tras w ci!gu ul. Chodkiewicza oraz ul. To-
ru#skiej na odcinku od zajezdni do p•tli Stomil. 
Ich ø!czna warto$" to ponad 425 mln zø. Z kolei 
w ramach Zintegrowanych Inwestycji Teryto-
rialnych wsparcie zapewnione maja projekty 
zwi!zane z przebudow! p•tli na Kapu$ciskach 
oraz torowiska od ul. Ustronie przez Babi! Wie$ 
do ronda Toru#skiego. Koszt tych dw•ch za-
da# szacowany jest na ponad 12 mln zø.

Katowice: 8 & rm chce projektowa% 
tramwaj na poøudnie 
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 
4.11.2016 

Osiem ® rm chce projektowa" now! lini• tram-
wajow! w Katowicach, tzw. tramwaj na poøu-
dnie. Oferty zgøoszone w przetargu opiewaj! 
na kwoty od 1,8 do 3,8 mln zø. 
Zadaniem wybranego w przetargu wyko-
nawcy b•dzie przygotowanie projekt•w bu-
dowlanych, wykonawczych oraz oszacowanie 
koszt•w budowy nowej linii tramwajowej. 
Prace projektowe zostan! podzielone na dwa 
etapy, w pierwszym zaprojektowana ma zo-
sta" linia tramwajowa o døugo$ci 5,2 km, wraz 
z infrastruktur! towarzysz!c!, $cie€ka rowero-
wa oraz w•zeø przesiadkowych w Kostuchnie. 
Natomiast w drugim etapie nowa droga, kt•ra 
ma biec wzdøu€ linii, kt•rej budowa planowana 
jest jednak nie wcze$niej ni€ w 2030 roku. Pro-
jektanci na przygotowanie dokumentacji b•d! 
mieli 22 miesi!ce (...). 

Wyborcy w Seattle popieraj• du!y 
projekt rozbudowy transportu 
szynowego
Keith Barrow, railjournal.com, 09.11.2016

Wyborcy w regionie Seattle zdecydowali w re-
ferendum 8 listopada, €e pakiet Sound Transit 
3 (ST3) powinien zosta" zrealizowany. Oznacza 
to budow• ponad 100km nowych linii do 2041 
roku za okoøo 53,8 mld £. Przy poparciu 55¤ 
gøosuj!cych w hrabstwach King, Snohomish i 
Pierce, 27,7 mld £ ma zosta" zebrane w ci!gu 
najbli€szych 25 lat przez nast•puj!ce podatki: 
0,5¤ dodatkowego podatku od sprzeda€y, 
0,8¤ akcyzy na samochody, katastralnego w 
wysoko$ci 25 cent•w od ka€dych 1000 £ war-
to$ci nieruchomo$ci oraz utrzymanie zbiera-
nego ju€ podatku na ST w wysoko$ci 0,3¤ do 
2028 roku. Oczekuje si•, ze pakiet ST3 rozsze-
rzy istniej!c! sie" transportu szynowego pi•-
ciokrotnie do okoøo 187km, przy 600 tys. spo-
dziewanych pasa€er•w dziennie. Pojazdy maj! 
kursowa" ka€dego dnia przez 20 godzin, co 6 
min. w szczycie i co 10 min. poza szczytem.
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W dobie wsp•øczesnych przemian cy-
wilizacyjnych ruch zwierz!t po drodze, 
przez kt•ry, zgodnie z art. 35 ust•p 1 
ustawy prawo o ruchu drogowym [da-
lej zwan! ustaw!] [1], nale€y rozumie" 
jazd• wierzchem i p•dzenie zwierz!, 
jest coraz rzadszym widokiem na pol-
skich drogach. Ze zjawiskiem tym nie 
spotykamy si• na co dzie# w pobli€u 
aglomeracji wielkich miast, a jedynie 
na obszarach wiejskich gdzie rolnictwo 
stanowi nadal gø•wne &r•døo utrzyma-
nia ich mieszka#c•w.
 Mimo, €e poruszanie si• zwierz!t w 
ruchu drogowym z roku na rok male-
je, co stanowi konsekwencj• rozwoju 
obszar•w miejskich i zmniejszenia si• 
ilo$ci pogøowia poszczeg•lnych ga-
tunk•w zwierz!t gospodarskich [2] 
mi•dzy innymi w wyniku spadku opøa-
calno$ci produkcji rolnej, stanowi ono 
wci!€ aktualne ustawowo zagadnienie.

 Ruch zwierz!t zostaø uregulowany 
wyø!cznie w wy€ej wymienionej usta-
wie. Ustawodawca po$wi•ciø temu 
zagadnieniu tylko 3 artykuøy w roz-
dziale 4 ustawy, a mimo to ruch ten 
podlega $ci$le okre$lonym zasadom, 

kt•rych naruszenie mo€e skutkowa" 
odpowiedzialno$ci! wykroczeniow!, 
o kt•rej mowa mi•dzy innymi w art. 
97 kodeksu wykrocze# [3]. Nie nale€y 
zgubi" bowiem z pola widzenia faktu, 
€e ruch zwierz!t po drodze wpisuje si• 

Ruch zwierz•t po drodze. Ograniczenia w ruchu. 
Re!im ustawowy zwi•zany z organizacj• ruchu
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w szeroko rozumiany ruch drogowy, 
kt•rego bezpiecze#stwo stanowi je-
den z priorytet•w ustawodawcy wyra-
€onych na gruncie przepis•w ustawy.

Ruch zwierz#t powinien 
odbywa& si$ po drodze

W art. 35 ust•p 1 ustawy wyra&nie 
wskazano, €e jazda wierzchem lub 
p•dzenie zwierz!t powinny odbywa" 
si• w pierwszej kolejno$ci po drodze 
przeznaczonej do p•dzenia zwierz!t. 
Niestety w ustawie pr•€no szuka" de-
® nicji tej€e drogi, co oznacza i€ nale€y 
poszukiwa" pozaustawowych desy-
gnat•w przywoøanej nazwy. W ocenie 
R. A. Stefa#skiego pod poj•ciem drogi 
przeznaczonej do ruchu zwierz!t na-
le€y rozumie" ¹drogi, kt•rymi p•dzi 
si• zwierz•ta gø•wnie z pastwisk po-
øo€onych poza wsi! [4]º. Przywoøana 
de® nicja nie rozwiewa jednak w!tpli-
wo$ci, co nale€y rozumie" pod poj•-
ciem drogi specjalnie przeznaczonej 
do ruchu zwierz!t. Odnosz!c si• do 
brzmienia przepis•w zamieszczonych 
w rozdziale 4 ustawy pod tytuøem 
¹Ruch zwierz!tº mo€na wyprowadzi" 
cz•$ciow! negatywn! de® nicj• dro-
gi przeznaczonej do ruchu zwierz!t. 
Uzna" nale€y, a contrario do brzmie-
nia art. 35, 36 i 37 ustawy, €e nie jest 
ni! pobocze, droga skøadaj!ca si• z 
jezdni przeznaczonej do ruchu po-
jazd•w, a w szczeg•lno$ci autostrady, 
drogi ekspresowe oraz drogi oznaczo-
ne znakiem B-8, tj. zakaz wjazdu pojaz-
d•w zaprz•gowych.
 W przypadku braku drogi przezna-
czonej do ruchu zwierz!t, zgodnie 
z norm! wyra€on! w art. 35 ust•p 
1 ustawy, jazda wierzchem lub p•-
dzenie zwierz!t mo€e odbywa" si• 
poboczem, tj. cz•$ci! drogi przylegø! 
do jezdni, kt•ra mo€e by" przeznaczo-
na do ruchu pieszych lub niekt•rych 
pojazd•w, postoju pojazd•w, jazdy 
wierzchem lub p•dzenia zwierz!t. 
Dopiero brak pobocza sprawia, €e 
ruch zwierz!t mo€e odbywa" si• po 
jezdni. Reasumuj!c stwierdzi" trzeba, 
€e mo€liwo$" wprowadzenia zwierz!t 
na jezdni•, czyli cz•$" drogi przezna-
czon! wyø!cznie do ruchu pojazd•w 
stanowi odst•pstwo od reguøy i mo€e 

mie" miejsce tylko w•wczas, gdy ruch 
zwierz!t nie mo€e by" przeprowadzo-
ny po drodze do tego przeznaczonej 
lub po poboczu z powodu jego braku 
lub czasowej niemo€no$ci z niego ko-
rzystania.
 Jednocze$nie ustawa, ze wzgl•du 
na konieczno$" zapewnienia bez-
piecze#stwa w ruchu drogowym, 
zabrania zajmowania przez p•dzone 
zwierz•ta wi•cej ni€ prawej poøowy 
jezdni albo drogi dla pieszych lub ro-
wer•w [5].

Nie ka!da droga dla zwierz#t

Obowi!zuj!ce przepisy ustawy cho-
cia€ dopuszczaj! ruch zwierz!t po 
jezdni, to jednak z uwagi na jego spe-
cy® k•, a w szczeg•lno$ci utrudnienia, 
jakie mo€e spowodowa" ustawodaw-
ca wskazaø - wymieniaj!c w spos•b 
enumeratywny - rodzaje dr•g, na kt•-
rych ruch ten jest kategorycznie za-
broniony. Katalog ten jest katalogiem 
zamkni•tym.
 Tym samym jazda wierzchem oraz 
p•dzenie zwierz!t s! zabronione za-
wsze ¹po drodze oznaczonej znakami 
z numerem drogi mi•dzynarodowej 
(droga E-16) oraz po drodze, na kt•-
rej obowi!zuje zakaz ruchu pojazd•w 
zaprz•gowych, a zatem: autostradzie, 
drodze ekspresowej, a tak€e na drodze, 
oznaczonej znakiem B-8 zakaz wjazdu 
pojazd•w zaprz•gowych, oznaczaj!-
cym zakaz ruchu zar•wno pojazd•w 
zaprz•gowych, jak i je&d&c•w i poga-
niaczy [6]º.

Regulacje dotycz#ce 
ruchu zwierz#t po drodze

Ustawa $ci$le reguluje w jaki spos•b i 
w jakich warunkach ruch zwierz!t po 
drodze powinien si• odbywa" oraz 
kto ruchem tym zobowi!zany jest za-
wiadywa".
 Dyrektywy dotycz!ce tego zagad-
nienia s! okre$lone bezpo$rednio w 
ustawie, b!d& w przepisach, do kt•-
rych ustawa odsyøa wprost i nakazuje 
odpowiednie ich stosowanie lub w 
zasadach og•lnych dotycz!cych ru-
chu drogowego. Wobec powy€sze-
go sankcjonowane s! zachowania 
sprzeczne z ustawowymi nakazami 
lub normatywnymi zakazami.
 W przypadku p•dzenia zwierz!t 
osob! odpowiedzialn! za prawidøow! 
organizacj• ich ruchu jest poganiacz, 
a w przypadku jazdy wierzchem - je&-
dziec. Osoby te zobowi!zane s! prze-
strzega" przepis•w dotycz!cych nie 
tylko ruchu zwierz!t, ale i przepis•w 
dotycz!cych ruchu pojazd•w me-
chanicznych [7]. Zar•wno poganiacz 
zwierz!t jak i je&dziec, w my$l de® nicji 
zawartej w art. 2 punkt 20 ustawy, zo-
stali - na r•wni z osobami kieruj!cymi 
pojazdami - uznani za kieruj!cych. Ina-
czej jednak, ni€ w przypadku os•b kie-
ruj!cych pojazdami mechanicznymi, 
ani poganiacz zwierz!t, ani je&dziec 
nie musz! legitymowa" si• jakimi-
kolwiek uprawnieniami w tym zakre-
sie [5]. Jednocze$nie ustawa wpro-
wadza cenzus wiekowy w stosunku 
do je&d&c•w i poganiaczy zwierz!t. 

2. Ruch zwi%rz%cia niepøochliwego, sprawnego 3 zycznie i daj"ce sob" kierowa& po drodze twardej.
Fotogra3 a Barbara Wyle$oø
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Osoba jad!ca wierzchem po drodze 
twardej musi mie" uko#czone 17 lat 
(vide: art.36 ust•p 1 punkt 5 ustawy), 
a p•dz!ca zwierz•ta - 13 lat (vide: 
art.37 ust•p 4 punkt 2 ustawy). Art. 2 
punkt 2 ustawy de® niuje poj•cie drogi 
twardej, pod kt•rym nale€y rozumie" 
drog• z jezdni! o nawierzchni bitu-
micznej, betonowej, kostkowej, klin-
kierowej lub brukowcowej oraz z pøyt 
betonowych lub kamienno-betono-
wych, je€eli døugo$" nawierzchni prze-
kracza 20 m. Tym samym, na innych 
drogach ni€ droga twarda, na przykøad 
na drogach gruntowych, w stosunku 
do poganiaczy zwierz!t i je&d&c•w nie 
obowi!zuje €aden limit wiekowy.
 Zgodnie z art. 35 ust•p 2 ustawy do 
jazdy wierzchem i p•dzenia zwierz!t 
po drodze twardej stosuje si•, opr•cz 
przepis•w normuj!cych wprost ruch 
zwierz!t (art. 35 - 37 ustawy), odpo-
wiednio przepisy art. 34 ust•p 1 i 2 
reguluj!ce ruch pojazd•w zaprz•go-
wych oraz przepisy o ruchu pojazd•w.
 Podobnie jak w przypadku zwierz!t 
zaprz•gowych, zwierz•ta poruszaj!ce 
si• po drodze twardej powinny by" 
niepøochliwe, odpowiednio sprawne 
® zycznie i daj!ce sob! kierowa" [8]. 
Jednocze$nie kieruj!cego, kt•ry p•-
dzi zwierz•ta lub jedzie wierzchem 
obowi!zuj! odpowiednie przepisy o 
ruchu pojazd•w. Z uwagi na specy® -
k• ruchu zwierz!t nie wszystkie prze-
pisy dotycz!ce ruchu pojazd•w znaj-
d! zastosowanie do os•b p•dz!cych 
zwierz•ta lub jad!cych wierzchem. 
Przyjmuje si•, €e w stosunku do tej 
$ci$le okre$lonej grupy kieruj!cych 
zastosowania nie b•d! miaøy regula-
cje dotycz!ce pr•dko$ci i hamowania 
oraz holowania. Warto jednak zwr•ci" 
uwag• na pogl!d W. Kotowskiego, 
kt•ry zauwa€a, €e przepisy dotycz!ce 
pr•dko$ci i hamowania mog! mie" za-
stosowanie w stosunku do je&d&c•w, 
poniewa€ ¹ko# w okre$lonych warun-
kach ma mo€liwo$" przekroczenia 
pr•dko$ci [7]º.
 Zar•wno jad!cy wierzchem jak i 
p•dz!cy zwierz•ta maj! obowi!zek 
stosowania si• do zasady ruchu pra-
wostronnego (art.16 ust•p 1 ustawy), 
poruszania si• mo€liwie jak najbli€ej 
prawej kraw•dzi jezdni (art. 16 ust•p 

4 ustawy),przestrzegania zasad: wø!-
czania si• do ruchu (art.17 ust•p 1 i 2 
ustawy), zmiany pasa ruchu i kierun-
ku jazdy (art. 22 ustawy), wymijania 
i omijania (art. 23 ust•p 1 punkt 1 i 2 
ustawy), wyprzedzania (art. 24 usta-
wy), reguø zwi!zanych z przecinaniem 
si• kierunk•w ruchu (art. 25 ustawy), 
przeje€d€ania przez przej$cie dla pie-
szych (art. 26 ustawy) lub przeje€d€a-
nia przez przejazd kolejowy (art. 28 
ustawy) [9]. Nadto, kieruj!cy powinni 
dba" o czysto$" drogi, po kt•rej po-
ruszaj! si• zwierz•ta (art. 45 ust•p 1 
punkt 10 ustawy a contrario).

Szczeg"øowe zasady dotycz#ce 
p$dzenia zwierz#t i jazdy 
wierzchem

Poza og•lnymi, wsp•lnymi dla ka€de-
go ruchu zwierz!t zasadami, ustawo-
dawca w kolejnych artykuøach rozdzia-
øu 4 zdecydowaø si• na wprowadzenie 
regulacji szczeg•lnych, wøa$ciwych 
dla p•dzenia zwierz!t i jazdy wierz-
chem, co podyktowane zostaøo swo-
istymi odmienno$ciami zwi!zanymi z 
ka€d! z odmian tego ruchu.
 O tym jak prawidøowo powinny by" 
p•dzone zwierz•ta po drodze stano-
wi art. 37 ustawy. Przepis ten zawiera 
peøen szczeg•øowy katalog nakaz•w i 
zakaz•w zwi!zanych z ruchem zwie-
rz!t zar•wno na poboczu jak i na jezd-
ni. Jednocze$nie trzeba zauwa€y", €e 
ustawodawca w przywoøanym arty-
kule odmiennie uregulowaø p•dzenie 
zwierz!t w stadzie oraz pojedynczo.
 Zwierz•ta w stadzie mog! by" pro-

wadzone po drodze wyø!cznie pod 
odpowiednim nadzorem. Z kolei zwie-
rz• pojedyncze mo€e by" prowadzo-
ne tylko na uwi•zi. Zwierz•ta mog! 
by" prowadzone r•wnie€ luzem przy 
poje&dzie zaprz•gowym z jego prawej 
strony, jednak€e w liczbie nieprzekra-
czaj!cej 2 sztuk.
 Bior!c pod uwag• fakt, €e nadz•r 
nad p•dzonymi zwierz•tami sprawuje 
poganiacz, ustawa nakøada na niego 
szereg obowi!zk•w szczeg•øowych, 
albowiem ¹osoba p•dz!ca zwierz•ta 
musi czyni" to w taki spos•b, by nie 
zagra€a" bezpiecze#stwu ruchu i nie 
nara€a" kogokolwiek na szkod• [10]º. 
Wobec powy€szego poganiacz zwie-
rz!t jest zobligowany do tego, aby 
i$" po lewej stronie p•dzonych przez 
siebie zwierz!t, aby m•c nad nimi za-
panowa" i zapobiec odej$ciu zwierz!t 
od prawej kraw•dzi drogi, a w okresie 
niedostatecznej widoczno$ci jest zo-
bowi!zany do niesienia latarki z wi-
docznym z odlegøo$ci co najmniej 150 
metr•w $wiatøem biaøym.
 Z kolei poruszaj!c si• po drodze 
wierzchem je&d&cy, w celu zapew-
nienia bezpiecze#stwa w ruchu dro-
gowym, powinni zastosowa" si• do 
zakaz•w opisanych w art. 36 ustawy. 
Wywie$" nale€y na gruncie przywo-
øanej regulacji, €e je&dziec powinien 
zawsze dosiada" zwierz•cia wyposa-
€onego w uzd•. Obowi!zek ten ma 
zastosowanie zar•wno do jazdy po-
boczem oraz jezdni!. Ma to zasadni-
cze znaczenie dla bezpiecze#stwa ru-
chu drogowego, albowiem jazda bez 
uzdy mo€e utrudnia", a nawet unie-

3. Poganiacz nadzoruj"cy ruch zwierz"t w stadzie po drodze publicznej. Fotogra3 a Barbara Wyle$oø
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mo€liwia" kierowanie zwierz•ciem [9]. 
Ponadto, zabroniona jest jazda wierz-
chem obok innego uczestnika ruchu 
na jezdni, ¹co oznacza, €e na poboczu 
dozwolona jest jazda dw•ch je&d&-
c•w obok siebie [11]º

Zakazy obowi#zuj#ce 
w ruchu zwierz#t po drodze

Zakazy odnosz!ce si• do jazdy wierz-
chem lub p•dzenia zwierz!t dotycz! 
nie tylko rodzaju drogi, na kt•rej ruch 
ten nie mo€e si• odbywa", ale r•wnie€ 
dotykaj! innych, r•wnie wa€kich kwe-
stii, kt•re maj! wpøyw na zapewnienie 
bezpiecze#stwa w ruchu drogowym.
 W ka€dej sytuacji zabroniona jest 
jazda wierzchem po drodze twardej w 
okresie niedostatecznej widoczno$ci, 
¹co oznacza, €e zakaz ten obowi!zu-
je w okresie od zmierzchu do $witu, 
a tak€e w warunkach zmniejszonej 
przejrzysto$ci powietrza od $witu do 
zmierzchu, spowodowanej przykøado-
wo opadami atmosferycznymi [11]º. W 
przypadku p•dzenia zwierz!t zakazane 
jest p•dzenie zwierz!t w poprzek dro-
gi w miejscu niewidocznym na dosta-
teczn! odlegøo$", zatrzymywanie zwie-
rz!t na jezdni oraz zajmowanie przez 
zwierz•ta wi•cej ni€ poøowy jezdni 
albo drogi dla pieszych lub rower•w.
 W ustawie znalazøy si• nadto zakazy 
dotycz!ce samych je&d&c•w i pogania-
czy zwierz!t. Poza wyra€onym wprost 
w przepisach dotycz!cych ruchu zwie-
rz!t zakazem p•dzenia zwierz!t i jazdy 
wierzchem po drodze twardej osobie, 
kt•ra nie osi!gn•øa wieku, o kt•rym 
mowa w przepisach art. 36 i 37 ustawy, 
w stosunku do tych kieruj!cych usta-
wodawca wprowadziø dalsze obostrze-
nia. W art. 45 ust•p 1 punkt 1 ustawy 
wprowadzono zakaz jazdy wierzchem 
lub p•dzenia zwierz!t osobie w stanie 
nietrze&wo$ci, w stanie po u€yciu alko-
holu lub $rodka dziaøaj!cego podobnie 
do alkoholu. Tym samym ustawodaw-
ca søusznie obj!ø omawianym zakazem 
wszystkich kieruj!cych, w tym poga-
niaczy zwierz!t i je&d&c•w, albowiem 
liczba przest•pstw i wykrocze# z udzia-
øem kieruj!cych znajduj!cych si• pod 
wpøywem alkoholu jest nadal du€a.

Odpowiedzialno'& wykroczeniowa 
zwi#zana z ruchem zwierz#t 
po drodze

Zagadnienia dotycz!ce ruchu zwie-
rz!t po drodze zostaøy szczeg•øowo 
uregulowane normami zawieraj!cymi 
nakazy i zakazy skierowane do jego 
uczestnik•w. Mimo to ustawa nie za-
wiera regulacji daj!cych odpowied-
nim organom uprawnienie do sank-
cjonowania zachowa# niezgodnych z 
norm! prawn!. Przepis•w penalizuj!-
cych dziaøania sprzeczne z dyspozycj! 
normy wyra€onej na gruncie przywo-
øanej ustawy nale€y poszukiwa" w ko-
deksie wykrocze#.
 P•dz!cy zwierz•ta lub je&dziec, kt•-
ry dopu$ciø si• uchybienia zasadom 
szczeg•lnym dotycz!cym ruchu zwie-
rz!t (art. 35 - 37 ustawy) lub zasadom 
og•lnym reguluj!cym ruch drogowy, 
kt•re odnosz! si• do kieruj!cych ru-
chem zwierz!t podlegaj!, zgodnie z 
sankcj! wyra€on! w art. 97 kodeksu 
wykrocze#, karze grzywny do 3.000 zø 
lub karze nagany.
 Tej samej karze podlega kieruj!cy 
ruchem zwierz!t w stanie po u€yciu 
alkoholu. Jednak€e, je€eli znajduj!cy 
si• pod wpøywem alkoholu p•dz!-
cy zwierz•ta lub je&dziec sprowadzi 
zagro€enie w ruchu drogowym na 
drodze publicznej, to wtedy zmianie 
ulegnie kwali® kacja prawna czynu na 
wykroczenie stypizowane w art. 86 § 
2 kodeksu wykrocze#, za kt•ry grozi 
kara aresztu, pozbawienia wolno$ci 
lub grzywny.
 Z kolei kieruj!cy ruchem zwierz!t, 
kt•ry doprowadza do zanieczyszcze-
nia przez nie drogi publicznej powi-
nien liczy" si• z kar! grzywny do 1500 
zø lub kar! nagany, o czym traktuje art. 
91 kodeksu wykrocze#.
 Zagadnienie zwi!zane z ruchem 
zwierz!t po drodze, jakkolwiek zwi•&-
le uregulowane w przepisach ustawy, 
stanowi tematyk• obszern!, budz!c! 
- szczeg•lnie w warstwie de® nicyjnej 
- wiele w!tpliwo$ci.
 Brak poszczeg•lnych de® nicji spra-
wia, €e niekiedy trudno oceni" czy 
ruch zwierz!t odbywa si• w spos•b 
prawidøowy.
 W ustawie prawo o ruchu drogo-

wym nie wyst•puje de® nicja drogi 
przeznaczonej do p•dzenia zwierz!t, 
jak r•wnie€ pr•€no poszukiwa" desy-
gnat•w tej nazwy w dalszych przepi-
sach tego aktu prawnego. Zauwa€y" 
nale€y, €e dopiero w przypadku braku 
owej drogi, kieruj!cy ruchem zwierz!t 
mo€e skorzysta" z pobocza, a w przy-
padku jego braku lub niedost•pno$ci 
- z jezdni.
 Podobnie - na gruncie prawa pol-
skiego nie zde® niowano nigdzie poj•-
cia zwierz!t niepøochliwych, daj!cych 
sob! kierowa". Nazwa ta, w zale€no$ci 
od tego, kto interpretuje dan! norm•, 
mo€e mie" bardzo w!ski lub bardzo 
szeroki kr!g desygnat•w, co umo€-
liwia instrumentalne posøu€enie si• 
prawem.
 Finalnie, lapidarne i techniczne ure-
gulowanie ruchu zwierz!t po drodze, 
przy zastosowaniu odesøa# do prze-
pis•w, kt•re prima facie dotycz! kie-
ruj!cych pojazdami mechanicznymi 
utrudnia w znacznej mierze nadzoro-
wanie tego ruchu i obj•cie sankcjami 
zachowa# zagra€aj!cych bezpiecze#-
stwu.
 Wobec powy€szego, mimo €e ruch 
zwierz!t po drodze z roku na rok b•-
dzie stawaø si• zjawiskiem coraz bar-
dziej marginalnym, w ocenie autora 
nale€aøoby zde® niowa" poj•cie drogi 
przeznaczonej do p•dzenia zwierz!t 
oraz wskaza" kategorie zwierz!t nie-
pøochliwych, kt•rych ruch po drodze i 
p•dzenie s! dopuszczalne, po to, €eby 
prawo byøo jednoznaczne i nie pozo-
stawiaøo zbyt du€ego luzu interpre-
tacyjnego, przez co mo€liwy b•dzie 
skuteczny nadz•r i kontrola nad jego 
przestrzeganiem oraz ograniczona 
mo€liwo$" instrumentalnego jego 
wykorzystania. 
 Nadto, umo€liwienie osobom po-
siadaj!cym ograniczon! zdolno$" 
do czynno$ci prawnych, tj. osobom, 
kt•re uko#czyøy 13 lat a nie osi!gn•øy 
peønoletnio$ci, nadzorowania ruchu 
zwierz!t po drodze twardej (poga-
niacz zwierz!t musi mie" uko#czone 
13 lat, a je&dziec 17 lat) budzi powa€-
ne zastrze€enia autora. ¹Osoba maj!ca 
ograniczon! zdolno$" do czynno$ci 
prawnych mo€e, w my$l art. 426 k.c., 
ponosi" odpowiedzialno$" odszko-
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dowawcz! za swoje czyny (zdolno$" 
deliktowa), je€eli mo€na jej w danym 
wypadku przypisa" win•, gdy miaøa 
rozeznanie skutk•w swojego zacho-
wania [12]º. Zatem, w sytuacji gdy 
p•dzone zwierz•ta wyrz!dz! szkod• 
innemu uczestnikowi ruchu drogowe-
go (np. spøoszone zwierz•ta uszkodz! 
pojazd mechaniczny), poszkodowa-
ny zobowi!zany b•dzie wystosowa" 
roszczenie odszkodowawcze wobec 
maøoletniego sprawcy,  z uwagi na 
sw•j prywatny stan maj!tkowy, nie 
b•dzie w stanie pokry" wyrz!dzonych 
przez nadzorowane zwierz•ta szk•d. 
Tym samym zasadnym byøoby pod-
niesienie cenzusu wieku w stosunku 
do os•b uprawnionych do p•dzenia 
zwierz!t i jazdy wierzchem po drodze 
twardej od 18 roku €ycia, ewentualnie 
zobowi!zanie wøa$cicieli zwierz!t do 
wykupowana specjalnego ubezpie-
czenia, kt•re pokryøoby potencjalne 
szkody zwi!zane z ich ruchem po tej 
drodze.  
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Znaki i sygnaøy drogowe, jak wynika z 
art. 7 ust. 1 ustawy, wyra€aj! ostrze€e-
nia, zakazy, nakazy lub informacje. Tym 
samym porz!dkuj! one ruch pojazd•w 
i pieszych po drodze, precyzuj! spos•b 
poruszania si• po niej, jak r•wnie€ for-
muøuj! okre$lone ostrze€enia i informa-
cje dla uczestnik•w ruchu drogowego. 
Niezaprzeczalnie znaki i sygnaøy dro-
gowe przyczyniaj! si• do podniesie-
nia bezpiecze#stwa oraz pewno$ci w 
ruchu na drogach krajowych przez co 
s! tak wa€nym elementem krajobrazu 
drogowego. W literaturze przedmio-
tu zauwa€a si•, €e ¹oznakowanie dr•g 
obejmuj!ce znaki pionowe i znaki po-
ziome ma na celu regulowanie i pro-
wadzenie (kanalizowanie) ruchu oraz 
ostrzeganie i informowanie u€ytkowni-
k•w dr•gº [1]. Znaki i sygnaøy drogowe 
nale€y postrzega" jako zbi•r informacji 
wizualnych, kt•re maj! niebagatelny 

wpøyw na bezpiecze#stwo uczestnik•w 
ruchu drogowego. Tym samym okre$le-
nie przesøanek prawnokarnej ochrony 
znak•w drogowych, b•d!cych gwaran-
tem bezpiecze#stwa ruchu drogowego 
zapewniaj!cym stabilno$" i pewno$" 
oznakowania dr•g, przed ich bezpraw-
nym ustawianiem, niszczeniem, uszka-
dzaniem lub usuwaniem, jawi si• jako 
zagadnienie niezwykle istotne.
 Zagadnienia dotycz!ce u€ytkowania 
znak•w, sygnaø•w, urz!dze# ostrze-
gawczych lub zabezpieczaj!cych na 
drogach s! uregulowane w przepisach 
ustawy prawo o ruchu drogowym [2] 
(dalej zwana ustaw!), w rozporz!dze-
niu Ministr•w Infrastruktury oraz Spraw 
Wewn•trznych i Administracji w spra-
wie znak•w i sygnaø•w drogowych 
(dalej zwanym r.z.s.d.) [3], jak r•wnie€ w 
rozporz!dzeniu Ministra Infrastruktury 
w sprawie szczeg•øowych warunk•w 

technicznych dla znak•w i sygnaø•w 
drogowych oraz urz!dze# bezpiecze#-
stwa ruchu drogowego i warunk•w ich 
umieszczania na drogach [4]. Z kolei 
uprawnienia do ustalania oznakowania 
precyzuj! przepisy rozporz!dzenia Mi-
nistra Infrastruktury w sprawie szczeg•-
øowych warunk•w zarz!dzania ruchem 
na drogach oraz wykonywania nadzoru 
nad tym zarz!dzaniem [5].
 Ustawodawca, w § 3 r.z.s.d., w spo-
s•b enumeratywny wymieniø rodzaje 
znak•w jakie mog! by" zastosowane 
na drodze, pod poj•ciem kt•rej nale€y 
rozumie" wydzielony pas terenu skøa-
daj!cy si• z jezdni, pobocza, chodnika, 
drogi dla pieszych lub drogi dla rowe-
r•w, ø!cznie z torowiskiem pojazd•w 
szynowych znajduj!cym si• w obr•bie 
tego pasa, przeznaczony do ruchu lub 
postoju pojazd•w, ruchu pieszych, jaz-
dy wierzchem lub p•dzenia zwierz!t 

Stabilno"% i pewno"% systemu oznakowa# dr$g jako przedmiot 
ochrony na gruncie prawa wykrocze#. Analiza znamion 
wykroczenia z artykuøu  85 § 1 kodeksu wykrocze#
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(vide: art. 2 punkt 1 ustawy). Oznacza to, 
€e znaki i sygnaøy drogowe mog! by" 
ustawiane i wykorzystywane zar•wno 
na drogach publicznych, kt•re dziel! 
si• na drogi krajowe, drogi wojew•dz-
kie, drogi powiatowe oraz drogi gmin-
ne), jak i na drogach wewn•trznych, do 
kt•rych zalicza si• drogi, parkingi oraz 
place przeznaczone do ruchu pojaz-
d•w, niezaliczone do €adnej z kategorii 
dr•g publicznych i niezlokalizowane 
w pasie drogowym tych dr•g. Nadto, 
za pomoc! znak•w i sygnaø•w drogo-
wych mo€na organizowa" ruch na po-
jedynczych, skøadowych elementach 
drogi, takich jak chodniki czy $cie€ki dla 
rower•w oraz w obr•bie pasa dla ro-
wer•w, $luzy dla rower•w czy te€ pasa 
ruchu dla rower•w.
 Na drogach stosuje si• znaki piono-
we w postaci tarcz, tablic z napisami 
lub symbolami, kt•re wyst•puj! r•w-
nie€ w postaci znak•w $wietlnych,zna-
ki poziome w postaci linii, napis•w i 
symboli umieszczonych na nawierzch-
ni drogi, sygnaøy $wietlne nadawane 
przez sygnalizatory, sygnaøy dawane 
przez osoby do tego uprawnione, sy-
gnaøy d&wi•kowe lub wibracyjne wysy-
øane przez urz!dzenia umieszczone na 
drodze.
 Znaki drogowe, aby mogøy speønia" 
swoj! podstawow! funkcj•, o kt•-
rej mowa w art. 7 ust. 1 w zw. z art. 5 
ustawy, a przez to porz!dkowa" ruch 
drogowy oraz systematyzowa" go w 
celu zapewnienia bezpiecze#stwa jego 
uczestnikom, dziel! si• na znaki zakazu, 
nakazu, informacyjne oraz kierunku i 
miejscowo$ci.  Co wa€ne, znak drogo-
wy pionowy umieszczony po prawej 
stronie jezdni lub nad jezdni! dotyczy 
kieruj!cych znajduj!cych si• na wszyst-
kich pasach ruchu. Je€eli jednak znaki 
pionowe s! umieszczone nad poszcze-
g•lnymi pasami ruchu, to znak dotyczy 
tylko kieruj!cych znajduj!cych si• na 
pasie, nad kt•rym znak jest umieszczo-
ny. Z kolei znak drogowy umieszczony 
po lewej stronie jezdni lub pas•w ruchu 
stanowi powt•rzenie znaku umiesz-
czonego po prawej stronie, chyba €e 
przepisy szczeg•lne stanowi! inaczej.
 Nadto kieruj!cy, a zatem osoba, kt•-
ra kieruje pojazdem lub zespoøem po-
jazd•w, a tak€e osoba, kt•ra prowadzi 
kolumn• pieszych, jedzie wierzchem 
albo p•dzi zwierz•ta pojedynczo lub 
w stadzie (vide: art. 2 ust. 20 ustawy) 
jest obowi!zany stosowa" si• do znaku 
drogowego pionowego umieszczone-

go na wysyøaj!cym €•øte sygnaøy bøy-
skowe poje&dzie, kt•ry wykonuje na 
drodze prace porz!dkowe, remontowe 
lub modernizacyjne.
 Jednocze$nie nale€y pami•ta", €e 
znaki drogowe wyra€aj!ce zakazy lub 
nakazy odnosz!ce si• do kierunku jaz-
dy oraz znaki zakazu wjazdu pojazd•w 
o okre$lonych wymiarach, masie lub 
naciskach osi nie dotycz! kieruj!cego 
pojazdem szynowym, poruszaj!cego 
si• po wyznaczonej dla niego trasie.
 Dyskusyjnym mo€e wydawa" si• 
problem jak traktowa" napisy lub sym-
bole umieszczone na tabliczce pod 
znakiem drogowym. Ewentualne w!t-
pliwo$ci w tym zakresie rozwiewa § 2 
punkt 4 r.z.s.d., kt•ry wyja$nia, €e napis 
lub symbol umieszczony na tablicz-
ce pod znakiem drogowym stanowi 
jego integraln! cz•$". Wynika to za-
pewne z faktu, €e napisy umieszczone 
na tablicach pod znakiem przekazuj! 
uczestnikom ruchu istotn! informacj• 
o jego organizacji, a w szczeg•lno$ci 
mog! dotyczy" okresu obowi!zywania 
znaku, okresu wyø!czenia okre$lonego 
tabliczk! uczestnika ruchu lub rodzaju 
pojazdu oraz mog! okre$la" uczestnika 
ruchu, cz•$" drogi lub rodzaj pojazdu, 
kt•rych znak dotyczy albo nie dotyczy.

Prawidøowe oznakowanie dr"g 
jako istotny element zapewnienia 
bezpiecze%stwa w ruchu drogowym

Jak wynika z rocznego raportu o ruchu 
drogowym Komendy Gø•wnej Policji 
za rok 2014 liczba pojazd•w mecha-
nicznych zarejestrowanych w Polsce 
systematycznie wzrasta. W 2013 r. po 
drogach na terenie kraju je&dziøo 25 
683 575 pojazd•w silnikowych (samo-
chody ci•€arowe, samochody osobo-
we, motocykle), kt•rych tablice reje-
stracyjne opatrzone byøy symbolem 
PL. Jednocze$nie, w 2014 r. Policjanci 
na terenie caøego kraju przyj•li 34 970 
zgøosze# o wypadkach drogowych, w 
kt•rych 3 202 osoby poniosøy $mier", 
a 42 545 os•b zostaøo rannych. Nadto, 
w tym samym roku do jednostek Policji 
zgøoszono 348 028 kolizji drogowych, 
przez kt•r! nale€y rozumie" ¹zdarze-
nie maj!ce miejsce w ruchu l!dowym, 
spowodowane poprzez nieumy$lne 
naruszenie zasad bezpiecze#stwa obo-
wi!zuj!cych w tym ruchu, kt•rego skut-
kiem s! straty materialne (uszkodzenie 
pojazdu, pøotu, urz!dzenia drogowego, 
baga€u, itp.) lub te€ jeden z uczestni-

k•w doznaø obra€e# ciaøa powoduj!-
cych naruszenie czynno$ci narz!du cia-
øa lub rozstr•j zdrowia trwaj!ce poni€ej 
7 dniº [6], [7]. 
 Wypadki drogowe spowodowane 
nieprawidøowym oznakowaniem drogi 
stanowi! marginalny odsetek wszyst-
kich zdarze# komunikacyjnych jakie 
miaøy miejsce i zostaøy zgøoszone na te-
renie kraju, co znajduje potwierdzenie 
w policyjnym raporcie o wypadkach 
drogowych w 2014 r. Na skutek &le za-
bezpieczonych rob•t drogowych, wa-
dliwej organizacji ruchu oraz nieprawi-
døowo dziaøaj!cej sygnalizacji $wietlnej 
doszøo ø!cznie do 9 zdarze# drogowych 
bez o® ar $miertelnych, w kt•rych 10 
os•b doznaøo obra€e# ciaøa [8]. Podkre-
$li" w tym miejscu nale€y, €e liczba ww. 
wypadk•w zostaøa ustalona wyø!cznie 
na podstawie zgøoszonych Policji zda-
rze#, co uniemo€liwia jednoznaczne 
ustalenie jaka byøa rzeczywista liczba 
wypadk•w spowodowanych nieprawi-
døowym oznakowaniem drogi.
 Maj!c na uwadze powy€sze staty-
styki nale€y zgodzi" si• z twierdzeniem 
Jerzego Gruszczy#skiego, €e obecnie 
¹oznakowanie dr•g nie jest postrzega-
ne jako istotny, wsp•øodpowiedzialny 
czynnik wypadk•w drogowych, mimo 
€e jest to bardzo wa€ny element spraw-
no$ci ruchu drogowegoº [9]. Zwa€yw-
szy jednak na stale rosn!c! liczb• os•b 
zmotoryzowanych korzystaj!cych z 
dr•g oraz nadal wysok! liczb• wypad-
k•w i kolizji drogowych z udziaøem 
zabitych i rannych (w$r•d kraj•w Unii 
Europejskiej Polska zajmuje niechlubne 
pierwsze miejsce pod wzgl•dem ilo$ci 
os•b zabitych w wypadkach drogo-
wych, tj. 9,4 zabitych na 100 wypadk•w 
[10] ) nale€y zda" sobie spraw• z tego, 
jak wa€na jest stabilno$" i pewno$" 
oznakowania dr•g. Godn! podziwu 
dalekowzroczno$ci! wykazaø si• tym 
samym ustawodawca przyjmuj!c za 
przedmiot indywidualnej ochrony na 
gruncie kodeksu wykrocze# [11] (dalej 
zwany k.w.) nienaruszalno$" znak•w i 
sygnaø•w, a co za tym idzie- stabilno$" i 
pewno$" systemu oznakowa# dr•g.

Stabilno'& i pewno'& systemu 
oznakowa% dr"g jako przedmiot 
ochrony art. 85 § 1 k.w.

Art. 85 § 1 k.w. stanowi, €e kto samo-
wolnie ustawia, niszczy, uszkadza, usu-
wa, wø!cza lub wyø!cza znak, sygnaø, 
urz!dzenie ostrzegawcze lub zabez-
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pieczaj!ce albo zmienia ich poøo€enie, 
zasøania je lub czyni niewidocznymi, 
podlega karze aresztu, ograniczenia 
wolno$ci albo grzywny.
 Na gruncie przywoøanej regulacji ro-
dzajowym przedmiotem ochrony jest 
szeroko rozumiane bezpiecze#stwo w 
komunikacji. Jednocze$nie z brzmienia 
przepisu mo€na wyprowadzi" wnio-
sek, €e indywidualnym przedmiotem 
ochrony, a zatem dobrem prawnym, 
na kt•re jest skierowany zamach prze-
st•pny, a nad kt•rym ustawodawca 
pragnie roztoczy" szczeg•ln! ochron•, 
jest nienaruszalno$" znak•w i sygna-
ø•w oraz stabilno$" i pewno$" systemu 
oznakowa#. Tadeusz Bojarski wskazuje, 
€e ¹art. 85 k.w. ma przeciwdziaøa" za-
kø•caniu porz!dku w miejscach, kt•re 
søu€! ruchowi. Z kolei paragraf 1 tego 
artykuøu søu€y ochronie porz!dku w 
komunikacjiº, albowiem ¹ochrona sys-
temu oznacze# ma istotne znaczenie 
dla bezpiecze#stwa ruchu, sygnalizuje 
u€ytkownikom mo€liwe zagro€enie, 
wskazuje na potrzeb• ostro€no$ci lub 
zabezpiecza niezb•dn! informacj•º 
[12].
 Obecnie brak jest de® nicji m•wi!cej 
o tym, co nale€y rozumie" pod poj•-
ciem stabilno$ci i pewno$ci systemu 
oznakowania dr•g. W potocznym rozu-
mieniu pewno$" oznacza ¹niezachwia-
ne przekonanie o istnieniu czego$ lub 
o tym, €e rzecz si• ma w okre$lony spo-
s•bº[13], z kolei stabilno$" rozumie" na-
le€y jako ¹niezmieniaj!cy si• przez døu€-
szy czasº [14]. Intencj! ustawodawcy 
jest zapewnienie, aby znaki nie zostaøy 
wprowadzane do ruchu bezprawnie 
poprzez ich ustawienie lub wø!czenie 
oraz aby nie zostaøy bezprawnie z tego 
ruchu wyø!czone, pomimo, €e powinny 
w okre$lonym miejscu by" i funkcjono-
wa", jak r•wnie€ to, aby speøniaøy swoj! 
funkcj•. Maj!c na uwadze funkcj•, jak! 
znak drogowy powinien speønia", a za-
tem porz!dkowa" ruch drogowy oraz 
systematyzowa" go w celu zapewnie-
nia bezpiecze#stwa jego uczestnikom, 
poj•cie stabilno$ci i pewno$ci ozna-
kowania dr•g nale€y wi!za" $ci$le z t! 
funkcj!. Uczestnik ruchu, kt•ry polega 
na znakach musi by" pewien, €e do-
stosowuj!c si• do danego znaku nie 
sprowadzi zagro€enia w ruchu dla sie-
bie i innych os•b, ani nie zakø•ci jego 
funkcjonowania. Tym samym pewno$" 
i stabilno$" systemu oznakowania 

dr•g, na tle art. 85 § 1 k.w., powinna 
by" rozumiana przez pryzmat ochro-
ny, jak! ustawodawca chce zapewni", 
polegaj!cej na tym, €e znaki ustawione 
na drodze zgodnie z prawem w spos•b 
widoczny b•d! przekazywaøy peøen za-
kres informacji, w celu porz!dkowania 
ruchu i zapewnienia bezpiecze#stwa 
jego uczestnikom.
 Nale€y w tym miejscu doda", €e 
ochron! kodeksow! obj•te s! wyø!cz-
nie urz!dzenia zabezpieczaj!ce i po-
rz!dkuj!ce ruch, kt•re zostaøy ¹ustawio-
ne przez wøa$ciwy organ na podstawie 
organizacji ruchu zatwierdzonej przez 
organ zarz!dzaj!cy ruchem. Je€eli znak 
lub inne urz!dzenie zostaøo ustawione 
przez niewøa$ciwy organ, na przykøad 
wøa$ciciela przydro€nej posesji, lub 
przez wøa$ciwy organ, ale niezgodnie 
z zatwierdzon! organizacj! ruchu, nie 
korzysta on z ochrony z art. 85 § 1 k.w.º 
[15]. 
 Dla porz!dku warto doprecyzowa", 
€e przepis art. 85 § 1 k.w. chroni nie tyl-
ko bezpiecze#stwo i porz!dek komu-
nikacji w ruchu l!dowym na ka€dym 
rodzaju drogi, ¹ale r•wnie€ w ruchu 
wodnym, kolejowym, powietrznym, 
kt•re mog! by" zagro€one przez cho-
cia€by jeden ze sposob•w zachowania 
sprawcy okre$lonych w dyspozycji ana-
lizowanego artykuøuº [16].

Formy zachowania sprawcy 
wykroczenia podlegaj#ce penalizacji

Przest•pcze zachowanie sprawcy wy-
kroczenia opisane zostaøo w dyspozycji 
art. 85 § 1 k.w. w spos•b kazuistyczny, 
albowiem post•powanie godz!ce w 
stabilno$" i pewno$" oznakowania 
dr•g trudno byøoby opisa" w jednej 
og•lnej de® nicji. 
 Ustawodawca, wprowadzaj!c za-
mkni•ty katalog zachowa# przest•p-
czych, penalizuje dziaøania spraw-
cy, kt•re polegaj! na ustawianiu (tj. 
umieszczeniu w okre$lony spos•b lub 
w okre$lonej pozycji), niszczeniu (tj. 
czynieniu bezu€ytecznym), uszkadza-
niu, usuwaniu oraz wø!czaniu lub wy-
ø!czaniu znak•w, sygnaø•w, urz!dze# 
zabezpieczaj!cych i urz!dze# ostrze-
gawczych. 
 W!tpliwo$ci de® nicyjne mog! na-
suwa" si• przy pr•bie okre$lenia kie-
dy usuni•cie znaku b•dzie dziaøaniem 
przest•pczym. A zatem czy tylko w 

przypadku trwaøego i nieodwracalne-
go usuni•cia urz!dzenia zabezpieczaj!-
cego i porz!dkuj!cego ruch b•dziemy 
mogli m•wi" o wypeønieniu znamion 
strony przedmiotowej wykroczenia z 
art. 85 § 1 k.w., czy te€ r•wnie€ w in-
nych przypadkach– W!tpliwo$ci inter-
pretacyjne w przedmiotowym zakresie 
rozwiaø Marcin Wojciechowski wska-
zuj!c, €e ¹zar•wno usuni•cie tymcza-
sowe okre$lonego egzemplarza znaku 
drogowego, jak r•wnie€ jego usuni•cie 
ostateczne (tzn. nieodwracalne unice-
stwienie, kt•re powoduje, i€ restytucja 
musi polega" na ponownym ustawie-
niu innego egzemplarza tego samego 
rodzaju znaku)º [17], wypeønia znamio-
na ustawowe czynu zabronionego. 
 Jednocze$nie, ¹ustawodawca opr•cz 
wskazanych zachowa# dopuszcza r•w-
nie€ dziaøanie w inny spos•b, polega-
j!ce na zmianie poøo€enia, zasøoni•ciu 
lub uczynieniu niewidocznym. Dla za-
istnienia przedmiotowego wykroczenia 
istotne jest wi•c, aby wskazane zacho-
wania sprawcy, sposoby jego dziaøa-
nia, okre$lone w tre$ci analizowanego 
artykuøu, doprowadziøy do uczynienia 
niemo€liwym zapoznanie si• zar•wno 
ze znakami, jak i sygnaøami wysyøany-
mi przez urz!dzenia ostrzegawcze lub 
zabezpieczaj!ce czy te€ podporz!dko-
wanie si• imº [18]. Scharakteryzowanie 
dziaøania sprawcy w spos•b alterna-
tywny czyni czyn opisany w art. 85 § 
1 k.w. wykroczeniem wieloodmiano-
wym.
 Aby m•c m•wi" o zaistnieniu oma-
wianego wykroczenia przest•pcze 
dziaøanie sprawy powinno by" nakie-
rowane na znak, sygnaø, urz!dzenie 
ostrzegawcze lub zabezpieczaj!ce, 
przy czym ¹niszczenie i uszkodzenie 
skierowane jest na substancj• zna-
ku lub urz!dzenia, a pozostaøe formy 
sprawcze na ich usytuowanie (ustawia-
nie, usuwanie, zmiana poøo€enia), funk-
cjonowanie (wø!czanie, wyø!czanie) lub 
widoczno$" (zasøanianie, czynienie nie-
widocznymi)º [19].
 Posøu€enie si• zamkni•tym, okre-
$lonym i zde® niowanym katalogiem 
przedmiot•w wykroczenia z art. 85 § 1 
k.w. sprawia, €e ¹nie podlegaj! ochronie 
z tego przepisu obiekty w nim niewy-
mienione, na przykøad søupy reklamo-
we znajduj!ce si• w pasie drogowymº 
[20].
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Sø"w kilka o sprawcy wykroczenia 
z art. 85 § 1 k.w. i jego przest$pczym 
zachowaniu

Podmiotem czyny zabronionego, a 
zatem jego sprawc! mo€e by" co do 
zasady osoba ® zyczna, kt•ra jest zdol-
na do ponoszenia odpowiedzialno$ci 
karnej. Zgodnie z regulacj! kodeksow! 
wykroczenia przeciwko bezpiecze#-
stwu i stabilno$ci oznakowania dr•g 
mo€e dopu$ci" si• ka€dy, kto dziaøa w 
warunkach opisanych w art.85 § 1 k.w., 
co przemawia za powszechnym cha-
rakterem przedmiotowego czynu.
 Precyzuj!c powy€sze rozwa€ania na-
le€y jednak wskaza", €e zgodnie z art. 
8 k.w. sprawc! wykroczenia mo€e by" 
wyø!cznie osoba, kt•ra w dacie czynu 
uko#czyøa 17 lat. Posøu€enie si• przez 
ustawodawc• cenzusem wieku ozna-
cza, €e osoby nieletnie, a zatem te, kt•-
re w dacie czynu nie osi!gn•øy przewi-
dzianego ustaw! wieku, nie podlegaj! 
odpowiedzialno$ci za wykroczenie, 
albowiem nie mo€na skutecznie przy-
pisa" im winy.
 Z literalnego brzmienie art. 85 § 1 
k.w. mo€na wyprowadzi" wniosek, €e 
sprawc! tego wykroczenia mo€e by" 
wyø!cznie osoba ® zyczna, kt•r! uko#-
czyøa w chwili czynu 17 lat. 
 Jedynie na marginesie, w kontek$cie 
wy€ej poczynionych uwag, wskaza" 
trzeba, €e ochrona bezpiecze#stwa w 
komunikacji oraz stabilno$ci oznako-
wania dr•g zostaøa rozci!gni•ta du€o 
dalej, ni€ przewiduj! to zapisy kodek-
su wykrocze#, co ponownie potwier-
dza tez• o dalekowzroczno$ci usta-
wodawcy i daleko id!cej potrzebie 
ochrony dobra prawnego opisanego 
w omawianym artykule. Ustawa o po-
st•powaniu w sprawach nieletnich 
[21] kwali® kuje czyn zabroniony przez 
ustaw• b•d!cy wykroczeniem prze-
ciwko bezpiecze#stwu i oznakowaniu 
dr•g jako czyn karalny (vide: art. 1 § 2 
ust. 2 punkt b ustawy o post•powaniu 
w sprawach nieletnich). Wobec osoby 
nieletniej, kt•ra z racji wieku nie mo€e 
by" sprawc! wykroczenia, a tym sa-
mym podlega" odpowiedzialno$ci kar-
nej przewidzianej w k.w., tj. osoby, kt•ra 
uko#czyøa lat 13 a nie uko#czyøa lat 17, 
a kt•ra dopu$ciøa si• popeønienia czynu 
zabronionego z art. 85 § 1 k.w., mog! 
by" zastosowane $rodki wychowaw-
cze i poprawcze okre$lone przepisami 
ww. ustawy (vide: art. 6 punkt 1 ± 11 

ustawy o post•powaniu w sprawach 
nieletnich). Aby zachowanie spraw-
cy mo€na byøo uzna" za przest•pcze 
musi cechowa" si• ono samowol!, co 
oznacza, €e post•powanie podmiotu 
musi by" dziaøaniem umy$lnym, za-
r•wno w zamiarze bezpo$rednim jak 
i ewentualnym. ¹Istot! umy$lno$ci jest 
zamiar popeønienia czynu zabronione-
go. Oznacza on $wiadomo$" sprawcy 
i jego wol• urzeczywistnienia swoim 
zachowaniem (dziaøaniem lub zanie-
chaniem) znamion czynu zabronione-
goº [22] . Sprawca wykroczenia z art. 85 
§ 1 k.w. dokonuj!c zamachu na dobro 
prawem chronione powinien zatem 
chcie" popeøni" dany czyn zabronio-
ny (zamiar bezpo$redni) lub tak jak w 
przypadku zamiaru ewentualnego, co 
prawda nie chcie" jego popeønienia, 
ale przewiduj!c mo€liwo$" jego popeø-
nienia- godzi" si• na to. 
 Søownikowa de® nicja terminu samo-
wola jako post•powania tylko wedøug 
wøasnej woli, dziaøania wbrew zakazom 
i przepisom [23] podkre$la wolicjonal-
ny charakter dziaøania danej osoby, 
sterowany jej wol! i od jej woli zale€ny. 
Tym samym nie ka€de dziaøanie czøo-
wieka opisane w art. 85 § 1 k.w. nakie-
rowane na zde® niowany w przepisie 
przedmiot ochrony b•dzie nosiøo zna-
miona czynu zabronionego. Nie s! bo-
wiem penalizowane, na gruncie wy€ej 
przywoøanego przepisu, zachowania 
nieumy$lne nawet w•wczas, gdy swo-
im dziaøaniem dany podmiot dopro-
wadziø do zrealizowania znamion czy-
nu zabronionego. Zgodnie z art. 6 § 2 
k.w. wykroczenie nieumy$lne zachodzi, 
je€eli sprawca nie maj!c zamiaru jego 
popeønienia, popeønia je jednak na sku-
tek niezachowania ostro€no$ci wyma-
ganej w danych okoliczno$ciach, mimo 
€e mo€liwo$" popeønienia tego czynu 
przewidywaø albo m•gø przewidzie". 
Dla zobrazowania omawianego zagad-
nienia nale€y posøu€y" si• przykøadem 
opisanym przez Ryszarda Stefa#skiego, 
kt•ry wskazuje, €e nie dojdzie do zreali-
zowania znamion czynu zabronione-
go z art. 85 § 1 k.w. w sytuacji, gdy do 
uszkodzenia znaku dojdzie na skutek 
najechania na niego przez kierowc• z 
powodu nieostro€nego cofania, b!d& 
gdy do uszkodzenia znaku lub urz!dze-
nia ostrzegawczo-zabezpieczaj!cego 
dojdzie w wyniku wypadku drogowe-
go [24].

Zagro!enie karne

Samowolne ustawianie, niszczenie i 
uszkadzanie znak•w zagro€one zostaøo 
trzema alternatywnymi karami.
 Najsurowsz! sankcj! karn! za popeø-
nienie wykroczenia z art. 85 § 1 k.w. jest 
kara aresztu, kt•ra jest jedyn! kar! izo-
lacyjn! na gruncie kodeksu wykrocze#. 
Polega ona na pozbawieniu wolno$ci 
danej osoby i mo€e by" orzeczona w 
wymiarze od 5 do 30 dni. Kara ta wy-
st•puje zawsze alternatywnie obok in-
nych kar gro€!cych za dane wykrocze-
nie, a art. 35 k.w. precyzuje dodatkowe, 
szczeg•lne warunki jej wymierzania. 
Na gruncie przywoøanej regulacji areszt 
mo€na orzec tylko wtedy, gdy czyn po-
peøniono umy$lnie, a zarazem za orze-
czeniem kary aresztu przemawia waga 
czynu lub okoliczno$ci sprawy $wiadcz! 
o demoralizacji sprawcy albo spos•b 
jego dziaøania zasøuguje na szczeg•l-
ne pot•pienie. Bior!c pod uwag• fakt, 
€e wykroczenie z art. 85 § 1 k.w. mo€-
na popeøni" tylko umy$lnie oraz znaj!c 
intencj• ustawodawcy, kt•ry w spos•b 
szeroki chroni bezpiecze#stwo w ruchu 
drogowym oraz stabilno$" i pewno$" 
oznakowa# dr•g mo€na przyj!", €e wy-
mierzenie kary aresztu za popeønienie 
omawianego wykroczenia powinno 
by" sankcj! jak najbardziej realn!. Poza 
kar! aresztu wobec sprawcy mo€e zo-
sta" orzeczona kara wolno$ciowa.
 Drug! pod wzgl•dem surowo$ci kar! 
gro€!c! za wykroczenie przeciwko sta-
bilno$ci i pewno$ci oznakowania dr•g 
jest kara ograniczenia wolno$ci, kt•ra 
wymierzana jest zawsze na okres jedne-
go miesi!ca. Polega ona na ogranicze-
niu swob•d przebywaj!cego na wol-
no$ci ukaranego, na kt•rego nakøadane 
s! kodeksowo wymienione obowi!zki. 
W trakcie wykonywania kary ukarany 
sprawca wykroczenia nie mo€e bez 
zgody s!du zmienia" miejsca staøego 
pobytu, jest obowi!zany do wykony-
wania nieodpøatnej kontrolowanej pra-
cy na cele spoøeczne w odpowiednim 
zakøadzie pracy, plac•wce søu€by zdro-
wia, opieki spoøecznej, organizacji lub 
instytucji nios!cej pomoc charytatyw-
n! lub na rzecz spoøeczno$ci lokalnej w 
wymiarze od 20 do 40 godzin oraz ma 
obowi!zek udzielania wyja$nie# doty-
cz!cych przebiegu odbywania kary. 
 Najøagodniejsz! z przewidzianych 
w art. 85 § 1 k.w. kar jest kara grzywny, 
kt•r! wymierza si• w wysoko$ci od 20 
do 5000 zø.
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 Obok kar zasadniczych jakie mog! 
zosta" wymierzone za omawiane wy-
kroczenie ustawodawca, w art. 85 § 
3 k.w., zapewne ze wzgl•du na istot• 
czynu, umo€liwiø wymierzenie wobec 
sprawcy $rodka karnego w postaci obo-
wi!zku zapøaty r•wnowarto$ci zniszczo-
nego lub uszkodzonego przedmiotu 
albo obowi!zek przywr•cenia do stanu 
poprzedniego. Orzeczenie przez s!d 
przedmiotowego $rodka karnego o 
charakterze kompensacyjnym ma cha-
rakter fakultatywny, co oznacza, €e s!d 
mo€e a nie musi naøo€y" na sprawc• 
wykroczenia dodatkow! dolegliwo$".
 W dobie rozwijaj!cej si• infrastruk-
tury drogowej oraz coraz wi•kszego 
nat•€enia ruchu prawidøowe oznako-
wanie dr•g jest istotnym element za-
pewniaj!cym bezpiecze#stwo ruchu 
oraz jego sprawno$ci. Nieznaczna ilo$" 
wypadk•w spowodowanych nieodpo-
wiednim oznakowaniem dr•g sprawia, 
€e znaczenie jako$ci ich oznakowania 
oraz konieczno$" zapewnienia sta-
bilno$ci i pewno$ci systemu oznako-
wa# dr•g mo€e by" marginalizowana. 
¹Generalne przekonanie o tak niskim 
wpøywie infrastruktury na wypadki na 
polskich drogach, a zwøaszcza niedo-
cenianie roli oznakowania, jest wygod-
nym przerzucaniem odpowiedzialno$ci 
na u€ytkownik•w dr•g i ewentualnie na 
inne ± niewyartykuøowane lub nieusta-
lone ± przyczyny. Chocia€ coraz cz•-
$ciej m•wi si• o jako$ci dr•g, kwestie 
ich oznakowania zazwyczaj si• pomija. 
A to wøa$nie informacja jest jednym z 
najwa€niejszych czynnik•w mog!cych 
kreowa" i zabezpiecza" ruch drogo-
wy, i to wøa$nie informacja, zwøaszcza 
zawarta w oznakowaniu, jest jednym z 
istotnych element•w drogowej infra-
strukturyº [25]. Tym samym istotnym 
jest zapewnienie w dalszym ci!gu efek-
tywnej, karnoprawnej ochrony dobru 
prawnemu jakim jest stabilno$" i pew-
no$" systemu oznakowa# dr•g oraz 
znajomo$" przepis•w sankcjonuj!cych 
dziaøania podmiotu, kt•ry swoim po-
st•powaniem je naruszyø. W przeciw-
nym razie konsekwencje, kt•re mog! 
dotkn!" uczestnik•w ruchu drogowe-
go z powodu ich zøego oznakowania 
b•d!cego wynikiem przest•pczego 
samowolnego ustawiania, niszczenia, 
uszkadzania, usuwania, wø!czania lub 
wyø!czania znaku, sygnaøu, urz!dzenia 
ostrzegawczego lub zabezpieczaj!cego 
albo zmieniania ich poøo€enie, zasøania-
nia ich lub czynienia niewidocznymi, 
mog! by" tragiczne w swoich skutkach. 
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Transport of dangerous cargos via 
land means of transport requires a 
very speci® c and detailed knowledge 
from participants of transport in order 
to realize the transport of materials 
in safe manner without endangering 
the environment, animals and pe-
ople. Each dangerous cargo has indi-
vidual properties [3]. Participants of 
dangerous cargos transport via road 
means of transport are bound by the 
European agreement concerning the 
transport of dangerous loads called 
ADR (Accord Dangereuses Route). On 
the other hand, carriers of the railway 
transport use the RID provisions- re-

gulations for the international railway 
transport of dangerous goods as An-
nex 2 to the regulations concerning 
the carriage of dangerous goods to 
the Agreement on International Go-
ods Transport by Rail (SMGS). It should 
be also remembered about the CIM/
COTIF agreement concerning the in-
ternational carriage of goods by rail. A 
person, who undertakes to transport 
dangerous cargos, should not only 
know the regulations for the transpor-
tation of these goods, but above all to 
follow them and apply them properly 
in practice in order to prevent hazards 
against life, health and the environ-

ment.  The carriage of dangerous car-
gos in large quantities via land means 
of transport poses a potential threat to 
both people, road users, animals and 
the environment. Humans employ-
ed in the production, storage, trans-
portation or distribution are exposed 
to the harmful e¦ ects of chemicals. 
Transportation of dangerous cargos 
is determined by the provisions and 
restrictions and it is subject to speci-
® c restrictions that limit their release 
to the transport, packaging, marking 
along with requirements for the quali-
® cations of the carrier, selection of the 
appropriate means of transport or the 

The Analysis of Threats Arising from the Relations of Dangerous 
Cargoes and the Rail-Road Infrastructure Illustrated by the Case 
of Selected Regions of Poland

Abstract: On the example of south-eastern region of Poland (Zamo$" district), the study characterized the transportation of dangerous 
cargos via rail-road infrastructure in this area. It presented a general road and rail infrastructure in this region. In selected period of time, it 
shows the amount of transported dangerous cargos. Moreover, it characterized type of transported loads and directions (relations) of these 
cargos. It presents the amount of cargos transported via road and rail means of transport. It indicated places of transshipment / unloading 
of dangerous goods, such workplaces as in the Zamo$" district with accumulated goods.

Keywords: Dangerous cargos; Truck transport; Railway transport; Road infrastructure; Railway infrastructure. 

Streszczenie: Na przykøad w poøudniowo-wschodniego regionu Polski (powiat zamojski), przeanalizowano transport øadunk•w niebez-
piecznych za po$rednictwem infrastruktury kolejowo-drogowego. Przedstawiono og•ln! charakterystyk• infrastruktury drogowej i kolejo-
wej w tym regionie. W wybranym okresie pokazano ilo$" przewo€onych øadunk•w niebezpiecznych. Uwzgl•dniono rodzaj przewo€onych 
øadunk•w i kierunk•w przewozowych. Przedstawiono ilo$" øadunk•w transportowanych przez drogowe i kolejowe $rodki transportu. Wska-
zano miejsca przeøadunku / rozøadunku towar•w niebezpiecznych, w wybranych miejscach w powiecie zamojskim.

Søowa kluczowe: èadunki niebezpieczne; Transport ci%$arowy; Transport kolejowy; Infrastruktura drogowa; Infrastruktura kolejowa.
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realization of transport in order to en-
sure the adequate level of security for 
people and the environment. The car-
riage of dangerous loads is subject to 
the special provisions concerning the 
admission of goods for transport, its 
packaging, marking, classi® cation and 
requirements for means of transport, 
as well as realization of the transport 
process due to the need to ensure the 
safety of both people and the environ-
ment. 
 The fundamental act regulating the 
transportation of dangerous materials 
in the road transport in the European 
agreement concerning the Internatio-
nal Carriage of Dangerous Goods by 
Road (ADR), which since the signing 
of 30 September 1957 in Geneva has 
been regularly amended. Poland ac-
ceded to the ADR agreement on 6 
June 1975 [3]. Provisions concerning 
the carriage of dangerous cargos are 
applied to all transport participants 
from the sender and recipient to other 
persons participating in this process. 
It is prohibited to transport hazardous 
materials, which are determined in the 
ADR agreement as cargos not appro-
ved for the international carriage. Only 
the carriage of dangerous loads under 
the terms determined in the agre-
ement is possible. There can be some 
derogations from the ADR agreement 
that allow the transport of dangerous 
cargos. These derogations include [1]:
- vehicles at the disposal of the 

Armed Forces of the Republic of 
Poland ± under the terms and 
conditions of separate provisions, 

in conditions when the carriage is 
directed by aspects of the coun-
tryªs defense and the public order;

- realization or supervision of the 
transportation by certain emer-
gency services, which are aimed 
at saving lives or human health, 
dealing with consequences of di-
sasters, natural disaster or other 
cases speci® ed in the agreement.

In Poland, the transportation of dan-
gerous cargos via railway transport is 
based on the provisions of the Trans-
port Law Act of 15 November 1984. 
Conditions concerning the adequate 
transport of materials by rail were de-
scribed in the Ordinance of the Minister 
of Communications of 6 October 1987 
about the list of dangerous times exclu-
ded from the carriage by rail, as well as 
special conditions for carriage of dan-
gerous goods allowed to be carried. 
On the basis of this Ordinance, the 
provisions of the Regulations for the 
International Carriage of Dangerous Go-
ods by Rail (RID) have been introduced. 
RID provisions are the legal basis both 
for transport in domestic and interna-
tional communication. The provisions 
of the RID form an Annex I relating to 
the uniform rules on the Agreement 
for the International Carriage of Go-
ods by Rail (CIM), forming an Annex 
B to the Convention concerning the 
International Carriage by Rail (COTIF). 
During the carriage of dangerous go-
ods by rail transport, provisions and 
internal instructions laid down by the 
Polish State Railways are also used. 
RID regulations concerns conditions 

of carriage of dangerous goods by rail 
between Member States of the COTIF 
Convention [3]. 
 United Nations Committee of 
Experts grouped the dangerous go-
ods into classes according to the type 
of created dominant risk. Typically, 
each dangerous material is characte-
rized by two or even three di¦ erent 
threats of di¦ erent concentrations. 
At the beginning, this division was 
dependent on decreasing intensity 
and impact range of the material on 
the environment as a result of hazards 
occurring during the transportation. 
These included among others risk of 
® re, explosion, as well as oxidizing, to-
xic or corrosive action. In accordance 
with this division, classes were divided 
into subclasses of dangerous mate-
rials. Along with the development of 
land transport, subclasses have been 
transformed into classes (with the 
exception of subclasses belonging to 
the 1st class) and created 13 classes 
of dangerous materials [2, 7, 9]. Due 
to the fact that hazardous materials 
often characterize by more than one 
risk, their division is made on the basis 
of the dominant risk. Such a classi® ca-
tion of dangerous goods is designed 
to enable a precise choice of the con-
ditions of carriage in order to guaran-
tee a certain level of transport safety. 

Road structure and railway 
structure of the Zamo'& district

Zamo$" district is located in the so-
uthern part of Lublin Voivodeship (Fig. 
1) and covers 15 gminas (including 3 
urban gminas) with the area of 872.27 
km2. It includes such geographical 
areas and the Lublin Upland (Zamojski 

 
1. Zamo#& district [12] 2. Metallurgical Broad-Gauge Line (in Polish LHS) [1<]
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Pad•ø, Dziaø Grabowiecki, Zachodnio-
woøy#ska Upland (Grz•dy Sokalskie) 
and Roztocze (Western and Central). 
Through the Zamo$" district, dangero-
us goods are transported by road and 
rail. Road Transport of hazardous go-
ods is based on the provisions of the 
ADR, while the rail transport under the 
provisions of the SMGS and RID. Each 
class of cargos is characterized by in-
dividual properties and the structure 
of a substance. This district has two ro-
utes, which enable the transportation 
of dangerous goods. The ® rst route is 
the national road No. 17 Hrebenne-
-Lublin and the rail road ± Metallurgi-
cal Broad-Gauge Line (MBGL - in Polish 
LHS) [10] (® g.1). 
 Zamo$" district is an important 
node of national importance for the 
Lublin Voivodeship. Two national ro-
ads run through this region:
1.  National road No. 17 E372, War-

saw-Lublin-Zamo$"-Tomasz•w 
Lubelski-Hrebenne (border cros-
sing) to Lviv. This road is a part of 
the Via Intermare corridor running 
from Gdansk through Warsaw-Lviv 
to Odessa.

2.  National road No. 74 Sulej•w near 
Piotrk•w Trybunalski±Kielce±Kra-
$nik±Zamo$"±Hrubiesz•w ± Zosin 
(border crossing), part of the for-
mer Royal Route from Prague and 
Krakow to Kiev.

The road infrastructure of the Zamo$" 
district also includes 3 provincial 
roads:

- 837 - Zamo$"-+•økiewka-Piaski ro-
ute;

- 843 - Zamo$"±Skierbiesz•w-
-Cheøm route;

- 849 - Zamo$"-J•zef•w-Wola Ob-
sza#ska route.

In Zamo$", there are 10 bridges over 
the èabu#ka river and 1 bridge over 
the Topornica river. They connect 
banks of small rivers with quite narrow 
river-beds. 
 There are also 3 bigger viaducts in 
Zamo$":
- viaduct on the Lubelska Street. 

The function of this overpass is to 
pass the MBGL/LHS line without 
collision;

- viaduct on the Wyszy#ski Street. 

The aim of this overpass is to pass 
the normal gauge track No. 72 wi-
thout collision;

- viaduct on the Powiatowa Street, 
which serves the same function as 
the viaduct located on the Lubel-
ska Street.

The summary of engineering struc-
tures in the area of Zamo$" district is 
presented in Table 1.
 The city of Zamo$" has three ring 
roads:
- Western Ring Road. This road is 

located in the western part of 
the city between buildings of the 
Orzeszkowej-Reymonta Housing 
Estate and buildings of the Karo-
l•wka Housing Estate;

- Hetma#ska Ring Road. It is located 
on the north-eastern areas of the 
city. This ring road is the continu-
ity of the national road No. 17 and 
partially the national road No. 74, 
so it is not necessary to drive thro-
ugh the city center;

- <r•dmiejska Ring Road known as 
the Little Ring Road. It goes thro-
ugh the city center, but it bypas-
ses the exact center of Zamo$" [6].

Two railways lines pass through the 
Zamo$" district:
- railway line No. 72 (normal gauge 

track) with a track gauge of 1435 
mm on the route Zawada±Za-
mo$"±Hrubiesz•w (city). This line 
deals with passenger and freight 
tra¥  c;

- railway line No. 65 (broad-gauge 
railway line) with a track gauge of 

1520 mm known as the Metallur-
gical Broad-Gauge Line (MBGL - in 
Polish LHS) (Fig. 2). This line runs 
from the Polish-Ukrainian border 
crossing Izov/Hrubiesz•w to Søaw-
k•w in the Dabrowa Basin, where 
it ends its course. The broad gau-
ge line has national signi® cance. It 
leads the freight tra¥  c, bypassing 
city boundaries. In Bortatycze (Za-
mo$" district), there are:

- reloading terminal, which has a 
track system «Sº (1520 mm) and «Nº 
(1435 mm) suitable for reloading 
liquid gases;

- lateral loading ramp located be-
tween two track gauges ± 1435 
mm and 1520 mm;

- electronic track scales on the track 
with a width of 1435 mm.

Analysis of dangerous cargos+ 
carriage on the example of the 
Zamo'& district

In the area of Zamo$" district, there 
are two freight stations: Zamo$"±Bor-
tatycze MBGL/LHS station and Szcze-
brzeszyn MBGL/LHS station. There are 
ramps and freight yards, reloading ter-
minals, bonded warehouses, storage 
halls and track scales. Zamo$"±Bor-
tatycze MBGL/LHS station deals with 
the transshipment of bulk goods by 
means of scoops, palletized goods (in 
bundles, big bags, palletized), wood 
and liquid gases. In the area of Za-
mo$" district, there is also the second 
railway station ± Szczebrzeszyn MBGL/

Zamo !"
region

Bridges Viaducts Footbridges Tunnels Culverts Total

pieces 26 2 5 0 36 69

Length"[m] 472,7 158,64 48,73 0 584,12 1264,19

Surface"[m2] 5855,71 1937,09 124,62 0 1373,61 9291,03

Tab. 1. Transport and engineering structures in the area of Zamo#& district [according 11]

No. Route Type"of"goods Annual"number"of"transports"[t]

1.
National"road"No."17"
Hrebenne-Lublin

Ammonia 8

Chlorine 11

Sulfuric"acid 2,2

Sodium"hydroxide 4

Nitric"acid 3,5

Petroleum"products"±"motor"and"heating"fuels 44"000

Propane-butane 13"000

Ammunition 4

Tab. 2. List of dangerous goods transported by the national road No. 17 (as of <1.12.2010) [4]
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LHS station, which has a reloading ter-
minal allowing the transshipment of 
goods in the open air and in the sto-
rage hall. This terminal does not sup-
port the transshipment of dangerous 
goods [8].
 Dangerous cargos are transpor-
ted through the Zamo$" district via 
the national road No. 17. Summary 
of transported cargos, their type and 
amount is presented in Table 2.
 In the area of Zamo$" district, the 
carriage of dangerous cargos by rail is 
realized through the broad gauge ra-
ilway line with a spacing of rails 1520 
mm. MBGL/LHS broad gauge line 
performs commercial transports of 
dangerous goods in accordance with 
the RID/SMGS regulations. List of dan-
gerous goods carried by the rail trans-
port is detailed in Table 3. Commercial 
transports of dangerous cargos by the 
LHS Ltd. is presented in detail in Ta-
ble 4.
 List of dangerous cargos imported 
in 2010 by the LHS Ltd.  to the Za-
mo$"±Bortatycze station is presented 
in Table 5.
 There are many plants presenting a 
risk in the area of Zamo$" district. Two 
of them pose high and increased risk 
of serous industrial accident, i.e. STA-
TOIL POLAND Ltd., warehouse LPG 
Zamo$" and LAMPOGAS.Pl Ltd. (state-
ment of threats ± Table 6).
 In addition to plants, where there 
is a signi® cant or high degree of risk 
relating to the serious industrial failu-
re, there are plants that pose a threat 
outside their facilities. Among these 
plants, we can distinguish among 
other things [4]:
- CHèODNIA MORS (Zamo$"), whe-

rein the ammonia is stored in ® xed 
tanks. It is also used in the cooling 
installation;

- SPOMASZ Zamo$" ± sulfuric acid 
and phosphoric acid are stored in 
® xed tanks;

- OSM Krasnystaw ± a manufactu-
ring facility, which has such ha-
zardous substances as ammonia, 
nitric acid, sodium hydroxide, am-
monia water. These substances 
are stored in the cooling installa-
tion, stationary tanks and portable 

tanks;
- PROFESIONAL P.W. ± hazardous 

substance in the form of ammonia 
is stored in cooling installations 
and stationary tanks.

- oleochemical plants in Bodacz•w 
± there is six hazardous substan-
ces: ammonia, hexane, sulfuric 
acid (95¤), phosphoric acid (50¤), 
ferrous sulfate. These substances 

Specification

Year"2010"(total)

total
Including"international"transport

export import

[t] [tkm] [t] [tkm] [t] [tkm]

Total 626"028 156"898"483 10"993 3"971"884 615"035 152"926"599

Explosive"substances"and"
articles

0 0 0 0 0 0

Gases 432"584 149"580"822 130 51"870 4"32"454 149"528"952

Flammable"liquids 5"355 1"643"355 3"218 869"659 2"137 773"696

Flammable"solids 38 15"162 0 0 38 15"162

Pyrophoric"materials 176"040 879"341 0 0 176"040 879"341

Materials"emitting"flammable"
gases"in"contact"with"water

4281 1"695"533 0 0 4281 1"695"533

Oxidizing"substances 1"623 647"577 1"623 647"577 0 0

Toxic"materials 2"049 2"807"551 1"964 2"773"636 85 33"915

Infectious"substances 0 0 0 0 0 0

Radioactive"substances 0 0 0 0 0 0

Corrosive"materials 591 235"809 591 235"809 0 0

Various"dangerous"materials"
and"articles

3"467 1"383"333 3"467 1"383"333 0 0

Tab. 4. Commercial transports of dangerous cargos by the LHS Ltd. for the year 2010  [5]

No. Route Type"of"goods Annual"number"of"transports"[t]

1.
Metallurgical"Broad-

-Gauge"Line/LHS

Propane-butane 282"006

Propane 97"413

Butane 56"772

Pomace"of"oil"plants 180"423

Naphthalene 38

Ferro-silicone 4"860

Dinitrotoluene 58

Aniline 1"829

Flammable"liquid 10

Corrosive"solid"material 134

Adhesives 92

Pitch 3"373

Methylamine 30

Nitrotoluene 173

Hydrogen"peroxide 168

Vinyl"acetate 1"404

Liquid"cresol 28

Trichlorosilane 244

Diacetate"toluene 1"417

dimethylamine 130

Benzene 998

Polyisobutylene 94

Hydroxide 427

Hexane 77

Tab. 3. List of dangerous cargos transported by railway (as of <1.12.2010) [4]
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are stored in stationary undergro-
und and terrestrial tanks, portable 
containers and technological in-
stallation. 

Example of the carriage of 
dangerous goods realized through 
the broad-gauge railway line

PKP Broad Gauge Metallurgical Rail-
way Line Limited Liability Company 
performs tasks of the carrier and the 
railway manager. Dangerous cargo is 
sent in the initial station in Ukraine. 
Subsequently, there is a technical and 
commercial brie® ng. The sealed goods 
are placed in an appropriate wagon 
along with transport documents. Then 
the goods are transported on a wide 
track to Poland crossing the border 
crossing in Izov-Hrubiesz•w (Ukraine-
-Poland). At the Hrubiesz•w LHS (ra-
ilway border crossing), the goods are 
taken over from the representatives of 
Ukrainian railways. 
 The charge is thoroughly checked, 
weighed on electronic wagon sca-
les SCHENECK in order to determine 
the exact weight of the goods. This 
procedure is ® nished by the comple-
te customs clearance. Then, the train 
with cargo moves on the destination 
station ± e.g. to the Zamo$"-Borta-
tycze LHS station. At the destination 
station (Zamo$"-Bortatycze LHS STA-
TOIL) there is a possibility to transship 
liquid gases in railway or car cisterns. 
Reloading of bulk materials with the 
use of scoops or piece goods (in bun-
dles, big bags, palletized) is made on 
the Zamo$"-Bortatycze LHS station or 
Szczebrzeszyn LHS station. After this 
transshipment, the carriage of goods 
through the LHS is ® nished. If, howe-
ver, it is not possible to overload the 
cargo, the goods are sent to other de-
stination stations located on the bro-
ad-gauge line to the Wola Baranowska 
LHS, where bulk materials are trans-
shipped or the Goøuchowa LHS, whe-
re the transshipment of liquid gases is 
realized or the S•dzisz•w LHS, where 
there is a possibility to change the run-
ning gear from 1520 mm to 1435 mm. 
 Consequently, the goods are sent to 
the destination station on a standard 

gauge railway line. After reaching the 
destination station, the cargo is sub-
jected to ® nal operations, as well as 
technical and commercial brie® ng [5]. 
 The process of carriage the dange-
rous goods by the LHS Company is 
presented in Fig. 3.

Final remarks

The analysis of the dangerous go-
odsª transportation via land means of 
transport on the example of Zamo$" 
district was intended to illustrate land 
corridors, which enable the carriage of 

Name"of"the"
company

District Degree"of"hazard
Type"of"dangerous"

substance
Max."amount"[t] Method"of"storage

STATOIL"POLAND"
Ltd.;"LPG"Zamo !

Zamo ! large Propane-butane 1"360 Railway"cisterns

LAMPOGAS.Pl"Ltd.;"
Gas"Bottling"Plant"

Zamo ! increased Propane-butane 164,3
Terrestrial"static"tanks,"

railway"cisterns

Tab. 6. List of plants with dangerous substances, which present high or increased risk of major indu-
strial accident (as of <1.12.2010) [4]

Name"of"goods Class UN"No.
Cistern,"in"

bulk,"unit"of"
shipment

Amount Country"of"
consign-
ment

Wagons"/"
Containers

Tons TWR

I"quarter

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 108 3"632 X Kazakhstan

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1978 Cistern 4 130 X Kazakhstan

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 183 6"344 X Russia

Butane 2 1011 Cistern 1 27 X Russia

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 8 203 X Belarus

II"quarter

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 284 251 X Russia

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 128 4"271 X Kazakhstan

III"quarter

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 4 101 X Ukraine

Butane 2 1011 Cistern 15 431 X Ukraine

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 267 8"787 X Russia

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 13 327 X Belarus

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 33 1"081 X Kazakhstan

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1978 Cistern 28 844 X Kazakhstan

Butane 2 1011 C 26 861 X Kazakhstan

IV"quarter

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 240 8"199 X Russia

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 15 389 X Belarus

Gaseous"hydrocarbons"
Condensed"mixture

2 1965 Cistern 3 3"177 X Kazakhstan

Propane 2 1978 Cistern 26 825 X Kazakhstan

Butane 2 1011 Cistern 21 550 X Ukraine

Total X X X X 40"430 X X

Tab. 5. List of transported dangerous materials by the year 2010; 
Arrival-Import: Zamo#&-Bortatycze station [5]
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goods. Performed analysis has shown 
the importance of Zamo$" district in 
the region and in the Lublin Voivode-
ship. Moreover, it presented an exam-
ple of transportation by railway rolling 
stock between neighboring countries 
with the use of Broad Gauge Metallur-
gy Line (LHS), which is based on the 
provisions of the RID and SMGS agre-
ement. It should be noted that the 
safety of dangerous goodsª transport 
signi® cantly depends on the road 
and railway infrastructure, on which 
the cargo is transported. In reloading 
places, technical quality of reloading 
equipment, which is not always a part 
of the transport infrastructure, has a 
large importance. Another issue (bey-
ond the subject matter of this elabo-
ration) is the problem of loading and 
unloading of dangerous cargos in the 
place of their production and recep-
tion.  
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Autostrada A2 
b+dzie miaøa trzeci pas,
Norbert Kowalski, Gøos Wielkopolski, 9.11.2016 

Regionalna Dyrekcja Ochrony <rodowiska 
wydaøa decyzj• $rodowiskow! dotycz!c! bu-
dowy trzeciego pasa ruchu na autostradzie A2 
na odcinku Pozna# Krzesiny - Pozna# Zach•d. 
Chocia€ nie jest jeszcze prawomocna, to jest to 
du€y krok ku rozbudowie tego fragmentu dro-
gi. - Najwa€niejsze byøy dla nas kwestie zwi!-
zane z haøasem. Brali$my pod uwag• wnioski 
okolicznych mieszka#c•w, rad osiedli, stowa-
rzysze# oraz miasta. W wi•kszo$ci przypadk•w 
byøy one zbie€ne i dotyczyøy jak najwi•kszej 
ochrony przed haøasem - m•wi èukasz D!b-
kowski, rzecznik Regionalnej Dyrekcji Ochrony 
<rodowiska (...).

Trasa S5 gotowa za dwa lata
Norbert Kowalski, Gøos Wielkopolski, 
15.11.2016 

Do poøowy 2019 roku wielkopolski odcinek tra-
sy ekspresowej S5 powinien zosta" uko#czony. 
To usprawni ruch do Wrocøawia i Bydgoszczy. 
Budowa drogi ekspresowej S5 jest jedn! z naj-
wa€niejszych inwestycji drogowych w Wielko-
polsce. Chocia€ prace nad t! tras! trwaj! ju€ 
od jakiego$ czasu, kierowcy musz! si• jeszcze 
uzbroi" w cierpliwo$". Budowa caøego wielko-
polskiego odcinka tej drogi ma zako#czy" si• 
dopiero w poøowie 2019 roku. To jednak nie 
oznacza, €e w mi•dzyczasie nie pojawi! si• 
€adne uøatwienia. Trasa S5 docelowo ma prze-
biega" od Wrocøawia, przez Leszno, Pozna#, 
Gniezno, Bydgoszcz do Grudzi!dza (...).
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Gø•wnym celem artykuøu jest przed-
stawienie postrzegania podmiot•w 
transportu lokalnego $wiadcz!cych 
usøugi transportowe [4] oraz preferen-
cji møodzie€y licealnej z powiatu po-
øo€onego peryferyjnie, poza aglome-
racyjn! stref! obsøugi transportowej  
w zachodniej cz•$ci Polski. Hipoteza 
stawiana przez autora w niniejszym 
artykule jest nast•puj!ca: cz•stotli-
wo$" i dost•pno$" kurs•w przewo&-
nik•w transportowych bezpo$rednio 
wpøywa na preferencje dotycz!ce 
cz•sto$ci podr•€y møodzie€y w re-
gionie wschowskim, niezale€nie od 
obecnych podziaø•w administracyj-
nych. W ramach bada# postrzegania 

transportu lokalnego posøu€ono si• 
metod! sonda€u grupy møodzie€y 
ucz•szczaj!cej do jednego z lice•w 
og•lnoksztaøc!cych we Wschowie. 
Badaniem obj•to dwie grupy os•b. 
Pierwsz! stanowi! osoby pochodz!ce 
z miejscowo$ci na pograniczu woje-
w•dztw lubuskiego, wielkopolskiego i 
dolno$l!skiego. Druga to respondenci 
zamieszkuj!cy miasto Wschowa, stoli-
c• powiatu. Taki podziaø badanych jest 
motywowany faktem ukazania r•€nic 
b!d& podobie#stw w postrzeganiu 
transportu  przez mieszka#c•w miasta 
i okolicznych miejscowo$ci. Badany 
obszar zostaø wybrany nieprzypadko-
wo, ze wzgl•du na specy® czny ukøad 

poø!cze# transportowych, kt•ry wi!€e 
powiat w stopniu bardzo ograniczo-
nym z innymi miejscowo$ciami w wo-
jew•dztwie lubuskim, w por•wnaniu 
z wojew•dztwami o$ciennymi [13]. 
Analiza jest mocno sprz•€ona z bada-
niami aspekt•w dost•pno$ci transpor-
towej miejscowo$ci peryferyjnie po-
øo€onych, kt•re silnie mog! wpøywa" 
na decyzje wyboru $rodka transportu 
[7]. Dotyczy to zar•wno dost•pno$ci 
przestrzennej, jak i czasowej [11].
 Artykuø skøada si• z om•wienia me-
todyki badania sonda€owego, kr•tkiej 
charakterystyki transportu lokalnego 
w regionie, szczeg•øowego opisu wy-
nik•w przeprowadzonego sonda€u 

Møodzie! a transport na peryferiach ± wizerunek i wykorzy-
stanie pasa!erskiego transportu lokalnego w podr$!ach møo-
dzie!y na przykøadzie powiatu wschowskiego (woj. lubuskie)

Streszczenie: Artykuø jest ukazaniem postrzegania transportu przez møodzie€ obszaru peryferyjnego poøo€onego poza bezpo$rednim od-
dziaøywaniem komunikacji obsøuguj!cej aglomeracje. Przeprowadzone badanie ankietowe i szczeg•øowa analiza wskazuje, kt•re z elemen-
t•w oferty przewozowej lokalnych przewo&nik•w, najsilniej wpøywaj! na preferencje wyboru $rodk•w transportu oraz kierunk•w podr•€y 
møodych os•b z powiatu poøo€onego na pograniczu trzech region•w. Badania møodzie€y z analizowanego mikroregionu wskazuj! na zwi•k-
szon! cz•stotliwo$" podr•€y wewn!trz istniej!cej sieci transportowej generowanej do okolicznych wi•kszych o$rodki miejskich, a nie do 
relatywnie blisko poøo€onych miejscowo$ci danej jednostki administracyjnej, jakim jest wojew•dztwo. Analiza wskazuje r•wnie€ na r•€nice 
w cz•stotliwo$ci w podr•€ach pomi•dzy mieszka#cami obszaru miejskiego oraz podmiejskich wsi oraz aktualne r•wnie€ w tym regionie 
deregulacje w systemie przewoz•w pasa€erskich oraz post•puj!c! dysproporcj• w dost•pno$ci komunikacyjnej stolicy powiatu z pozosta-
øymi miejscowo$ciami regionu.

Søowa kluczowe: Transport pasa$erski; Dost%pno#& transportowa; Preferencje transportowe

Abstract: The article is a view of transport from young people point from peripheral area, located out of reach the agglomeration com-
munication system. The research analysis based on survey shows what elements of passengers carriers are the most important in youngªs 
people journey from main city or other localities preferences. The conclusions indicate that the intensity of this group journeys is based on 
transportation net and frequency of bus courses relate with settlement network (near big towns), not with recently administrative division. 
The article shows the inequality of journeys from main city and other locations, the process of deregulation in local passengers transport 
market and progressive disproportion in transport accessibility in that peripheral region.

Keywords: Passengers transport; Transport accessibility; Transport preferences
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transport of young people journey in Wschowa county (Lubuskie Voivodeship)
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oraz analiz! wraz z wnioskami z od-
powiedzi podanych przez respon-
dent•w. Opracowanie to ma charak-
ter lokalny, jednak€e ukazuje wa€ny 
problem ksztaøtowania i dziaøalno$ci 
przewo&nik•w pasa€erskich na ob-
szarze peryferyjnym, nie zwi!zanym 
bezpo$rednio z obsøug! transportow! 
aglomeracji.

Metodyka bada%

Badania sonda€owe ukazuj!ce ocen• 
pasa€erskiego transportu lokalnego w 
okolicach Wschowy zostaøy przepro-
wadzone w pierwszym p•øroczu 2012 
roku. Jako badan! grup• wybrano 87 
licealist•w z I, II i III klasy I Liceum Og•l-
noksztaøc!cego im. Tomasza Zana we 
Wschowie (1/3 og•øu uczni•w w szko-
le). Ankiety zawieraøy opinie uczni•w 
zamieszkuj!cych Wschow• (38 os•b) 
oraz okoliczne miejscowo$ci z gmin 
o$ciennych (Søawa, Szlichtyngowa- 
woj. lubuskie; Wijewo, Przem•t - woj. 
wielkopolskie) (rys. 1).
 Ankieta skøadaøa si• z dw•ch cz•-
$ci: pierwsza zawieraøa kwestionariusz 
osobowy wraz z informacjami o do-
jazdach do miasta (na te pytania od-
powiadaøy jedynie os•b spoza Wscho-
wy), natomiast druga cz•$" skøadaøa 
si• z pyta# powi!zanych z dost•pno-
$ci! poø!cze# pasa€erskich Wschowy 
z wi•kszymi miejscowo$ciami. Celem 
tego badania byøo poznanie ocen 
przedsi•biorstw pasa€erskich oraz 

preferencji transportowych møodzie-
€y z obszaru peryferyjnego, w kt•rym 
transport zwi!zany z obsøug! metro-
polii ma niewielkie znaczenie. Ocena 
przedsi•biorstw polegaøa na nadaniu 
odpowiednich warto$ci dla dost•p-
no$ci kurs•w pasa€erskich, wizerun-
ku przewo&nika (jako$" taboru, cen 
i czasu przejazdu). Preferencje trans-
portowe okre$lono jako kierunki, kt•re 
møodzie€ obiera, w ramach realizacji 
potrzeb kulturalnych, towarzyskich, 
b!d& innych; nie mog!cych by" zre-
alizowane w stolicy powiatu, b!d& w 
pobli€u miejscowo$ci pochodzenia.

Charakterystyka transportowa 
powiatu wschowskiego

Okolice miasta Wschowa s! bardzo 
zr•€nicowane, zar•wno je€eli chodzi  
o uksztaøtowanie terenu, histori• jak i 
charakterystyk• spoøeczno$ci lokalnej 
zamieszkuj!cej ten teren, co znacz!co 
wpøywa na kierunki podr•€y [13] [14]. 
Wschowa wedle podziaøu administra-
cyjnego znajduje si• w wojew•dztwie 
lubuskim, jednak wi!€! ten region 
bardzo silne poø!czenia gospodarcze i 
historyczne ze znacz!cymi o$rodkami 
miejskimi, jakimi s! pobliskie Leszno i 
Gøog•w, kt•re przynale€! do o$cien-
nych wojew•dztw. 
 Powiat wschowski jest nietypo-
w! jednostk! administracyjn!. Po-
wstaø dopiero w 2002 roku, na skutek 
odø!czenia 3 gmin (Wschowy, Søawy 

i Szlichtyngowej) z •wczesnego po-
wiatu nowosolskiego. Powiat liczy 
tylko trzy gminy, kt•re przed ostat-
ni! generaln! zmian! administracyj-
n! dokonan! w 1999 roku, nale€aøy 
do dw•ch odr•bnych wojew•dztw 
(zielonog•rskiego i leszczy#skiego). 
Powiat obecnie liczy okoøo 39 tysi•-
cy mieszka#c•w. Analizowany ob-
szar obejmowaø tereny przed II wojn! 
$wiatow! przylegøe granicy pomi•dzy 
Polsk! a Niemcami; a przed rozbiorami 
mi•dzy Rzeczypospolit! a Kr•lestwem 
Prus. Te wszystkie elementy spowodo-
waøy, €e powiat wschowski wsp•øcze-
$nie posiada bardzo specy® czn! siatk• 
poø!cze# pasa€erskich, kt•ra charakte-
ryzuje si• szcz!tkowymi kursami pa-
sa€erskimi z innymi miejscowo$ciami 
poøo€onymi w obecnym wojew•dz-
twie lubuskim. Silnie uwidacznia si• 
to w przypadku kierunk•w obsøugi 
transportem pasa€erskim ± poø!cze-
nia obsøuguj!ce rejon Wschowy z 
powy€szymi o$rodkami s! cz•stsze i 
wygodniejsze (realizowane gøownie 
poprzez poø!czenia bezpo$rednie) ni€ 
kursy do innych podobnych wielko-
$ci! i znaczeniem miast znajduj!cych 
si• w wojew•dztwie lubuskim (do 
kt•rych s! realizowane poø!czenia tyl-
ko z przesiadkami). Powy€sza sie" po-
ø!cze# transportowych i dost•pno$" 
przestrzenna transportu w tym mikro-
regionie s! bardzo wyra&nie odzwier-
ciedlone w preferencjach transporto-
wych badanej møodzie€y.
 Transport pasa€erski na terenie po-
wiatu jest obecnie ograniczony tylko 
do kurs•w drogami koøowymi, a mia-
nowicie, przewoz•w autobusowych 
PKS oraz prywatnych przewo&nik•w 
mikrobusowych. W pierwszym przy-
padku na terenie powiatu dziaøaj! 
dwie ® rmy: ¹Millaº (dawniej PKS Lesz-
no) oraz ¹Intertransº Gøog•w. Obie ® r-
my prowadz! kursy ø!cz!ce wi•kszo$" 
miejscowo$ci powiatu ze Wschow!. 
W minimalnym stopniu ruch lokalny 
obsøuguj! r•wnie€ pojedyncze kursy 
przelotowe przewo&nik•w PKS Je-
lenia G•ra, PKS Søupsk. Przewo&nicy 
mikrobusowi kursuj! gø•wnie po-
mi•dzy Lesznem a Gøogowem przez 
Wschow• i Szlichtyngow• oraz ze 
Wschowy do Søawy oraz do niedawna 

1. Rozkøad przestrzenny miejscowo#ci pochodzenia ankietowanych w przeprowadzonym badaniu 
oraz charakterystyka administracyjno-transportowa regionu. =r•døo: opracowanie wøasne.
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z pojedynczymi kursami do Poznania. 
W rozkøadzie znajduj! si• te€ kursy ze 
Søawy do Gøogowa, Poznania, Lesz-
na, Nowej Soli oraz Zielonej G•ry ([2], 
aktualizacja www.e-podroznik.pl, na 
dzie# 31.05.2016 r.). Wi•kszo$" kurs•w 
odbywa si• w okresie roku szkolnego, 
b!d& dni powszednich (od poniedziaø-
ku do pi!tku), poø!czenia weekendo-
we obejmuj! jedynie wybrane kursy 
do wi•kszych miast regionu. Nieco 
inaczej jest z przewo&nikami mikrobu-
sowymi, kt•rych kursy odbywaj! si• 
zar•wno od poniedziaøku do pi!tku, 
jak r•wnie€ w weekendy.
 Na terenie powiatu jeszcze kilka lat 
temu istniaøy poø!czenia kolejowe w 
kilku relacjach [2], obecnie ruch pa-
sa€erski na jedynej czynnej linii ko-
lejowej z Gøogowa do Leszna przez 
Wschow• jest wstrzymany. Planowa-
ne s! modernizacja i zelektry® kowanie 
trasy, co mo€e poskutkowa" reaktywa-
cj! pasa€erskiego ruchu kolejowego 
na terenie badanego powiatu [12].

Postrzeganie lokalnego transportu 
przez licealist"w

Liceali#ci z obszaru pozamiejskiego

Czas dojazdu badanych do Wschowy 
byø zr•€nicowany i zale€aø gø•wnie od 
oddalenia danej miejscowo$ci pocho-
dzenia respondenta od Wschowy. Ba-
dana grupa licealist•w pochodz!cych 
spoza miasta doje€d€aøa do miasta 
najcz•$ciej w czasie do 30 minut (61¤ 
og•øu). Niekiedy ten czas byø wydøu€o-

ny do ponad 60 minut, w przypadku 
os•b doje€d€aj!cych z bardzo od-
legøych miejscowo$ci (np. Kaszczor, 
Ciosaniec, pow. 30 km do Wschowy). 
Wi•kszo$" os•b (57¤) korzystaøa z 
transportu wøasnym samochodem 
(poruszaj!c si• samochodem samo-
dzielnie, b!d& z doje€d€aj!cymi do 
pracy w mie$cie rodzicami). Pozostaøa 
grupa os•b korzysta z innych $rodk•w 
transportu, spo$r•d kt•rych dominuj! 
przejazdy autobusami Milla Leszno/ 
Intertrans Gøog•w (47¤). Nieco ponad  
10¤ ankietowanych korzystaøo r•w-
nie€ z usøug przewo&nik•w mikrobu-
sowych.
 Dla wi•kszo$ci os•b transport nie 
jest uci!€liwy (odpowiedzi: raczej nie 
- 33¤, zdecydowanie nie - 18¤), lecz 
na taki wynik du€y wpøyw ma ocena 
os•b doje€d€aj!cych samochodem. 
Elementy, kt•re najbardziej wpøywaj! 
na negatywn! ocen• lokalnego trans-
portu pasa€erskiego zaprezentowano 
na poni€szym diagramie (rys. 2)
 Powy€sze odpowiedzi maj! bardzo 
wyra&ne odzwierciedlenie w rzeczy-
wisto$ci przewoz•w pasa€erskich w 
powiecie. Ze wschowskiego dwor-
ca autobusowego wi•kszo$" kurs•w 
wykonywanych jest w robocze dni 
tygodnia. W dni wolne, $wi•ta czy 
okres przerwy wakacyjnej, kursy nie 
s! cz•ste i ø!cz! gø•wnie Wschow• 
z Lesznem, Gøogowem, czy innymi 
wi•kszymi miastami. Poø!czenia week-
endowe z okolicznymi miejscowo-
$ciami s! r•wnie nieliczne, obejmuj! 
tylko te wsie, kt•re znajduj! si• przy 

trasach prowadz!cych do wi•kszych 
miast. Cz•stotliwo$" kurs•w jest do-
stosowana do rytmu roku szkolnego 
i organizacji pracy w lokalnych przed-
si•biorstwach. Powoduje to ograni-
czenie kurs•w do przejazd•w poran-
nych okoøo godziny 7:00 (w kierunku 
do miasta) oraz popoøudniowych po-
wrot•w okoøo godzin 14:00-16:00 (z 
miasta). W pozostaøych godzinach kur-
sy nie s! prowadzone, co powoduje 
wymuszone oczekiwanie pasa€er•w 
do godziny odjazdu autobusu, b!d& 
w ostateczno$ci poszukiwanie innego 
$rodka transportu dojazdu do swojej 
miejscowo$ci. Bardzo wyra&nie pod-
kre$lanym przez ankietowanych byø 
brak mo€liwo$ci dojazdu do miejsco-
wo$ci w godzinach wieczornych, b!d& 
nocnych. Co ciekawe, respondenci 
pomimo mo€liwo$ci wyboru, bardzo 
rzadko zaznaczali problemy zwi!zane 
z czasem dojazdu do miasta czy przy-
padk•w sp•&nie# na trasie. Wskazuje 
to na realn! szybko$" kurs•w i nieza-
wodno$" lokalnych przewo&nik•w w 
ramach prowadzonych usøug.
 Nast•pna cz•$" ankiety wskazywa-
øa preferencje wyjazdowe licealist•w. 
Ankietowani mogli okre$li" cz•sto$" 
swoich wyjazd•w do Leszna i Gøogo-
wa (lokalnych wi•kszych miast) oraz 
Zielonej G•ry, Poznania i Wrocøawia 
(najbli€szych Wschowie regionalnych 
o$rodk•w administracyjnych). Pierw-
sza grupa miast jest wa€na, ze wzgl•-
du na jej znaczenie i rol• w ksztaøto-
waniu lokalnej sfery kulturalnej (kino, 
dobrze prosperuj!ce o$rodki kultury, 

2. Czynniki negatywnie wpøywaj"ce na ocen% jako#ci usøug transportowych 
wskazanych w analizowanym badaniu przez møodzie$. 

=r•døo: opracowanie wøasne

3. Udziaø os•b badanych odwiedzaj"cych #rednie i du$e o#rodki miejskie (w >). 
=r•døo: opracowanie wøasne
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liczne wydarzenia kulturalne) i handlo-
wej (obecno$" markowych sklep•w, 
centr•w handlowych) czy ze wzgl•du 
na miejsce zamieszkania r•wie$nik•w 
b!d& rodziny. Druga grupa to miasta, 
kt•re liceali$ci odwiedzaj! z podob-
nych powod•w, jednak€e w por•w-
naniu do o$rodk•w lokalnych poziom 
usøug i imprez jest w nich o wiele wy€-
szy (rys. 3).
 Møodzie€ pochodz!ca z miejscowo-
$ci w okolicach Wschowy najcz•$ciej 
wybieraøa Leszno spo$r•d wymienio-
nych miast pierwszej grupy. Ponad po-
øowa os•b byøa w tym mie$cie co naj-
mniej kilka razy w miesi!cu. Do tego 
miasta liceali$ci najcz•$ciej doje€d€ali 
samochodem (86¤ odwiedzaj!cych). 
W znacznie mniejszym zakresie ko-
rzystali z usøug przewo&nik•w prywat-
nych (PKS - 27¤, prywatni przewo&ni-
cy mikrobusowi - 7¤ doje€d€aj!cych).
 Podobna sytuacja wi!€e si• z dru-
gim miastem - Gøogowem. Jednak€e 
w tym miejscu warto zaznaczy", €e 
odlegøo$" pomi•dzy wi•kszo$ci! miej-
scowo$ci z kt•rych pochodzili badani, 
a Gøogowem jest o wiele wi•ksza ni€ 
w przypadku Leszna, przez co wybie-
rano je rzadziej. Wi•kszo$", bo a€ 65¤ 
licealist•w doje€d€aøo do tego miasta 
nie cz•$ciej ni€ raz w miesi!cu. Pozo-
stali ankietowani w r•wnym stopniu 
(ok. 17¤), nigdy nie byøy w tym mie-
$cie lub jechaøy tam wi•cej ni€ dwa 
razy w miesi!cu. Prawie wszyscy z 
odwiedzaj!cych doje€d€ali do miasta 
samochodem (98¤).
 Drug! grup• miast o znaczeniu re-
gionalnym otwiera Zielona G•ra, jed-
na ze stolic wojew•dztwa lubuskiego. 
W ramach badanej grupy licealist•w, 
prawie co drugi (47¤) nigdy w niej nie 
byø. Pozostaøa cz•$" badanych bywaøa 
w Zielonej G•rze sporadycznie, kilka 
razy w roku. Podobnie jak w przypad-
ku Gøogowa, prawie wszyscy podr•€o-
wali do Zielonej G•ry samochodem.
 Kolejnym regionalnym o$rodkiem 
byø Pozna#. Jest to najbli€szej poøo-
€ona aglomeracja miejska wzgl•dem 
miejscowo$ci powiatu wschowskie-
go. 2/3 badanych os•b podr•€owaøo 
do Poznania co najmniej kilka razy 
w roku. W ramach podr•€y do tego 
miasta liceali$ci wybierali zazwyczaj 

samoch•d (ponad 85¤). W przypadku 
podr•€y do Poznania oraz nast•pnej 
z badanych aglomeracji ± Wrocøawia 
liceali$ci wybierali r•wnie€ podr•€e z 
przesiadk! z samochodu na inny ro-
dzaj transportu. Zazwyczaj byøo to po-
ø!czenie kolejowe, kt•re wybieraø co 
pi!ty licealista spoza stolicy powiatu.
 W przypadku Wrocøawia, liceali$ci 
spoza Wschowy, podr•€uj! tam rza-
dziej ni€ do Poznania. Co drugi z ba-
danych licealist•w do stolicy Dolnego 
<l!ska podr•€uje rzadziej ni€ raz w 
miesi!cu. Wi•kszo$" licealist•w po-
dr•€uje do Wrocøawia samochodem 
(72¤ os•b). Cz•$ciej ni€ w przypadku 
Poznania liceali$ci korzystaj! z kurs•w 
przesiadkowych na poø!czenia kolejo-
we (24¤ badanych).

Liceali#ci ze Wschowy

W przypadku licealist•w pochodz!-
cych ze Wschowy mo€na zauwa€y" 
nieco inne stosunki i oceny transportu 
lokalnego, co wyra&nie zostaøo pod-
kre$lone w odpowiedziach na pytania 
zadane w ankiecie.
 Leszno zostaøo wybrane jako mia-
sto, do kt•rego podr•€owaø ka€dy 
z ankietowanych zamieszkuj!cych 
Wschow• (rys. 3). Najcz•$ciej liceali$ci 
odwiedzali Leszno kilka razy w miesi!-
cu (2/3 ankietowanych). W por•wna-
niu do obszar•w okolicznych, liceali$ci 
ze Wschowy odwiedzali je znacznie 
cz•$ciej. Podr•€owano tam najch•t-
niej samochodem (74¤ odpowiedzi), 
jednak€e wa€n! rol• w doje&dzie do 
tego miasta speøniaj! r•wnie€ poø!-
czenia mikrobusowe (31¤ ankietowa-
nych), jak i autobusowe (26¤ os•b).
 W przypadku drugiego z lokalnych 
wi•kszych miast - Gøogowa, dojazdy 
byøy rzadsze ni€ z por•wnywanym 
Lesznem. Ponad poøowa licealist•w 
wybieraøa si• do tego o$rodka rza-
dziej ni€ raz w miesi!cu. Jako $rodek 
transportu najcz•$ciej wskazywano 
samoch•d (88¤), rzadziej wybierano 
poø!czenia mikrobusowe (18¤), a spo-
radycznie korzystano z usøug przewo-
z•w autobusowych (6¤).
 Nast•pna grupa por•wnywanych 
miast wojew•dzkich w kwestii cz•-
sto$ci podr•€y os•b doje€d€aj!cych 

z okolic Wschowy r•€nicuje si• do$" 
znacz!co. Do$" cz•sto podr•€owano 
do innych du€ych aglomeracji miej-
skich - Poznania i Wrocøawia. Pierwsze 
z nich odwiedzili prawie wszyscy an-
kietowanych. Zazwyczaj byøy to wyjaz-
dy rzadsze ni€ raz w miesi!cu (85¤). 
Wartym podkre$lenia jest spos•b 
podr•€owania do tego miasta. Z tra-
dycyjnego $rodka transportu na caøej 
trasie± samochodu  ± w tej kategorii 
skorzystaøa tylko poøowa licealist•w. 
Prawie 60¤ ankietowanych wybraøa 
podr•€ kombinowan!, z przesiadk! 
z samochodu na poci!g. Nieliczne 
osoby wybieraøy r•wnie€ poø!czenia 
autobusowe, b!d& mikrobusowe (od-
powiednio 9 i 3¤ odpowiedzi).
 Kolejnym por•wnywanym miastem 
byø Wrocøaw. Podobnie jak w przypad-
ku Poznania, wi•kszo$" os•b (67 ¤) 
wybieraøa si• do tego miasta rzadziej 
ni€ raz w miesi!cu. Wy€szy byø odsetek 
os•b, kt•re nigdy nie odwiedziøy tego 
miasta (23¤). Najcz•$ciej do Wro-
cøawia podr•€owano samochodem 
(73¤), do$" cz•sto wybieran! odpo-
wiedzi! byøy podr•€e kombinowane 
z przesiadk! na poø!czenie kolejowe 
(43¤).
 Ostatnim wi•kszym o$rodkiem 
regionalnym byøa Zielona G•ra, kt•-
ra nie jest cz•sto odwiedzana przez 
wschowskich licealist•w. Wedøug od-
powiedzi wyjazdy do tego miasta byøy 
dokonywane rzadziej ni€ raz w mie-
si!cu. Pozostali ankietowani nigdy nie 
byli w stolicy swojego wojew•dztwa. 
Osoby, kt•re podr•€owaøy do Zielonej 
G•ry korzystaøy gø•wnie z samochodu 
(95¤), b!d& z podr•€y z przesiadkami 
na poci!g (10¤). Sporadycznie korzy-
stano z oferty poø!cze# przewo&nik•w 
autobusowych (5¤).
 Ankietowani w ramach wyjazd•w 
do lokalnych wi•kszych miast, w gø•w-
nej mierze wybierali podr•€ samocho-
dem. Wi!zaøo si• to zazwyczaj z wygo-
d! podr•€y, szybko$ci! przejazdu oraz 
dost•pno$ci! tego $rodka transportu, 
zwøaszcza na terenach wiejskich. Z 
drugiej strony w wielu przypadkach 
byøa to jedyna z mo€liwo$ci wyjazdu 
z miejscowo$ci. Spo$r•d ankietowa-
nych licealist•w podr•€uj!cych z ro-
dzicami, bardzo cz•sto podnoszono 
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aspekt wyboru r•€nych rodzaj•w 
$rodk•w podr•€y do Wschowy w za-
le€no$ci od sytuacji, w kt•rej dane 
osoby si• znalazøy. Przykøadowo, gdy 
osoba podr•€owaøa sama do Wscho-
wy do szkoøy, wtedy podwozili j! ro-
dzice. Jednak€e, gdy ta sama osoba 
podr•€owaøa z swoimi r•wie$nikami, 
wtedy wybieraøa publiczne $rodki 
transportu, lecz cz•sto$" tych podr•€y 
byøa ju€ znacznie rzadsza.
 Ze wzgl•du na rzadk! cz•stotli-
wo$" kurs•w autobus•w z mniejszych 
miejscowo$ci w okolicach Wschowy, 
znaczna liczba os•b podr•€owaøa do 
wi•kszych miast samochodem. Ten 
fakt jest w peøni zrozumiaøy, z uwagi na 
konieczno$" przesiadki we Wschowie, 
generuj!cej dodatkowe koszty oraz 
døugo$" czasu podr•€y. Czasem taka 
decyzja byøa spowodowana rzadkimi 
poø!czeniami, b!d& caøkowitym ich 
brakiem, kt•ry wymuszaø skorzysta-
nie z wøasnego $rodka transportu. Ze 
wzgl•du na r•€nice w wieku ankieto-
wanych (du€y odsetek os•b poni€ej 
18 lat) bardzo wyra&ne byøo rozgra-
niczenie wyboru $rodka transportu, 
pomi•dzy osobami posiadaj!cymi 
oraz nieposiadaj!cymi wøasnego pra-
wa jazdy kategorii B. Wi•kszo$" os•b 
w wieku 18 i wi•cej lat, w momencie 
przeprowadzania badania, korzysta-
øa z samochodu. Pozostaøa cz•$" an-
kietowanych u€ywaøa publicznych 
$rodk•w transportu. Z wypowiedzi 
niekt•rych licealist•w mo€na wywnio-
skowa", €e po osi!gni•ciu przez nich 
wieku 18 lat i uzyskania prawa jazdy, 
r•wnie€ oni zdecyduj! si• na podr•€e 
wøasnym samochodem. Jest to $ci$le 
zwi!zane z postrzeganiem jako$ci i 
dost•pno$ci lokalnego transportu.
 Poø!czenia pomi•dzy Wschow! a 
Gøogowem i Lesznem s! wedøug po-
nad poøowy licealist•w wystarczaj!ce 
(55¤ dla okolicznych miejscowo$ci, 
67¤ dla Wschowy). Osoby bior!ce 
udziaø w ankiecie wskazaøy tak€e ne-
gatywne aspekty podr•€owania 
transportem, byøy nimi do$" wysokie 
ceny bilet•w i brak kurs•w o p•&nych 
godzinach wieczornych oraz w dni 
wolne od pracy i szkoøy. Powy€sze ne-
gatywne opinie podkre$laøy zar•wno 
osoby spoza Wschowy, jak i zamiesz-

kaøe w mie$cie.
 Nast•pnym elementem, kt•ry zba-
dano byøy bariery komunikacyjne 
Wschowy. Z odpowiedzi responden-
t•w na pytania zawarte w ankiecie 
wynika, €e najwi•kszym problemem 
miasta jest niewielka ilo$" poø!cze# 
z innymi o$rodkami miejskimi (61¤ 
mieszka#c•w okolic Wschowy, 46¤ 
Wschowian). Ponadto negatywnie 
oceniono czas dojazdu do wi•kszych 
miast (46¤ os•b ze Wschowy), czy 
koszt przejazdu (27¤ os•b spoza mia-
sta). Ponadto niekt•re osoby zar•wno 
ze Wschowy, jak i okolic, podnosiøy 
kwesti• wyø!czenia miasta z sieci kole-
jowych poø!cze# pasa€erskich.
 Wedøug ankietowanych uspraw-
nienie transportu lokalnego mogøo-
by by" dokonane przez zwi•kszenie 
liczby kurs•w do mniejszych miejsco-
wo$ci, obni€enie cen bilet•w, czy mo-
dernizacj• taboru. Wa€nym aspektem 
podkre$lanym gø•wnie przez liceali-
st•w ze Wschowy byøo zwi•kszenie 
cz•stotliwo$ci poø!cze# w dni wolne 
od szkoøy i pracy. Wedøug responden-
t•w najwa€niejsz! inicjatyw!, kt•ry 
m•gøby poprawi" dost•pno$" komu-
nikacyjn! miasta byøaby reaktywacja 
poø!cze# kolejowych. Za t! kwesti! 
opowiedziaøa si• prawie poøowa an-
kietowanych (nieco poni€ej 40¤ 
mieszka#c•w Wschowy, 43¤ miesz-
ka#c•w okolic).

Wnioski z analizy wypowiedzi 
ankietowych

Z powy€szych odpowiedzi mo€na 
wywnioskowa" kilka wa€nych uwag 
dotycz!cych wykorzystania i ocen 
transportu lokalnego w podr•€ach 
licealist•w z obszaru peryferyjnego 
pogranicza wojew•dztw: lubuskiego, 
wielkopolskiego oraz dolno$l!skiego.
Po pierwsze, w ramach podr•€y poza 
miejscowo$" zamieszkania, dominu-
je korzystanie z samochodu. Jest to 
szczeg•lnie widoczne, w miejscowo-
$ciach, kt•re posiadaj! niewielk! licz-
b• kurs•w przewo&nik•w autobuso-
wych, b!d& mikrobusowych. Wyb•r 
samochodu w ramach podr•€y z tych 
miejscowo$ci jest uzasadniony, ze 
wzgl•du na brak mo€liwo$ci skorzy-

stania z alternatywnych publicznych 
$rodk•w transportu pasa€erskiego 
poza godzinami szczyt•w przewozo-
wych. Analogiczne wnioski dotycz!ce 
wpøywu transportu na obszary zagro-
€one wykluczeniem spoøecznym wy-
suwa w swoim artykule A. M•€yk [10]. 
Kolejnym bardzo silnie wyr•€niaj!cym 
si• aspektem jest podr•€owanie samo-
chodem, jako oznaka niezale€no$ci i 
dojrzaøo$ci wiekowej badanej osoby. Z 
drugiej strony posiadanie samochodu 
obecnie nie jest synonimem dobro-
bytu, a konieczno$ci! jego posiadania 
we wsp•øczesnych gospodarstwach 
domowych [3] [9]. Wyra&n! cezur!, 
kt•ra znacz!co dzieli ankietowanych 
jest wiek 18 lat, gdy to mo€liwe staje 
si• podej$cie do egzaminu na prawo 
jazdy kategorii B, umo€liwiaj!ce kie-
rowanie samochodem osobowym. W 
wieku 18 lat liceali$ci mog! uniezale€-
ni" si• od korzystania z kurs•w komu-
nikacji publicznej, wybieraj!c samo-
ch•d w ramach podr•€y do szkoøy, czy 
innych miejscowo$ci wymienionych 
w badaniu. Z drugiej strony uzyskanie 
prawa jazdy umo€liwia mieszka#com 
mniejszych miejscowo$ci podr•€owa-
nie do dalszych miejscowo$ci, wyjazdy 
nie ograniczaj! si• wtedy do zasi•gu 
kurs•w lokalnych przedsi•biorstw 
transportowych. Niestety powoduje to 
r•wnie€ spadek opøacalno$ci w realiza-
cji kurs•w do mniejszych miejscowo-
$ci, zwøaszcza tych poøo€onych z dala 
od gø•wnych tras, na kt•rych prowa-
dzona jest wi•kszo$" kurs•w [8]. W rze-
czywisto$ci przewo&nicy ograniczaj! 
przewozy do tych miejscowo$ci, do-
prowadzaj!c do sytuacji, gdzie jedyn! 
mo€liwo$ci! podr•€y poza jej granice 
na dalsze odlegøo$ci jest wøasny samo-
ch•d [10]. Transport publiczny posiada 
wi•ksze znaczenie w ramach podr•€y 
møodzie€y poza miasto, kt•re notuje 
si• w$r•d mieszka#c•w Wschowy, ze 
wzgl•du na liczne kursy ø!cz!ce miej-
scowo$" z Gøogowem i Lesznem, kt•-
rych cz•stotliwo$" w mniejszym stop-
niu jest zale€na od poszczeg•lnych 
dni tygodnia. Pokazuje to, €e pomimo 
mo€liwo$ci skorzystania z wøasnego 
samochodu, w du€ym stopniu møo-
dzie€ korzysta z transportu zbiorowy w 
ramach tych podr•€y.
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 Kolejnymi czynnikami, kt•re zostaøy 
podkre$lone w odpowiedziach ankie-
towanych s! stale istniej!ce oddzia-
øywania ekonomiczne, gospodarcze i 
kulturalne wi•kszych miast spoza wo-
jew•dztwa lubuskiego, a mianowicie 
Gøogowa i Leszna na teren powiatu. 
Pomimo likwidacji w 1999 roku wo-
jew•dztwa leszczy#skiego, znaczenie 
Leszna na lokalnym rynku pracy, usøug 
i rozrywki jest nadal bardzo wysokie. 
Wyra€a si• to m. in. w ramach podr•€y 
licealist•w, kt•rzy najcz•$ciej wskazuj! 
Leszno jako wi•ksze miasto pierwsze-
go wyboru, do kt•rego podr•€uj! ze 
wzgl•du na realizacj• wy€ej wymie-
nionych cel•w. Istnienie rozwini•tej 
siatki kurs•w do tego miasta, sprzy-
ja swobodnym podr•€om zar•wno 
wschowianom jak i mieszka#com 
innych miejscowo$ci poøo€onych na 
trasie poø!cze# autobusowych i mi-
krobusowych. Kolejnym miastem do 
kt•rego liceali$ci je€d€! cz•sto, ale 
rzadziej ni€ do Leszna jest Gøog•w. To 
miasto wybieraj! za cel podr•€y gø•w-
nie osoby pochodz!ce z miejscowo-
$ci poøo€onych w zachodniej cz•$ci 
powiatu, ze wzgl•du na blisko$", wy-
godniejsze i szybsze poø!czenia oraz 
nieco ni€sze koszty podr•€y w por•w-
naniem  z kursami do Leszna.
 Wa€nym problemem wynikaj!cym 
z przeprowadzonego badania jest 
cz•stotliwo$" podr•€y wschowskich 
licealist•w do regionalnych o$rod-
k•w administracyjnych. Cz•$" os•b 
bior!cych udziaø w badaniu wskazy-
waøa stolic• wojew•dztwa lubuskiego 
Zielon! G•r•, jako miasto, do kt•rego 
podr•€owaøo kilka razy. Pomimo nie-
wielkiej odlegøo$ci od Wschowy wy-
nosz!cej okoøo 70 km, prawie co drugi 
badany licealista z powiatu wschow-
skiego i okolic, nigdy tam nie poje-
chaø. Pozostaøa grupa os•b odwiedza-
øa to miasto stosunkowo rzadko. Jest 
to prawdopodobnie spowodowane 
stosunkowo søabym oddziaøywaniem 
gospodarczym i ekonomicznym tego 
miasta na okolice Wschowy. Warto do-
da", €e jedyne pospieszne poø!czenia 
Wschowy z Zielon! G•r! zostaøy zli-
kwidowane w 2016 roku, co znacznie 
utrudniøo podr•€e na døu€sze odlegøo-
$ci bez konieczno$ci przesiadania si• 

w innych miastach. Atrakcyjno$" po-
tencjaøu tego miasta jest zbli€ona do 
okolicznych wi•kszych miejscowo$ci, 
przez co zainteresowanie wyjazdami 
do Zielonej G•ry w ramach podr•€y 
møodzie€y z okolic Wschowy jest ogra-
niczone. W powy€szym badaniu nie 
zapytano uczni•w o przejazdy do dru-
giej ze stolic wojew•dztwa ± Gorzowa 
Wielkopolskiego, prawdopodobne 
odpowiedzi dotycz!ce cz•stotliwo$ci 
wypraw do tego miasta byøyby jeszcze 
bardziej negatywne.
 Sytuacja ta po$rednio obrazuje 
sztuczno$" i arbitralno$" podziaøu te-
rytorialnego zrealizowanego w przy-
padku powiatu wschowskiego. Nie 
ma on odzwierciedlenia w realnych 
kierunkach i zapotrzebowaniu na 
przewozy osobowe oraz nie wpøywa 
na cz•stotliwo$" podr•€y møodych lu-
dzi. Taki stan rzeczy jest spowodowany 
przez sporadycznie prowadzone kursy 
oraz do$" wysokie ceny bilet•w prze-
wo&nik•w, kt•rzy ø!cz! poszczeg•lne 
miejscowo$ci powiatu z Zielon! G•r!. 
Powy€sze czynniki wyra&nie odstra-
szaj! r•wnie€ innych potencjalnych 
podr•€nych od przejazd•w do tego 
miasta. Przykøad Wschowy i powiatu 
wschowskiego pokazuje na ile r•€ne 
s! zapotrzebowanie na przewozy pa-
sa€erskie i przynale€no$" administra-
cyjna.
 Kwestia podr•€y do wi•kszych 
miast aglomeracyjnych takich jak Po-
zna# i Wrocøaw, wygl!da nieco ina-
czej ni€ w przypadku obecnej stolicy 
wojew•dztwa. Oba miasta s! o wiele 
bardziej atrakcyjne dla licealist•w w 
por•wnaniu z Zielon! G•r!, co tøuma-
czy wi•ksza cz•sto$" podr•€y do tych 
o$rodk•w. Zazwyczaj caøa podr•€ do 
tych miast byøa realizowana wyø!cznie 
samochodem. W$r•d ankietowanych 
byøa tak€e du€a grupa os•b kt•re ko-
rzystaøy z przejazdu kombinowanego, 
polegaj!cego na podr•€y cz•$ciowo 
samochodem lub autobusem/mikro-
busem i p•&niej do punktu docelowe-
go poø!czeniem kolejowym z Leszna. 
Prawdopodobnie jest to spowodo-
wane mniejszym caøkowitym kosz-
tem podr•€y (na co znacz!cy wpøyw 
ma honorowanie 37¤-wej zni€ki 
uczniowskiej przy przewozach kolejo-

wych), kt•ra jest ni€sza od bezpo$red-
niej podr•€y autobusem, czy samo-
chodem na caøej trasie lub caøkowitym 
czasem przejazdu obecnie przy takich 
podr•€ach ograniczaj!cych si• do 2h. 
Bardzo szeroka oferta kurs•w w ka€dy 
dzie# tygodnia pomi•dzy Wschow! a 
Lesznem, a nast•pnie pomi•dzy Lesz-
nem a Poznaniem i Wrocøawiem, po-
zytywnie wpøywa na cz•sto$" podr•€y 
do tych miast.
 Nast•pnym aspektem jest dobra 
ocena ankietowanych na temat cz•-
sto$ci poø!cze# Wschowy z Lesznem 
i Gøogowem, przy jednocze$nie nie-
wystarczaj!cej ilo$ci kurs•w ø!cz!cych 
miasto z mniejszymi miejscowo$cia-
mi w okolicy, poøo€onymi na obrze€u 
gø•wnych tras komunikacyjnych. Z 
jednej strony, na taki stan cz•stotliwo-
$ci kurs•w znacz!cy wpøyw ma czynnik 
ekonomiczny. Kursy wykonywane s! 
na najbardziej dochodowych i ucz•sz-
czanych przez podr•€nych trasach 
pomi•dzy miastami. W przypadku 
mniejszych miejscowo$ci kursy s! re-
alizowane zazwyczaj tylko w robocze 
dni tygodnia, w godzinach porannych 
b!d& popoøudniowych. Jest to nieko-
rzystna sytuacja dla os•b zamieszkuj!-
cych mniejsze miejscowo$ci powiatu, 
ze wzgl•du na problem dojazdu do 
wi•kszych miast poza wy€ej wymie-
nionymi godzinami, b!d& w dniach 
wolnych od pracy i szkoøy. Powoduje 
to sytuacje, gdy w czasie wolnym od 
nauki, w najbardziej atrakcyjne tury-
stycznie obszary powiatu czy regionu, 
nie mo€na dojecha" transportem pu-
blicznym, poniewa€ regularne kursy 
nie s! prowadzone. Wyj$ciem z tej sy-
tuacji byøoby wprowadzenie nowych 
wakacyjnych kurs•w pomi•dzy miej-
scowo$ciami w okresie letnim, podob-
nie jak ma to miejsce w innych atrak-
cyjnych turystycznie regionach Polski 
realizowanych przez lokalne przedsi•-
biorstwa mikrobusowe (Bieszczady, 
Wybrze€e, Region Jezior Mazurskich). 
Poprawiøoby to dost•pno$" transpor-
tow! regionu w okresie wakacyjnym, 
zarazem daj!c mo€liwo$" korzystania 
przez turyst•w z innych atrakcji znaj-
duj!cych si• poza dan! miejscowo-
$ci!, w kt•rej wypoczywaj!. Obecnie 
w okresie wakacyjnym jedynym $rod-
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kiem transportu dla mieszka#c•w i tu-
ryst•w pozostaje samoch•d, kt•rego 
posiadanie w mniejszych miejscowo-
$ciach jest jedyn! szans! na wyjazdy 
poza ni!.
 Ostatni! kwesti! wi!€!c! si• z trans-
portem lokalnym w okolicach Wscho-
wy jest aspekt pasa€erskich poø!cze# 
kolejowych. Cho" od momentu likwi-
dacji pasa€erskich kurs•w kolei w 2011 
roku do czasu realizacji bada# ankie-
towych, min•øo p•ø roku, w dalszym 
ci!gu w lokalnym spoøecze#stwie pa-
nowaøo silne prze$wiadczenie, €e de-
cyzja lubuskiego zakøadu Przewoz•w 
Regionalnych ta nie byøa søuszna. Po-
dobnie w 2013 roku opowiedzieli si• 
radni powiatu w specjalnym stanowi-
sku w tej sprawie [5]. Kolej we Wscho-
wie funkcjonowaøa nieprzerwanie od 
ponad 150 lat, jednak przez podziaø 
administracyjny i problemy z ® nan-
sowaniem remont•w infrastruktury 
na linii kolejowej biegn!cej przez trzy 
wojew•dztwa, doszøo do jej zamkni•-
cia [16]. Likwidacja poø!cze# pasa€er-
skich byøa zwi!zana z brakiem porozu-
mienia pomi•dzy marszaøkami trzech 
wojew•dztw: wielkopolskiego, lubu-
skiego i dolno$l!skiego oraz wielolet-
nimi zaniedbaniami w ramach kom-
pleksowych remont•w infrastruktury 
na wy€ej wymienionej trasie. Pomimo 
zainteresowania podr•€ami zwøaszcza 
w ramach dojazd•w do szk•ø, miejsc 
pracy i weekendowych podr•€y stu-
dent•w do miast akademickich, po-
ø!czenie zlikwidowano. Niew!tpliwie 
wa€nym w ramach podr•€y kolej! ze 
Wschowy byøa jej niska cena. Przed 
zamkni•ciem poø!cze#, koszt podr•-
€y do Leszna wynosiø okoøo 4 zø, na-
tomiast studenci mogli podr•€owa" 
nawet w cenie poni€ej 2 zø. Jednoli-
ta taryfa Przewoz•w Regionalnych 
umo€liwiaøa ta#sze podr•€e do wi•k-
szych miast w dogodnych przesiad-
kach. W analizowanej ankiecie bardzo 
wyra&nie zaznaczono zainteresowanie 
reaktywacj! pasa€erskich poø!cze# 
kolejowych. W 2013 roku, zorganizo-
wano zbi•rk• podpis•w w Gøogowie, 
Wschowie i Lesznie, w celu reaktywa-
cji poø!cze# kolejowych na tej trasie. 
Akcja spotkaøa si• z du€ym zaintere-
sowaniem mieszka#c•w tych miast 

[2] oraz uzyskano wsparcie od posø•w 
reprezentuj!cych analizowany region. 
Mi•dzy innymi dzi•ki ich zaanga€owa-
niu linia kolejowa z Gøogowa do Lesz-
na przez Wschow• zostaøa wpisana 
na list• inwestycji kolejowych realizo-
wanych do 2020 roku [15]. Inwestycje 
dotycz! rewitalizacji torowiska oraz 
elektry® kacji linii (rys. 4). Ponadto reali-
zowane obecnie inwestycje na liniach 
Pozna#-Wrocøaw oraz ¹Nadodrzanceº 
powoduj!, €e czasy przejazd•w do 
gø•wnych aglomeracji zmniejsz! si• 
radykalnie. Jest to jeden z powod•w, 
aby reaktywowa" przewozy pasa€er-
skie, kt•re ze wzgl•du na coraz szczu-
plejsz! ofert• ponadlokaln! mog! 
zachowa" w miar• dobr! dost•p-
no$" transportow! regionu wschow-
skiego (obecnie ze Wschowy mo€na 
dojecha" bezpo$rednio kursami do 
Wrocøawia i Poznania, Jeleniej G•ry i 
Søupska). Je$li remont linii kolejowej 
zostanie uko#czony, wøadze woje-
w•dztw b•d! musiaøy ustali" mi•dzy 
sob! zasady funkcjonowania linii, w 
przeciwnym razie pomimo remontu, 
nadal nie b•dzie speøniaøa swojej roli 
w pasa€erskim transporcie regional-
nym.

Podsumowanie

Z opracowanej analizy wypowiedzi 
ankietowych mo€na wywnioskowa", 
€e elementem warunkuj!cym podr•-
€e møodych ludzi z mniejszych miej-
scowo$ci jest posiadanie samochodu. 
Ten aspekt uniezale€nia licealist•w od 

podr•€y komunikacj! publiczn!, kt•ra 
ze wzgl•d•w ekonomicznych zawie-
sza kursowanie na trasach do mniej-
szych miejscowo$ci. 
 Z drugiej strony zauwa€alny jest 
stopniowy rozw•j poø!cze# z miast 
powiatu do wi•kszych o$rodk•w re-
gionalnych poprzez poø!czenia mi-
krobusowe. Jest to pozytywny aspekt 
deregulacji monopolu przewo&nik•w 
autobusowych, ten nast•puj!cy pro-
ces zauwa€alny jest r•wnie€ w opi-
sywanym regionie [8]. Jednak€e søab-
n!ca pozycja na rynku przewo&nik•w 
wywodz!cych sie ze struktur PKS, po-
woduje likwidacj• kurs•w ø!cz!cych 
miejscowo$ci poøo€one poza gø•wny-
mi trasami transportowymi, pomimo 
istnienia ustawy reguluj!cej koniecz-
no$" obsøugi caøej sieci [1]. Skutkiem 
takiego stanu rzeczy jest to, €e miesz-
ka#cy przesiadaj! si• do samocho-
d•w, co powoduje dalsze negatyw-
ne sprz•€enia zwrotne. Widocznym 
przykøadem jest likwidowanie kurs•w 
przelotowych w regionie ø!cz!cych go 
z Warszaw!, Zielon! G•r!, Poznaniem 
czy Kaliszem.
 Jednym z rozwi!za# tego problemu 
jest zwi•kszenie cz•stotliwo$ci kurs•w 
pomi•dzy miejscowo$ciami w powie-
cie. Dotyczyøo by to zar•wno kurs•w 
w ci!gu godzin pozaszczytowych w 
dni robocze, jak i poø!cze# w dni wol-
ne od pracy i wakacje. Poø!czenia te 
mogøyby by" realizowane przez prze-
wo&nik•w mikrobusowych. Mogøyby 
one funkcjonowa" na zasadzie ¹na 
€!danieº w podobnej formie jak ma 

4. Post%puj"ca modernizacja linii kolejowej Gøog•w-Wschowa-Leszno (stacja Wschowa). 
=r•døo: fot. autor
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to miejsce w krajach Europy Zachod-
niej [10]. Spowodowaøoby to zwi•k-
szenie zainteresowania podr•€ami 
$rodkami komunikacji pasa€erskiej 
[6]. R•wnie€ w analizie zauwa€ono, 
€e przy wi•kszym dost•pie do kurs•w 
pasa€erskich, zwi•ksza si• zaintereso-
wanie korzystaniem z tych€e poø!cze# 
(zwøaszcza przy kursach do Leszna).
 Kolejn! szans! na zmian• kierunk•w 
i cz•stotliwo$ci podr•€y ze Wschowy i 
okolic mo€e sta" si• reaktywacja po-
ø!cze# pasa€erskich na linii kolejowej 
Gøog•w-Wschowa-Leszno. Podkre$la-
na przez møodzie€ ch•" korzystania z 
tej formy transportu mi•dzymiasto-
wego, przy pozytywne stanowisko 
wøadz wojew•dztwa [17] oraz zapo-
wiadana modernizacja i elektry® kacja 
linii kolejowej mo€e przyczyni" si• do 
zwi•kszenia mobilno$ci møodzie€y i 
ograniczenia negatywnych skutk•w 
wykluczenia ekonomicznego regionu.
 Opracowana analiza jest pr•b! 
charakterystyki preferencji podr•€y 
møodych os•b na pograniczu woje-
w•dztw, a w tym przypadku liceali-
st•w ze Wschowy i okolic. Ukazuje 
ona najwa€niejsze kierunki podr•€y 
møodzie€y, kt•rymi zdecydowanie nie 
s! inne miejscowo$ci macierzystego 
wojew•dztwa. Analiza ta miaøa na 
celu po$rednie ukazanie charaktery-
styki rynku transportowego obszaru 
peryferyjnego poøo€onego na pogra-
niczu trzech wojew•dztw, kt•rych 
formalne rozgraniczenie w regionie 
wschowskim nie miaøo zakotwiczenia 
w realnych ci!€eniach spoøeczno-go-
spodarczych, a interesie lokalnej ad-
ministracji. W przyszøo$ci opracowany 
materiaø mo€e posøu€y" jako podsta-
wa por•wnawcza dla podobnych 
opracowa# traktuj!cych o dost•pno-
$ci, marginalizacji transportowej oraz 
preferencji podr•€y mieszka#c•w ob-
szar•w peryferyjnych.  
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Wodorowe Trollino pojad• na èotw+ 
MON, Gøos Wielkopolski, 8.11.2016 

Do Rygi na pewno pojad! trolejbusy z Bole-
chowa. Mo€liwe, €e kontrakt zostanie rozsze-
rzony o elektryczne autobusy. 10 trolejbus•w z 
ogniwem wodorowym, zwi•kszaj!cym zasi•g 
pojazd•w dostarczy Rigas Satiksme, przwo&ni-
kowi ze stolicy èotwy, Solaris.
Niskopodøogowe pojazdy dzi•ki bateriom 
b•d! mogøy porusza" tak€e w miejscach nie 
poø!czonych sieci! nawet na odlegøo$" 100 
km. Pierwszy trolejbus wyjedzie na ulice øo-
tewskiej stolicy na przeøomie roku 2017 i 2018. 
Dostawy pozostaøych pojazd•w przewidziane 
s! na rok 2018. Zawarty przez Solarisa kontrakt 
przewiduje tak€e opcj• uzupeønienia zam•-
wienia o 10 autobus•w elektrycznych nowej 
generacji Urbino 12.
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