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 www.transportation.overview.pwr.edu.pl



1
przegl•d  komunikacyjny4 / 2019

Wydawca:
Stowarzyszenie In€ynier•w i Technik•w 
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej
00-043 Warszawa, ul. Czackiego 3/5
www.sitkrp.org.pl 

Redaktor Naczelny:
Antoni Szydøo

Redakcja:
Krzysztof Gasz, Igor Gisterek, Bartøomiej Krawczyk, 
Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego), 
Agnieszka Kuniczuk - Trzcinowicz (Redaktor j•zykowy), 
Piotr Mackiewicz (Sekretarz), Wojciech Puøa (Redaktor 
statystyczny), Wiesøaw Spuziak,  Robert Ward•ga, 
Czesøaw Wolek 

Adres redakcji do korespondencji:
Poczta elektroniczna:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Poczta ¹tradycyjnaº:
Piotr Mackiewicz, Maciej Kruszyna
Politechnika Wrocøawska, 
Wybrze€e Wyspia#skiego 27, 50-370 Wrocøaw
Faks: 71 320 45 39

Rada naukowa:
Marek Ciesielski (Pozna#), Antanas Klibavi'ius (Wil-
no), Jozef Koma'ka (*ilina), El€bieta Marciszewska 
(Warszawa), Bohuslav Novotny (Praga), Andrzej S. 
Nowak (Lincoln, Nebraska), Tomasz Nowakowski 
(Wrocøaw), Victor V. Rybkin (Dniepropietrovsk), Ma-
rek Sitarz (Katowice), Wiesøaw Starowicz (Krak•w), 
Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Krystyna Wojew•dzka-
-Kr•l (Gda#sk), El€bieta Zaøoga (Szczecin), Andrea Zuzu-
lova (Bratysøawa)

Rada programowa:
Mirosøaw Antonowicz, Dominik Borowski, Leszek 
Krawczyk, Marek Kru€y#ski, Leszek W. Mindur, Andrzej 
+urkowski

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma
Gø•wn! wersj! czasopisma jest wersja elektroniczna. 
Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s!  peøne 
wersje artykuø•w oraz streszczenia w j•zyku polskim (od 
2010) i angielskim (od 2016).

Czasopismo jest umieszczone na li$cie Ministerstwa Nauki 
i Szkolnictwa Wy€szego (8 pkt. za artykuø recenzowany).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w 
materiaøach nie podlegaj!cych recenzji.

Artykuøy opublikowane w ¹Przegl!dzie Komunikacyjnymº 
s! dost•pne w bazach danych 20 bibliotek technicznych 
oraz s! indeksowane w bazach:
BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com

Prenumerata:
Szczeg•øy i formularz zam•wienia na stronie:

http://www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Obecna Redakcja dysponuje numerami archiwalnymi 
pocz!wszy od 4/2010.

Numery archiwalne z lat 2004-2009 mo€na zamawia" 
w Oddziale krakowskim SITK, ul. Siostrzana 11, 30-804 Kra-
k•w, tel./faks 12 658 93 74, mrowinska@sitk.org.pl

Druk:
HARDY Design, 52-131 Wrocøaw, ul. Buforowa 34a
Przemysøaw Woøczuk, przemo@dodo.pl

Reklama:
Dziaø Marketingu: sitk.baza@gmail.com

Nakøad: 800 egz.

przegl•d
komunikacyjny

4/2019
rocznik LXXIV

Na okøadce: Kontenerowy system transportowy. •r€døo: opracowanie 
wøasne Dariusz Pyza

W numerze

Technologie przewozowe w transporcie 

intermodalnym 

Dariusz Pyza  2

Propozycja budowy nowych dr"g dla 

transportu szynowego na Dolnym 

'l#sku

Krzysztof Lewandowski  13

Dost$pno*& przestrzenna do publicznej 

komunikacji miejskiej w mie*cie 

*redniej wielko*ci na przykøadzie 

Sanoka
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Drodzy Czytelnicy!

Kwietniowy numer Przegl!du Komunikacyjnego zawiera artykuøy z zakresu transportu intermodalnego, 
szynowego oraz ksztaøtowania mobilno"ci. Pierwsza pozycja omawia technologie przewozu w trans-
porcie intermodalnym. Specy# ka jednostek øadunkowych wymaga tu poszukiwania innowacyjnych 
technologii przewozowych, kt€re warunkowaøyby efektywno"$ przewoz€w. W artykule przedstawiono 
istot% transportu intermodalnego i system€w przewozowych determinowanych rodzajem intermodal-
nej jednostki øadunkowej. Ponadto scharakteryzowano terminal przeøadunkowy, kt€ry odgrywa zasad-
nicz! rol% w przewozach intermodalnych w zakresie integracji ro&nych gaø%zi transportu. Przedstawiono 
charakterystyki techniczno- technologiczne wybranych innowacji.

Propozycja budowy nowych dr€g dla transportu szynowego na Dolnym 'l!sku to temat drugiego arty-
kuøu. Autor przedstawia propozycje trzech nowych tras: dw€ch dla poci!g€w (ø!cznica dla trasy W%gli-
niec Luba), zmiana poø!czenia w relacji Kobierzyce ± Z!bkowice 'l!skie* i jednej tramwajowej (na od-
cinku przystanek Krzyki we Wrocøawiu ± Kobierzyce*. Wszystkie one maj! na celu popraw% dost%pno"ci 
oraz skr€cenie czasu przejazdu. Realizacja proponowanych inwestycji wymaga dokøadniejszej analizy. 
Proponowane nowe poø!czenia s! kosztowne w budowie, ale maj! wymiar nie tylko # nansowy, lecz 
tak&e spoøeczny. Mog! zapobiega$ tzw. wykluczeniu dost%pno"ci do transportu publicznego dla miesz-
ka)c€w Dolnego 'l!ska. Artykuø ilustruj! liczne zdj%cia i mapy.

Numer zamykaj! rozwa&ania dotycz!ce dost%pno"ci przestrzennej do publicznej komunikacji miejskiej 
w mie"cie "redniej wielko"ci na przykøadzie Sanoka. Skupiono si% na kwestii dost%pno"ci pieszej do przy-
stank€w autobusowych, zwøaszcza w kontek"cie rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej i ludno"ci a 
tak&e cz%stotliwo"ci kurs€w. Celem dodatkowym przeprowadzonych analiz jest okre"lenie mo&liwo"ci 
zastosowania +r€deø danych, takich jak: Baza Danych Obiekt€w Topogra# cznych, Open Street Map czy 
Spis Powszechny, do bada) dost%pno"ci do publicznej komunikacji miejskiej w o"rodkach "redniej wiel-
ko"ci. Przeprowadzona analiza wskazaøa, &e zdecydowana wi%kszo"$ ludno"ci Sanoka posiada dost%p 
do komunikacji miejskiej ze swoich miejsc zamieszkania, jednak liczba dost%pnych kurs€w znacz!co ro&-
ni si% na poszczeg€lnych obszarach i w podziale na dni tygodnia. U&yte w badaniu +r€døa danych oraz 
zastosowane procedury pozwalaj! na przeprowadzenie w przyszøo"ci szerszych bada) por€wnawczych 
na obszarze wielu miast.

 "ycz# zajmuj$cej lektury:
Maciej Kruszyna

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

Rozw•j gospodarczy pa#stw Unii Eu-
ropejskiej (UE), determinuje rozw•j 
transportu, kt•ry wpøywa na dosko-
nalenie system•w gospodarczych i 
stwarza mo€liwo$" przechodzenia od 
rozwi!za# opartych na wykorzystaniu 
zasob•w znajduj!cych si• w pobli€u 
miejsc ich produkcji i konsumpcji do 
rozwi!za# w jak najwi•kszym stopniu 
bazuj!cych na specjalizacji, tzn. post•-
puj!cym mi•dzynarodowym podziale 
pracy. Zjawisko takie sprawia, €e prze-
mieszczanie øadunk•w w systemach 
gospodarczych staje si• coraz bar-
dziej skomplikowane i zaawansowane 
technologicznie, a øa#cuchy dostaw 
s! coraz bardziej rozbudowane, obej-
muj!c swoim zasi•giem coraz wi•ksze 
regiony. W øa#cuchach dostaw trans-
port odgrywa zasadnicze znaczenie 

zapewniaj!c mo€liwie najbardziej 
sprawny, w danych warunkach i efek-
tywny przepøyw surowc•w, p•øfabry-
kat•w i wyrob•w gotowych z miejsc 
ich wysyøki ± nadania do miejsc ich 
odbioru ± przeznaczenia [8], [21], [26], 
[28], [30], [31], [33].
 Specy® ka øa#cuch•w dostaw de-
terminowana rodzajem øadunku i jego 
podatno$ci! wpøywa na organizacj• 
transportu i stosowan! technologi• 
przewozow!. 
 Systematycznie rosn!ce w syste-
mach gospodarczych przepøywy øa-
dunk•w implikuj! wzrost znaczenia 
zr•wnowa€onego transportu. Podej-
$cie takie wymaga nie tylko efektyw-
nego wykorzystania mo€liwo$ci prze-
wozowych r•€nych form transportu, 
ale r•wnie€ poszukiwania alternatyw-

nych, przyjaznych $rodowisku &r•deø 
nap•du. W zakresie przewoz•w towa-
rowych du€e oczekiwania wyst•puj! 
w zakresie rozwoju szybkich przewo-
z•w kolejowych, w tym przewoz•w 
intermodalnych. Nale€y przy tym 
zaznaczy", €e w wielu przypadkach 
oczekiwania te s! rozbie€ne, mi•dzy 
r•€nymi interesariuszami rynku prze-
woz•w intermodalnych, do kt•rych 
zalicza si•: zarz!dc•w infrastruktury 
oraz przedstawicieli przewo&nik•w, 
operator•w terminali intermodal-
nych, przedsi•biorstw korzystaj!cych 
z usøug transportowych ± nadawc•w 
i odbiorc•w øadunk•w, jak r•wnie€ 
przedstawicieli podmiot•w otoczenia, 
np. podmioty administracji publicznej 
lub zaøadowcy na pozostaøych termi-
nalach przeøadunkowych [4], [8], [23], 

Streszczenie: Problematyka transportu intermodalnego jest wa€nym zagadnieniem w zakresie integracji przewoz•w z wykorzystaniem 
r•€nych gaø•zi transportu. Ponadto specy® ka jednostek øadunkowych w transporcie intermodalnym wymaga poszukiwania innowacyjnych 
technologii przewozowych, kt•re warunkowaøyby efektywno$" przewoz•w. W artykule przedstawiono istot• transportu intermodalnego 
i system•w przewozowych determinowanych rodzajem intermodalnej jednostki øadunkowej. Ponadto scharakteryzowano terminal prze-
øadunkowy, kt•ry odgrywa zasadnicz! rol• w przewozach intermodalnych w zakresie integracji r•€nych gaø•zi transportu. Przedstawiono 
r•wnie€ charakterystyki techniczno-technologiczne wybranych innowacyjnych technologii przewozowych w transporcie intermodalnym, 
determinowane rodzajem intermodalnych jednostek øadunkowych.

Søowa kluczowe: Transport intermodalny; Technologie przewozowe; Terminale intermodalne

Abstract: The issue of intermodal transport is an important issue in the ® eld of transport integration using various modes of transport. In 
addition, the speci® city of cargo units in intermodal transport requires the search for innovative transport technologies that would deter-
mine the e<  ciency of transport. The article presents the essence of intermodal transport and transport systems determined by the type of 
intermodal load unit. In addition, the trans-shipment terminal has been characterized, which plays a key role in intermodal transport in the 
integration of various modes of transport. The technical and technological characteristics of selected innovative transport technologies in 
intermodal transport, determined by the type of intermodal loading units, are also presented.

Keywords: Intermodal transport; Transport technologies; Intermodal terminals

Transport technologies in intermodal transport

Dariusz Pyza

Dr hab. in•., prof. PW 

Wydziaø Transportu, Politechnika 
Warszawska

dpz@wt.pw.edu.pl
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Transport intermodalny

[27], [29], [39]. Niezb•dnym elemen-
tem zr•wnowa€onego transportu jest 
planowanie i prognozowanie przy-
szøych potrzeb transportu, sieci trans-
portowych wykorzystuj!cych inter-
modalno$", oraz samych przewoz•w. 
Tym samym, aby przew•z øadunk•w 
byø efektywny, potrzebna jest wielo-
gaø•ziowa, zintegrowana sie" trans-
portowa bazuj!ca na nowoczesnej i 
dobrze zaprojektowanej infrastruktu-
rze. Dotyczy to zwøaszcza aspekt•w 
technicznych, organizacyjnych oraz 
handlowych [8], [31]. 
 Transport i jego dynamiczny roz-
w•j niesie za sob! zar•wno koszty 
$rodowiskowe jak i koszty spoøeczne. 
Ponadto negatywnie wpøywa na $ro-
dowisko naturalne powoduj!c wy-
sokie koszty zewn•trzne transportu, 
m.in.: emisj• zwi!zk•w szkodliwych 
spalin, podwy€szony poziom haøasu, 
wypadkowo$" itp. Skala i zr•€nico-
wanie problem•w wynikaj!cych z 
dziaøalno$ci transportowej skøania do 
pilnego ograniczania jego wpøywu na 
$rodowisko przyrodnicze i spoøeczne 
[1]. W$r•d najwa€niejszych powinny 
znale&" si• takie dziaøania, jak poprawa 
konkurencyjno$ci sektora kolejowego 
oraz zwi•kszanie udziaøu kolei w po-
dziale zada# przewozowych czy roz-
wijanie transportu intermodalnego, 
w tym wspieranie tworzenia terminali 
intermodalnych. 
 Segment przewoz•w intermodal-
nych w Polsce jest møodym rynkiem, 
kt•ry charakteryzuje si• niewielkim, 
ale staøym rozwojem. Obserwuje si• 
wzrost tego typu przewoz•w w po-
r•wnaniu z og•øem przewoz•w towa-
r•w, lecz udziaø intermodalnej pracy 
przewozowej w transporcie øadun-
k•w w Polsce jest nadal stosunkowo 
niewielki ± w roku 2018 ksztaøtowaø 
si• na poziomie 10,33>. W krajach, w 
kt•rych istnieje sprawna pomoc pa#-
stwa w zakresie rozwoju proekolo-
gicznych system•w transportowych, 
udziaø przewoz•w intermodalnych 
z wykorzystaniem kolei przekracza 
30>.  Celem artykuøu jest systema-
tyzacja wiedzy w zakresie transportu 

intermodalnego oraz wykorzystywa-
nych system•w przewozowych jak 
r•wnie€ odniesienie si• do wybranych 
charakterystyk technicznych i ekono-
micznych, budowy takich system•w. 
 
Transport intermodalny i jego 
specy+ ka

Podstawowe znaczenie dla doboru 
technologii przewozu øadunk•w, ma 
jego podatno$" transportowa. Wyr•€-
nia si• trzy rodzaje podatno$ci [5], [8]:

· podatno$" naturalna ± wynikaj!ca 
z naturalnych cech i wøa$ciwo$ci 
® zycznych, chemicznych oraz bio-
logicznych øadunku, kt•re warun-
kuj! jego wra€liwo$" na dziaøania 
zamierzone w transporcie oraz 
jego odporno$" na warunki i skut-
ki przemieszczania,

· podatno$" techniczna ± wynikaj!-
ca ze stanu skupienia øadunku oraz 
cech zewn•trznych i wøa$ciwo$ci, 
kt•re determinuj! konieczno$" 
dokonywania okre$lonych zabie-
g•w przystosowuj!cych øadunek 
do przewozu. Zabiegi te wpøywaj! 
na wielko$" (mas• i przestrzen-
no$") i ksztaøt øadunku oraz rodzaj 
i trwaøo$" (wytrzymaøo$") opako-
-wa#, jak r•wnie€ rodzaj stosowa-
nych narz•dzi pracy,

· podatno$" ekonomiczna ± 
uwzgl•dniaj!ca mo€liwo$ci prze-
niesienia warto$ci usøugi trans-
portowej na warto$" øadunku w 
miejscu jego dostarczenia czy te€ 
spoøeczn! i gospodarcz! niezb•d-
no$" transportu. 

Uwzgl•dniaj!c podatno$" transpor-
tow! øadunk•w oraz koszt i czas reali-
zacji przewoz•w, nale€y zauwa€y", i€ 
jednym z problem•w wsp•øczesnych 
system•w transportowych jest wøa$ci-
wa ocena dostosowania organizacji i 
technologii przewozowej w odniesie-
niu do potrzeb zgøaszanych przez na-
bywc•w usøug transportowych. 
 W celu zachowania r•wnowagi 
pomi•dzy poszczeg•lnymi gaø•ziami 

transportu i ograniczenia negatyw-
nych efekt•w $rodowiskowych trans-
portu Unia Europejska (UE) podj•øa 
dziaøania dotycz!ce m.in. wspierania 
rozwoju transportu intermodalnego 
w ramach polityki zr•wnowa€onego 
rozwoju transportu w UE [6], [8], [13], 
[18], [31] co zostaøo zapisane w: 

· Strategii UE 2020: Strategia na 
rzecz inteligentnego i zr•wnowa-
€onego rozwoju sprzyjaj!cego 
wø!czeniu spoøecznemu: 

- wspieranie gospodarki efektywnej 
korzystaj!cej z zasob•w, bardziej 
przyjaznej $rodowisku i bardziej 
konkurencyjnej, 

· Biaøej Ksi•dze ± Plan utworzenia 
jednolitego europejskiego ob-
szaru transportu ± d!€enie do 
osi!gni•cia konkurencyjnego i za-
sobooszcz•dnego systemu trans-
portu:

- redukcja w sektorze transportu 
emisji zanieczyszcze# o 60> do 
2050 r., 

- wykorzystanie transportu kolejo-
wego w przewozach na du€e od-
legøo$ci, 

· Programie Operacyjnym Infra-
struktura i ?rodowisko 2014±2020 
± cele dotycz!ce transportu:

- rozw•j zr•wnowa€onego i przyja-
znego dla $rodowiska transportu, 

- poprawa dost•pu do transporto-
wej sieci europejskiej. 

Wyb•r sposobu przemieszczania øa-
dunk•w w øa#cuchach dostaw wynika 
z jego specy® ki oraz stosowanej tech-
nologii przewozowej. Uwzgl•dniaj!c 
technologie przewozowe wyr•€niamy 
technologie multimodalne, intermo-
dalne oraz kombinowane. Wykøadnia 
tych trzech poj•" znalazøa si• w przy-
gotowanej przez Europejsk! Komisj• 
Gospodarcz! (UN/ECE), Europejsk! 
Konferencj• Ministr•w Transportu 
(ECMT) oraz Komisj• Europejsk! (EC) 
publikacji Terminologia transportu 
kombinowanego [6], [9], [31]. 
 Zgodnie z ww. dokumentami trans-
port multimodalny (multimodal trans-
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port) to przew•z øadunk•w, przez co 
najmniej dwie r•€ne gaø•zie transpor-
tu, przy czym towar mo€e zmienia" 
jednostk• øadunkow!. W transporcie 
intermodalnym (intermodal transport) 
przew•z øadunk•w odbywa si• w 
jednej i tej samej jednostce øadunko-
wej lub poje&dzie na caøej trasie od 
nadawcy do odbiorcy, przy u€yciu ± 
nast•puj!co po sobie ± r•€nych gaø•zi 
transportu, bez przeøadunku samych 
øadunk•w. Odmian! transportu inter-
modalnego jest transport kombino-
wany (combined transport), w kt•rym 
gø•wna cz•$" przewozu jest wykony-
wana przez kolej, €eglug• $r•dl!dow! 
lub transport morski, a pocz!tkowy i 
ko#cowy odcinek przez transport dro-
gowy, przy czym odcinek w strefach 
dowozowo-odwozowych powinien 
by" tak kr•tki jak to mo€liwe. Odcinek 
przewozu pocz!tkowego lub ko#co-
wego oznacza przew•z [8], [9], [31], 
[38]: 

· pomi•dzy punktem, gdzie rzeczy 
s! zaøadowane i najbli€sz! odpo-
wiedni! kolejow! stacj! zaøadun-
kow! dla odcinka pocz!tkowego 
oraz pomi•dzy najbli€sz! odpo-
wiedni! kolejow! stacj! wyøadun-
kow! a punktem, gdzie rzeczy s! 
wyøadowane, dla ko#cowego od-
cinka lub 

· wewn!trz promienia nieprzekra-
czaj!cego 150 km w linii prostej 
ze $r•dl!dowego lub morskiego 
portu zaøadunku lub wyøadunku.

Wykorzystywanie technologii inter-
modalnych w systemach transpor-
towych i ich specy® cznych cech, po-
legaj!cych na integrowaniu r•€nych 
gaø•zi transportu pozwala na obni€e-
nie koszt•w procesu transportowego 
i wzrost jego efektywno$ci a jednocze-
$nie umo€liwia przygotowanie oferty 
ni€szej cenowo dla klienta. Wyst•puje 
r•wnie€ mo€liwo$" wariantowania or-
ganizacji przewoz•w jak r•wnie€ pod-
niesienie jako$ci usøug, polegaj!cej na 
szybszych dostawach, lepszej dost•p-
no$ci do usøug transportowych oraz 

uproszczeniu procedur zwi!zanych z 
przemieszczeniem towar•w i przej•-
ciem funkcji zwi!zanych z organiza-
cj!, realizacj! i zarz!dzaniem proce-
sami transportowymi przez operatora 
transportu intermodalnego.
 W transporcie kombinowanym wy-
st•puje wewn•trzna integracja proce-
s•w transportowych, przebiegaj!ca 
na pøaszczyznach [31]:

· techniczno-technologicznej, 
obejmuj!cej przystosowanie in-
frastruktury liniowej i punktowej 
oraz $rodk•w transportu r•€nych 
gaø•zi, a tak€e urz!dze# i maszyn 
przeøadunkowych do obsøugi in-
termodalnych jednostek øadunko-
wych,

· organizacyjnej, polegaj!cej na 
wyst•powaniu specjalistycznych 
podmiot•w realizuj!cych funkcje 
operator•w zaanga€owanych w 
realizacj• kompleksowych proce-
s•w transportowych oraz jednego 
dokumentu transportowego na 
caøej trasie dostawy,

· funkcjonalnej ± w elementach in-
frastruktury punktowej (termina-
lach intermodalnych) wyst•puje 
integracja obszar•w funkcjonal-
nych terminala takich jak strefa 
wyøadunku, skøadowania, zaøadun-
ku do obsøugi intermodalnych jed-
nostek øadunkowych.

Intermodaln! jednostk! øadunkow! ± 
UTI (Unit!s de Transport Intermodal) jest 
kontener wielki o parametrach zgod-
nych z norm! PN ISO 668:2018-05, 
nadwozie wymienne o parametrach 
odpowiadaj!cych wymaganiom Karty 
UIC nr 592-4, pojemnik transportowy 
odpowiadaj!cy wymaganiom Karty 
UIC nr 591, naczepa siodøowa przy-
stosowana do transportu intermodal-
nego odpowiadaj!ca wymaganiom 
Karty UIC Nr 596-5, a tak€e naczepa 
systemu bimodalnego [9]. Dla cel•w 
wymiarowania przewo€onych wolu-
men•w operuje si• r•wnie€ poj•ciem 
TEU (Twenty-feet Equivalent Unit), kt•re 
jest jednostk! miary odpowiadaj!-

cej pojemno$ci jednego kontenera 
20-stopowego. 
 Specy® ka jednostek øadunkowych 
transportu intermodalnego sprawia, 
€e najbardziej powszechnymi s! prze-
wozy drogowo-kolejowe, realizowane 
w r•€nej technologii, przy czym naj-
wi•kszy udziaø maj! przewozy konte-
nerowe.
 W ramach transportu intermodal-
nego wyr•€nia si• nast•puj!ce pod-
stawowe systemy przewozowe [8], [9], 
[11], [31]: 

· system kontenerowy (stosowany 
powszechnie ju€ od kilkudziesi•-
ciu lat), 

· system kolejowo-drogowy ¹na 
baranaº (niem. Huckepack, ang. 
piggyback) ± dotyczy nadwozi 
wymiennych i naczep siodøowych 
przewo€onych na specjalnych 
wagonach (kontenerowych i kie-
szeniowych, a w przeszøo$ci r•w-
nie€ na wagonach koøyskowych i 
wagonach typu ¹kangurº ± franc. 
kangourou), 

· system ruchoma droga (niem. 
Rollende Landstrasse ± RL) ± znany 
powszechnie jako RL lub Ro±La 
i r•wnie€ zaliczany do systemu 
Huckepack, 

· ACTS ± kontenerowy system tocz-
ny (niem. Abroll Container Transport 
System) ± dotyczy kolejowo-dro-
gowego przewozu pojemnik•w 
transportowych, 

· system bimodalny ± dotyczy prze-
wozu naczep siodøowych na spe-
cjalnych w•zkach kolejowych. 

Realizacja przewoz•w intermodal-
nych wymaga $cisøej wsp•øpracy r•€-
nych partner•w, do kt•rych zalicza si• 
zarz!dc•w infrastruktury kolejowej, 
zarz!dc•w terminali intermodalnych 
oraz operator•w transportu kombi-
nowanego, kt•rzy zarz!dzaj! caøym 
procesem transportowym i mog! za-
oferowa" odbiorcom gotowe usøugi 
[8], [9], [20], [22], [31]. Wszelkie dziaøa-
nia wi!€! si• z ponoszeniem znacz!-
cych koszt•w przez poszczeg•lnych 
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uczestnik•w caøego procesu przewo-
zowego, co implikuje r•€nego rodza-
ju ograniczenia. Z jednej strony s! to 
ograniczenia techniczne sieci trans-
portowej, ograniczenia ® nansowe, 
ekologiczne, uwzgl•dniaj!ce interes 
spoøeczny, itp., a z drugiej strony r•€-
ne punkty widzenia poszczeg•lnych 
uczestnik•w procesu transportowe-
go, z kt•rych ka€dy stara si• maksyma-
lizowa" swoj! indywidualn! korzy$" 
[8], [9], [10], [19].
 Transport intermodalny pozwala 
poø!czy" mocne strony r•€nych gaø•zi 
transportu i zbudowa" efekt synergii, 
objawiaj!cy si• w postaci zwi•kszonej 
efektywno$ci transportu i ogranicze-
nia koszt•w zewn•trznych. W wyniku 
post•pu technicznego nast•puje sys-
tematyczny rozw•j technologii prze-
wozowych oraz rola poszczeg•lnych 
gaø•zi w przemieszczaniu øadunk•w. 
Klienci, chc!cy zaspokoi" swoje po-
trzeby transportowe, maj! do wyboru 
r•€ne formy i rodzaje przewoz•w øa-
dunk•w, m.in. wykonywane [8], [15], 
[20], [24], [31]: 

· przez r•€ne gaø•zie transportu, 
· przez r•€ne formy organizacyjne 

transportu, 
· przy zastosowaniu r•€nych tech-

nologii, 
· przy zastosowaniu r•€nych $rod-

k•w przewozowych, w ramach 
jednej gaø•zi transportu. 

Dominuj!cym czynnikiem w ocenie 
przydatno$ci poszczeg•lnych form 
przewoz•w i rodzaje przewoz•w øa-
dunk•w, a zwøaszcza technologii prze-
wozowych, jest realizacja komplek-
sowych usøug logistycznych wedøug 
potrzeb zgøaszanych przez klient•w 
[7], [8]. 

Terminale przeøadunkowe i ich rola 
w przewozach intermodalnych 

Specy® ka organizacji przewoz•w w 
transporcie intermodalnym powodu-
je, €e istotnego znaczenia w przewo-
zach øadunk•w nabieraj! terminale 
przeøadunkowe, nazywanymi termi-
nalami intermodalnymi. Intermodalny 
terminal przeøadunkowy jest obiek-
tem przestrzennym poø!czonym z 
infrastruktur! i wøa$ciw! organizacj!, 
umo€liwiaj!c! efektywny i sprawny 
przeøadunek obsøugiwanych inter-
modalnych jednostek øadunkowych, 
pomi•dzy $rodkami transportu nale-
€!cymi do r•€nych gaø•zi transportu 
oraz wykonywanie operacji na tych 
jednostkach w zwi!zku z ich skøado-
waniem i u€ytkowaniem [8], [9], [31].
 Terminale przeøadunkowe stanowi! 
podstawow! infrastruktur• punktow! 
w intermodalnych sieciach transpor-
towych i wyposa€one s! w odpo-
wiednie urz!dzenia i maszyny przeøa-
dunkowe, umo€liwiaj!ce przeøadunek 
jednostek intermodalnych pomi•dzy 

r•€nymi gaø•ziami transportu oraz 
obsøug• stacjonarn! w terminalu. Zlo-
kalizowane s! one w du€ych portach 
morskich i wa€nych l!dowych cen-
trach dystrybucyjnych z dost•pem do 
infrastruktury transportu kolejowego, 
samochodowego, morskiego oraz 
€eglugi wodnej $r•dl!dowej [3], [9], 
[14], [31]. W intermodalnych sieciach 
transportowych istniej! terminale 
przeøadunkowe o zr•€nicowanej po-
jemno$ci, speøniaj!ce r•€ne funkcje i 
zadania (rys. 1). Lokalizacja terminali 
przeøadunkowych w sieci transporto-
wej jest czynnikiem determinuj!cym 
sprawne i efektywne funkcjonowanie 
przewoz•w intermodalnych. Spe-
cy® ka przewoz•w intermodalnych 
polegaj!ca na obsøudze øadunk•w w 
przewozach dalekich przez transport 
kolejowy, morski oraz €eglug• wodn! 
$r•dl!dow!, z jednoczesnym zapew-
nieniem rejon•w obsøugi o maøych 
promieniach oddziaøywania terminali 
lokalnych obsøugiwanych przez trans-
port samochodowy, wymaga organi-
zowania hierarchicznych system•w 
wieloterminalowych. Systemy tego 
rodzaju charakteryzuj! si• wyst•po-
waniem terminali o r•€nym znaczeniu 
i ich roli w hierarchii. W systemach hie-
rarchicznych wieloterminalowych wy-
r•€nia si• terminale centralne, regio-
nalne oraz lokalne, pomi•dzy kt•rymi 
realizowane s! przewozy w spos•b 
efektywny przy kompleksowej i szyb-
kiej obsøudze klient•w. 
 Rozwi!zania techniczno-techno-
logiczne intermodalnego terminala 
przeøadunkowego determinowane s! 
liczb! i rodzajem obsøugiwanych jed-
nostek øadunkowych oraz obsøugiwa-
nych $rodk•w transportu.
 Zasadniczo rozwi!zania technicz-
no-technologiczne terminala obej-
muj! [8], [11], [31]:

· ukøad torowy i drogowy terminala,
· place skøadowo-manipulacyjne,
· place parkingowo-odstawcze oraz 

parkingi,
· fronty øadunkowe, budynki oraz 

obiekty zaplecza technicznego. 

1. Schemat przykøadowych rozwi"za# techniczno-technologicznych terminala intermodalnego
$r%døo: [2], [8]
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Zdolno$" obsøugowa terminala in-
termodalnego warunkowana jest 
zdolno$ci! obsøugow! $rodk•w prze-
wozowych, pojemno$ci! skøadow! 
intermodalnych jednostek øadun-
kowych oraz zdolno$ci! obsøugow! 
maszyn i urz!dze# przeøadunkowych. 
Minimalne wymagania dotycz!ce in-
termodalnych terminali przeøadunko-
wych reguluje Umowa o wa€niejszych 
mi•dzynarodowych liniach transportu 
kombinowanego i obiektach im towa-
rzysz!cych (AGTC). Umowa okre$la 
wymagane parametry infrastruktury 
linii i terminali kolejowych. Wytyczne 
w tym zakresie, przygotowywane s! 
przez Mi•dzynarodowy Zwi!zek Kolei 
± UIC. Wybrane parametry techniczne 
infrastruktury kolejowej obowi!zuj!ce 
na liniach AGTC, przedstawiono w ta-
beli 1.
 Sprawn! obsøug• ruchow! na fron-
tach øadunkowych zapewnia ukøad 
torowy terminala intermodalnego. 
Mi•dzy poszczeg•lnymi grupami to-
r•w powinny wyst•powa" wøa$ciwe 
poø!czenia torowe, a caøo$" ukøadu 
powinna by" projektowana zgodnie z 
odpowiednimi wytycznymi i speønia" 
wszelkie warunki do bezpiecznej pra-
cy. Poø!czenie terminala z sieci! dr•g 
publicznych wyst•puje poprzez ukøad 
drogowy, kt•ry dodatkowo umo€liwia 
manewry pojazd•w drogowych na 
terminalu w zale€no$ci od technologii 
obsøugi pojazdu. Ukøad drogowy ter-
minala intermodalnego obejmuje pa-
sma drogowe, drogi wewn•trzne ko-
munikacyjno-manewrowe oraz ukøad 
dr•g dojazdowych [8]. 
 Skøadowanie intermodalnych jed-
nostek øadunkowych øadownych i 
pr•€nych, zar•wno przybywaj!cych 
do terminala jak i z niego wysyøanych 
w transporcie kolejowym odbywa si• 
na placach skøadowo-manipulacyj-
nych. Ponadto place umo€liwiaj! sor-
towanie i porz!dkowanie intermodal-
nych jednostek øadunkowych, w tym 
tak€e przechodz!cych przez terminal 
w tranzycie z przeøadunkiem. Place 
skøadowo-manipulacyjne powinny 
by" projektowane z uwzgl•dnieniem 

rozwi!za# technologicznych termi-
nala oraz rodzaju jednostek øadunko-
wych przewidzianych do skøadowania 
i ich podatno$ci. Najkorzystniej jest, 
gdy place skøadowe znajduj! si• w 
zasi•gu gø•wnego urz!dzenia przeøa-
dunkowego, gdy€ ogranicza to liczb• 
czynno$ci øadunkowych do niezb•d-
nego minimum. Gdy niezb•dna po-
jemno$" skøadowa jest wi•ksza ni€ 
pojemno$" skøadowa w zasi•gu gø•w-
nego urz!dzenia przeøa-dunkowego, 
musz! by" utworzone dodatkowe 
pomocnicze powierzchnie skøadowe, 
poza jego zasi•giem [8].
 Place parkingowo-odstawcze z 
odpowiednio przygotowan! na-
wierzchni! s! przeznaczone dla inter-

modalnych jednostek øadunkowych 
niewymagaj!cych specjalnych ma-
szyn i urz!dze# przeøadunkowych do 
ich obsøugi, np. pojazd•w drogowych 
i naczep siodøowych. Jednostki te 
mog! by" przemieszczane w systemie 
¹ruchomej drogiº ± Rollende Landstras-
se oraz ¹na baranaº ± Piggyback. Post•j 
ci!gnik•w siodøowych i zestaw•w 
czøonowych, naczep kontenerowych 
zwykøych i samonaøadowczych, na-
czep siodøowych stanowi!cych inter-
modaln! jednostk• øadunkow! oraz 
maszyn i urz!dze# przeøadunkowych 
odbywa si• na parkingach zlokalizo-
wanych na terminalu. Parkingi nale€y 
projektowa" zgodnie z wymaganiami 
dotycz!cymi dr•g i plac•w wewn!trz-

Nazwa parametru

Istniej!ce linie, kt"re odpowiadaj! wymaganiom stawianym 
odno#nie do infrastruktury i linie podlegaj!ce modernizacji lub 

rekonstrukcji Linie nowe

Obecne wska$niki Docelowe wska$niki

Liczba tor"w Nie podano Nie podano 2

Skrajnia øadunkowa UIC B2) UIC B2) UIC C2)

Minimalna odlegøo#% mi&dzy osiami 
tor"w 1) 4,0 m 4,0 m 4,2 m

Nominalna pr&dko#% minimalna 100 km/h3) 120 km/h3) 120 km/h3)

Dopuszczalny nacisk na o#: wagony 
' 100 km/h 
'120 km/h

20,0 t 
20,0 t

 22,5 t 
20,0 t

 22,5 t 
20,0 t

Maksymalne nachylenie 1) Nie podano Nie podano 12,5 mm/m

Minimalna u(yteczna døugo#% tor"w 
mijankowych

600 m 750 m 750 m

1) Nie ma szczeg%lnego znaczenia dla transportu kombinowanego, ale zaleca si& dla realizacji efektywnego mi&dzy-
narodowego transportu kombinowanego; 2) Nazwa wøasna skrajni; 3) Minimalne parametry dotycz"ce poci"g%w dla 
transportu kombinowanego. $r%døo: opracowanie wøasne na podstawie [38].

Tab. 1. Parametry techniczne infrastruktury kolejowej obowi"zuj"ce na liniach AGTC

2. Kontenerowy system transportowy ('l"skie centrum logistyczne, Terminal intermodalny DCT Gdy-
nia oraz port Hamburg). $r%døo: opracowanie wøasne autora
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zakøadowych [8], [9], [20], [31].
 Obsøuga skøad•w poci!g•w z in-
termodalnymi jednostkami øadun-
kowymi odbywa si• na frontach 
øadunkowych, natomiast obsøuga 
pojazd•w drogowych odbywa si• na 
frontach øadunkowych i placach od-
stawczych. Front øadunkowy i place 
odstawcze tworz! ukøad øadunkowy, 
kt•ry jest najwa€niejszym elementem 
terminala intermodalnego. Ukøad øa-
dunkowy umo€liwia realizacj• pod-
stawowej funkcji terminala, jak! jest 
przeøadunek intermodalnych jedno-
stek øadunkowych. Technologia ob-
søugi na terminalu intermodalnych 
jednostek øadunkowych determinuje 
spos•b wykorzystania poszczeg•l-
nych element•w ukøadu øadunkowe-
go [8], [9], [11].

Wybrane technologie przewozowe 
transportu intermodalnego i ich 
por"wnanie

Realizacja przewoz•w intermodalnych 
z wykorzystaniem okre$lonych syste-
m•w przewozowych warunkowanych, 
rodzajem intermodalnej jednostki øa-
dunkowej wymaga stosowania okre-
$lonych technologii przewozowych. 
W$r•d najbardziej rozpowszechnio-
nych system•w przewozowych jest 
kontenerowy system transportowy 
wykorzystywany do transportu konte-
ner•w wielkich. Przewozy naczep sio-
døowych oraz zastaw•w czøonowych i 
pojazd•w ci•€arowych wykonywane 
mog! by" z wykorzystaniem m. in. 
system•w LOHR, Flexiwaggon, Cargo-
Speed, Megaswing oraz CargoBeamer, 
przy czym LOHR oraz CargoBeamer 

stanowi nazw• wøasn! producenta, 
natomiast Flexiwaggon, CargoSpeed 
oraz Megaswing nazw• system tech-
nicznego.
 Kontenerowy system transportowy 
[8], [11] jest to zesp•ø $rodk•w tech-
nicznych i rozwi!za# organizacyjno-
-prawnych, søu€!cych do realizacji 
procesu transportowego øadunk•w w 
kontenerach wielkich (rys. 2). Komplet 
wyposa€enia technicznego kontene-
rowego systemu transportowego sta-
nowi! [8], [11], [20], [27], [31]: 

· kontenery wielkie o zuni® kowa-
nym szeregu wymiar•w i maksy-
malnych masach brutto okre$lo-
nych w normach b!d& zaleceniach 
normalizacyjnych ± ISO [19], 

· specjalizowany tabor przewo-
zowy r•€nych gaø•zi transportu, 
obejmuj!cy platformy kolejowe, 
naczepy podkontenerowe, statki 
kontenerowce i p•økontenerowce, 
a tak€e barki $r•dl!dowe, 

· specjalizowane urz!dzenia prze-
øadunkowe w punktach styku 
r•€nych gaø•zi transportu ± w ter-
minalach transportu intermodal-
nego, 

· pomocnicze urz!dzenia przeøa-
dunkowo-przewozowe bliskiego 
zasi•gu, 

· specjalizowane obiekty staøe por-
towe i l!dowe. 

System kolejowy LOHR wykorzystywa-
ny jest w przewozach drogowo-kole-
jowych (piggyback). W technologii tej 
przewo€one s! standardowe naczepy 
siodøowe w spos•b bezpieczny i efek-
tywny. Zaøadunek naczep odbywa si• 
w systemie zaøadunku poziomego, z 
wykorzystaniem ci!gnika siodøowego, 
przez co terminal nie wymaga dodat-
kowego wyposa€enia w urz!dzenia 
przeøadunkowe. Wagony LOHR UIC 
s! wagonami kieszeniowo-koszowy-
mi wyposa€onymi w obrotow! plat-
form•, umo€liwiaj! transport naczep 
siodøowych o wysoko$ci 4 m na gø•w-
nych europejskich liniach kolejowych 
z minimaln! szeroko$ci! UIC GB1 [35]. 

 

3. System kolejowy LOHR. $r%døo: materiaøy producenta LOHR [35]

Parametr 
Charakterystyka parametru

UIC 1 UIC 2 UIC 3

Typ zø!cza 1 
Standardowe sprz&(enie ze 

zderzakami
Pasek sprz&gaj!cy 

Standardowe sprz&(enie ze 
zderzakami

Typ zø!cza 2 Pasek sprz&gaj!cy Pasek sprz&gaj!cy
Standardowe sprz&(enie ze 

zderzakami

Caøkowita døugo#% 33,87 m 32,94 m 34,80 m

èadowno#% wagonu 41,7 t 40,7 t 42,7 t

Masa wagonu z øadunku 75,3 t 76,3 t 77,3 t

Maksymalne obci!(enie naczepy 38 t

Minimalny promie* skr&tu 135 m

Skrajnia UIC 505-1 - GIC2 +EN 15273-1)

Maksymalna wysoko#% podøogi 
od gø"wki szyny

225 mm

.rednica k"ø w"zk"w jezdnych Y 25+#rodkowy) ± 0,92 m/ Y 33 +skrajne) ± 0,84 m
$r%døo: opracowanie wøasne na podstawie [35].

Tab. 2. Parametry techniczne wagon%w LOHR UIC
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W systemie, wykorzystywane s! trzy 
rodzaje wagon•w LOHR UIC o r•€nych 
parametrach technicznych (tab. 2).
 Ze wzgl•du na technologi• oraz 
fakt, €e standardowe naczepy mog! 
by" øadowane poziomo, wagony LOHR 
UIC wymagaj! specjalizowanych ter-
minali wyposa€onych w hydrauliczne 
systemy naziemne, kt•re umo€liwiaj! 
rozø!czenie cz•$ci $rodkowej wagonu 
od moduø•w w•zkowych oraz obr•t 
umo€liwiaj!cy wprowadzenie do niej 
naczepy (rys. 3). Na terminalu projek-
tuje si• jeden system na wagon. Wa-
gony LOHR UIC przystosowane s! do 
pr•dko$ci 120 km/h. 
 System kolejowy LOHR obsøugiwa-
ny jest przez cztery terminale intermo-
dalne zlokalizowane w Aiton ± Fran-
cja, Orbassano ± Wøochy (2003) oraz 
w Bettembourg ± Luxembourg, Per-
pignan ± Francja (2007). W systemie, 
obsøugiwane s! dwie trasy: autostrada 
alpejska Aiton i Orbassano o døugo$ci 
175 km oraz autostrada Bettembourg 
a Perpignan o døugo$ci 1000 km. 
 System Flexiwaggon umo€liwia 
transport zestaw•w czøonowych o 
døugo$ci 18,75 m i ich zaøadunku w 
systemie poziomym Ro-Ro. System 
skøada si• ze specjalnych wagon•w z 
obrotow! platform!, wyposa€onych 
dodatkowo w system podp•r rucho-
mych i siøownik•w przemieszczaj!-
cych ramp• najazdow! wagonu oraz 
podp•r stabilizuj!cych wykorzystywa-
nych podczas prac zaøadunkowych, co 
umo€liwia obsøug• wagon•w w miej-
scach niewymagaj!cych specjalnego 
przygotowania (rys. 4). Maksymalna 
masa øadunku, jaka jest przewo€ona 
na wagonie w systemie Flexiwaggon 
wynosi 48,4 t. Obr•cenie platformy 
do czynno$ci zaøadunkowych, wjazd 
b!d& zjazd pojazdu oraz obr•cenie 
platformy do czynno$ci transportowej 
zajmuje 10@15 minut. Czynno$ci te re-
alizowane s! przez kierowc• zestawu 
czøonowego. Ze wzgl•du na normaln! 
$rednic• k•ø w•zk•w jezdnych (0,92 
m) ± wagony w systemie Flexiwaggon 
przystosowane s! do pr•dko$ci 160 
km/h [36].

 Ka€dy wagon mo€e by" obsøugi-
wany indywidualnie, co umo€liwia 
obsøug• wagonu w dowolnym miej-
scu. Ponadto wagony wyposa€one s! 
w gniazda elektryczne 110/240/400 V 
i 50-60Hz, do urz!dze# chøodz!cych 
lub do podgrzewaczy silnika pojazdu.
System Flexiwaggon wyposa€ony jest 
w system TCS (Train Control System), 
kt•ry poprzez odbiornik umiejscowio-
ny w lokomotywie umo€liwia odbi•r 
informacji z systemu WSC (Waggon 
Control System) monitoruj!cego pra-
c• wagonu, øo€ysk k•ø, odchylenia w 
ukøadzie hamulcowym i inne aspekty 
wagonu. Dzi•ki systemowi TCS ma-
szynista mo€e kontrolowa" zaøadu-
nek i rozøadunek na jednym, wielu lub 
wszystkich wagonach w zestawie po-
ci!gu w tym samym czasie [36].
 System CargoSpeed søu€y do trans-

portu naczep siodøowych. System 
wyposa€ony w specjalne wagony 
kieszeniowe z obrotow! platform•, 
umo€liwiaj!c! najazd zestaw•w czøo-
nowych po specjalnych pochylniach 
(rys. 5). 
 Obsøuga wagon•w odbywa si• na 
specjalnie przygotowanych termina-
lach, wyposa€onych w podno$niki 
umieszczone w studzience w linii toru, 
kt•re umo€liwiaj! podnoszenie plat-
formy obrotowej oraz jej obracanie. 
Obr•t nast•puje wok•ø pionowego 
$rodka mechanizmu o 36o w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskaz•wek 
zegara, albo 144o w kierunku zgodnie 
z ruchem wskaz•wek zegara, w zale€-
no$ci od kierunku wjazdu poci!gu do 
terminala. Na terminalu system tego 
typu, montowany jest jeden na wa-
gon. Maksymalna masa øadunku, jaka 

Parametr
Typ wagonu

Pojedynczy 4-osiowy Podw"jny 6-osiowy

Døugo#% ze zderzakami 19480 mm 34030

Odlegøo#% mi&dzy czopami skr&tu 14750 mm 2;14200 mm

Wysoko#% kieszeni od gø"wki szyny 270 mm 270 mm

Szeroko#% 2714 mm 2714 mm

.rednica koøa 920 mm 920 mm

Masa wøasna 23,8 t 38 t

Max< obci!(enie zestawu koøowego 22,5 t 22,5 t

Max< masa wagonu 66,2 t 97 t

Max< pr&dko#% 120 km/h 120 km/h

Min< promie* øuku 75 mm 75 mm

Skrajnia G1 G1
$r%døo: opracowanie wøasne na podstawie materiaø%w firmy Kockums Industrier.

Tab. 3. Parametry techniczne wagon%w systemu Megaswing

4. System kolejowy Flexiwaggon. $r%døo: [36]

 

5. System CargoSpeed. $r%døo: [32]
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jest przewo€ona na wagonie w syste-
mie CargoSpeed wynosi 38,5 t. Wago-
ny przystosowane s! do pr•dko$ci 120 
km/h [32]. 
 System Megaswing søu€y do trans-
portu naczep siodøowych lub kr•t-
szych pojazd•w ci•€arowych. W 
systemie, wykorzystywane s! dwa 
rodzaje wagon•w, pojedyncze 4-osio-

we oraz podw•jne 6-osiowe. Wagon 
pojedynczy zbudowany z jednego 
czøonu opartego na dw•ch skrajnych 
w•zkach. Wagon podw•jny zbudo-
wany jest z dwu czøon•w opartych 
na dw•ch skrajnych i jednym $rod-
kowym w•zku, kt•ry jest wsp•lny dla 
obu czøon•w [34] (tab. 3). 
 W•zki w systemie Megaswing s! 
standardowej konstrukcji, co umo€-
liwia transport w stanie øadownym z 
pr•dko$ci! 120 km/h. Czøony systemu 
Megaswing posiadaj! wychylne na 
boki i opuszczane do poziomu ram-
py cz•$ci øadunkowe. Wagon posiada 
wøasny nap•d hydrauliczny mecha-
nizm•w platformy øadunkowej, co 
nie wymaga dodatkowego wypo-
sa€enia terminala. Zaøadunek odby-
wa si• przez najazd tyøem naczepy z 
utwardzonego pobocza lub rampy z 
poziomu gø•wki szyny. Po odø!czeniu 
ci!gnika cz•$" øadunkowa z naczep! 
przemieszcza si• do pozycji transpor-
towej (rys. 6). 
 Maksymalna masa øadunku, jaka 

jest przewo€ona na wagonie w syste-
mie Megaswing wynosi 43,0 t. System 
umo€liwia rozøadunek pojedynczego 
wagonu w poci!gach sprz•€onych, 
czas rozøadunku/zaøadunku caøego 
skøadu poci!gu wynosi 30 min., a po-
jedynczego wagonu 3 min [34].
 System CargoBeamer przeznaczony 
jest do transportu naczep siodøowych. 

Skøada si• z terminali zbudowanych 
z moduø•w przeøadunkowych oraz 
wagon•w z mobilnymi platformami. 
Moduøy przeøadunkowe wykonane s! 
z prefabrykowanych element•w beto-
nowych uzbrojonych w tory i urz!dze-
nia, co umo€liwia budow• terminala o 
dowolnej wielko$ci i ukøadzie funkcjo-
nalno-przestrzennym dopasowanym 
do obci!€enia øadunkami. Moduø prze-
øadunkowy z torami, torami parkingo-
wymi dla platform i pasem jezdnym 
dla samochod•w ci•€arowych z ka€-
dej strony ma szeroko$" 22 m døugo$" 
19,3 m (rys. 7).
 Wagony CargoBeamer wyposa€o-
ne s! w zderzaki amortyzuj!ce typu 
1g ® rmy Schwab VT z SchaQ hausen 
(Szwajcaria), kt•re amortyzuj! przy-
spieszenia dziaøaj!ce na naczep• 
r•wnie€ przy du€ych uderzeniach 
najazdowych ± to wa€ny warunek do 
transportu øadunk•w delikatnych. Ze 
wzgl•du na to, €e wagony posiadaj! 
dwa identyczne standardowe w•zki 
Y25, a nie w•zki Jacobsa, naciski na 

o$ nie przekraczaj! 20 t, dzi•ki cze-
mu mo€na na nie øadowa" naczepy 
o masie do 37 ton. Wagony speønia-
j! wymagania skrajni wg UIC 505-1 
i posiadaj! rozstaw czop•w w•zka, 
zgodny z UIC 596-6, wynosz!cy 14200 
mm. Boczne $ciany wagon•w mo€na 
opu$ci" w d•ø, aby umo€liwi" wsu-
ni•cie na wagon platformy z naczep!. 
Po podniesieniu $cian stanowi! one 
zabezpieczenie dla platformy i znajdu-
j!cej si• na niej naczepy. Wagony Car-
goBeamer wsp•øpracuj! z platforma-
mi posiadaj!cymi uchwyty d&wigowe, 
umo€liwiaj!ce ich przeøadunek za 
pomoc! €urawia lub reach-stackera. 
Døugo$" caøkowita wagonu ze zderza-
kami wynosi 19,3 m, nacisk na o$ przy 
zaøadowanym wagonie (naczepa 37 t) 
poni€ej 19 t. Wagony systemu Cargo-
Beamer przystosowane s! do pr•dko-
$ci 120 km/h. [33]. 
 Przemieszczenie platform, reali-
zowane jest urz!dzeniami zabu-
dowanymi w moduøach terminala. 
Przeøadunek platform odbywa si• w 
peøni automatycznie r•wnocze$nie na 
wszystkich wagonach poci!gu w cza-
sie 15 minut. Pierwszy eksperymental-
ny terminal powstaø w Lipsku, kolejny 
budowany jest w Wolfsburgu. Wagony 
uzyskaøy pozwolenie na eksploatacj• 
w kilku krajach Europy. Planowane jest 
wprowadzenie systemu CargoBeamer 
w tranzycie mi•dzy Holandi! i Litw! 
[33].
 Systemy transportu intermodal-
nego, determinuj! zakres rozwi!za# 
techniczno-technologicznych termi-
nali przeøadunkowych, jak r•wnie€ 
nakøady i koszty jego utrzymania. 
Por•wnanie wybranych parametr•w 
technicznych oraz kosztowych anali-
zowanych system•w transportu inter-
modalnego zostaøo przedstawione w 
tab. 4. 
 Systemami niewymagaj!cymi do-
datkowego wyposa€enia terminalo-
wego s! systemy FlexiWaggon oraz 
Megaswing, kt•re wymagaj! tylko 
przestrzeni do obsøugi jednostek in-
termodalnych. Pozostaøe systemy 
Modalohr, CargoBeamer oraz Cargo-

6. System Megaswing. $r%døo: [34]

7. System CargoBeamer. $r%døo: [33].
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Speed wymagaj! specjalnego wypo-
sa€enia terminalowego, co determi-
nuje zar•wno czas jak i nakøady na ich 
budow•. Czas obsøugi jednostki na 
terminalu warunkowany jest specy-
® k! systemu przewozowego, z prze-
prowadzonych analiz wynika, €e naj-
kr•tszy czas obsøugi skøadu poci!gu 
wyst•puje w systemie CargoBeamer 
oraz FlexiWaggon, najdøu€szy czas 
obsøugi wyst•puje dla systemu Moda-
lohr. Nale€y jednak zauwa€y", €e czasy 
obsøugi skøadu poci!gu warunkowane 
s! organizacj! obsøugi oraz wielko$ci! 
zaanga€owanego potencjaøu. 
 Innym kryterium oceny system•w 
przewozowych transportu intermo-
dalnego, s! koszty inwestycyjne po-
szczeg•lnych terminali, kt•re r•€ni! si• 
znacznie od siebie i sa determinowane 
specy® ka systemu. Systemy Modalohr 
i Cargo Beamer wymagaj! znacznych 
inwestycji infrastrukturalnych i dedy-
kowanych terminali, co wpøywa na 
koszty infrastruktury przeøadunkowej. 
Szacuje si•, €e koszty te ksztaøtuj! si• 
dla systemu Cargo Beamer i Modalohr 
na poziomie 7,7 oraz 10-20 mln. Po-

nadto systemy wymagaj! nakøad•w 
na zakup specjalizowanych wagon•w 
kolejowych, kt•re ksztaøtuj! si• od 
180 000 zø dla systemu CargoSpeed 
do 385 000 dla systemu Modalohr. W 
wielu przypadkach wyst•puje brak in-
formacji w stosunku do parametr•w 
kosztowych lub s! one bardzo zr•€ni-
cowane, co znacznie utrudnia por•w-
nywanie system•w i ich ocen•. 

Podsumowanie

Przew•z øadunk•w w systemach 
transportowych wymaga umiej•tne-
go ksztaøtowania sieci transportowej 
w zakresie wsp•ødziaøania $rodk•w 
transportu r•€nych gaø•zi. Wsp•ø-
dziaøanie $rodk•w transportu pod-
czas przewozu øadunk•w polega na 
zmianie rodzaju $rodka transportu 
bez potrzeby przeøadunku samych 
øadunk•w. W tym zakresie wa€n! rol• 
peøni! punkty przeøadunkowe takie jak 
terminale transportu intermodalnego 
lub centra logistyczne wyposa€one w 
odpowiedni! infrastruktur•. 
 Transport intermodalny integru-

je r•€ne gaø•zie transportu i ø!czy 
ich mocne strony, przez co powstaje 
efekt synergii, polegaj!cy na zwi•k-
szonej efektywno$ci i ograniczeniu 
koszt•w zewn•trznych transportu. 
Post•p technologiczny w zakresie 
konstrukcji $rodk•w transportu oraz 
organizacji przewoz•w, determinuje 
w transporcie intermodalnym rozw•j 
technologii przewozowych. Wymaga 
to budowy specjalizowanych obiek-
t•w ± intermodalnych terminali prze-
øadunkowych, w kt•rych nast•puj! 
przeøadunki jednostek intermodal-
nych pomi•dzy $rodkami transportu 
r•€nych gaø•zi transportu. Ponadto 
obiekty te wymagaj! specjalistyczne-
go wyposa€enia, dostosowanego do 
stosowanej technologii przewozowej.
Pomimo, €e w wielu przepadkach, 
brak jest jednoznacznych informacji 
w zakresie parametr•w technicznych 
oraz kosztowych dla poszczeg•lnych 
rozwi!za# terminalowych, nale€y 
stwierdzi", €e systemy te nale€y roz-
wija" i promowa". Rozw•j system•w 
przewozowych transportu intermo-
dalnego korzystnie oddziaøywuje na 
$rodowisko naturalne, co w polityce 
transportowej Unii Europejskiej jest 
priorytetem. 
 Zarz!dzanie procesami przepøywu 
øadunk•w w spos•b efektywny i wy-
korzystanie w tym aspekcie transpor-
tu intermodalnego i przewoz•w ko-
lejowo-drogowych wymaga budowy 
nowoczesnych struktur intermodal-
nych sieci transportowych, kt•re wy-
magaj! znacznych nakøad•w. Rozw•j 
intermodalnych sieci transportowych, 
mo€liwy jest dzi•ki Unii Europejskiej, 
kt•ra bardzo mocno promuje prze-
wozy intermodalne w ramach polityki 
zr•wnowa€onego rozwoju transpor-
tu. ?rodki ® nansowe pozyskiwane 
mog! by" w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i ?rodowisko 
2014-2020, dedykowane one s! na 
budow•, rozbudow• lub remont in-
frastruktury kolejowych lub morskich 
terminali kontenerowych i centr•w 
logistycznych oraz zakup lub remont 
urz!dze#, system•w i wyposa€enia 

Parametr FlexiWaggon Modalohr CargoBeamer CargoSpeed Megaswing

Parametry techniczne

Døugo#% wagonu [m] 34 33,87/32,94/34,8 19,3 18,2 19,4/34,03

Max< pr&dko#% [km/h] 160 120/140 120 120 120

Czas obsøugi skøadu 
poci!gu [min]

10-15  
+7 min na jednostk&)

256  
+4 min na jednostk&)

15 
+26 jednostek z 13 

systemami przeøadun-
kowymi)

30
30  

+zaøadunek caøego 
skøadu, obsøuga jednej 

jednostki 3 min)

èadowno#% wagonu [t] 48,4 41,7/40,7/42,7 37 38,5 43

Døugo#% øadunkowa wago-
nu/max dø< naczepy [m]

18,75 13,7 14,2 16,3 14,7

Specjalne wymagania 
terminalowe

Nie 
+niezb&dna przestrze* 
do obsøugi jednostki 

120 m2)

Tak  
+moduøy systemu i 

przestrze* #rednio 156 
m2 na moduø)

Tak  
+moduøy systemu i prze-
strze* #rednio 117 m2 

na moduø, szer< moduøu 
22 m z ka(dej strony i 

døugo#ci 19,3 m)

Tak 
+moduøy systemu/windy 
i przestrze* #rednio 130 

m2 na moduø)

Nie 
+niezb&dna przestrze* 
do obsøugi jednostki 

120 m2)

Zaøadunek pod trakcj! Tak Tak Tak Nie Tak

Parametry kosztowe

Koszt obsøugi na jednostk& 
øadunkow! [EUR]

80 80 75 Brak danych Brak danych

Koszt jednego miejsca 
terminalowego [EUR]

Brak danych 74 000 67 000 Brak danych30 000 
+osprz&t wagonu)

Koszt wagonu [EUR] 330 000
385 000 

+wagon na 2 jednostki 
øadunkowe)

360 000  
+dodatkowo 40 000 = 
podstawa wagonu ± 

palety)

180 000  
+podw"jna kiesze* na 2 

miejsca)
300 000

Koszt infrastruktury 
przeøadunkowej [EUR]

Brak danych 7,7 mln 
+na stron&)

10-20 mln 
+na stron&)

Brak danych 30 000

$r%døo: opracowanie wøasne na podstawie [33], [32], [35], [34], [36], [12], [16].

Tab. 4. Por%wnanie wybranych system%w transportu intermodalnego
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terminala/centrum, zakup lub remont 
taboru intermodalnego [37]. Dziaøania 
te mog! przyczynia" si• r•wnie€ do 
rozwoju technologii przewozowych 
przy $cisøym wsp•ødziaøaniu przedsi•-
biorc•w i instytucji naukowych zajmu-
j!cych si• badaniami w tym zakresie.  
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Trasa Kaszubska. Nowe miliony na 
S6. Rz•d: Przyspieszamy t# drogow• 
inwestycj# 
Tomasz Chudzy#ski, Dziennik Baøtycki, 
27.03.2019 

Oddanie do u€ytku kierowc•w 490 km tras 
ekspresowych i autostrad w caøej Polsce zapo-
wiadaj! drogowcy na ten rok. Na Pomorzu w 
przyszøym miesi!cu zako#czy si• de® nitywnie 
budowa €uøawskiego odcinka S7. Latem ma za 
to rozpocz!" si• realizacja pomorskiego frag-
mentu ekspresowej ¹sz•stkiº. Rz!d zapowiada 
przyspieszenie w sprawie tej ostatniej inwesty-
cji. W wakacje ma si• rozpocz!" budowa od-
cinka tzw. Trasy Kaszubskiej Gdynia Wielki Kack 
- Szemud. Pierwsza cz•$" trasy S6 na Pomorzu 
(z Gdyni do Bo€egopola Wlk.) ma by" goto-
wa do 2021 r. Ekspresowa ¹sz•stkaº, kt•ra liczy 
ø!cznie 350 km (poø!czy Tr•jmiasto, Søupsk, Ko-
szalin i Szczecin) budowana jest te€ od strony 
zachodniej. W tym roku oddany do u€ytku kie-
rowc•w b•dzie licz!cy ponad 120 km odcinek 
Szczecin - Koszalin. Ministerstwo Infrastruktury 
zapowiada przyspieszenie tej inwestycji (...).

Krak!w. è•cznica bez poci•g!w, 
pasa&er!w i najemc!w. Ale z 
pseudogra'  ti  
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska, 
30.03.2019

Po zbudowanej za ponad 300 mln zøotych (wraz 
z dwoma nowymi stacjami) charakterystycznej 
ø!cznicy PKP Zabøocie-Krzemionki obecnie co-
dziennie przeje€d€aj!... trzy poci!gi pasa€erskie. 
Ani jeden nie zatrzymuje si• na nowoczesnej 
stacji Krak•w Podg•rze, kt•ra powstawaøa w 
2017 roku r•wnocze$nie z ø!cznic!. Zamiast 
pasa€er•w pojawiaj! si• na niej pseudogra<  -
ciarze, niszcz!cy obiekt. A to dopiero pocz!tek 
køopot•w kolejarzy. Maj! bowiem r•wnie€ pro-
blemy ze znalezieniem najemc•w na przygoto-
wane lokale u€ytkowe przy ø!cznicy (...).

Poci•gi èKA zabior• wi#cej 
pasa&er!w. W dziesi#ciu poci•gach 
zamontuj• nowy moduø
Alicja Zboi#ska, Dziennik è•dzki, 2.04.2019

Pasa€erowie è•dzkiej Kolei Aglomeracyjnej 
b•d! mieli powody do zadowolenia. Zyska-
j! bowiem 66 miejsc siedz!cych w ka€dym z 
dziesi•ciu poci!g•w Flirt 3, w kt•rych zostanie 
zamontowany nowy moduø. W takim poci!gu 
znajdzie si• 186 miejsc siedz!cych. 
Rozbudow! poci!g•w zajmie si• ® rma Sta-
dler, kt•ra w marcu podpisaøa umow• z èKA. 
Dodatkowy przedziaø b•dzie miaø døugo$" 16 
metr•w, a caøy rozbudowany poci!g 64 metry. 
W dodatkowym module znajdzie si• 66 miejsc 
siedz!cych i dwie pary drzwi. Wyposa€ony zo-
stanie w klimatyzacj•, wi® , gniazdka elektrycz-
ne i urz!dzenia bezpiecze#stwa, zgodnie ze 
standardem obecnych poci!g•w FLIRT (...).

Lotnisko Balice wci•& bije rekordy 
± 18-procentowy wzrost liczby 
pasa&er!w 
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 
1.04.2019

W marcu z usøug krakowskiego lotniska skorzy-
staøo 604 107 pasa€er•w, o 18 procent wi•cej 
ni€ w marcu 2018 roku. è!cznie w ci!gu trzech 
pierwszych miesi•cy 2019 roku obsøu€ono 
1 633 008 pasa€er•w, czyli o 227 000 wi•cej 
ni€ w analogicznym okresie poprzedniego 
roku (...). Pod koniec marca ogøoszona zostaøa 
nowa siatka poø!cze# Lato 2019. Pasa€erowie 
krakowskiego lotniska b•d! mogli skorzysta" z 
oferty ponad 130 poø!cze#, w tym 33 nowych. 
Nowe pa#stwa w letniej siatce poø!cze# \PRO-
STOzKRAKOWA to Chorwacja, Gruzja, Rumunia 
i Islandia. Od maja w Krak•w Airport pojawi si• 
tak€e nowy przewo&nik - Wizz Air (...).
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Wprowadzenie

Obecna sie" transportu szynowe-
go na Dolnym ?l!sku opiera  si• na 
liniach kolejowych jak! zastano po 
zako#czeniu II wojny $wiatowej oraz 
wymuszonej Konferencj! Jaøta#ska 
zmian! granic Polski. Prowadzona od 
kilku lat modernizacja linii kolejowych 
dotyczy przede wszystkim poprawy 
jako$ci torowisk, sygnalizacji, sterowa-
nia ruchem oraz poprawy infrastruk-
tury na stacjach i przystankach pasa-
€erskich. Jednak€e na Dolnym ?l!sku 
s! miejsca gdzie te modernizacje nie 
zmieni! organizacji ruchu oraz nie po-
szerz! oferty transportu publicznego 
dla mieszka#c•w regionu. S! to miej-
sca gdzie bazuje si• na starych liniach 
kolejowych. Wystarczyøoby zrobi" do-
datkowe nowe inwestycje, kt•re zna-
cz!co zmieniøoby ofert• transportu 
szynowego. 

Propozycja budowy ø#cznicy dla 
trasy W$gliniec Luba%

W•gliniec to jedna z najstarszych sta-
cji kolejowych na Dolnym ?l!sku. Zo-
staøa zaøo€ona w 1846 r. Polsk! nazw• 
W•gliniec nosi od  1947. Stacja zostaøa 
zelektry® kowana w 1979 r.  Obecnie 
przez t• stacj•  przechodzi kilka linii 
kolejowych:

a) Linia kolejowa nr 275 Wrocøaw 
Muchob•r ± Gubinek,

b) Linia kolejowa nr 278 W•gliniec ± 
Zgorzelec,

c) Linia kolejowa nr 279 W•gliniec - 
Luba# ?l!ski,

d) Linia kolejowa nr 282 Miøkowice - 
W•gliniec - +ary ± Jasie#,

e) Linia kolejowa nr 295 W•gliniec - 
granica pa#stwa ± Horka.

Trasa na Luba# ?l!ski z numerem 279 
w Sieciowym Rozkøadzie Jazdy (SRJ) 
zostaø oddana do u€ytku w 1865 r. Z 

czasem dodano drugi tor. W 1928 r zo-
staøa zelektry® kowana pr!dem zmien-
nym  o napi•ciu  15000V i cz•stotliwo-
$ci  16 2/3Hz. W 1945 r sie" elektryczna 
zostaøa zdj•ta przez Armi• Radzieck!. 
Po II wojnie $wiatowej zdj•to tak€e 
drugi tor.  W 1986 r. linia zostaøa po-
nownie zelektry® kowana pr!dem sta-
øym o napi•ciu 3000V [3]. 
 Obecnie czas przejazdu poci!gu 
pasa€erskiego z Lubania do W•gli#ca 
wynosi ok 30 minut. Ka€dy poci!g re-
lacji Wrocøaw - Luba# ?l!ski wymaga 
postoju na stacji W•gliniec o døugo$ci 
ok 10 minut.  Wynika to z tego, €e linia 
279 odchodzi ze stacji W•gliniec do 
Lubania w kierunku odwrotnym ni€ 
kierunek przyjazdu z Wrocøawia. Na 
stacji konieczna jest zmiana kierunku 
jazdy, a to wymaga przej$cia maszy-
nisty przez caø! døugo$" poci!gu do 
drugiej kabiny sterowniczej. Aby m•c 
skr•ci" czas przejazdu z W•gli#ca do 
Lubania nale€aøoby rozwa€y" budo-
w• ø!cznicy. è!cznica zaczynaøby si• 

Streszczenie: Przedmiotem tego artykuøu jest przedstawienie propozycji budowy trzech nowych dr•g dla transportu szynowego na Dol-
nym ?l!sku, dw•ch dla poci!g•w i jednej dla tramwaj•w. Wszystkie one maj! na celu popraw• skomunikowania oraz skr•cenie czasu 
przejazdu. Wymagaj! one dodatkowej analizy lecz pozwalaj! mimo stosunkowo du€ych nakøad•w inwestycyjnych na poprawienie oferty 
transportu szynowego. Sprzyjaøoby to zmniejszeniu obci!€enia $rodowiska naturalnego emisj! spalin ze $rodk•w transportu. 

Søowa kluczowe: Nowe linie kolejowe; Dolny 'l"sk; Poprawa; Oferta; Transport publiczny

Abstract: The aim of this article is presentation for build the  new tracks connections for the rail transport in the region of the Lower Silesia. 
All of them have the goal to betterment of the communication and reducing the time of the journey. They needs to additional analysis but 
allowed despite relatively the big preliminary capital expenditure they betterment of the oQ er of the rail transport. This is  conductive to 
reduce the environmental burden by the emission of exhaust gases from the modes of the transport.

Keywords: New tracks; Lower Silesia; Betterment; O* er; Public transport
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na stacji W•gliniec i wiodøaby pocz!t-
kowo lini! kolejow! nr 295 W•gliniec 
- granica pa#stwa ± Horka. W miejscu 
starego odej$cia bocznicy kolejowej 
do dawnej kopalni w•gla brunatnego 
Kaøawsk (niem. Unirubber), w Zielon-
ce, nale€aøby odtworzy" rozjazd oraz 
tor bocznicowy
 (rys. 1). 
 Dalej, id!c $ladem bocznicy, ø!cz-
nica zakr•caøby, na nasypie, w stron• 
trasy na Luba# przechodz!c wiaduk-
tami nad lini! kolejow! nr 278 W•gli-
niec ± Zgorzelec oraz DW nr 296. Po 
obej$ciu od poøudnia W•gli#ca jed-
notorowa ø!cznica, o døugo$ci ok. 8 
km.,  wpinaøaby si• w lini• kolejow! 
nr 279 W•gliniec - Luba# ?l!ski torem 
bocznicowym oraz rozjazdem wraz ze 
stosowan! sygnalizacj!. è!cznica mo-
gøaby pocz!tkowo by" poøo€ona na 
$ladzie zdemontowanego w 1945 r. 
toru, a z czasem jako dodatkowy trzeci 
tor (rys. 2, 3, 4. Koszt budowy tego roz-
wi!zania to ok. 30 mln zø
 è!cznica pozwoliøaby skr•ci" czas 
przejazdu poci!g•w z Wrocøawia do 
Lubania przez stacj• W•gliniec od ok. 
5, do nawet 8 minut. Poci!gi relacji 
Wrocøaw - Luba# ?l!ski wymagaøyby 
tylko postoju w W•gli#cu na wymian• 
pasa€er•w, a nie na zmian• kierunku 
jazdy. Tym samym wymiernie popra-
wiøoby to skomunikowanie oraz skr•-
cenie caøkowitego czasu przejazdu 
poci!g•w w relacji Wrocøaw - Luba# 
?l!ski. Podobne rozwi!zania s! obec-
ne na Dolnym ?l!sku, np. czynna linia 
kolejowa nr 751 Wrocøaw G!d•w - 
Wrocøaw Zachodni lub zdemontowa-
na ju€ ø!cznica w rejonie stacji Marci-
sz•w dla poci!g•w na linii nr 302 do 
Bolkowa [3]. 

1. Widok z kabiny szynobusu w miejscu starego odej+cia bocznicy kolejowej do Zielonki po lewej 
stronie

2. Wyjazd z W&gli#ca do Lubania

3. 'lad drugiego toru linii kolejowej nr 279 W&gliniec - Luba# 'l"sk

4. Propozycja przebiegu ø"cznicy dla trasy 
W&gliniec Luba#
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Propozycja zmiany poø#czenia 
w relacji Kobierzyce ± Z#bkowice 
'l#skie

Planowana modernizacja linii kole-
jowej nr 285 na odcinku Wrocøaw ± 
?widnica z mijankami w Bielanach 
Wrocøawskich oraz Sob•tce Zachod-
niej [5] oraz deklaracja przej•cia na 
rzecz Samorz!du Wojew•dztwa Dol-
no$l!skiego prawa u€ytkowania wie-
czystego grunt•w oraz prawa wøasno-
$ci budynk•w i urz!dze# zwi!zanych 
z liniami kolejowymi nr 284, 291, 310, 
318 i 327 [7], pozwala postawi" tez•, 
€e daje to mo€liwo$" poprawy dojaz-
du z Wrocøawia do Z!bkowic ?l!skich.  
Z!bkowice ?l!skie to jedno z najstar-
szych miast na Dolnym ?l!sku. Zostaøo 
zaøo€one w II poøowie ^III wieku. Liczy 
obecnie ok. 15 tys. os•b [4]. Komuni-
kacj• zapewniaj! mu:

· droga krajowa nr 8 (Warszawa ± 
Piotrk•w Trybunalski ± Wrocøaw ± 
Kudowa-Zdr•j)

· droga wojew•dzka nr 382 (Pacz-
k•w ± ?widnica)

· droga wojew•dzka nr 385 (Nowa 
Ruda ± Zi•bice)

· drogi lokalne do Bobolic, Czer#-
czyc, Piøawy G•rnej

· linia kolejowa nr 137 z Katowic do 
Legnicy.

Obecnie aby dojecha" poci!giem 
z Wrocøawia do Z!bkowic ?l!skich 
trzeba skorzysta" z poci!g•w przez 
Kamieniec Z!bkowicki na trasie do 
Køodzka lub z poci!g•w przez Jawo-
rzyn• ?l!sk! na trasie do Jeleniej G•ry. 
Czas przejazdu do Z!bkowic ?l!skich 
przez Kamieniec Z!bkowicki wynosi 
ok 1h20 minut. Przejazd przez Jawo-
rzyn• ?l!sk! zajmuje blisko 2 godziny. 
Aby poprawi" ten czas warto rozwa-
€y", w ramach remontu linii kolejowej 
nr 285 na odcinku Wrocøaw ± ?wid-
nica, budow• dw•ch ø!cznic kolejo-
wych. Zakøada si• wykorzystanie linii 
kolejowej nr 310 Kobierzyce - Bielawa 
G•rna, kt•ra obecnie jest na caøej døu-
go$ci zaro$ni•ta i nieprzejezdna (rys 
5). Trasa o døugo$ci  40 km wiedzie 
min. przez Jordan•w ?l!ski, èagiew-

niki, Niemcz• i Przerzeczyn Zdr•j do 
Piøawy G•rnej [3].  
 Pierwszy, mo€liwy przebieg ø!czni-
cy nr 1 wi•døby z Przerzeczyn Zdroju 
na trasie linii kolejowej nr 310 Kobie-
rzyce -Bielawa G•rna do linii kolejowej 

nr 320 Z!bkowice ?l!skie ± Kondrato-
wice przez malownicz! dolin• &r•deø 
rzeki ?l•zy (rys 6) (rys. 7). Miaøby on 
døugo$"  ok 5,5 km. Wad! tego roz-
wi!zania jest przeci•cie drogi krajowej 
nr 8 i bardzo ciasne øuki przy stacji w 

5. Tor linii kolejowej nr 310 Kobierzyce -Bielawa G%rna widziany na wyje/dzie z Kobierzyc do Sob%tki 
na linii nr 285

6. Widok w stron& Kondratowic z przeci&cia trasie linii kolejowej nr 320 z drog" do Ciepøowod%w

7. Widok w stron& Przerzeczyna Zdr%j przez dolin& rzeki 'l&zy
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Przerzeczynie Zdroju.
 Drugi mo€liwy przebieg ø!cznicy 
nr 1, o døugo$ci ok. 5,5 km., wi•døby 
z Przerzeczyna Zdroju na trasie linii 
kolejowej nr 310 Kobierzyce -Bielawa 
G•rna do rejonu miejscowo$ci Szklary, 
aby poø!czy" si• z byø!, zdemontowa-
n! w 2014 r. [2], lini! kolejow! nr 320 
Z!bkowice ?l!skie ± Kondratowice. To 
poø!czenie daje mo€liwo$" powstania 
dw•ch nowych przystank•w kolejo-
wych: Sulisøawice-Szklary i Zawr•co-
na. è!cznica wiodøaby przez rejon haød 
€u€la €elazo-niklowego z byøej Kopalni 
Niklu, Chryzoprazu i Opalu w Szkla-
rach. Nale€aøoby je usun!" np. po-
przez zaoferowanie jako rud• i sprze-
da". Obecne technologie hutnicze 
pozwalaj! na odzysk nawet z bardzo 
ubogich rud.  Przej$cie przez dopøyw 
rzeki ?l•zy winien by" zrobiony na 
estakadzie. W obliczu post•puj!cego 

stepowienia Polski wskutek zmian kli-
matu ± globalnego ocieplenia, traso-
wanie przebiegu tego fragmentu linii 
musi uwzgl•dnia" ochron• &r•deø i 
ciek•w wodnych. 
 Pierwszy mo€liwy przebieg ø!cznicy 
n 2, o døugo$ci ok. 1 km., wi•døby na 
trasie nr 320 do stacji w Z!bkowicach 
?l!skich, nowym torem na estakadzie 
kolejowej nad drog! krajow! nr 8, wø!-
czaj!c si• w tor nr 1 w rejonie rozjazdu 
nr 28 na linii kolejowej nr 137  (wg. Se-
maforek.pl)  na stacji Z!bkowice ?l!-
skie [8]. 
 Drugi mo€liwy przebieg ø!cznicy nr 
2, wi•døby poprzez odej$cie od toru na 
linii 137 za wiaduktem nad drog! kra-
jow! nr 8 i przekopem poø!czyøby si• z 
lini! nr 320. Pozwoliøoby to na odtwo-
rzenie poø!czenia do linii kolejowej nr 
318 Z!bkowice ?l!skie Dworzec Maøy 
± Srebrna G•ra i dalej przez Bielaw• 
do Dzier€oniowa, gdyby zaszøa taka 
potrzeba lub byøa wola. To rozwi!za-
nie pozwoliøoby unikn!" konieczno$ci 
budowy wiaduktu na øuku do dworca 
na stacji Z!bkowice ?l!skie. 
 Tym samym pozwoliøby to unikn!" 
konieczno$ci korzystania z Dworca 
Maøego w Z!bkowicach ?l!skich sk!d 
wychodziøa oryginalnie linia nr 320 
Z!bkowice ?l!skie ± Kondratowice 
oraz, zlikwidowana na pocz!tku lat 90-
tych ^^ wieku, linia nr 318 Z!bkowice 
?l!skie Dworzec Maøy - Srebrna G•ra 
(rys 8, 9, 1; ). Tym bardziej €e jest wola 
przej•cia odcinka Bielawa - Srebrna 
G•ra na linii 318 [7], to nowa ø!czni-
ca 2 w wariancie 2 jest zasadna. Koszt 
budowy tego rozwi!zania i rewitali-
zacji linii kolejowej nr 310, z uwagi na 
roboty ziemne oraz now! estakad• 
kolejow! na linii 137, wynosiøyby ok. 
200 mln zø. Warto zauwa€y", €e nie jest 
on zawy€ony skoro remont samej linii 
285 na odcinku Wrocøaw ± ?widnica to 
koszt ok 200 mln zø. [1], a na odcinku 
?widnica Kraszowice ± Jedlina-Zdr•j 
to jest 109 995 mln zø netto z do® naso-
waniem UE w wysoko$ci  94 295 mln 
zø.[6]. 
 Wykonanie tych ø!cznic dla relacji 
Kobierzyce Z!bkowice ?l!skie zna-
cz!co poprawiøoby skomunikowanie 
wszystkich miejscowo$ci wzdøu€ linii 

9. Starotorze linii kolejowej nr 320 (jasny pas zieleni) i droga krajowa nr 8 widziane z poci"gu na linii 
kolejowej nr 137 w kierunku p%ønocnym

10. Propozycja przebiegu ø"cznic w relacji Kobie-
rzyce ± Z"bkowice 'l"skie

8. Rozwidlenie linii kolejowych 320 i 318 na wyje/dzie z Dworca Maøego w Z"bkowicach 'l"skich 
widziane znad wiaduktu na linii 137 nad lini" 320 w kierunku poøudniowym
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310 oraz skr•cenie caøkowitego czasu 
przejazdu poci!g•w w relacji Wrocøaw 
± Z!bkowice ?l!skie. Co wi•cej, po-
wstanie w ten spos•b trasa awaryjna 
dla poci!g•w w relacji Wrocøaw ± Ka-
mieniec Z!bkowicki. Wykonanie prze-
kopu wg drugiego wariantu ø!cznicy 2 
pozwoliøby na zlikwidowanie starego 
niskiego wiaduktu kolejowego dla linii 
318 i 320 z Dworca Maøego w Z!bko-
wicach ?l!skich. Ponadto pozwoli to 
oddanie pasa przekopu przy drodze 
krajowej nr 8 na potrzeby jej poszerze-
nia w ramach planowanej moderniza-
cji do drogi klasy S
 Tym samym zasadne jest, aby zbu-
dowa" kolejn! mijank• w Kobierzy-
cach dla ruchu kolejowego. Dwie 
schodz!ce si• linie kolejowe 285 i 310 
powinny mie" wydzielone wjazdy na 
stacj• Kobierzyce jad!c do Wrocøawia. 
Poci!gi z Wrocøawia winny wyje€d€a", 
jako skøady zespolone tj. z jednym 
nr poci!gu, a na stacji Kobierzyce 
rozdzielaøby si• dzi•ki sprz•gom sa-
moczynnym. Poci!gi do Z!bkowic 
?l!skich i Sob•tki wyje€d€aøyby w 
kr•tkich odst•pach czasu wymagane-
go na zmian• poøo€enia zwrotnic. Przy 
kursie do Wrocøawia oba poci!gi wje€-
d€aøby na jeden tor, jeden za drugim, i 
sprz•gaøyby si• tak, aby wyjecha" jako 
jednolity skøad do Wrocøawia. Koniecz-
ne jest tak€e zapewnienie mijanki dla 
skøad•w towarowych, tor 4. W tym 
celu zasadne jest odtworzenie tor•w 
1,2,4 na stacji Kobierzyce.

Propozycja budowy linii 
tramwajowej na odcinku 
przystanek Krzyki we Wrocøawiu ± 
Kobierzyce 

Ponownie podnosz!c fakt planowanej 
modernizacji linii kolejowej nr 285 na 
odcinku Wrocøaw ± ?widnica [5] oraz 
przejecie na rzecz UMWD [7] pozwala 
postawi" tez•, €e daje to mo€liwo$" 
poprawy dojazdu do Kobierzyc. 
 Plan ten obejmuje zaprojektowanie 
i wykonanie przede wszystkim prac o 
charakterze odtworzeniowym z opty-
malizacj! geometrii linii kolejowej w 
granicach istniej!cych (odtworzo-
nych) konstrukcji ziemnych na szlaku 

i w granicach torowiska na stacjach i 
przystankach osobowych jednotoro-
wej linii kolejowej nr 285 na odcinku 
Wrocøaw Gø. ± ?widnica Przedmie$cie 
(od km - 0,108 do km 60,800) oraz linii 
kolejowej nr 771 ?widnica Przedmie-
$cie ± ?widnica Miasto (ok km 0,121 
do km 2,165) wraz z infrastruktur! to-
warzysz!c!. Plan modernizacji linii nr 
285 wspomina o budowie jednego 
toru na tym odcinku. Podaje, €e nowe 
torowisko ma i$" $ladem toru 1 Wro-
cøaw- Kobierzyce. Na caøej døugo$ci nie 
przewiduje si• dziaøa# na $ladzie toru 
2 z wyj!tkiem planowanej mijanki w 
Bielanach Wrocøawskich [5]. 
 Obecnie dojazd poci!g•w towa-
rowych do stacji Sob•tka Zachodnia 
przez Kobierzyce odbywa si• na to-
rem, kt•ry idzie odcinkami $ladem 
toru 1 lub (i) 2 zbudowanej w 1884 r. 
linii kolejowej. Tor 2 zostaø zdj•ty po 
II wojnie $wiatowej przez Armi• Ra-
dzieck! [3]. 
 Idea budowy linii tramwajowej 
opiera si• na analizie rozbudowy miej-
scowo$ci wzdøu€ tej linii kolejowej. W 
Bielanach Wrocøawskich zabudowa 
mieszkaniowa jest poøo€ona wzdøu€ 
caøej trasy przez t! miejscowo$". W 
Domasøawiu i Kobierzycach jest po-
dobnie. Po rewitalizacji nie przewidu-
je si• budowy nowych przystank•w 
kolejowych. Zatem zasadne jest, aby 
rozwa€y" budow• klasycznego toro-
wiska tramwajowego na caøym odcin-
ku przystanek Krzyki we Wrocøawiu ± 
Kobierzyce. Torowisko tramwajowe de 
facto rozpoczynaøoby si• przy skrzy€o-
waniu Alei Karkonoskiej i ul Przyja&ni 
gdzie je&dzi linia tramwajowa nr 17. 
Dwutorowe torowisko przecinaøoby 
Alej• Karkonosk! kieruj!c si• w stron• 
szerokiego pasa zieleni oddzielaj!cy 
Cmentarz +oønierzy Radzieckich od 
ulicy. Id!c tym pasem zieleni, o sze-
roko$ci ponad 10 m, torowisko do-
chodziøoby w okolice czoøg•w T-34 
na postumentach. Tu zakr•caøoby na 
poøudnie i przecinaj!c ul. Wy$cigow! 
wchodziøoby na dziaøki nr. 20/21  i 20/5. 
Na ich terenie byøby przystanek oraz 
przej$cie na odcinek jednotorowy. Po-
jedynczy tor wchodziøby r•wnolegle 
do toru kolejowego na torowisko ko-

lejowe. Podstawowy problem polega 
na tym, €e wymagaøoby to przeci•cia 
toru kolejowego id!cego $ladem toru 
nr 1 na linii 285 aby przej$" na $lad 
toru nr 2. Rozwi!zaniem byøaby in-
stalacja odpowiedniej sygnalizacji dla 
poci!g•w, jaki i tramwaj•w, w okolicy 
stacji Wrocøaw Partynice. Mo€na by po 
porozumieniu z kolej! przeøo€y" na 
pewnym odcinku torowisko kolejo-
we na $lad toru nr 2, tak aby tramwaj 
nie miaø krzy€owania przy wyje&dzie 
z przystanku na dziaøkach nr. 20/21  i 
20/5. Dopiero za stacj! Wrocøaw Par-
tynice, przed mostem nad rzek! ?l•z!, 
byøoby skrzy€owanie na kt•rym tram-
waj wje€d€aøby na torowisko w $ladzie 
toru nr 2, a poci!g na tor na $ladzie 
toru nr 1 na linii 285. Wiod!c r•wno-
legle do toru kolejowego tor tramwa-
jowy dochodziøby do Kobierzyc. Na tej 
stacji tramwaje miaøyby torowiska $la-
dem tor•w 6,8. (rys. 11, 12).
 Na terenie ka€dej innej stacji kole-
jowej byøaby mijanka tramwajowa z 
ustawionymi na klucze zwrotnicami 
z na stale ustawionymi torami ruchu. 
Uwa€am, €e mo€na przyj!" zasad•, 
€e ka€dy tramwaj mijaøaby ten jad!cy 
z przeciwka zje€d€aj!c na prawy tor. 
Podobnie tramwaj z drugiego kierun-
ku zawsze zje€d€aøby na sw•j prawy 
tor. Tym sposobem zapewniaøoby si• 
wysokie bezpiecze#stwo na bezob-
søugowych mijankach pozbawionych 
sterownia zdalnego. Ilo$" mijanek wy-
niknie z zaøo€onej cz•sto$ci ruchu. Pro-
ponowana zalecana cz•sto$" kurs•w 
w ka€dym kierunku to co 20 minut w 
szczycie i co 30 minut poza szczytem 
komunikacyjnym. Docelowo tramwaj 
z Kobierzyc ko#czyøby swoja tras• na 
p•tli Krzyki we Wrocøawiu, gdzie pasa-
€erowie mieliby przesiadk• na inne li-
nie. Zmiana kierunku jazdy odbywaøa-
by si• w zajezdni tramwajowej Borek.  
Wi!€e si• to z mo€liwo$ci!, €e w kr•t-
kim czasie popyt przero$nie poda€ i 
b•dzie wymagane zdwojenie skøad•w 
tramwaj•w Skoda 19T. Tak døugi skøad 
tramwajowy sprawiaøby du€e køopoty 
na silnie obci!€onej trasie z p•tli Krzyki 
do przystanku ?widnicka i dalej np. ul 
Piøsudskiego. 
 Budowa linii tramwajowej do Ko-
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bierzyc zwi•kszaøaby dost•pno$" do 
szynowej komunikacji zbiorowej. Tyl-
ko w Kobierzycach mo€na zbudowa" 
jeszcze jeden przystanek tramwajowy 
przy ul. Sportowej. Miedzy Kobierzyca-
mi a Domasøawiem m•gøby powsta" 
przystanek w Chrzanowie przy  ul. Je-
sionowej do Magnic. W Domasøawiu 
warto zbudowa" dwa przystanki: przy 
ul. Topolowej i ul. Czere$nowej. Miesz-
ka#cy Bielan Wrocøawskich mogliby 
zrezygnowa" z samochod•w jad!c do 
Wrocøawia, bo tylko w tej miejscowo-
$ci jest mo€liwo$" zbudowania trzech 
przystank•w tramwajowych: przy ul. 
?nie€nej, Wiosennej i Dwa ?wiaty przy 
Centrum Rekreacyjnym ?l•za. ?rednia 
odlegøo$" przystank•w wynosiøaby 
450-900 m. To jest za maøo dla szyno-
busu spalinowego, z uwagi na dyna-
mik• tego pojazdu na kr•tkich odcin-
kach jazdy mi•dzy przystankami. Dla 
tramwaju to jest normalne.  Budowa 
linii tramwajowej przystanek Krzyki 
we Wrocøawiu ± Kobierzyce znacz!co 
zmieniøaby zachowania komunikacyj-
ne mieszka#c•w ww. miejscowo$ci. 
Miaøby to te€ wpøyw na ceny nieru-
chomo$ci.  Tym samym dawaøoby 
to now! jako$" osiedlenia si• w tych 
miejscowo$ciach. Koszt tego przedsi•-

wzi•cia to ok 150 mln zø
Podsumowanie

Przedstawione propozycje nowych 
ø!cznic kolejowych i nowego toro-
wiska tramwajowego maj! na celu 
popraw• dost•pno$ci do transportu 
publicznego dla mieszka#c•w Dolne-
go ?l!ska. Realizacja proponowanych 
inwestycji wymaga dokøadniejszej 
analizy. Stanowi ona punt wyj$cia do 
szerszej dyskusji, czy warto wyda" 30 
mln zø, aby skr•ci" czas przejazdu o 8 
minut. Jednak€e warto pami•ta", €e 
jeste$my w tej chwili ostatnim okresie, 
kiedy mo€emy liczy" na szersze do® -
nansowanie z Unii Europejskiej. Propo-
nowane nowe poø!czenia s! kosztow-
ne w budowie, ale maj! wymiar nie 
tylko ® nansowy, lecz tak€e spoøeczny. 
Zapobiegaj! one tzw. wykluczeniu ko-
munikacyjnym dost•pno$ci do trans-
portu publicznego dla mieszka#c•w 
Dolnego ?l!ska.  
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Wst$p

Dost•pno$" do transportu publicz-
nego, w tym do komunikacji miej-
skiej, stanowi wieloaspektowy i bar-
dzo wa€ny problem badawczy oraz 
aplikacyjny. Wynika to ze znacz!cego 
wzrostu mobilno$ci mieszka#c•w 
zwi!zanego z szeregiem zjawisk spo-
øeczno-ekonomicznych, m.in. wzro-
stem aspiracji spoøecznych, rozwojem 
stref suburbialnych, zmianami wzor-
c•w lokalizacji ® rm powoduj!cymi 

zarazem wi•ksz! skal• dojazd•w do 
pracy, rozwojem handlu wielkopo-
wierzchniowego, itd. Powodem jest 
r•wnie€ nier•wnowaga pomi•dzy po-
trzebami transportowymi a mo€liwo-
$ciami ich zaspokajania. Dost•pno$" 
do transportu publicznego stanowi 
istotny warunek zapobiegania zjawi-
sku wykluczenia transportowego, ma 
r•wnie€ przeøo€enie na efektywny roz-
w•j przestrzeni miejskich [5]. Dobrze 
zorganizowany transport publiczny 
przyczynia si• do spadku poziomu 

obci!€enia sieci drogowej i skraca czas 
podr•€y [38][18]. Dotychczas prowa-
dzone prace koncentruj! si• przede 
wszystkim na badaniach miast du€ych 
lub ukøad•w metropolitalnych, m. in. 
w zakresie polityki transportowej [44], 
jako$ci obsøugi pasa€erskiej [4][43] czy 
dost•pno$ci transportowej [11][38]. 
Jest to naturalne, zwa€ywszy na skal• 
i zøo€ono$" wyst•puj!cych tam pro-
blem•w towarzysz!cych transporto-
wi publicznemu. Powoduje to jednak 
istnienie pewnej luki poznawczej w 

Streszczenie: Celem artykuøu jest ocena dost•pno$ci przestrzennej do publicznej komunikacji miejskiej w obr•bie miasta $redniej wielko$ci 
na przykøadzie Sanoka. W szczeg•lno$ci skupiono si• na kwestii dost•pno$ci pieszej do przystank•w autobusowych, zwøaszcza w kontek$cie 
rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej i ludno$ci a tak€e cz•stotliwo$ci kurs•w. Ponadto, celem dodatkowym jest okre$lenie mo€liwo$ci 
zastosowania &r•deø danych dost•pnych w Polsce, takich jak Baza Danych Obiekt•w Topogra® cznych, Open Street Map czy Spis Powszechny 
2011, do bada# dost•pno$ci do publicznej komunikacji miejskiej w o$rodkach $redniej wielko$ci. Wyniki pracy powinny stworzy" podstaw• 
do dalszych analiz por•wnawczych tego typu miast. Przeprowadzona analiza wskazaøa, €e zdecydowana wi•kszo$" ludno$ci Sanoka posiada 
dost•p do komunikacji miejskiej ze swoich miejsc zamieszkania, jednak liczba dost•pnych kurs•w znacz!co r•€ni si• na poszczeg•lnych 
obszarach i w podziale na dni robocze, soboty i niedziele. W wi•kszo$ci przypadk•w liczba kurs•w obsøuguj!cych przystanki odpowiada 
charakterystyce ich obszar•w dost•pno$ci pod wzgl•dem liczby ludno$ci lub lokalizacji wa€nych obiekt•w docelowych. Zidenty® kowano 
tak€e obszary zabudowane o relatywnie niskiej dost•pno$ci lub nieposiadaj!ce dobrej dost•pno$ci do komunikacji miejskiej. U€yte w bada-
niu &r•døa danych, dost•pne na obszarze caøego kraju, jak i zastosowane procedury ich opracowania i prezentacji pozwalaj! na przeprowa-
dzenie w przyszøo$ci szerszych bada# por•wnawczych na obszarze wielu miast.

Søowa kluczowe: Dost&pno+< przestrzenna; Komunikacja miejska; Miasta +redniej wielko+ci

Abstract: The aim of the article is to assess spatial accessibility to public urban transport within a medium-sized city on the example of Sa-
nok. In particular, the focus was put on the walking accessibility to bus stops, especially in the context of the spatial distribution of residential 
areas and population as well as the frequency of routes. The additional aim is to determine the possibility of using data sources available 
throughout Poland, such as the Topographic Objects Database (pol. Baza Danych Obiekt•w Topogra® cznych), Open Street Map, and the 
2011 Census, for studying accessibility to public transport in medium-sized municipalities. The results of the work should form the basis for 
further comparative analyzes of this type of cities. The conducted analysis indicated that the vast majority of Sanok population has access 
to public transport from their places of residence, however the number of available routes varies signi® cantly between areas and between 
business days, Saturdays and Sundays. In most cases, the number of routes serving particular stops corresponds to the characteristics of their 
accessibility areas in terms of population or location of important points of interest. Moreover, built-up areas with relatively low accessibility 
or without su<  cient accessibility have been identi® ed. The data sources used in the study, available throughout the country, as well as the 
procedures used for their preparation and presentation, allow for further comparative research in the area of multiple cities.

Keywords: Spatial accessibility; Urban transport; Middle-sized cities
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zakresie identy® kacji najwa€niejszych 
prawidøowo$ci w funkcjonowaniu 
transportu publicznego w miastach 
$redniej wielko$ci. W szczeg•lno$ci 
dotyczy to Polski, gdzie bada# obej-
muj!cych te miasta jest relatywnie 
niewiele [29][33]. Ze wzgl•du na ich 
znacznie mniejsz! skal• przestrzen-
n!, specy® czne w szeregu wypadk•w 
struktury funkcjonalno-przestrzenne, 
wielko$" nat•€enia ruchu czy odmien-
ne mo€liwo$ci ® nansowe wøadz lokal-
nych podej$cie badawcze do analizy 
miast $redniej wielko$ci nie powinno 
by" wynikiem prostego przeniesienia 
podej$cia typowego dla jednostek 
du€ych. Stawia to szereg nowych 
wyzwa# w zakresie podej$cia badaw-
czego oraz sposob•w uwzgl•dnienia 
indywidualnego charakteru badanych 
miast.
 Celem artykuøu jest ocena dost•p-
no$ci przestrzennej do publicznej ko-
munikacji miejskiej w obr•bie miasta 
$redniej wielko$ci na przykøadzie Sa-
noka. Badania przeprowadzono we-
døug stanu na dzie# 1 stycznia 2019 
roku. W szczeg•lno$ci skupiono si• na 
kwestii dost•pno$ci pieszej do przy-
stank•w autobusowych, zwøaszcza w 
kontek$cie rozmieszczenia zabudowy 
mieszkaniowej i ludno$ci a tak€e cz•-
stotliwo$ci kurs•w. Ponadto, celem 
dodatkowym jest okre$lenie mo€li-
wo$ci zastosowania &r•deø danych 
dost•pnych w Polsce, takich jak Baza 
Danych Obiekt•w Topogra® cznych, 
Open Street Map, czy Spis Powszech-
ny 2011, do bada# dost•pno$ci do 
publicznej komunikacji miejskiej w 
o$rodkach $redniej wielko$ci. Wyniki 
pracy powinny stworzy" podstaw• do 
dalszych analiz por•wnawczych tego 
typu miast.
 Najprostsza, a zarazem najcz•$ciej 
stosowana w Polsce de® nicja miasta 
$redniej wielko$ci okre$la, €e zamiesz-
kuje je od 20 do 100 tysi•cy os•b [26]
[23][13]. Mieszka#cy tak rozumianych 
miast $redniej wielko$ci stanowi! 
prawie 1/3 ludno$ci miast w Polsce i 
okoøo 1/5 caøkowitej ludno$ci kraju. 
Miasto Sanok, przy liczbie ludno$ci 
wynosz!cej niecaøe 38 tysi•cy bardzo 
nieznacznie r•€ni si• od warto$ci $red-

niej (41 801) oraz mediany (37 144) 
liczby ludno$ci polskich miast zaliczo-
nych do kategorii miast $redniej wiel-
ko$ci [1]. Z punktu widzenia wielko$ci 
mo€na wi•c uzna" je za typowego 
przedstawiciela tej kategorii. Ponadto, 
poøo€enie w pewnym oddaleniu od 
obszar•w funkcjonalnych najwi•k-
szych o$rodk•w metropolitalnych i 
organizacyjna niezale€no$" publicz-
nej komunikacji miejskiej umo€liwiaj! 
przeprowadzenie bada# w kontek$cie 
samodzielnie realizowanej przez lokal-
ne wøadze polityki transportowej. 

Teoretyczne aspekty bada% 
publicznej komunikacji miejskiej 
w aspekcie przestrzennym

Badania miast $redniej wielko$ci po-
dejmowane s! wzgl•dnie rzadko w 
literaturze przedmiotu. Jak wskazuj! 
Runge [26] i Panecka-Niepsuj [23], 
wynika to gø•wnie z lepszego dost•-
pu do danych dla miast du€ych oraz 
øatwo$ci badania miast maøych. Panec-
ka-Niepsuj [23] wymienia dodatkowo 
skøonno$" autor•w do skupiania si• 
na jednostkach skrajnych wielko$cio-
wo (tzn. du€ych i maøych). Ponadto 
w przestrzeni miast du€ych najszyb-
ciej i najøatwiej mo€na zaobserwowa" 
nowe zjawiska i procesy zachodz!ce w 
przestrzeni spoøeczno-ekonomicznej 
(np. koncepcja miast kreatywnych [8], 
nowy urbanizm [39] itd.), a ze wzgl•du 
na skal• ± zøo€ono$" uwarunkowa# 
tych zjawisk. Powy€sza obserwacja, 
jak nadmieniono we wst•pie, doty-
czy r•wnie€ zagadnie# zwi!zanych 
z badaniami publicznej komunikacji 
miejskiej, prowadzonymi gø•wnie w 
miastach du€ych [11][37][14][16].
Badania zwi!zane z zagadnieniem po-
dr•€y $rodkami komunikacji publicz-
nej najcz•$ciej dotycz! poszczeg•l-
nych jej etap•w. Z reguøy wyr•€nia si• 
kolejno [11]: 

1. doj$cie do przystanku pocz!tko-
wego, 

2. oczekiwanie na pojazd komunika-
cji miejskiej, 

3. przejazd,
4. opcjonalnie ± czas przesiadki (ro-

zumiany jako czas przej$cia na 
inny przystanek i oczekiwania na 
kolejny pojazd),

5. opcjonalnie ± kolejny przejazd,
6. doj$cie z przystanku do punktu 

docelowego.

Niniejszy artykuø koncentruje si• 
gø•wnie na dw•ch pierwszych i na 
ostatnim z powy€szych etap•w.
 Istotnym problemem bada# jest 
kwestia okre$lania $redniego czasu, 
jaki pasa€erowie po$wi•caj! na prze-
jazdy i korzystanie z usøug komunikacji 
publicznej. Spirin [31] proponuje na-
st•puj!c! formuø• jego obliczenia:

t = 2tp { (to { tj) · Wpr

gdzie:
tp ± czas przej$cia pomi•dzy przystan-
kiem a punktem pocz!tkowym (doce-
lowym),
to ± czas oczekiwania na $rodek trans-
portu,
Wpr ± wsp•øczynnik przesiadkowo$ci 
(1{ $rednia liczba przesiadek).

Wskazuje r•wnie€, €e zr•€nicowanie 
tej warto$ci ma du€o wi•ksze zna-
czenie na trasach wewn!trzmiejskich 
i podmiejskich, ni€ na døu€szych dy-
stansach, gø•wnie ze wzgl•du na re-
gularno$" korzystania z takich tras 
przez poszczeg•lnych pasa€er•w.
 Kompleksowego om•wienia pro-
blematyki dost•pno$ci transporto-
wej w kontek$cie obszaru Polski do-
konaø Rosik i in [25]. Zwraca uwag• 
na wieloaspektowo$" tego poj•cia, 
a przez to trudno$" skonstruowania 
jego poprawnej de® nicji. Przyjmuje 
jednocze$nie jako podstaw• bada# 
de® nicj• zaproponowan! przez Vic-
kermana [36], wedøug kt•rej dost•p-
no$" transportowa jest synonimem 
minimalizacji koszt•w przemieszcza-
nia si• do wybranych cel•w podr•€y. 
Z kolei Olszewski i in. [22] de® niuj! 
dost•pno$" do transportu publiczne-
go jako øatwo$" dotarcia do $rodk•w 
transportu publicznego oraz øatwo$" 
dotarcia tym transportem do celu po-
dr•€y. Wydaje si•, i€ takie sformuøowa-
nie trafnie oddaje wieloaspektowo$" 
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tego zagadnienia i wskazuje, €e nale€y 
je rozpatrywa" w podziale na poszcze-
g•lne etapy podr•€y.
 Wa€n! kwesti! przy badaniu do-
st•pno$ci pieszej do przystank•w 
komunikacji miejskiej jest okre$lenie 
sposobu jej pomiaru oraz przyj•cie 
granicznych warto$ci, decyduj!cych 
o tym, dla jakiego obszaru dany przy-
stanek zostanie uznany za dost•pny. 
Mo€na przy tym stosowa" poj•cie do-
st•pno$ci czasowej (wyra€anej w mi-
nutach) lub przestrzennej (wyra€anej 
w metrach). W literaturze nie ma jak 
dot!d powszechnie przyj•tych gra-
nicznych warto$ci dost•pno$ci, przez 
co znacz!co r•€ni! si• one w zale€no-
$ci od konkretnego opracowania i s! 
wynikiem indywidualnie przyj•tych 
zaøo€e#, takich jak pr•dko$" piechura, 
wiek pasa€er•w, charakter osadnictwa 
czy rodzaj $rodka transportu publicz-
nego. Dla komunikacji autobusowej w 
miastach stosuje si• na przykøad war-
to$ci graniczne dobrej dost•pno$ci 
r•wne 300 m lub 3 min 45 s [11], 400 
m lub 5 min [21][34][41], 640 m [12], a 
tak€e 800 m lub 10 min [27]. Najcz•-
$ciej przyjmowanym progiem jest od-
powiednio 400 m lub 5 minut [21][34]
[41]. Zostaø on r•wnie€ zastosowany w 
niniejszej pracy. Dost•pno$" wyra€o-
n! w metrach oraz w minutach mo€na 
cz•sto stosowa" zamiennie, w zale€-
no$ci od potrzeb, zgodnie z zaøo€on! 
w danym opracowaniu pr•dko$ci! 
piechura. W pracy Gadzi#skiego [11] 
wynosi ona na przykøad 4,8 km/h. W 
tym kontek$cie interesuj!ce podej$cie 
przyjmuj! Olszewski i in. [22], propo-
nuj!c $cisøe powi!zanie czasu doj$cia 
do przystanku (a w konsekwencji tak-
€e zasi•gu dobrej dost•pno$ci do nie-
go) ze $rednim czasem oczekiwania 
na pojazd, zwi!zanym z cz•stotliwo-
$ci! kurs•w. Zalet! przyj•cia takiego 
zaøo€enia jest poø!czenie ze sob! pod-
stawowych i koniecznych element•w 
podr•€y odbywaj!cych si• bez udzia-
øu pojazd•w. Nale€y jednak zwr•ci" 
uwag•, €e sama $rednia cz•stotliwo$" 
kurs•w dla przystanku tylko cz•$cio-
wo determinuje czas oczekiwania, po-
niewa€ w ostateczno$ci zale€y on od 
po€!danej destynacji. Przy tym zna-

czenie czasu oczekiwania powinno 
systematycznie zmniejsza" si• wraz 
z upowszechnianiem internetowych 
serwis•w wspomagaj!cych planowa-
nie podr•€y. Ponadto oczekiwanie na 
pojazd jest prawdopodobnie znacznie 
mniej uci!€liwe dla pasa€er•w ni€ doj-
$cie na przystanek, wi!€!ce si• z wysiø-
kiem ® zycznym. 
 Dzi•ki zde® niowaniu powy€szych 
optymalnych i granicznych warto$ci 
okre$laj!cych dost•pno$" do przy-
stank•w mo€liwe jest wyznaczenie na 
ich podstawie obszar•w dost•pno$ci 
do komunikacji miejskiej. Stosuje si• 
przy tym szereg r•€nych podej$". Ol-
szewski i in. [22], Tsiotas i in. [35] oraz 
Yuen i in. [42] u€ywaj! w tym wypad-
ku ekwidystant, czyli okr•g•w, kt•rych 
$rodkami s! przystanki autobusowe, 
a promieniami przyj•te warto$ci gra-
niczne dobrej dost•pno$ci przestrzen-
nej. Z kolei Saghapour i in. [27] oraz 
Wi$niewski [37][38] wykorzystuj! w 
swoich badaniach izochrony, czyli li-
nie r•wnej odlegøo$ci czasowej od 
przystank•w tworzone na podstawie 
przyj•tej warto$ci dost•pno$ci czaso-
wej i istniej!cej na danym obszarze 
sieci dr•g przystosowanych do ruchu 
pieszego. Oba podej$cia maj! swoje 
ograniczenia. W wypadku ekwidy-
stant pomija si• do$" oczywisty fakt, 
€e droga do lub od przystanku najcz•-
$ciej nie odbywa si• po linii prostej, co 
prowadzi do zawy€ania powierzchni 
obszar•w dost•pno$ci. Natomiast 
wyznaczanie izochron jest bardziej 
skomplikowane pod wzgl•dem tech-
nicznym i wymaga wykorzystania do-
datkowych (w przypadku dost•pno$ci 
pieszej bardzo dokøadnych) danych 
przestrzennych. O ile do wøa$ciwego 
wyznaczania izochron w wi•kszej ska-
li, na przykøad dla transportu samo-
chodowego czy kolejowego [15][32] 
wystarczaj! podstawowe dane prze-
strzenne, o tyle izochrony wyznaczane 
dla przystank•w musz! uwzgl•dnia" 
wszystkie realnie dost•pne ci!gi pie-
sze. W szeregu wypadk•w mo€e by" 
to problematyczne, zwøaszcza je$li nie 
s! one uj•te w €adnej o® cjalnej doku-
mentacji planistycznej i wi!€! si• np. 
ze zjawiskiem tzw. desire paths [30]. 

Mo€na wi•c przyj!", €e w odniesieniu 
do izochron istnieje ryzyko zani€ania 
powierzchni obszar•w dost•pno$ci, 
jakkolwiek skala tego zani€enia jest 
zdecydowanie wy€sza na obszarach o 
ni€szej g•sto$ci zabudowy, takich jak 
przedmie$cia. Loose [19] oraz Gadzi#-
ski [11], maj!c na uwadze powy€sze 
ograniczenia, proponuj! rozwi!zanie 
b•d!ce pr•b! znalezienia kompromi-
su pomi•dzy podej$ciami opartymi o 
ekwidystanty i izochrony. Polega ono 
na zmody® kowaniu promienia ekwi-
dystanty o tzw. wsp•øczynnik wydøu-
€enia drogi, rozumiany jako $rednia 
iloraz•w rzeczywistego pokonanego 
dystansu i odlegøo$ci euklidesowej 
pomi•dzy parami wybranych punk-
t•w na badanym obszarze. Takie po-
dej$cie, cho" dokøadniejsze od proste-
go zastosowania ekwidystant, nadal 
stanowi do$" du€e uproszczenie. Pro-
wadzone badania por•wnuj!ce wiary-
godno$" obliczania izochron i ekwidy-
stant przy wyznaczaniu dost•pno$ci 
do przystank•w komunikacji publicz-
nej wskazuj! na zasadno$" stosowania 
izochron, o ile tylko pozwalaj! na to 
dost•pne dane [28][9][32].
 Kolejn! kluczow! kwesti! przy wy-
znaczaniu obszar•w dost•pno$ci do 
przystank•w jest wøa$ciwe okre$le-
nie charakterystyki tych obszar•w. 
W szczeg•lno$ci dotyczy to zagad-
nienia liczby ludno$ci mieszkaj!cej w 
zasi•gu przystanku. Badania w opar-
ciu o liczb• os•b zameldowanych w 
poszczeg•lnych budynkach w èodzi 
przeprowadzili Wi$niewski [37] oraz 
Borowska-Stefa#ska i Wi$niewski [3]. 
Maj! one jednak unikatowy charak-
ter, poniewa€ pozyskanie stosownych 
danych jest z reguøy niemo€liwe lub 
bardzo kosztowne. Dlatego te€ naj-
cz•$ciej spotykanym podej$ciem w 
literaturze przedmiotu jest oszacowa-
nie liczby ludno$ci w oparciu o dane 
dla jak najmniejszych obszar•w, dla 
kt•rych s! one dost•pne. Stosowa-
ne procedury szacowania polegaj! 
z reguøy na przydzieleniu obszarom 
dost•pno$ci warto$ci liczby ludno$ci 
proporcjonalnie do powierzchni jed-
nostek przestrzennych wchodz!cych 
w ich skøad, dla kt•rych dost•pne s! 
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dane statystyczne. Takie podej$cie 
stosowane jest na przykøad przez Sa-
ghapour i in. [27] dla Melbourne w 
oparciu o obszary statystyczne pozio-
mu 1. (ang. Statistical Areas level 1, SA1) 
lub przez Gadzinskiego [11], na pod-
stawie danych dla rad osiedli w Pozna-
niu. Podstawow! wad! tego podej$cia 
jest fakt, €e zakøada ono r•wnomierne 
rozmieszczenie ludno$ci w poszcze-
g•lnych obszarach, co w praktyce jest 
obserwowane bardzo rzadko i mo€e 
powodowa" istotne niedokøadno$ci 
szacowania. Dlatego te€ stosowane 
s! inne, bardziej dokøadne metody 
okre$lania rozmieszczenia liczby lud-
no$ci. Biba i in. [2] wykorzystuj! w tym 
celu parcele o znanej liczbie jednostek 
mieszkaniowych (ang. dwelling units) i 
przypisuje im liczb• ludno$ci propor-
cjonalnie do tego, jaka cz•$" jedno-
stek mieszkaniowych w bloku spiso-
wym (ang. census block) znajduje si• 
na danej parceli. Wydaje si•, €e zbli€o-
ne wyniki mo€na osi!gn!" dokonuj!c 
oblicze# w oparciu o rozmieszczenie 
budynk•w mieszkalnych. 
 Okre$lenie liczby ludno$ci miesz-
kaj!cej w zasi•gu dost•pno$ci do po-
szczeg•lnych przystank•w pozwala 
okre$li", czy jest ona wystarczaj!ca, aby 
wynikaj!ce z niej potrzeby transporto-
we uzasadniaøy obsøugiwanie danego 
obszaru przez komunikacj• miejsk!. 
Dittmar i Ohland [6] oraz Downs [7] 
powoøuj! si• na stosowane cz•sto w 
Stanach Zjednoczonych zaøo€enie, €e 
minimalna g•sto$" zabudowy obsza-
ru obsøugi komunikacyjnej powinna 
wynosi" 7 jednostek mieszkaniowych 
(ang. housing units) na mil• kwadrato-
w! (2,7/km2). Downs podaje dodatko-
wo alternatywny wska&nik wynosz!cy 
4200 os•b na mil• kwadratow! (1621 
os•b na km2). Nale€y jednak pami•-
ta", €e specy® ka ameryka#skich miast, 
zwøaszcza w kontek$cie komunikacji 
miejskiej, znacznie r•€ni si• od wa-
runk•w polskich czy europejskich. 
Powy€sze warto$ci nale€y wi•c trakto-
wa" z pewn! ostro€no$ci!.
 Jedn! z najobszerniejszych i naj-
bardziej szczeg•øowych prac skupia-
j!cych si• na funkcjonowaniu komu-
nikacji miejskiej w miastach $redniej 

wielko$ci w Polsce jest przygotowana 
przez ® rm• Trako ocena wielko$ci po-
pytu na usøug• komunikacji miejskiej 
w Kro$nie i gminach o$ciennych wraz 
z koncepcj! optymalizacji jej poda€y 
[33]. Praca zawiera wyniki szczeg•-
øowych pomiar•w liczby pasa€er•w 
w zale€no$ci od linii oraz przystanku 
w ukøadzie godzinowym. Efektem 
przeprowadzonych bada# jest za-
proponowanie konkretnych zmian 
w przebiegu i cz•stotliwo$ci kurs•w 
linii komunikacji miejskiej. Tego typu 
uj•cia maj! wi•c niew!tpliwie bardzo 
du€y potencjaø aplikacyjny. 

Metoda badania

Jedn! z podstawowych trudno$ci 
zwi!zanych z prowadzeniem bada# w 
odniesieniu do miast $redniej wielko-
$ci jest generalnie bardziej utrudniona 
ni€ w miastach du€ych dost•pno$" 
danych [26][23]. Dotyczy to tak€e ba-
da# publicznej komunikacji miejskiej. 
Ponadto z uwagi na mo€liwo$" doko-
nywania analiz por•wnawczych za-
sadne jest u€ycie danych niemaj!cych 
charakteru unikatowego i dost•pnych 
dla wielu miast. W zwi!zku z tym w 
pracy wykorzystano gø•wnie &r•døa 
obejmuj!ce swoim zasi•giem caø! 
Polsk• i tworzone w oparciu o jednoli-
te standardy.
 Do okre$lenia lokalizacji przystan-
k•w autobusowych wykorzystano 
Baz• Danych Obiekt•w Topogra® cz-
nych (BDOT), kt•rej aktualno$" zwe-
ry® kowano w oparciu o dane z Open 
Street Map, zdj•" satelitarnych i usøugi 
Google Street View.
 Dane o liczbie kurs•w poszczeg•l-
nych linii w poszczeg•lne dni tygo-
dnia zostaøy przypisane jako atrybuty 
do danych przestrzennych o przystan-
kach autobusowych w oparciu o pu-
blikowane przez Zakøad Miejskiej Ko-
munikacji Samochodowej w Sanoku 
informacje o rozkøadach jazdy i trasach 
linii.
 Podstawowym oprogramowaniem 
u€ytym do analizy jest ArcMap 10.6.1. 
w zakresie przetwarzania danych prze-
strzennych oraz Microsoft O<  ce Excel 
w zakresie gromadzenia oraz przetwa-

rzania baz danych.
 Na podstawie danych z Open Stre-
et Map w zakresie dr•g i ci!g•w pie-
szych za pomocn! narz•dzia Network 
Analyst w programie ArcMap 10.6.1. 
zostaøy wygenerowane izochrony 5 
i 10 minut podr•€y pieszej do przy-
stank•w, b•d!ce granicami obszar•w 
odpowiednio dobrej i minimalnej do-
st•pno$ci (przy zaøo€eniu pr•dko$ci 
piechura r•wnej 4,8 km/h). Nast•pnie 
przetworzono wygenerowan! war-
stw•, aby obszary wsp•lne dla dw•ch 
lub wi•cej izochron przedstawiaøy ich 
sumaryczne lub maksymalne war-
to$ci. Nale€y przy tym zaznaczy", i€ 
jakkolwiek Open Street Map nie jest 
o® cjaln! baz! danych, to zawiera naj-
obszerniejszy i najbardziej aktualny 
zas•b dr•g oraz ci!g•w pieszych i wy-
daje si• najbardziej odpowiednim &r•-
døem danych do tworzenia izochron 
dost•pno$ci pieszej. Open Street Map 
jest przy tym coraz powszechniej wy-
korzystywany w badaniach nauko-
wych [20][17][10][24].
 Z uwagi na brak wystarczaj!co ak-
tualnych i dokøadnych danych o roz-
mieszczeniu ludno$ci w przestrzeni 
miasta w pracy dokonana zostaøa pro-
cedura szacowania, przeprowadzona 
na podstawie danych z BDOT w opar-
ciu o lokalizacj• budynk•w mieszkal-
nych i uwzgl•dniaj!ca ich powierzch-
ni•, liczb• kondygnacji i funkcj• 
u€ytkow!. Caøkowita liczba ludno$ci 
miasta zostaøa rozdzielona pomi•dzy 
poszczeg•lne budynki mieszkalne 
proporcjonalnie do ich powierzchni 
caøkowitej, rozumianej jako iloraz po-
wierzchni zabudowy budynku i liczby 
jego kondygnacji. Uwzgl•dniono przy 
tym fakt, €e powierzchnia na osob• 
w budynkach wielorodzinnych jest 
z reguøy mniejsza, ni€ w budynkach 
jednorodzinnych. R•€nic• t• oszaco-
wano na podstawie danych o liczbie 
ludno$ci w obwodach spisowych w 
Sanoku wedøug Spisu Powszechnego 
2011 i caøkowitej powierzchni miesz-
kalnej w tych obwodach. Dokonano 
tak€e sprawdzenia dokøadno$ci prze-
prowadzonej procedury szacowania 
- warto$" wsp•øczynnika korelacji Pe-
arsona pomi•dzy rzeczywist! (okre-
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$lon! wedøug Spisu Powszechnego 
2011) a oszacowan! (na podstawie 
rozmieszczenia budynk•w mieszkal-
nych) liczb! ludno$ci w 174 obwo-
dach spisowych w Sanoku w 2011 wy-
niosøa 0,864. Wskazuje to, i€ przyj•ta 
procedura (naturalnie z pewn! ostro€-
no$ci!) mo€e by" stosowana w bada-
niach lokalnych, zwøaszcza w sytuacji 
braku innych &r•deø danych.
 Informacje o budynkach pozyskano 
z BDOT. Nale€y przy tym podkre$li", 
i€ &r•døo to zawiera stan z 2012 roku, 
potencjalnie wi•c mo€e by" cz•$cio-
wo nieaktualne. Istniej! co najmniej 
dwie alternatywne bazy zawieraj!ce 
tego typu dane i charakteryzuj!ce si• 
znacznie wi•kszym poziomem aktuali-
zacji: Open Street Map oraz ewidencja 
grunt•w i budynk•w. W pierwszym 
przypadku w bazie brak jednak infor-
macji o funkcji u€ytkowej budynk•w 
oraz o liczbie ich kondygnacji, co jest 
niezb•dne do procedury szacowania 
liczby ludno$ci. Z kolei w drugim przy-
padku pozyskanie bazy jest mo€liwe 
wyø!cznie na drodze procedury ad-
ministracyjnej, a udost•pniana forma 
wymaga znacznego i czasochøonne-
go przetworzenia. Nale€y przy tym 
uwzgl•dni" fakt, i€ wedøug danych 
GUS w latach 2012-2017 (a wi•c od 
powstania BDOT) w Sanoku ø!cznie 
oddano do u€ytku zaledwie 180 bu-
dynk•w mieszkalnych (205 mieszka#), 
w tym tylko jeden budynek wieloro-
dzinny [1]. Nowopowstaøe budynki nie 
tworz! zwartych skupie#, ale s! do$" 
r•wnomiernie rozmieszczone na ob-
szarach ju€ uprzednio zabudowanych. 
Mo€na wi•c zaøo€y", €e stopie# dez-
aktualizacji danych BDOT w zakresie 
informacji o budynkach mieszkalnych 
w Sanoku jest bardzo niewielki i nie 
powinien mie" znacz!cego wpøywu 
na wyniki bada#.

Dost$pno*& do komunikacji 
miejskiej w Sanoku

Sanok le€y w Dolinie Sanu, w Kotlinie 
Sanockiej, na pograniczu G•r Sanoc-
ko-Turcza#skich i Pog•rza Bukow-
skiego stanowi!cych odpowiednio 
cz•$ci Karpat Wschodnich i Zachod-

nich. Wi!€e si• z tym obecno$" dw•ch 
gø•wnych barier przestrzennych i ko-
munikacyjnych. Rzeka San ogranicza 
rozw•j zabudowy, kt•ra koncentruje 
si• na jej lewym brzegu. Wzg•rza na 
p•ønocnym wschodzie i poøudnio-
wym zachodzie miasta powoduj! na-
tomiast, €e ma ono nieco wydøu€ony 
ksztaøt w kierunku NW-SE, w kt•rym 
przebiega r•wnie€ gø•wna o$ komu-
nikacyjna miasta. Stanowi! j! drogi 
krajowe nr 28 i 84 prowadz!ce do 
Przemy$la, Krosna i Ustrzyk Dolnych. 
Przez miasto przebiega r•wnie€ linia 
kolejowa.
 Miejska Komunikacja Samochodo-
wa w Sanoku obecnie obsøuguje 107 
przystank•w w granicach administra-
cyjnych miasta. Funkcjonuje 11 linii w 
dni robocze, 9 w soboty i 8 w niedzie-
le. Kursy odbywaj! si• odpowiednio w 
godzinach od 5:15 do 23:40, od 5:32 
do 22:20 i od 6:05 do 22:40. Czas prze-
jazdu na jednej linii i w jedn! stron• 
w granicach miasta zajmuje od 10 do 
31 minut. Tabor w caøo$ci skøada si• z 
autobus•w marki Autosan, kt•rych fa-
bryka znajduje si• na terenie miasta. 
 Przeprowadzone badania pokazu-
j!, i€ mo€na wyr•€ni" dwa obszary o 
dobrej dost•pno$ci do przystank•w 
autobusowych z najwi•ksz! liczb! 
kurs•w zar•wno w dni robocze (rys. 
1.), soboty (rys. 2.), jak i niedziele (rys. 
3.). Pierwszy z nich, o silnie wydøu€o-
nym ksztaøcie, rozci!ga si• od Cmen-
tarza Centralnego (1) na p•ønocnym 
zachodzie, przez poøudniow! cz•$" 
Starego Miasta (2), dworzec kolejowy 
i autobusowy (3), a€ do przemysøowej 
dzielnicy Posada (4) na poøudniowym 
wschodzie. Kursuj! tam wszystkie li-
nie autobusowe z wyj!tkiem jednej, 
szczytowej (o zaledwie trzech kursach 
w dni robocze). Drugi obszar z dobr! 
dost•pno$ci! do du€ej liczby kurs•w 
obejmuje najwi•ksze w Sanoku osie-
dle blok•w mieszkalnych poøo€one 
na p•ønocnym zachodzie centralnej 
cz•$ci miasta i ograniczone od p•ø-
nocy i wschodu rzek! San. Mie$ci si• 
tam r•wnie€ zajezdnia autobusowa 
(5). Relatywnie du€a liczba kurs•w 
charakteryzuje te€ przystanki zlokali-
zowane wzdøu€ dr•g krajowych pro-

wadz!cych przez miasto. Cz•$ciowo 
ma na to wpøyw fakt, €e komunikacja 
miejska obsøuguje te€ obszary s!sied-
niej gminy wiejskiej Sanok oraz gminy 
miejsko-wiejskiej Zag•rz.
 Podkre$li" nale€y, i€ niekt•re przy-
stanki, w strefach dost•pno$ci do kt•-
rych mieszka wielu mieszka#c•w, cha-
rakteryzuj! si• relatywnie niewielk! 
liczb! kurs•w (rys. 1-3.). W niekt•rych 
przypadkach mo€na to wyja$ni" lo-
kalizacj! szeregu budynk•w w obsza-
rach dobrej dost•pno$ci jednocze$nie 
do kilku przystank•w, z kt•rych tylko 
cz•$" jest obsøugiwana przez du€! 
liczb• kurs•w. Warto zwr•ci" te€ uwa-
g• na przystanki o relatywnie du€ej 
liczbie linii i kurs•w, w pobli€u kt•rych 
nie mieszka wiele os•b. Zlokalizowane 
s! one w szczeg•lno$ci w poøudnio-
wo-wschodniej cz•$ci obszaru najin-
tensywniejszej obsøugi komunikacyj-
nej. Prawdopodobnie spowodowane 
jest to istnieniem tam najwi•kszego 
skupiska zakøad•w przemysøowych o 
znacznej liczbie zatrudnionych [40] 
oraz dworc•w kolejowego i autobu-
sowego. Ze wzgl•du na niewielk! 
cz•stotliwo$" poø!cze# kolejowych i 
niewykorzystywanie dworca autobu-
sowego przez wszystkich dalekobie€-
nych przewo&nik•w autobusowych 
operuj!cych w Sanoku drugi z po-
wy€szych czynnik•w ma prawdopo-
dobnie mniejsze znaczenie. Istniej! 
te€ obszary o relatywnie niewielkiej 
dost•pno$ci kurs•w w stosunku do 
zabudowy mieszkaniowej. Taki stan 
rzeczy wyst•puje mi•dzy innymi w 
zachodniej cz•$ci najwi•kszego osie-
dla mieszkaniowego, na p•ønocy cen-
tralnej cz•$ci miasta oraz na poøudniu 
dzielnicy Posada. Mieszka#cy tych ob-
szar•w maj! z reguøy dost•p do wi•k-
szej liczby kurs•w w zasi•gu 10 minut 
podr•€y pieszej. Istniej! tak€e obszary 
z zabudow! nieposiadaj!c! dobrego 
dost•pu do jakiegokolwiek przystan-
ku, a wi•c poøo€one poza zasi•giem 
pi•ciominutowej podr•€y pieszej. 
Przede wszystkim nale€y zwr•ci" 
uwag• na kompleks zabudowy wie-
lorodzinnej w p•ønocno-wschodniej 
cz•$ci miasta, na prawym brzegu Sanu 
(6). Cz•$" istniej!cych tam budynk•w 
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2. Dost&pno+< przestrzenna, liczba linii i liczba kurs%w Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Sanoku (w granicach miasta Sanoka w soboty, stan na 12 
grudnia 2018 roku)

1. Dost&pno+< przestrzenna, liczba linii i liczba kurs%w Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Sanoku (w granicach miasta Sanoka w dni robocze, stan 
na 12 grudnia 2018 roku)



24
przegl•d  komunikacyjny 4 / 2019

Ksztaøtowanie mobilno$ci

nie znajduje si• nawet w zasi•gu 10 
minut do przystanku. Jest to wi•c 
obszar o zdecydowanie niewystar-
czaj!cej dost•pno$ci, co wskazuje na 
potrzeb• rozwoju komunikacji miej-
skiej w tej cz•$ci miasta. Pewnym pro-
blemem jest istnienie na tym terenie 
strefy zamieszkania, przez kt•r! co do 
zasady nie powinny prowadzi" linie 
komunikacji publicznej. By" mo€e za-
spokojenie potrzeb transportowych 
mieszka#c•w wymagaøoby jednak 
zmian organizacji ruchu.
 Pomimo du€ych r•€nic w liczbie 
kurs•w w dni robocze (rys. 1. i 4.), so-
boty (rys. 2. i 4.) oraz niedziele (rys. 3. 
i 4.) w skali caøego miasta, wzgl•dne 
r•€nice pomi•dzy poszczeg•lnymi 
obszarami dost•pno$ci w okre$lonych 
dniach nie ulegaj! znacz!cym zmia-
nom. Na uwag• zasøuguje zwøaszcza 
zmniejszenie obszaru dost•pno$ci 
w niedziele, kiedy 11 przystank•w w 
dw•ch r•€nych cz•$ciach miasta w 
og•le nie jest obsøugiwanych (rys. 3.). 
Brak dost•pno$ci jest w•wczas ob-
serwowany zwøaszcza w najbardziej 

na zach•d wysuni•tej cz•$ci miasta 
(7). Jest to jednak obszar relatywnie 
søabo zaludniony, z przewag! zabu-
dowy przemysøowej, co jeszcze bar-
dziej zwi•ksza znaczenie dost•pno$ci 
do komunikacji miejskiej w dni robo-
cze w stosunku do sob•t i niedziel. Z 
drugiej strony, zidenty® kowany brak 
dost•pno$ci dotyczy tak€e poøo€onej 
na poøudniowy zach•d od miasta wsi 
Sanoczek, kt•ra w niedziele w og•le 
nie posiada poø!czenia komunikacj! 
publiczn! z Sanokiem.
 Sam fakt istnienia dobrej dost•pno-
$ci do przystanku nie wystarczy, aby 
stwierdzi" istnienie dobrej dost•pno-
$ci do komunikacji miejskiej, ponie-
wa€ przystanki znacz!co r•€ni! si• 
mi•dzy sob! liczb! obsøuguj!cych je 
linii i kurs•w (rys. 1-3.). Aby uwzgl•d-
ni" te uwarunkowania, zaproponowa-
no wykres obrazuj!cy udziaø miesz-
ka#c•w miasta posiadaj!cych dobry 
dost•p do okre$lonej liczby kurs•w 
(rys. 4.). Umo€liwia on tworzenie pro-
® li dost•pno$ci do komunikacji pu-
blicznej oraz wykonywanie por•wna# 

r•€nych jednostek mi•dzy sob!. Po-
mimo zidenty® kowanych ogranicze# 
w dost•pno$ci niemal 90> ludno$ci 
miasta posiada dobry dost•p do przy-
najmniej jednego przystanku (rys.  4.). 
Ten udziaø zmniejsza si• jednak zna-
cz!co, je$li brana jest pod uwag• 
dost•pno$" do okre$lonej liczby kur-
s•w. Przykøadowo, dla cz•stotliwo$ci 
kursowania $rednio co 30 minut, przy 
zaøo€eniu, €e autobusy kursuj! przez 
okoøo 18 godzin dziennie (co wyni-
ka z obowi!zuj!cego rozkøadu jazdy), 
po€!dana liczba kurs•w w ci!gu dnia 
wyniosøaby 36. Do takiej cz•stotliwo-
$ci kurs•w w dni robocze dost•p ma 
okoøo 2/3, w soboty poni€ej poøowy, 
a w niedziel• poni€ej 1/5 caøkowitej 
liczby mieszka#c•w miasta. Z kolei 
do przejazd•w $rednio co 20 minut, 
co w niekt•rych badaniach jest uzna-
wane za warto$" graniczn!, poni€ej 
kt•rej pasa€erowie przestaj! kierowa" 
si• rozkøadem jazdy [22], w Sanoku w 
dni robocze dost•p miaøoby okoøo 50 
> mieszka#c•w. Nie brano przy tym 
pod uwag• podziaøu na poszczeg•lne 

3. Dost&pno+< przestrzenna, liczba linii i liczba kurs%w Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Sanoku (w granicach miasta Sanoka w niedziele, stan na 
12 grudnia 2018 roku)

$r%døo: opracowanie wøasne na podstawie pozyskanych danych
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linie, co jeszcze bardziej obni€yøoby 
otrzymywane warto$ci. Maj!c na uwa-
dze fakt, €e wszystkie kursy z przed-
mie$" przeje€d€aj! przez centraln! 
cz•$" miasta i €e wi•kszo$" pasa€er•w 
porusza si• pomi•dzy przedmie$ciami 
a centrum mo€na jednak przypusz-
cza", €e podziaø ten ma znaczenie je-
dynie w obszarze najintensywniejszej 
obsøugi komunikacyjnej, przez kt•ry 
prowadz! linie kursuj!ce w r•€nych 
kierunkach. Prostsza w por•wnaniu z 
miastami du€ymi struktura funkcjonal-
no-przestrzenna oraz sie" transporto-
wa, a tak€e du€o ni€sza cz•stotliwo$" 
kurs•w zmniejszaj! te€ w ich przypad-
ku stopie# istotno$ci przesiadek.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wskazaøa, 
€e zdecydowana wi•kszo$" ludno$ci 
Sanoka posiada dost•p do komuni-
kacji miejskiej w swoich miejscach 
zamieszkania, jednak liczba dost•p-
nych kurs•w znacz!co r•€ni si• na po-
szczeg•lnych obszarach i w podziale 
na dni robocze, soboty i niedziele. W 
wi•kszo$ci przypadk•w liczba kurs•w 
obsøuguj!cych przystanki odpowiada 
charakterystyce ich obszar•w dost•p-
no$ci pod wzgl•dem liczby ludno-
$ci lub lokalizacji wa€nych obiekt•w 
docelowych. Zidenty® kowano tak€e 
obszary zabudowane o relatywnie ni-
skiej dost•pno$ci lub nieposiadaj!ce 

dobrej dost•pno$ci do komunikacji 
miejskiej.
 U€yte w badaniu &r•døa danych, 
dost•pne na obszarze caøego kraju, 
jak i zastosowane procedury ich opra-
cowania i prezentacji pozwalaj! na 
przeprowadzenie w przyszøo$ci szer-
szych bada# por•wnawczych na ob-
szarze wielu miast. Badania tego typu 
stwarzaj! mo€liwo$" dokonania oceny 
funkcjonowania komunikacji miejskiej 
i wskazania rz!dz!cych nim prawidøo-
wo$ci. Pozwoli to docelowo na okre-
$lanie kierunk•w rozwoju system•w 
komunikacji miejskiej w miastach 
$redniej wielko$ci w ramach ksztaø-
towanej przez nie polityki transpor-
towej, umo€liwiaj!cych optymalne 
zaspokojenie potrzeb transportowych 
ich mieszka#c•w.  
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Obwodnica Olesna b#dzie kosztowa% 
ponad 667 milion!w zø. Przetarg 
zostaø rozstrzygni#ty 
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 2.04.2019

Mimo, €e najta#sza oferta przekroczyøa bud€et 
o kilkadziesi!t milion•w zø, minister infrastruk-
tury doøo€y do tej inwestycji. Obwodnica Ole-
sna ma by" gotowa na koniec 2022 roku. Do 
przetargu na budow• obwodnicy Olesna sta-
n•øo a€ 9 ® rm. Problem byø w tym, €e wszystkie 
zøo€yøy oferty przekraczaj!ce kosztorys (616,5 
mln zøotych). Najta#sz! ofert• na ponad 667 
milion•w zø zøo€yøo konsorcjum ® rm Mirbud ze 
Skierniewic i Kobylarnia spod Bydgoszczy. Wøa-
$nie ta oferta wygraøa przetarg, a Ministerstwo 
Infrastruktury zdecydowaøo si• doøo€y" braku-
j!ce 51 milion•w zøotych. Dokøadny koszt bu-
dowy obwodnicy Olesna wyniesie 667.692.364 
zø. Wykonawca b•dzie mie" 36 miesi!ce na re-
alizacj• inwestycji (...).

Nowe autobusy dla Miejskiego 
Zakøadu Komunikacyjnego 
b#d• w kwietniu. Trwa monta& 
biletomat!w 
Piotr Guzik, nto.pl, 4.04.2019

Najdalej za dwa tygodnie w taborze Miejskiego 
Zakøadu Komunikacyjnego w Opolu pojawi! 
si• 23 nowe autobusy. Miasto szykuje si• te€ 
do uruchomienia systemu biletomat•w oraz 
informacji pasa€erskiej na przystankach. Nowe 
autobusy MAN przyjad! do MZK w Opolu do 
poøowy kwietnia. To drugi z trzech zaplanowa-
nych zakup•w autobus•w, za spraw! kt•rego 
tabor MZK ulegnie znacznemu odmøodzeniu. 
Ju€ w maju 2018 roku na ulice Opole wyjecha-
øo 28 nowych autobus•w, w tym 15 osiemna-
stometrowych pojazd•w przegubowych. 
Reszt• stanowiøy standardowe autobusy, o døu-
go$ci 12 metr•w. Teraz b•dzie to 20 autobu-
s•w 12-metrowych, oraz trzy kr•tsze, maj!ce 
10 metr•w døugo$ci. Tak jak poprzednio, tak i 
tym razem s! to autobusy marki MAN (...).

Obwodnica Praszki. Chi(ska oferta 
odrzucona. Drog# zbuduje polska 
) rma  
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 2.04.2019

Jednak nie Chi#czycy, kt•rzy byli najta#si, ale 
® rma Mostostal Warszawa zbuduje obwodni-
c• Praszki i Gorzowa ?l!skiego. Przetarg zostaø 
ju€ rozstrzygni•ty. Do przetargu na budow• 
obwodnicy Praszki stan•øo a€ 8 ® rm. Najta#sza 
byøa oferta ® rmy Stecol Corporation z Chin, 
kt•ra oferowaøa budow• obwodnicy Praszki za 
ponad 168,5 mln zøotych. Jednak to nie Chi#-
czycy, lecz Polacy b•d! budowa" drog•. Prze-
targ zostaø ju€ rozstrzygni•ty.  W post•powaniu 
przetargowym na zaprojektowanie i wykona-
nie zadania pod nazw! ¹Budowa obwodnicy 
Praszki w ci!gu drogi krajowej nr 45  najwi•cej 
punkt•w otrzymaøa oferta Mostostalu War-
szawa. Firma dostanie za wybudowanie trasy 
171,5 mln zøotych (...).

Kolej Lublin - Warszawa. Po dw!ch 
torach pojedziemy dopiero na 
koniec 2021 roku  
sko, Kurier Lubelski, 28.03.2019 

Jesieni! poci!gi w stron• stolicy maj! ju€ 
je&dzi", ale tylko po jednym torze. W peøni 
funkcjonalna trasa b•dzie dopiero z ko#cem 
2021 roku, bo planowane jest wybudowanie 
kolejowej obwodnicy Lublina. Krajowy Pro-
gram Kolejowy wart jest ok 70 mld zøotych, 
a jedn! z uj•tych w nim inwestycji jest mo-
dernizacja odcinka Lublin ± Stalowa Wola. 
W czwartek czøonek zarz!du PKP PLK, Arnold 
Bresch chwaliø post•p prac. ± Do ko#ca tego 
roku planujemy zmodernizowa", zelektry® -
kowa" odcinek ponad 100-kilometrowy. To 
projekt, kt•ry z jednej strony podkre$la rol• 
pa#stwa w zaanga€owanie w sprawy Polski 
wschodniej. To tez projekt bardzo wa€ny dla 
Polskich Linii Kolejowych, bo po raz pierwszy 
od bardzo dawna elektry® kujemy tak døugi 
odcinek. To du€e zadanie inwestycyjne, kt•re 
ma warto$" ponad p•ø miliarda zøotych (...).

Oferty zøo&one na przetarg na bu-
dow# odcinka S14 mi#dzy w#zøami 
Teo) l!w a Søowik s• za drogie, ale 
przetargu nie uniewa&niono 
md, Dziennik è•dzki, 6.04.2019

W ø•dzkim oddziale Generalnej Dyrekcji Dr•g 
Krajowych i Autostrad otwarto oferty w prze-
targu na budow• zachodniej obwodnicy èo-
dzi, czyli trasy ekspresowej S14 od W•zøa Teo-
® l•w do w•zøa Søowik. Najni€sza oferta zøo€ona 
na budow• drugiego odcinka S14 o ponad 90 
mln zø przebija bud€et inwestycji. Ale przetar-
gu nie uniewa€niono. Oferty s! zbyt wysokie 
w stosunku do bud€etu, jakim na t• inwestycj• 
przewiduje bud€et GDDKiA. Na ten odcinek 
zarezerwowano 670 mln zø 300 tys. zø, za$ ofer-
ty dziesi•ciu ® rm i konsorcj•w z Europy i Chin 
zøo€one w przetargu opiewaj! od nieco ponad 
724 mln zø najni€sza, do ponad 1 mld zø najwy€-
sza. Mimo to, przetarg na ten 16 kilometrowy 
odcinek uniewa€niony nie zostaø. GDDKiA è•d& 
zdecydowaøa, €e oferty zostan! przeanalizowa-
ne, a po wyøonieniu tej najkorzystniejszej, za-
padnie decyzja, czy na t• inwestycj• pozyska" 
brakuj!ce pieni!dze.

Przy dworcu w Nowym Bieruniu 
powstanie centrum przesiadkowe. 
Jest umowa 
TOS, Dziennik Zachodni, 4.04.2019 

Wøadze Bierunia podpisaøy z wykonawc! umo-
w• na remont budynku dworca kolejowego 
w Nowym Bieruniu. Powstanie tu centrum 
przesiadkowe z prawdziwego zdarzenia. Prace 
maj! potrwa" do ko#ca listopada 2020 roku. 
Dworzec w Nowym Bieruniu le€y na trasie Ka-
towice - O$wi•cim. Przeje€d€aj! t•dy poci!gi 
Kolei ?l!skich. Na mocy podpisanej 3 kwietnia 
przez burmistrza Bierunia Krystiana Grzesic• 
umowy z Przedsi•biorstwem Budowlanym 
Mazur Sp. z.o.o Sp.k. z Jankowic wykonana zo-
stanie dokumentacja projektowo-kosztoryso-
wa oraz zrealizowane b•d! roboty budowlane 
w formie  zaprojektuj i wybuduj  (...).
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