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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

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

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

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscyplin• in€ynieria l!dowa i transport podle-
gaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala 
zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni" w ewaluacji 
jako$ci dziaøalno$ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzgl•dnianych punkt•w w 
ewaluacji osi!gni•" naukowych wynosi 5.

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

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

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

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

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. 
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Na okøadce: Solaris Trollino 24. •r€døo: https://www.solarisbus.com/
pl/pojazdy/napedy-zeroemisyjne/grupa-trollino
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Innowacyjny (nieznacznie) pojazd 
dla naziemnego transportu miejskiego
 
Maciej Kruszyna  4

Oznakowanie i wykorzystanie 
parking"w Kiss ' Ride

Krzysztof Gasz 12

Bocznice kolejowe jako generator 
øadunk"w w *wietle uregulowa% 
prawnych

Mieczysøaw Kornaszewski, Przemysøaw 
Ciszak, Henryk Zielaskiewicz 20

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego jest to pierwszy numer w 2020 roku. Jest on 

po"wi#cony innowacyjnemu transportowi zbiorowemu oraz ksztaøtowaniu mobilno"ci w aglomera-

cjach miejskich. W pierwszym artykule Autor proponuje koncepcj# tramwaju miejskiego wykorzystuj!ce-

go system tramwajowy (pob€r pr!du i wydzielone torowiska) ale z mo$liwo"ci! opuszczenia torowiska i 

korzystania z akumulator€w lub stacji øadowania. Pozwoli to na wydøu$enie istniej!cych tras i doprowa-

dzenie taboru do g#sto zaludnionych osiedli. Autor pokazuje mo$liwo"% zastosowania takiego rozwi!-

zania na przykøadzie Wrocøawia. W kolejnym artykule Autor zajmuje si# parkingami typu Kiss and Ride 

w tym oznakowaniem tych parking€w. Istota tych parking€w polega na kr€tkim postoju i podwiezieniu 

pasa$era do w#zøa przesiadkowego np. komunikacji zbiorowej. Autor przeprowadziø badania maj!ce na 

celu ustalenie czas€w postoju pojazd€w na tych parkingach na przykøadzie Wrocøawia. Pomiary wy-

kazaøy, $e parkingi te nie zawsze speøniaj! swoje funkcje z powodu wykorzystania przez kierowc€w do 

døu$szych nieuzasadnionych postoj€w. W kolejnym artykule Autorzy zaprezentowali uwarunkowania 

funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. W szczeg€lno"ci zaj#li si# problematyk! lepszego wy-

korzystania bocznic kolejowych w celu efektywnego ich wykorzystania, poprzez zmian# m.in. przepis€w, 

dla rozwoju kolejowej infrastruktury øadunkowej.  W numerze tak$e przegl!d prasy z zakresu transportu 

i infrastruktury transportowej.   

&ycz# naszym czytelnikom dobrej lektury.

 Redaktor Naczelny 

Prof. Antoni Szydøo
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Nowy Mi$dzynarodowy Dworzec 
Autobusowy w Katowicach 
zaskoczyø mieszka#c!w. To Centrum 
Przesiadkowe S•dowa
JPP, Dziennik Zachodni, 1.02.2020

Nowy dworzec autobusowy w Kato-
wicach jest ju€ gotowy< Wygl!da zu-
peønie inaczej - i lepiej - ni€ dworzec 
PKS przy ulicy Skargi, do kt•rego przy-
wykli podr•€ni. W pi!tek, 31 stycznia 
rozpocz•øy si• odbiory techniczne 
przy Centrum Przesiadkowym >S!do-
wa>. Je$li wszystko p•jdzie zgodnie 
z planem, w•zeø przesiadkowy wraz 
z dworcem autobusowym b•dzie 
mo€na otwiera". Przypomnijmy, €e 
budowa przedøu€yøa si• m.in. przez 
konieczno$" wybudowania schod•w 
na dach olbrzymiej wiaty nad perona-
mi autobusowymi. Schody s! ju€ go-
towe, a w•zeø zgøoszono do odbioru. 
Dodajmy, €e ¹S!dowaº to Mi•dzynaro-
dowy Dworzec Autobusowy w Kato-
wicach (...).

Pechowa S1 w Sosnowcu. GDDKiA 
czeka na uchwalenie bud%etu. Poseø 
z Sosnowca czeka na odpowied' z 
ministerstwa 
Anna Dziedzic, Dziennik Zachodni, 
30.01.2020

Chocia€ Generalna Dyrekcja Dr•g 
Krajowych i Autostrad krok po kroku 
modernizuje i ogøasza przetargi na 
budow• nowych odcink•w drogi eks-
presowej S1, to wci!€ nie ma dobrych 
wie$ci dla wøadz Sosnowca. Przebu-
dowa sosnowieckiego odcinka S1 
wci!€ w zawieszeniu. GDDKiA czeka 
na uchwalenie bud€etu pa#stwa. So-
snowiecki odcinek drogi ekspresowej 
S1 to trasa peøna øat i nier•wno$ci. 
Jednak ka€dy, kto t•dy jedzie na pew-
no zwraca uwag• na ogromny ruch, 
zwøaszcza wielkich i ci•€kich tir•w, 
kt•re t•dy doje€d€aj! do pobliskich 
magazyn•w i centr•w logistycznych. 
To bardzo ruchliwa i popularna w$r•d 
kierowc•w trasa na Bielsko-Biaø! i 
Warszaw• czy do lotniska w Pyrzowi-
cach (...).

Nowy Dworzec Autobusowy w 
Katowicach. Z *S•dowej* 
do centrum b$d• kursowaøy 
bezpøatne autobusy
JPP, Dziennik Zachodni, 30.01.2020

Mi•dzy Centrum Przesiadkowym ¹S!-
dowaº a dworcem PKP w Katowicach 
maj! kursowa" bezpøatne autobusy. 
- Jeste$my w trakcie rozm•w z ZTM 
- przyznaj! urz•dnicy. Przypomnij-
my, €e ¹S!dowaº to Mi•dzynarodowy 
Dworzec Autobusy w Katowicach. 
W•zeø powstaø na dziaøce mi•dzy uli-
cami S!dow! i Goeppert ± Mayer, w 
odlegøo$ci nieco ponad p•ø kilometra 
od dworca kolejowego (...).

Linia kolejowa Tarnowskie G!ry-
Opole powr!ci? Radni poparli 
projekt uchwaøy
Szymon Bijak, Dziennik Zachodni, 
30.01.2020

Radni Rady Miejskiej podj•li decyzj• 
i jednogøo$nie przegøosowali apel w 
sprawie rewitalizacji linii kolejowej nr 
144 Tarnowskie G•ry ± Opole oraz 
poø!czenia jej z lini! 182 do Pyrzowic 
(...). Wskazywali, €e to poø!czenie jest 
potrzebne z uwagi na uczni•w, kt•rzy 
mogliby by" recept! na ni€ demogra-
® czny w szkoøach $rednich w mie$cie, 
a tak€e student•w - w•wczas bez 
przeszk•d podr•€owaliby do Opola 
i Katowic, czyli wa€nych o$rodk•w 
edukacji. Natomiast poø!czenie z lini! 
na lotnisko uøatwiøoby €ycie turyst•w, 
kt•rzy ch•tnie wylatuj! w inne zak!tki 
$wiata (...).

Sosnowiec dostanie 30 mln zø na 14 
nowych autobus!w elektrycznych. 
30 stycznia podpisanie umowy
AD, Dziennik Zachodni, 30.01.2020

W Centrum Unijnych Projekt•w Trans-
portowych w Warszawie 30 stycznia 
przedstawiciele Sosnowca podpisuj! 
umow• na do® nansowanie do za-
kupu elektrycznych autobus•w dla 
tego miasta. PKM Sosnowiec bowiem 
zamierza kupi" 14 nowych elektrycz-

nych autobus•w. Sosnowiec znalazø 
si• w$r•d 13 wybranych w caøej Pol-
sce miast, kt•re otrzymaj! pieni!dze 
na zakup tych pojazd•w. PKM Sosno-
wiec otrzymaø blisko 30 milion•w zøo-
tych netto do® nansowania, co stano-
wi 85 procent caøego, wartego prawie 
36,5 mln zø projektu (...).

G!rno"l•skie Koleje W•skotorowe 
coraz bardziej popularne. To byø 
rekordowy rok
Szymon Bijak, Dziennik Zachodni, 
29.01.2020

G•rno$l!skie Koleje W!skotorowe 
prze€ywaj! renesans popularno$ci. 
Ubiegøy rok byø pod wzgl•dem cho-
cia€by liczby pasa€er•w i$cie rekor-
dowy. Stowarzyszenie podsumowaøo 
2019 rok, kt•ry byø niezwykle udany. 
Na samym pocz!tku przytoczmy par• 
najwa€niejszych liczb. 202 poci!gi, 21 
292 pasa€er•w, ok. 3000 przewiezio-
nych rower•w, ø!cznie 4,5 tys. prze-
jechanych kilometr•w - to wszystko 
udaøo si• w zaledwie 50 dni (...).

Autostrada A4 Katowice - Krak!w: 
opøaty i zni%ki. Kierowcy z Autopay, 
A4Go i Telepass pøac• ni%sze stawki 
za przejazd
Dorota Nie"ko, Dziennik Zachodni, 
29.01.2020

Opøaty na autostradzie A4 ulegøy 
zmianie. Ile kosztuje przejazd auto-
strad! A4? Kierowcy, kt•rzy jad! auto-
strad! Katowice - Krak•w, mog! spo-
ro zaoszcz•dzi" na punktach poboru 
opøat. Od 1.01.2020 na autostradzie 
A4 z Katowice do Krakowa obowi!zu-
j! nowe stawki za przejazd. Kierowcy 
powinni si• cieszy", bo stawki opøat 
za przejazd autostrad! A4 s! ni€sze. 
Ale nie dla wszystkich. Mniej zapøac! 
kierowcy, kt•rzy korzystaj! z aplikacji 
Auropay lub urz!dzenia A4Go. Ci, kt•-
rzy na bramkach pobieraj! bilet, za-
pøac! tyle samo co wcze$niej. Obni€-
ka to promocja, obowi!zuje do ko#ca 
marca 2020 (...).
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Gigantyczna makieta kolejowa na 
Politechnice +l•skiej w Katowicach5 
To najnowocze"niejsza tego typu 
pracownia w Polsce
JPP, Dziennik Zachodni, 27.01.2020

Na Wydziale Transport Politechni-
ki @laskiej w Katowicach o® cjalnie 
otwarto Pracowni• Nowoczesnych 
System•w Prowadzenia Ruchu Kole-
jowego. Jest tu makieta kolejowa w 
skali HO z o$mioma stacjami, dwo-
ma wiaduktami, mijank! i ø!cznie 350 
metrami torowiska, po kt•rym mo€e 
je&dzi" a€ 12 poci!g•w. To najnowo-
cze$niejsza tego typu pracownia w 
Polsce (...). W pracowni znajduje si• 
olbrzymia makieta kolejowa w skali 
H0 (1:87) i rzeczywiste komputerowe 
urz!dzenia sterowania ruchem kole-
jowym. Jest tu 350 metr•w torowiska, 
255 semafor•w, 102 blokady liniowe, 
115 zwrotnic, dwa wiadukty, 3 po-
sterunki odgaø•&ne, jedna mijanka i 
osiem stacji, a do tego sze$" kompu-
terowych stanowisk sterowania i jed-
no komputerowe stanowisko nadzo-
ru (...).

ITS oznacza przebudow$ 40 
skrzy%owa# w Tychach. Szykuje si$ 
prawdziwa rewolucja na ulicach 
miasta
RED, Dziennik Zachodni, 22.01.2020

ITS to projekt, kt•ry w Tychach ma 
podpowiada" kierowcom, jak omin!" 
korek i informowa" o innych utrud-
nieniach oraz niebezpiecze#stwach. 
B•d! miejsca pomiar•w pr•dko$ci. 
B•dzie przebudowa prawie 40 skrzy-
€owa# w mie$cie. >Sercem caøego 
systemu b•dzie centrum sterowania 
ruchem w pomieszczeniach tyskiego 
stadionu. Tam b•d! gromadzone bie-
€!ce informacje o ruchu drogowym, 
tam te€ b•dzie gø•wny o$rodek moni-
torowania ruchu przez system kamer. 
Gdy np. dojdzie do wypadku, system 
natychmiast umo€liwi wy$wietlenie 
komunikatu o utrudnieniach na tabli-
cach w wybranych punktach miasta.> 
- czytamy w komunikacie z UM Tychy 
(...).

Generalny Pomiar Ruchu 2020. Ile 
pojazd!w je'dzi po drogach liczy 
GDDKiA. Dane dla woj. "l•skiego: 
zatøoczone drogi i liczba aut
Dorota Nie"ko, Dziennik Zachodni, 
28.01.2020

Zacz!ø si• Generalny Pomiar Ruchu. 
GDDKiA policzy wszystkie pojazdy 
na autostradach, drogach krajowych 
i ekspres•wkach i dowiemy si•, kt•-
re trasy s! najbardziej zatøoczone w 
Polsce. Taki pomiar jest prowadzony 
co 5 lat. Pomiary b•d! wykonywane 
w 2285 punktach. Po poprzednim po-
miarze okazaøo si•, w$r•d najbardziej 
zatøoczonych dr•g byøa trasa S86 Ka-
towice -Sosnowiec i A4 w Katowicach 
(...).

PKS w Nysie dostaø 7 nowych 
autobus!w. Pasa%erowie si$ ciesz•
Krzysztof Strauchmann, nto.pl, 
3.02.2020

Nyski PKS wypuszcza na linie powia-
towe 7 nowiutkich autobus•w cze-
skiego producenta. Pasa€er•w, tak€e 
osoby niepeønosprawne, czeka kom-
fortowa jazda. Nowe autobusy zostaøy 
kupione przez powiat i przekazane w 
bezpøatne u€ytkowanie powiatowej 
sp•øce komunikacyjnej. B•d! kurso-
wa" na liniach o charakterze u€ytecz-
no$ci publicznej, zatwierdzonych w 
planie transportowym. Zobaczymy 
je gø•wnie na tych najbardziej popu-
larnych trasach z Nysy do Gøuchoøaz, 
Otmuchowa i Paczkowa, ale w mia-
r• potrzeb sp•øka b•dzie ich u€ywa" 
tak€e na innych kierunkach (...).

Autobusy elektryczne w Opolu. 
Miasto podpisaøo umow$ na 
do6 nansowanie zakupu pojazd!w
Piotr Guzik, nto.pl, 30.01.2020

Zakup pi•ciu autobus•w elektrycz-
nych oraz potrzebnej infrastruktury 
ma kosztowa" okoøo 20 mln zø. Opole 
otrzyma na ten cel 14 mln zø do® nan-
sowania. Umow• podpisano w re-
sorcie infrastruktury. Opole uzyskaøo 

do® nansowanie zakupu autobus•w 
elektrycznych na drodze konkur-
su organizowanego przez Centrum 
Unijnych Projekt•w Transportowych. 
W puli byøo okoøo 300 mln zø. Projekt 
zgøoszony przez Opole uzyskaø 2. 
miejsce w rankingu wszystkich zgøo-
szonych do konkursu. Lepszy byø tylko 
ten przygotowany przez Szczecin (...).

P!ønocna obwodnica K$dzierzyna-
Ko'la. Coraz bli%ej do rozpocz$cia 
budowy drogi. Jest wniosek o 
zezwolenie na realizacj$ inwestycji
Søawomir Draguøa, nto.pl, 28.01.2020

P•ønocna obwodnica K•dzierzyna-
-Ko&la ma by" gotowa pod koniec 
2022 roku. Opolska GDDKiA zøo€yøa 
wøa$nie wniosek o wydanie decyzji 
o zezwoleniu na realizacj• inwestycji 
drogowej (ZRID), kt•ry umo€liwi roz-
pocz•cie jej budowy (...). P•ønocna 
obwodnica K•dzierzyna±Ko&la w ci!-
gu drogi krajowej nr 40 b•dzie miaøa 
14 kilometr•w, zaczynie si• na wyso-
ko$ci os. Piast•w, na istniej!cym ju€ 
dwujezdniowym odcinku obwodnicy 
i pobiegnie nowym $ladem do drogi 
krajowej nr 40 ju€ na terenie woje-
w•dztwa $l!skiego (...).

S11 na Opolszczy'nie b$dzie jak 
autostrada. Wybrano ju% przebieg 
obej"cia Kluczborka i Byczyny
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 22.01.2020

Ustalony zostaø przebieg planowanej 
drogi ekspresowej S11 na p•ønocy 
Opolszczyzny. Trasa b•dzie obwod-
nic! dla Olesna, Kluczborka i Byczy-
ny. Pojawiøy si• ju€ jednak pierwsze 
protesty mieszka#c•w. Droga eks-
presowa S11 b•dzie dla p•ønocnej 
Opolszczyzny tym, czym dla centrum 
wojew•dztwa jest autostrada A4 - 
magnesem dla inwestor•w. B•dzie to 
droga ekspresowa z dwoma pasami 
w ka€dym kierunku ruchu. Przez lata 
S11 byøa tylko w planach. To jednak 
wkr•tce si• zmieni (...).
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Geneza pomysøu ± 
uwarunkowania

W du€ych (na skal• polsk!) miastach 
konieczna jest hierarchizacja sieci 
transportu publicznego. Przewozy 
w aglomeracji (miasto rdzeniowe ± 
otoczenie) oraz najwa€niejsze rela-
cje w mie$cie obsøugiwa" powinny 
¹linie gø•wneº [2] o specy® cznym 
przebiegu oraz wysokim standar-
dzie usøugi. Poprzez standard ob-
søugi rozumie si• zar•wno wysok! 
pr•dko$" handlow!, jak i zdolno$" 
przewozow!. W tym drugim aspek-
cie istotne s!: du€a liczba kurs•w 
(cz•stotliwo$") oraz stosowna po-
jemno$" taboru. W dalszych rozwa-
€aniach pomini•ty jest aspekt kolei 
miejskich, typu metro, SKM, Light 

Rail stanowi!cych odr•bny segment 
podr•€y. Tre$" artykuøu koncentruje 
si• w segmencie ¹naziemnego trans-
portu miejskiegoº tradycyjnie obsøu-
giwanego tramwajami, trolejbusami 
lub autobusami. Taki segment jest 
wyø!czny w miastach $redniej wiel-
ko$ci, a wyst•puje te€ w wi•kszych i 
najwi•kszych jako uzupeønienie ko-
lei miejskich. @rodki naziemne maj! 
ni€sze pr•dko$ci handlowe ni€ ko-
lej miejska, cho" mo€na uzyskiwa" 
przyzwoite warto$ci dzi•ki separa-
cji (najcz•$ciej poziomej) tras oraz 
nadawaniu priorytet•w w sygnaliza-
cji. Atutem tego segmentu jest bar-
dzo dobra dost•pno$" i mo€liwo$" 
penetracji obszar•w zabudowy.
 @rodki ¹tradycyjneº, jak tramwaj, 
trolejbus i autobus przeszøy w swo-

jej historii wiele zmian. Wprowadza 
si• na rynek liczne innowacje, w tym 
proponuj!c pojazdy hybrydowe o 
r•€nych formach trakcji, nap•du, 
czy nawierzchni. Bardzo zr•€nico-
wane s! gabaryty takich pojazd•w, 
przy czym nie mo€na ju€ dzi$ czytel-
nie rozdziela": wszystkie tramwaje 
s! døu€sze, a autobusy / trolejbu-
sy kr•tsze. Przegl!d najnowszych 
rozwi!za# podano w dalszej cz•$ci 
artykuøu, natomiast tutaj formuøuje 
si• uwarunkowania dla pojazdu w 
segmencie naziemnego transportu 
miejskiego efektywnego w syste-
mie linii gø•wnych z uwzgl•dnie-
niem specy® ki miast polskich, ale na 
tle rozwi!za# z Europy i nie tylko.
 Ot•€, pojazd dla linii gø•wnych 
musi mie" du€! pojemno$". Pojem-

Streszczenie: W artykule przedstawiono propozycj• skonstruowania pojazdu dla naziemnego transportu miejskiego wykorzystuj!cego 
system tramwajowy (pob•r pr!du z sieci trakcyjnej, wydzielone torowiska), ale z mo€liwo$ci! opuszczania torowiska i korzystania z akumula-
tor•w lub stacji øadowania. Pozwoli to na tymczasowe lub docelowe wydøu€anie istniej!cych tras i doprowadzenie wielkopojemnego taboru 
do g•sto zabudowanych osiedli. Na bazie przegl!du nowoczesnych rozwi!za# sformuøowano tez• €e opracowanie (nieznacznie) innowa-
cyjnego pojazdu jest ¹na wyci!gni•cie r•kiº. Pokazano mo€liwo$ci wprowadzenia nowego taboru na przykøadzie wrocøawskim. Niemniej, 
proponowane rozwi!zanie mo€e by" atrakcyjne tak€e dla innych, co najmniej polskich miast.

Søowa kluczowe: Tramwaj; Trolejbus; Autobus elektryczny, Innowacje

Abstract: The article presents a proposal for constructing a vehicle for urban ground transport using a tram system (current consumption 
from the catenary, separate tracks), but with the option of leaving the track and using batteries or charging stations. This
will allow for temporary or target extension of existing routes and for bringing large-scale rolling stock to densely built-up housing
estates. Based on the review of modern solutions, the thesis was formulated that the development of an (slightly) innovative vehicle
is >at your ® ngertips.> The possibilities of introducing new rolling stock were shown on the example of Wroclaw. Nevertheless, the
proposed solution may also be attractive to other, at least Polish cities.

Keywords: Tram; Trolleybus; Electric bus, Innovation

An (slightly) innovative vehicle for urban ground transport

Innowacyjny (nieznacznie) pojazd 
dla naziemnego transportu miejskiego

Maciej Kruszyna

dr hab. in•. prof. PWr

Politechnika Wrocøawska, 
Wydziaø Budownictwa L€dowego 
i Wodnego, Katedra Dr•g i Lotnisk
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no$" wyra€a si• w liczbie pasa€er•w, 
niemniej z uwagi na ro€ne normaty-
wy odno$nie zapeønienia 1m2 oraz 
odmienne proporcje pomi•dzy 
miejscami siedz!cymi a stoj!cymi, 
kompleksowe por•wnywanie po-
szczeg•lnych pojazd•w jest trudne. 
Dla uproszczenia rozwa€a# ope-
ruje si• dalej døugo$ci! pojazd•w, 
przyjmuj!c €e im døu€sza jednost-
ka tym wi•ksz! ma pojemno$". Do 
niedawna warunek du€ej pojem-
no$ci speøniaøy wyø!cznie tramwaje, 
kt•rych wieloczøonowe (a dawniej 
wielo-wagonowe) poci!gi oferowa-
øy døugo$ci powy€ej 30 m, a nawet 
w granicach 45 m. Nale€y doda", €e 
najdøu€sze tramwaje @wiata kursuj! 
w Budapeszcie, ¹Urbosº to produkt 
® rmy CAF i ma prawie 56 m; w Pol-
sce najdøu€sze s! ¹Krakowiakiº o døu-
go$ci prawie 43 m (produkcji PESA).
 Autobusy i trolejbusy przegubo-
we (trzyosiowe) o døugo$ciach rz•-
du 18 m wyra&nie odstawaøy w ta-
kim rankingu. Przyjmijmy, wst•pnie, 
€e efektywny pojazd w rozpatrywa-
nym tu segmencie powinien by" 
døu€szy ni€ 18 m.
 Kolejny aspekt, to sprawa nap•-
du (paliwa). Po€!dane s! pojazdy 
elektryczne. Na przykøad w Ustawie 
[5] zapisano w artykule 35 €e: ¹jed-
nostka samorz!du terytorialnego, z 
wyø!czeniem gmin i powiat"w, kt"-
rych liczba mieszka#c"w nie prze-
kracza 50 000, zapewnia, aby udziaø 
pojazd"w elektrycznych we $ ocie 
u%ytkowanych pojazd"w w obsøugu-
j!cym j! urz&dzie wynosiø co najmniej 
30' liczby u%ytkowanych pojazd"wº. 
Oczywi$cie, z uwagi na dbaøo$" o 
$rodowisko miejskie, po€!dany jest 
wy€szy udziaø pojazd•w elektrycz-
nych. Niekt•re miasta osi!gaj! ju€ 
100Q. Niska podøoga, liczne drzwi, 
du€e okna, klimatyzacja i udogod-
nienia typu øadowarki USB, panele 
informacyjne, praktyczny system bi-
letowy (np. typu ¹wej$cie ± wyj$cieº) 

to elementy kt•re staj! si• ju€ stan-
dardem w transporcie publicznym i 
jako takie nie wymagaj! tu szersze-
go komentarza.
 Istotne s! te€ uwarunkowania 
systemowe i ® nansowe. Te pierwsze 
oznaczaj! dylemat wprowadzania / 
mody® kacji nowych rozwi!za# do 
istniej!cych. Nowy / dodatkowy ta-
bor inny ni€ dotychczas u€ywany 
wymaga szeregu inwestycji (sie", 
zasilanie, zaplecze, personel). Koeg-
zystencja r•€nych rozwi!za# rodzi 
czasem problemy techniczne (np. 
krzy€owanie trakcji). 
 Odno$nie uwarunkowa# ® nanso-
wych nale€y podnie$" aspekt kosz-
t•w rozbudowy infrastruktury (trasy, 
tabor, zaplecze) istotny w $wietle 
uwarunkowa# polskich miast (zob. 
raport ZGT TOR [4]). Zatem w stu-
diach nad rozwojem miejskiego sys-
temu transportu nale€y uwzgl•dni" 
kompleks uwarunkowa# oznaczaj!-
cych bilans koszt•w i korzy$ci. Wy-
biera" koncepcje najbardziej efek-
tywne oraz wpisuj!ce si• w sytuacj• 
obecn!. W uproszczeniu mo€na 
przyj!" postulat jak najwi•kszego 
wykorzystania istniej!cych zasob•w 
i oszcz•dnego wprowadzania mody-
® kacji (zostanie to rozwini•te dalej).

Przegl#d najnowszych rozwi#za% 
oraz trendy

W artykule skoncentrowano si• na 
pr•bie wskazania taboru (pojazdu) 
optymalnego dla szybkiego tempa 
rozwoju sieci naziemnego transpor-
tu zbiorowego dla polskich miast. 
Przegl!d najnowszych rozwi!za# 
oraz trend•w wykonany jest pod 
k!tem sformuøowanych wy€ej uwa-
runkowa#.
 W pierwszej kolejno$ci warto 
wskaza" na døugie autobusy: cztero-
osiowe, trzyczøonowe i dwuprzegu-
bowe. Nie zawsze s! to pojazdy wy-
ø!cznie elektryczne. Na przykøad w 
francuskim Metzu, w roku 2013 uru-
chomiono system ¹Mettisº bazuj!cy 
na autobusach cz•$ciowo elektrycz-
nych (silnik jest typu hybrydowego), 
o døugo$ci 23,8 m, producent: Van 
Hool, Belgia. Ilustracja 1 prezentu-
je taki autobus na wydzielonej tra-
sie w centrum miasta. Jednymi z 
pierwszych døugich autobus•w byøy 
pojazdy ¹Phileasº (najpierw w holen-
derskim Eindhoven, nast•pnie w 
Korei Poøudniowej, Turcji, Izraelu), co 
ciekawe pierwotnie planowane jako 
pojazdy autonomiczne.  Ilustracja 2 
pokazuje Plileasa systemu Metrobus 
w Istanbule. Wielu wiod!cych pro-
ducent•w autobus•w ma w swojej 

1. Autobus Mettis w Metzu (street view)
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ofercie podobnie du€e jednostki 
(Mercedes, Scania, ¼).
 Kolejny trend w produkcji au-
tobus•w to pojazdy w peøni elek-
tryczne. Na przykøad przegubowy 
Volvo 7900 Electric jest dost•pny 
w dw•ch døugo$ciach: 18 i 18,7 m. 
W pierwszym wypadku pomie$ci 
150 pasa€er•w (ilustracja 3). Zasila-
ny jest przez dwa silniki elektryczne 
produkowane przez Volvo o mocy 
200 kW. Zamontowano w nim ba-
terie o pojemno$ci prawie 400 kWh. 
W zale€no$ci od potrzeb klienta 
szwedzki producent mo€e umo€-
liwi" øadowanie zar•wno poprzez 
stacje szybkiego øadowania na trasie 
(OppCharge), jak i przez øadowarki 
stacjonarne [6].
 Ciekawe s! niekonwencjonal-
ne wersje tramwaj•w, na przykøad 
rozwi!zanie ¹tramway sur pneusº. 
Sieci tramwaju ¹na koøach gumo-
wychº s! popularne zwøaszcza we 
Francji (system Translohr opracowa-
ny przez Lohr Industrie z Francji, a 
obecnie we wøasno$ci konsorcjum 
Alstom Transport z Fonds StratXgi-
que d©Investissement jako ¹newTLº. 
Jest stosowany w otoczeniu Pary€a 
i w Clermont-Ferrand we Francji, w 
Medell\n, Kolumbia, Tianjin i Szan-
ghaju, Chiny oraz w Wenecji-Mestre 
i Padwie we Wøoszech. Mapa 4 po-
kazuje aktualny stan tras tramwa-
jowych w Ile-de-France (Pary€ plus 
otoczenie). Wi•kszo$" z prezento-
wanych linii powstaøa w ^^I wieku 
(por. z [1]). Linie: T5 i T6 funkcjonu-
j! w opisanej wy€ej formie. Ilustra-
cja 5 pokazuje tramwaj na koøach 
gumowych linii T6 w Chatillon (Ile-
-de-France). Podobne rozwi!zania 
zastosowano w innych miastach. 
W Caen od roku 2002 szyna prowa-
dz!ca søu€y jako przew•d zwrotny 
dla pr!du (na terenie zajezdni poru-
sza si• z nap•dem diesla). W Nancy, 
od roku 2000 sie" napowietrzna na 
cz•$ci trasy jest typu trolejbusowe-

4. Trasy tramwajowe w Ile de France

3. Autobus Volvo 7900 Electric ([6])

2. Autobus Phileas w Istanbule (street view)
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go (dwa przewody), reszta bez sieci 
napowietrznej.
 Pojawia si• problem zapewnie-
nia zasilania przy rezygnacji z sieci 
trakcyjnej (co jest atrakcyjne szcze-
g•lnie w centralnych, zabytkowych 
cz•$ciach miast). W Bordeaux tram-
waj na $r•dmiejskiej cz•$ci tras nie 
korzysta z sieci napowietrznej. Jest 
zasilany systemem ¹naziemnymº 
(aktywowanym w momencie prze-
jazdu tramwaju). Jest to rozwi!zanie 
® rmy Alstom o nazwie APS (ilustra-
cja 6). Podobnie jest w Nicei (Nice), 
Orleanie, Reims i Tours. Natomiast 
w Saragossie (Zaragoza) cze$" trasy 
tramwajowej bez sieci trakcyjnej ma 
zasilanie z akumulator•w (ilustra-
cja 7).
 Podobne rozwi!zania dotycz! 
tak€e trolejbus•w. W Opawie cz•$" 
trasy funkcjonuje bez napi•cia z sie-
ci napowietrznej, ale dziaøa wtedy 
silnik spalinowy (diesel).
 Castello (Hiszpania) posiada jedy-
n! w tym kraju trakcj• trolejbusow!, 
produkcji Solarisa (kr•tkie wersje), 
na odcinku $r•dmiejskim bez sieci 
trakcyjnej ± akumulator. Limoges 
u€ywa (mi•dzy innymi) døugich 
trolejbus•w (18,7 m), trzyosiowych 
produkcji szwajcarskiej (Hess) o na-
zwie Swiss Trolley 4. Istniej! jednak 
trolejbusy døu€sze, np. tego produ-
centa. Takie najdøu€sze trolejbusy 
nazywane Light Tram s! popularne 
w Szwajcarii (Genewa, Lucerna, Zu-
rych, St. Gallen) - ilustracja 8.
 W swoich trolejbusach Solaris 
[7] oferuje trzy typy opcjonalnych 
dodatkowych ukøad•w jazdy awa-
ryjnej. Pierwszym z nich s! baterie 
trakcyjne na dachu pojazdu, kt•re 
umo€liwiaj! pokonanie od kilku do 
kilkudziesi•ciu kilometr•w bez za-
silania trakcyjnego. Kolejnym roz-
wi!zaniem jest zastosowanie silnika 
wysokopr•€nego niewielkiej mocy, 
kt•ry peøni rol• generatora pr!du 
na odcinkach bez trakcji elektrycz-

nej. Trzecim rozwi!zaniem jest za-
stosowanie jako generatora energii 
elektrycznej wodorowego ogniwa 
paliwowego. Pozwala ono na prze-

jechanie nawet 100 km bez sieci 
trakcyjnej przy zerowej emisji spalin. 
Przykøadem jest pojazd Solaris Trolli-
no z mo€liwo$ci! pokonania cz•$ci 

5. Tramwaj systemu Translohr, linia T6, Chatillon (street view)

6. Tramwaj bez sieci trakcyjnej, Bordeaux (street view)

7. Tramwaj bez sieci trakcyjnej, Saragossa (street view)
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trasy (do 5 km) bez zasilania z sieci 
napowietrznej jako cz•$"  ̄oty Lubli-
na. Trolejbusy tego typu (Solaris Tur-
bino Hybryd) maj! døugo$" 18 m i 
trzy osie. S! to jak dot!d najdøu€sze z 
eksploatowanych w Polsce trolejbu-
s•w. Niemniej, z uwagi na zapotrze-
bowanie rynku (na razie zachodniej 
Europy) opracowano ju€ wi•kszy 
pojazd. Prace nad dwuprzegubo-
w! wersj! modelu Solaris Urbino 
zaowocowaøy niedawno testami w 
Gdyni (ilustracja 9) oraz prezentacj! 
na targach w Brukseli (pa&dziernik 
2019).

Okre*lenie innowacji ± 
wymagania

Maj!c na uwadze uwarunkowania 
sformuøowane na pocz!tku arty-
kuøu oraz przegl!d najnowszych 
rozwi!za# i trend•w mo€na zapro-
ponowa" rozwi!zanie ¹nieznacznieº 
innowacyjne, prawdopodobnie 
najefektywniejsze w obecnej sytu-
acji dla wielu polskich miast, pod 
robocz! nazw! ¹AtTraction (AT)º. AT 
lub AtTraction daje r•€norodne ko-
notacje, od angielskiej peønej nazwy 
oznaczaj!cej: ¹atrakcyjnyº lub ¹przy 
trakcjiº, po polski skr•t nazwy ¹auto-
bus ± tramwajº. Oczywi$cie jest to 
propozycja robocza, do wykorzysta-
nia b!d& nie.
 Zatem byøby to pojazd porusza-
j!cy si• na gumowych koøach, o na-

p•dzie elektrycznym z mo€liwo$ci! 
poboru pr!du z sieci napowietrznej 
lub korzystania z akumulator•w. 
Nowo$" polega na umo€liwieniu 
poboru energii z trakcji typowej dla 
tramwaj•w (jednoprzewodowa), co 
wymaga jedynie (a mo€e a€?) opra-
cowania sposobu przekazywania 
pr!du do szyny tramwajowej. Nie 
jest to rozwi!zanie nieznane techni-
ce. Swojego czasu (lata 30. ^^. wie-
ku) trolejbusy w Poznaniu u€ywaøy 
sieci tramwajowej w trakcie ruchu 
po zajezdni (podø!czenie do torowi-
ska jako szyny zwrotnej paø!kiem).
 Zalecana døugo$" taboru to 24 
± 25 metry (trzy przeguby, cztery 

osie), ale mo€liwe jest te€ stosowa-
nie kr•tszych jednostek (klasyczny 
przegubowiec, 18 m). Taki tabor jest 
obecnie w u€yciu (lub w opracowy-
waniu) w kontek$cie autobus•w lub 
trolejbus•w. Mody® kacja dost•p-
nych pojazd•w wzgl•dem sformu-
øowanych wymaga# wydaje si• by" 
prosta i mo€liwa do wykonania w 
kr•tkim czasie. Nale€y tak€e tak døu-
gie pojazdy dopu$ci" do regularne-
go stosowania na polskich drogach 
(w kontek$cie przepis•w).
 Podstawow! zalet! proponowa-
nego rozwi!zania jest mo€liwo$" 
korzystania z istniej!cych i rozle-
gøych sieci tramwajowych (pod wa-
runkiem zabudowania torowiska) 
wraz z dotychczasowymi systema-
mi napi•cia. Ekspansja sieci mo€e 
zrealizowa" si• w formie AT, jako 
rozwi!zanie dora&ne lub docelowe. 
Pomijaj!c aspekt ® nansowy, wydøu-
€anie istniej!cych torowisk tram-
wajowych mo€e napotyka" na spe-
cy® czne bariery: strome podjazdy, 
skrzy€owania z torami kolejowymi, 
brak rezerwy terenu. W najprostszej 
opcji kontynuacja linii AT prowa-
dzonej torowiskiem tramwajowym 
mo€e odbywa" si• zwykø! ulic! $red-

9. Solaris Trollino 24 podczas test"w w Gdyni ([7]

8. Trolejbus Swiss Trolley w Zurychu (street view)
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10. Sie* tramwajowa Wrocøawia na tle g&sto+ci zaludnienia (podkøad mapowy z [8])

11. Propozycja wprowadzenia systemu AT do Wrocøawia (podkøad mapowy z [8])
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niej klasy (z uwzgl•dnieniem gaba-
ryt•w dwuprzegubowego pojazdu) 
na zasadzie autobusu (z postulatem 
zastosowania pasa wydzielonego z 
ruchu). W dalszej kolejno$ci mo€na 
zrealizowa" wydzielon! tras• (jezd-
ni•) w konwencji TAT (TAT = Trasa 
Autobusowo Tramwajowa, w tym 
przypadku r•wnie€ dla pojazd•w 
AT) lub o parametrach wøa$ciwych 
dla AT (na przykøad z rozwieszeniem 
sieci trakcyjnej). Pokazuje to ela-
styczno$" wariant•w rozwoju sieci i 
wprowadzania nowego taboru. Za-

lety te zostan! om•wione szerzej na 
przykøadzie propozycji dla Wrocøa-
wia.
 Istotne s! te€ zalety operacyjne 
polegaj!ce na ¹uwolnieniu si•º od 
toru. W sytuacjach awaryjnych lub 
na czas remont•w / modernizacji 
bezproblemowe b•d! zmiany trasy 
przejazdu. Korzystanie z tramwajo-
wej sieci trakcyjnej oraz z autono-
micznych akumulator•w oznaczaj! 
oszcz•dno$ci w zu€yciu energii oraz 
minimalizacj• koszt•w zwi!zanych 
z budow! stacji zasilania.

Przykøad do zastosowania

Przedstawia si• przykøad mo€liwo$ci 
wprowadzenia pojazd•w i linii AT 
we Wrocøawiu, kt•ry z pewno$ci! 
mo€e by" inspiruj!cy dla innych 
miast (nie tylko w Polsce). Wrocøaw 
wdra€a ambitny ¹Program Tramwa-
jowyº [3] mierz!c si• jednocze$nie 
z ograniczeniami bud€etowymi 
oraz z potrzeb! uruchomienia linii 
gø•wnych na wybranych relacjach 
¹od zarazº. Prowadzone obecnie in-
westycje tramwajowe zostan! zre-
alizowane w perspektywie kilku lat. 
Natomiast relacje przewidywane w 
dalszych horyzontach ju€ obecnie 
mierz! si• z potrzeb! ulepszenia 
transportu. Zatem, dla takich relacji 
proponuje si• wprowadzenie AT nie 
przes!dzaj!c o zastosowaniu go w 
innych relacjach. Mapa 10 pokazuje 
obszary o najwi•kszej g•sto$ci za-
ludnienia w konfrontacji z istniej!c! 
sieci! tramwajow!. Nietrudno wska-
za" rejony gdzie wymagane jest 
wprowadzenie wielkopojemnego 
taboru transportu miejskiego.
 Powy€szy postulat dotyczy m.in. 
obszaru Psiego Pola oraz Jagodna z 
ich otoczeniem. Barier! prowadze-
nia tam tramwaj•w opr•cz koszt•w 
inwestycji s! tak€e przeci•cia z linia-
mi kolejowymi. St!d proponuje si• 
wykreowanie trasy AT ø!cz!cej wøa-
$nie te obszary. Wielowariantowe 
uj•cie tematu oraz mo€liwe etapy 
realizacji i dalszej ekspansji systemu 
pokazano na mapie 11. Pokazano 
tam te€ proponowane lokalizacje 
obiekt•w zaplecza (tymczasowo, z1 
i docelowo, z2). Szczeg•øy trasowa-
nia w jednym z wariant•w pokaza-
no na mapie 12 (cz•$" poøudniowa) 
i 13 (cz•$" p•ønocna). Wyr•€niono 
na nich: odcinki z obecnie zabu-
dowanym torowiskiem, torowiska 
do zabudowy oraz nowe odcinki 
w standardzie AT (w tym cz•$" jako 
zalecany TAT). Prezentuje to poten-

12. Szczeg"øy jednego z wariant"w pierwszej trasy AT we Wrocøawiu ± cz&+* poøudniowa (podkøad 
mapowy z [8])
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cjalnie docelowy przebieg tras AT. 
Mo€liwe jest etapowanie i warianto-
wanie realizacji tak jak to pokazano 
na mapie 11. Uszczeg•øowienie po-
wy€szej propozycji, w tym zagad-
nienia: cz•stotliwo$ci kursowania i 
liczebno$ci taboru b•d! przedmio-
tem dalszych prac.

Podsumowanie

Zaproponowano wprowadzenie 
nowatorskiego rozwi!zania, ale osa-
dzonego w dzisiejszych realiach i 
bazuj!cego w wi•kszo$ci na istnie-
j!cych technologiach. Wdro€enie 
pojazdu i systemu AT wydaje si• by" 
atrakcyjn! opcj!, szczeg•lnie w wa-
runkach polskich miast. Niemniej, 
nale€y por•wna" dost•pne wa-
rianty (klasyczny tramwaj, klasyczny 
trolejbus, autobus elektryczny, inne) 
w celu wskazania najkorzystniej-
szej opcji. Po€!dane jest wykonanie 
AKK (Analiza Koszt•w i Korzy$ci) lub 
wst•pnych SW (Studi•w Wykonal-
no$ci). Po€!dana jest wsp•øpraca z 
wiod!cymi producentami taboru z 
zaproszeniem do opracowania no-
wego, eksperymentalnego pojazdu. 
Istotna jest te€ elastyczno$" wpro-
wadzania AT. Mo€e to by" rozwi!-
zanie docelowe lub tymczasowe. W 
danej aglomeracji mo€na typowa" 
trasy do obu powy€szych etap•w 
funkcjonowania.  
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13. Szczeg"øy jednego z wariant"w pierwszej trasy AT we Wrocøawiu ± cz&+* p"ønocna (podkøad 
mapowy z [8])



12
przegl•d  komunikacyjny 1 / 2020

Ksztaøtowanie mobilno"ci, sterowanie ruchem

Wprowadzenie

Od 2013 roku w polskich miastach 
wprowadzane s! rozwi!zania w po-
staci miejsc postojowych typu Kiss 
_ Ride. Nie dla wszystkich u€ytkow-
nik•w dr•g ta nazwa parkingu jest 
oczywista i zrozumiaøa, co pokazuj! 
liczne komentarze i sonda€e przed-
stawione chocia€by w Internecie. 
Wi•kszo$" os•b potra®  rozszyfrowa" 
angielski napis, ale nie do ko#ca wie, 
o co chodzi jednocze$nie z caøowa-
niem i jazd!.
Ot•€ parkingi Kiss _ Ride s! to miej-
sca postojowe przeznaczone do 
postoju kr•tkotrwaøego. Parkingi 
najcz•$ciej wykonane s! w formie 
zatok postojowych. W zale€no$ci od 
lokalizacji, dopuszczalny czas posto-
ju mo€e wynosi" od jednej minuty 
do pi•tnastu minut. 
 Parkingi Kiss _ Ride søu€! do po-
stoju pojazd•w, kt•rymi podwo€o-
ne s! inne osoby. Na tym parkingu 
osoba dowo€ona (pasa€er) mo€e 
spokojnie wysi!$" z samochodu bez 

nara€ania zdrowia i €ycia. Takie nie-
bezpiecze#stwo nara€ania zdrowia 
wyst•puje w przypadku zatrzyma-
nia pojazdu na pasie ruchu i bezpo-
$redniego wysiadania z samochodu 
na jezdni• [3]. Pasa€er mo€e te€ spo-
kojnie zabra" z samochodu swoje 
rzeczy (np. walizk•) i po€egna" si• z 
kieruj!cym pojazdem. Po po€egna-
niu pojazd powinien opu$ci" miej-
sce postojowe. Parkingi tego typu 
lokalizowane s! przy w•zøach prze-
siadkowych ± dworcach kolejowych 
czy wa€niejszych przystankach ko-
munikacji zbiorowej w mie$cie. W 
ten spos•b maj! uøatwi" i zach•ci" 
do korzystania z komunikacji zbio-
rowej. Dzi•ki specjalnemu ozna-
kowaniu s! øatwo rozpoznawalne. 
Parkingi Kiss _ Ride wprowadza si• 
r•wnie€ w miejscach, niekoniecznie 
zwi!zanych z przesiadaniem si• na 
inny $rodek transportu. Stosowane 
s! tam, gdzie jest potrzeba dowo€e-
nia innych os•b, np. w rejonie szk•ø, 
przedszkoli, hoteli [2]. Szczeg•ln! 
odmian! tych parking•w s! strefy 

Kiss _ Fly, zlokalizowane w pobli€u 
port•w lotniczych.
 Parkingi Kiss _ Ride mog! søu€y" 
r•wnie€ do sytuacji odwrotnej, kie-
dy kieruj!cy pojazdem przyje€d€a i 
odbiera inn! osob•. Zbadanie celu 
postoju oraz czasu postoju na par-
kingach Kiss _ Ride byøo celem ni-
niejszego artykuøu.

Oznakowanie parking"w 
Kiss ' Ride w wybranych 
polskich miastach

W polskich warunkach technicznych 
dotycz!cych oznakowania dr•g [11] 
nie ma oddzielnego znaku drogo-
wego na oznakowanie parking•w 
Kiss _ Ride. Dla sprawiedliwo$ci 
trzeba doda", €e takiego znaku nie 
ma te€ w warunkach technicznych 
wi•kszo$ci kraj•w. Tylko w niekt•-
rych krajach stosowane s! oddziel-
ne znaki do oznakowania parking•w 
tego typu. Do takich kraj•w nale€! 
m.in. Czechy [14]. Przykøad obowi!-
zuj!cego oznakowania parking•w 

Streszczenie: W ostatnich latach w polskich miastach pojawiøy si• parkingi Kiss _ Ride. Idea parkingu polega na podwiezieniu pasa€era do 
w•zøa przesiadkowego, aby dalsz! cz•$" podr•€y m•gø wykona" za pomoc! komunikacji zbiorowej. Parkingi tego typu s! zlokalizowane 
r•wnie€ w pobli€u innych miejsc, gdzie wyst•puje konieczno$" podwiezienia lub odebrania innej osoby (np. w rejonie szk•ø, hoteli). W arty-
kule przedstawiono oznakowanie parking•w Kiss _ Ride w polskich miastach. Przeprowadzono badania parkowania na czterech parkingach 
tego typu we Wrocøawiu podczas szczytu porannego i podczas szczytu popoøudniowego. Okre$lono czas postoju oraz cel postoju. 

Søowa kluczowe: Parking; Kiss / Ride; Wrocøaw

Abstract: In recent years, Kiss _ Ride car parks have appeared in Polish cities. The idea of the car park is to transfer the passenger to the trans-
fer node, so that the rest of the journey can be done by public transport. Car parks of this type are also located near other places, where it is 
necessary to lift or pick up another person (for example, near schools, hotels). The article presents marking of Kiss _ Ride car parks in Polish 
cities. The parking analysis was carried out on four car parks of this type in Wrocøaw during morning peak and during afternoon peak. The 
stopping time and purpose of parking were determined.

Keywords: Car park; Kiss / Ride; Wrocøaw
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Kiss _ Ride w Czechach pokazano 
na rys. 1. Przegl!d oznakowania stref 
Kiss _ Ride stosowanego w r•€nych 
krajach przedstawiono szczeg•øowo 
w artykule [4]. Natomiast podziaø 
i charakterystyk• stref Kiss _ Ride 
przedstawiono w publikacji [5]. W 
artykuøach [1, 8, 9, 15] zaprezento-
wano modele wyboru podr•€y mul-
timodalnych, w tym r•wnie€ wyko-
rzystanie parking•w Kiss _ Ride.
 W polskich warunkach technicz-
nych jest natomiast informacja, w 
jaki spos•b oznakowa" miejsca, ¹w 
kt•rych ze wzgl•du na warunki ru-
chu nale€y umo€liwi" kr•tkotrwaøe 
unieruchomienie pojazdu w celu 
zabrania lub wysadzenia pasa€era 
przed takimi obiektami jak: urz•dy, 
instytucje, budynki u€yteczno$ci pu-
blicznej, itp. [11]º. Miejsca takie nale-
€y oznakowa" znakiem pionowym 
B ± 35 ¹zakaz postojuº. Cho" w wy-
tycznych nie ma bezpo$rednio in-
formacji o parkingach Kiss _ Ride, to 
jasno z nich wynika, €e powinny by" 

one oznakowane wøa$nie znakiem 
B ± 35. Dodatkowo podana jest in-
formacja, €e je€eli dopuszczone jest 
zatrzymanie pojazdu na czas døu€szy 
ni€ jedn! minut•, to na znaku lub na 
tabliczce pod znakiem nale€y umie-
$ci" napis okre$laj!cy czas dopusz-
czonego postoju [11]. 
 Z powodu braku w Warunkach 
technicznych [11] specjalnego znaku 
okre$laj!cego parking Kiss _ Ride za-
rz!dcy dr•g w polskich miastach w 
r•€ny spos•b podchodz! do ozna-
kowania tych parking•w. Zdarzaj! 
si• r•wnie€ sytuacje, €e w obr•bie 
jednego miasta r•€ne parkingi tego 
typu oznakowane s! inaczej. W wi•k-
szo$ci miast stosowany jest znak B ± 
35, ale napisy na znaku, tabliczki pod 
znakiem, oznakowanie poziome nie 
s! ju€ takie same.
 We Wrocøawiu parkingi Kiss _ 
Ride zacz•to stosowa" w 2014 roku. 
Oznakowanie skøada si• jedynie ze 
znaku B ± 35 z podaniem dopusz-
czonego czasu postoju (przewa€nie 
do 5 minut, ale w niekt•rych miej-
scach dopuszczone jest parkowanie 
do 15 minut). Pod znakiem umiesz-
czona jest tabliczka z piktogramem 
parkingu Kiss _ Ride. We Wrocøawiu 
parkingi Kiss _ Ride stosuje si• nie 
tylko przy w•zøach przesiadkowych, 
ale r•wnie€ przy innych obiektach 
u€yteczno$ci publicznej i atrakcjach 
turystycznych. Przykøad oznakowa-
nia parkingu Kiss _ Ride we Wrocøa-
wiu pokazano na rys. 2.
 W tym€e Wrocøawiu w rejonie 
Dworca Gø•wnego zastosowany jest 
inny spos•b oznakowania parkin-
gu Kiss _ Ride. Oznakowanie tego 
parkingu przedstawiono na rys. 3. 
Na søupie, w$r•d szeregu stanowisk 

parkowania prostopadøego, umiesz-
czony jest piktogram parkingu Kiss 
_ Ride ± inny ni€ ten, stosowany po-
wszechnie we Wrocøawiu (jak na rys. 
2). Z powodu takiego oznakowania 
trudno ustali", kt•re miejsca søu€! 
jako parking kr•tkotrwaøy i czy rze-
czywi$cie takie parkowanie ma tam 
miejsce.
 W Krakowie strefy Kiss _ Ride 
dziaøaj! od 2013 roku. Oznakowa-
nie strefy kr•tkotrwaøego postoju 
skøada si• ze znaku B ± 35, tabliczki 
z informacj!, €e znak dotyczy stano-
wisk postojowych K ` R oraz pikto-
gramu strefy Kiss _ Ride. Na tym pik-
togramie podana jest polska nazwa 
strefy ¹Pocaøuj i Jed&º oraz okre$lony 
¹maksymalny czas caøowaniaº (do 3 
minut). Znak uzupeøniony jest ko-
lorowym piktogramem na jezdni. 
Przykøad oznakowania parkingu Kiss 
_ Ride w Krakowie przedstawiono 
na rys. 4.
 Natomiast w Warszawie parkingi 
Kiss _ Ride dziaøaj! od 2016 roku. 
Oznakowanie skøada si• ze znaku B 
± 35 z informacj! o czasie dopusz-
czalnego postoju (przewa€nie 2 
minuty). Pod znakiem umieszczona 
jest tabliczka, €e znak dotyczy sta-
nowisk postojowych K ` R oraz ko-
lorowy piktogram strefy Kiss _ Ride. 
Oznakowanie uzupeønione jest ko-
lorowym piktogramem na jezdni. 
Przykøad oznakowania parkingu Kiss 
_ Ride w Warszawie przedstawiono 
na rys. 5. Podobny spos•b oznako-
wania wyst•puje te€ w Chorzowie i 
Rybniku.
 W Szczecinie do oznakowania 
parking•w Kiss _ Ride stosowany 
jest znak D ± 18 ¹parkingº z dodatko-
wym symbolem K ` R. Pod znakiem 

 

1. Obowi!zuj!ce oznakowanie parkingu Kiss / 
Ride w Czechach [14]

2. Oznakowanie parkingu Kiss / Ride we Wrocøawiu 3. Oznakowanie parkingu Kiss / Ride w rejonie Dworca Gø"wnego 
we Wrocøawiu
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umieszczona jest tabliczka z infor-
macj!, €e jest to parking Kiss _ Ride 
oraz dopuszczalnym czasem posto-
ju (do 1 minuty). Miejsca postojowe 
oznakowane s! r•wnie€ na jezd-
ni biaøym napisem K ` R. Przykøad 
oznakowania parkingu Kiss _ Ride w 
Szczecinie przedstawiono na rys. 6.

Metoda badania parkowania

W celu oceny wykorzystania parkin-
g•w Kiss _ Ride przeprowadzono 
pomiary ruchu. Do analiz ruchu wy-
brano cztery parkingi zlokalizowane 
w centralnej cz•$ci Wrocøawia:
· parking P1 ± zlokalizowany przy 

ul. Jana Ewangelisty Purkyniego 
przy hotelu Radisson Blu oraz Pa-
noramie Racøawickiej (rys. 2), 

· parking P2 ± zlokalizowany przy 
ul. Kazimierza Wielkiego w rejo-
nie kina Nowe Horyzonty,

· parking P3 ± zlokalizowany przy 
ul. S!dowej, 

· parking P4 ± zlokalizowany przy 
ul. Joannit•w w rejonie centrum 
handlowego Wroclavia oraz 
dworca autobusowego POLBUS 

i dworca kolejowego (Wrocøaw 
Gø•wny).

Lokalizacja poszczeg•lnych parkin-
g•w zostaøa przedstawiona na rys. 7. 
W tabeli 1 przedstawiono charakte-
rystyk• poszczeg•lnych parking•w. 
We Wrocøawiu wyst•puje obecnie 
jedena$cie parking•w Kiss _ Ride. 
System parking•w jest bezpøatny. 
Wyb•r tylko czterech parking•w 
Kiss _ Ride we Wrocøawiu podykto-
wany byø pilota€owym charakterem 
bada#. Wybrano takie parkingi, aby 
r•€niøy si• czasem dozwolonego 
parkowania, mo€liwo$ci! przesiadki 
na komunikacj• zbiorow! w mie-
$cie oraz mo€liwo$ci! przesiadki na 
komunikacj• kolejow!. Wszystkie 
analizowane parkingi znajduj! si• 

w stre® e pøatnego parkowania we 
Wrocøawiu.
 Pomiary parkowania zostaøy prze-
prowadzone w pa&dzierniku i listo-
padzie 2018 roku. W ka€dym miejscu 
pomiary zostaøy wykonane jednora-
zowo podczas szczytu porannego 
(7.00 { 9.00) oraz szczytu popoøu-
dniowego (15.00 { 17.00) tego sa-
mego dnia ($roda lub czwartek). Po-
miary podczas szczytu porannego 
oznaczono liter! ¹Rº, pomiary pod-
czas szczytu popoøudniowego ozna-
czono liter! ¹Pº. Pomiary ograniczono 
jedynie do dw•ch okres•w szczy-
towych, by zaobserwowa" r•€nice 
w celach i czasie postoju podczas 
szczytu porannego i popoøudnio-
wego. Przyj•te godziny pomiar•w 
odpowiadaj! szczytom komunika-

4. Oznakowanie parkingu Kiss / Ride w Krakowie

5. Oznakowanie parkingu Kiss / Ride w Warszawie [18]6. Oznakowanie parkingu Kiss / Ride w Szczecinie [17]

Parking P1 P2 P3 P4

Lokalizacja ul. Purkyniego
ul. Kazimierza 

Wielkiego
ul. S!dowa ul. Joannit"w

Dopuszczalny czas postoju 5 minut 5 minut 15 minut 5 minut

Liczba stanowisk postojowych Kiss & Ride 4 6 9 5

Mo#liwo$% przesiadki na komunikacj' 
zbiorow!

nie tak nie tak

Tab. 1. Charakterystyka poszczeg"lnych parking"w
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cyjnym we Wrocøawiu. 
 Pomiary rozpoczynano 15 minut 
wcze$niej przed tymi okresami, by 
zaobserwowa" r•wnie€ przyjazd po-
jazd•w, kt•rych odjazd nast!piø ju€ 
podczas analizowanych dw•ch go-
dzin szczytowych. R•wnie€ pomia-
ry ko#czono 15 minut p•&niej, by 
uchwyci" koniec postoju pojazd•w, 
kt•re przyjechaøy pod koniec okresu 
pomiarowego (kr•tko przed godzin! 
9.00 lub przed 17.00). W rzeczywisto-
$ci pomiary trwaøy ka€dorazowo 2,5 
godziny. Do analiz byøy brane tylko 
te pojazdy, kt•re parkowaøy w przy-
j•tym okresie pomiarowym (7.00 { 
9.00  oraz 15.00 { 17.00). Pojazdy, 
kt•re przyjechaøy na parking przed 

godzin! 7.00 (lub 15.00) i odjechaøy 
przed godzin! 7.00 (lub 15.00) nie 
byøy brane pod uwag•. Pojazdy, kt•-
re przyjechaøy po godzinie 9.00 lub 
po godzinie 17.00 r•wnie€ nie byøy 
ju€ brane pod uwag•.
 Podczas pomiar•w notowano 
czas przyjazdu pojazdu, typ pojaz-
du (taks•wka), cel postoju oraz czas 
odjazdu. Cel postoju zostaø okre$lo-
ny na podstawie obserwacji. Post•j 
pojazd•w odbywaø si• w nast•puj!-
cych celach:
· podwiezienie innej osoby,
· odebranie innej osoby,
· post•j w celu zaøatwienia r•€-

nych spraw (np. skorzystanie z 
bankomatu, zrobienie zakup•w, 

skorzystanie z r•€nych punkt•w 
usøugowych, spotkanie z inn! 
osob!, rozmowa przez telefon, 
pytanie o dojazd na konkretn! 
ulic•),

· dostawa towaru do sklepu.

Analiza wynik"w badania

W tabeli 2 przedstawiono liczb• 
pojazd•w, jak! zaobserwowano na 
ka€dym stanowisku pomiarowym. 
W niekt•rych miejscach pomiaro-
wych nie uchwycono czasu posto-
ju wszystkich pojazd•w, poniewa€ 
ich przyjazd lub odjazd (lub jedno-
cze$nie przyjazd i odjazd) wykra-
czaø poza przyj•ty czas pomiar•w. 
Podczas szczytu porannego, przed 
rozpocz•ciem pomiar•w, parkingi 
byøy puste. Natomiast po 2,5 godzi-
nach pomiaru cz•$" pojazd•w nadal 
korzystaøa z tego parkingu, mimo 
znacznie ju€ przekroczonego czasu 
dozwolonego postoju. Podobnie 
byøo podczas szczytu popoøudnio-
wego. W tym okresie, przed rozpo-
cz•ciem pomiar•w, na parkingu 
znajdowaøy si• ju€ pojazdy, wi•c nie 
ustalono dla nich czasu przyjazdu. 
Taka sytuacja zdarzyøa si• tylko na 
jednym parkingu ± przy ul. S!dowej 
± P3, gdzie dozwolony post•j wyno-
siø do 15 minut.
 Liczba pojazd•w korzystaj!cych 
z poszczeg•lnych parking•w byøa 
zr•€nicowana. Najmniej pojazd•w 
zaobserwowano w rejonie Panora-
my Racøawickiej (parking P1), nato-
miast najwi•cej w rejonie w•zø•w 
przesiadkowych (parkingi P2 i P4). 
Liczba zaobserwowanych pojazd•w 
podczas szczytu porannego i pod-
czas szczytu popoøudniowego byøa 
podobna.
 W tabeli 3 przedstawiono charak-
terystyki zwi!zane z czasem postoju 
na poszczeg•lnych parkingach. W 
analizach uwzgl•dniono wszystkie 
zaobserwowane pojazdy. Jedynie na 
parkingu P3 nie zostaø pomierzony 
czas postoju wszystkich pojazd•w. 
Z tego powodu nie okre$lono cz•$ci 
charakterystyk ($redni czas postoju, 
maksymalny czas postoju). 
 Na wszystkich analizowanych 
parkingach, cz•$" pojazd•w prze-
kraczaøa dozwolony czas postoju. 
Udziaø pojazd•w, przekraczaj!cych 
dozwolony czas postoju, wahaø si• 
w granicach 19,4 { 63,2 Q. Najwi•cej 
pojazd•w, przekraczaj!cych dozwo-

7. Lokalizacja parking"w, na kt"rych zostaøy wykonane pomiary ruchu [16]

Opis miejsca pomiarowego P1-R P1-P P2-R P2-P P3-R P3-P P4-R P4-P

Liczba pojazd"w na parkingu przed 
rozpocz'ciem pomiar"w (nieznany 
czas przyjazdu)

0 0 0 0 0 6 0 0

Liczba pojazd"w na parkingu po 
zako*czeniu pomiar"w (nieznany 
czas odjazdu)

0 0 0 0 5 2 0 0

Liczba pojazd"w parkuj!cych przez 
caøy czas pomiar"w (nieznany czas 
przyjazdu i odjazdu)

0 0 0 0 0 1 0 0

Liczba pojazd"w parkuj!cych ze 
znanym czasem przyjazdu i odjazdu

13 13 31 35 17 10 27 33

Liczba wszystkich 
zaobserwowanych pojazd!w

13 13 31 38 22 19 27 33

Tab. 2. Liczba pojazd"w korzystaj!cych z poszczeg"lnych parking"w
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lony czas postoju, zaobserwowano 
na parkingu P3 w szczycie popoøu-
dniowym. Prawie dwie trzecie po-
jazd•w przekroczyøo dopuszczalny 
czas postoju (15 minut), a kieruj!cy 
tymi pojazdami traktowali ten par-
king Kiss _ Ride jako darmowy par-
king.
 Minimalny czas postoju byø dosy" 
niski ± na poszczeg•lnych parkin-
gach wahaø si• w granicach 0,1 { 0,5 
minuty. Czas ten byø zale€ny od celu 
postoju:
· przy podwiezieniu pasa€era ± 8 

sekund,
· przy odbiorze pasa€era ± 19 se-

kund,
· przy dostawie do sklepu ± 3,2 

minuty,
· przy postoju w celu zaøatwiania 

r•€nych spraw ± 25 sekund.

Natomiast maksymalny czas postoju 
na parkingach z dozwolonym cza-
sem postoju do 5 minut wynosiø:
· prawie 2,5 godziny na parkingu 

P4 (145 minut),
· 2 godziny na parkingu P1,
· prawie p•øtora godziny na par-

kingu P2 (83 minuty).

@redni czas postoju na tych parkin-
gach wynosiø odpowiednio: 13 mi-

nut (parking P1), 5,5 minuty (parking 
P2) i 12 minut (parking P4). Na tych 
parkingach post•j poøowy pojaz-
d•w (mediana) nie przekraczaø 5,3 
minuty (parking P1), 1,9 minuty (par-
king P2) i 5,5 minuty (parking P4). Hi-
stogramy rozkøadu czasu postoju na 
poszczeg•lnych parkingach przed-
stawiono na rys. 8 { 11.
 Zaobserwowano r•wnie€, €e $red-
ni czas postoju pojazd•w na parkin-

gu w rejonie przystank•w komuni-
kacji zbiorowej w mie$cie (parking 
P2) jest 2 { 3 razy kr•tszy, ni€ czas 
postoju w rejonie dworca kolejowe-
go Wrocøaw Gø•wny (parking P4).
 W tabeli 4 przedstawiono cha-
rakterystyki zwi!zane z wykorzysta-
niem parking•w. Poszczeg•lne pa-
rametry obliczono na podstawie [6]. 
Wska&nik rotacji zostaø obliczony dla 
okresu dwugodzinnego, w kt•rym 
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9. Histogram rozkøadu czasu postoju na parkingu P2 podczas szczytu 
porannego (P2-R)
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10. Histogram rozkøadu czasu postoju na parkingu P3 podczas szczytu 
porannego (P3-R)
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11. Histogram rozkøadu czasu postoju na parkingu P4 podczas szczytu 
popoøudniowego (P4-P)
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8. Histogram rozkøadu czasu postoju na parkingu P1 podczas szczytu 
popoøudniowego (P1-P)

Opis miejsca pomiarowego P1-R P1-P P2-R P2-P P3-R P3-P P4-R P4-P

Dozwolony czas postoju [min] 5 5 5 5 15 15 5 5

Liczba pojazd•w nieprzekraczaj€cych 
dozwolonego czasu postoju [P]

6 8 25 23 15 7 13 20

Udziaø procentowy pojazd•w 
nieprzekraczaj€cych dozwolonego 
czasu postoju [%]

46,2 61,5 80,6 65,7 68,2 36,8 48,1 60,6

Liczba pojazd•w przekraczaj€cych 
dozwolony czas postoju [P]

7 5 6 12 7 12 14 13

Udziaø procentowy pojazd•w 
przekraczaj€cych dozwolony czas 
postoju [%]

53,8 38,5 19,4 34,3 31,8 63,2 51,9 39,4

Minimalny czas postoju [min] 0,5 0,4 0,1 0,2 0,2 0,1 0,3 0,2

Maksymalny czas postoju [min] 48,9 120,1 38,0 82,9 - - 40,3 145,2

•redni czas postoju [min] 13,0 13,0 4,1 6,8 - - 11,2 12,5

Kwantyl 25 % [min] 2,1 1,2 0,3 0,5 - - 0,7 0,8

Mediana [min] 5,3 1,9 0,7 1,9 - - 5,5 2,4

Kwantyl 75 % [min] 23,2 8,8 4,5 6,3 - - 17,9 6,8

Percentyl 85 % [min] 31,2 12,7 6,5 12,1 - - 32,3 17,2

Tab. 3. Charakterystyki zwi!zane z czasem postoju na parkingach
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zostaøy przeprowadzone pomiary 
ruchu. Najmniejszy wska!nik rotacji 
wyst"powaø na parkingu P3. Pod-
czas szczytu porannego wynosiø 2,4, 
podczas szczytu popoøudniowego 
wynosiø 2,1. Na parkingu P1 wska!-
nik rotacji wynosiø podczas obu 
szczyt#w 3,3. Natomiast najwi"kszy 
wska!nik rotacji zaobserwowano na 
parkingach P2 i P4, zlokalizowanych 
w rejonie w"zø#w przesiadkowych. 
Na tych parkingach wska!nik rotacji 
wynosiø 5,2 $ 6,6.
 Na rys. 12 $ 15 przedstawiono 
wykresy obrazuj%ce wykorzystanie 
miejsc postojowych na parkingach 

w czasie trwanie dwugodzinnych 
pomiar#w ruchu. &rednia akumula-
cja pojazd#w wahaøa si" w granicach 
1,1 $ 4,8 pojazdu. Najwi"ksza 'rednia 
akumulacja wyst"powaøa na parkin-
gu P3. Podczas szczytu porannego 
na parkingu 'rednio parkowaøo 3,8 
samochod#w, podczas szczytu po-
poøudniowego na parkingu 'rednio 
parkowaøo 4,8 samochod#w.
 Wyznaczono r#wnie( 'redni 
wska!nik wykorzystania powierzch-
ni parkingowej. Wahaø si" on w grani-
cach 18 $ 80 ). Najmniejszy wska!-
nik wyst%piø na parkingu P2 podczas 
szczytu porannego. Najwi"kszy 

wska!nik wyst%piø na parkingu P4 
podczas szczytu popoøudniowego. 
Na tym parkingu zaobserwowano 
cztery razy przekroczenie pojem-
no'ci powierzchni parkingowej. 
Ze wzgl"du na zaj"cie wszystkich 
miejsc postojowych na parkingu 
Kiss * Ride, kolejne pojazdy zatrzy-
mywaøy si" na jezdni, blokuj%c tym 
samym ruch na jezdni. 
 Podczas pomiar#w obserwowano 
r#wnie( cel postoju na parkingach 
Kiss * Ride. Udziaø procentowy ce-
l#w postoju przedstawiono w tabe-
li 5. Na parkingach z dozwolonym 
czasem postoju do 5 minut domi-
nowaøo podwo(enie i odbieranie 
innych os#b, na parkingu z dozwo-
lonym czasem postoju do 15 minut 
dominowaøo parkowanie w celu za-
øatwiania r#(nych spraw. Na ka(dym 
analizowanym parkingu udziaø po-
jazd#w, kt#rych kieruj%cy pojazdami 
zostawiali pojazd na parkingu w celu 
zaøatwiania r#(nych spraw byø wi"k-
szy podczas szczytu popoøudniowe-
go ni( podczas szczytu porannego. 
W rejonie w"zø#w przesiadkowych 

 
 

15. Akumulacja pojazd"w na parkingu P4

 
  

14. Akumulacja pojazd"w na parkingu P3

 

 
  

12. Akumulacja pojazd"w na parkingu P1

 

 

13. Akumulacja pojazd"w na parkingu P2

Opis miejsca pomiarowego P1-R P1-P P2-R P2-P P3-R P3-P P4-R P4-P

Wska!nik rotacji w ci€gu 2 godzin 3,3 3,3 5,2 5,8 2,4 2,1 5,4 6,6

•rednia akumulacja [P] 1,2 1,4 1,1 1,9 3,8 4,8 2,3 4,0

•redni  wska!nik wykorzystania 
powierzchni parkingowej [%]

30 35 18 32 42 53 46 80

Tab. 4. Charakterystyki zwi!zane z wykorzystaniem parking"w
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+parkingi P2 i P4/, w okresie szczytu 
porannego, odpowiednio 55 ) i 45 
)  kieruj%cych pojazdami, korzysta-
j%cych z parkingu, podwoziøa inn% 
osob". Podczas szczytu popoøudnio-
wego udziaø os#b podwo(onych i 
odbieranych byø podobny +34,3 ) i 
37,1 ) na parkingu P2 oraz 33,3 ) 
i 30,3 ) na parkingu P4/. Natomiast 
dostawy do sklep#w byøy znacznie 
wi"ksze podczas szczytu poranne-
go.
 Podczas bada9 obserwowano 
r#wnie( wykorzystanie parking#w 
Kiss * Ride przez taks#wki. Wyniki 
przedstawiono w tabeli 6.
 Udziaø taks#wek, kt#re korzystaøy 
z parking#w Kiss * Ride byø znaczny, 
szczeg#lnie w rejonie hoteli +parking 
P1/, gdzie rano si"gaø 6: ) wszyst-
kich pojazd#w korzystaj%cych z 
parkingu. Bardzo du(y udziaø byø 
te( w rejonie dworca komunikacji 
dalekobie(nej +parking P4/. Podczas 
szczytu porannego udziaø taks#wek 
wynosiø  37 ) wszystkich pojazd#w 
korzystaj%cych z parkingu, natomiast 
podczas szczytu popoøudniowego 
udziaø taks#wek wynosiø 30,3 ). 
 W rejonie hotelu +parking P1/ 
podczas szczytu porannego domi-
nowaøo odbieranie os#b. Natomiast 
podczas szczytu popoøudniowego 
zaobserwowano jednakow% liczb" 
taks#wek, kt#re przywoziøy osoby 
do hotelu oraz tych, kt#re odbieraøy 
osoby z hotelu. 
 W rejonie w"zø#w przesiadko-
wych podczas szczytu porannego 
dominowaøo podwo(enie pasa(e-
r#w. Podczas szczytu popoøudnio-
wego udziaø os#b dowo(onych byø 
mniejszy, ni( udziaø os#b zabiera-
nych przez taks#wki.
 Zauwa(ono te(, (e parking Kiss 
* Ride søu(yø do postoju taks#wek. 
Kierowca taks#wki ani nie podwoziø 
(adnego pasa(era, ani te( nie zabie-
raø innego. Parking stanowiø darmo-
we miejsce, gdzie kierowca taks#wki 
czekaø na realizacj" kolejnego kursu. 
Taki post#j taks#wek odbywaø si" na 
parkingu w rejonie Dworca Gø#w-
nego +parking P4/. Podczas ka(-
dego szczytu zaobserwowano po 
trzy takie pojazdy, stanowi%ce 30 ) 
wszystkich korzystaj%cych taks#wek. 
Czas postoju wynosiø odpowiednio 
16, 12 i 3: minut dla szczytu poran-
nego oraz 38, 4, 84 minuty podczas 
szczytu popoøudniowego.

Podsumowanie

Parkingi Kiss * Ride s% bardzo popu-
larne na 'wiecie, szczeg#lnie w kra-
jach wysoko rozwini"tych [4, 5], po-
dobnie jak parkingi Park * Ride [10, 
12, 13], czy parkingi Bike * Ride [7]. 
Cho; parkingi Kiss * Ride s% bardzo 
popularne, to w wi"kszo'ci kraj#w 
nie doczekaøy si" jeszcze osobnego 
znaku, kt#rym nale(y je oznakowy-
wa;. Od kilku lat parkingi Kiss * Ride 
wprowadzane s% r#wnie( do pol-
skich miast. Nie znaczy to, (e idea 
ta nie byøa znana wcze'niej. W wielu 
miastach wyst"powaøy strefy kr#tko-
trwaøego postoju, cho; nie nazywaøy 
si" one strefami czy parkingami Kiss 
* Ride. Natomiast teraz, dzi"ki spe-
cjalnemu oznakowaniu, s% one bar-
dziej czytelne i dostrzegalne przez 
kierowc#w. Warunki techniczne [11] 
nie wprowadzaj% nowego znaku na 
oznakowanie parkingu Kiss * Ride, 
ale m#wi% w jaki spos#b oznakowa; 
strefy przeznaczone do kr#tkotrwa-
øego postoju +za pomoc% znaku B 
± 35/. Z tego powodu oznakowanie 
parking#w Kiss * Ride w ka(dym 
mie'cie jest inne. Zdarzaj% si" r#w-
nie( sytuacje, (e w jednym mie'cie 
r#(ne parkingi tego typu oznakowa-
ne s% inaczej +np. we Wrocøawiu/.
 Idea parking#w Kiss * Ride polega 
na tym, by byøy one zlokalizowane 
w pobli(u w"zø#w przesiadkowych 
i umo(liwiaøy podwiezienie lub od-
bi#r innych os#b, korzystaj%cych z 
komunikacji zbiorowej. Dzi"ki ta-
kiemu rozwi%zaniu zach"ca si" po-

dr#(nych do podr#(owania komu-
nikacj% zbiorow%. Rzeczywi'cie, jak 
pokazaøy przeprowadzone badania 
parkowania we Wrocøawiu, na par-
kingach Kiss * Ride zlokalizowanych 
blisko w"zø#w przesiadkowych do-
minuj%cym celem parkowania byøo 
podwo(enie lub odbieranie innych 
os#b. 
 Parkingi tego typu søu(yøy r#w-
nie( jako miejsce parkowania samo-
chod#w, by dostarczy; towary do 
sklepu +samochody dostawcze, ale 
r#wnie( samochody osobowe typu 
SUV lub combi/. Søu(yøy r#wnie( do 
postoju pojazd#w, gdzie kieruj%cy 
pojazdem zatrzymywaø si", zaøatwiaø 
r#(ne sprawy wewn%trz samochodu 
+rozmowa przez telefon, szukanie 
drogi, ulicy/ lub w pobli(u parkingu 
+skorzystanie z bankomatu, wykona-
nie drobnych zakup#w, skorzystanie 
z r#(nych punkt#w usøugowych/. 
Parkingi wykorzystywane byøy r#w-
nie( przez kierowc#w taks#wek jako 
bezpøatne miejsce, na kt#rym mogli 
oczekiwa; na realizacj" kolejnego 
kursu. 
 Parkingi Kiss * Ride we Wrocøawiu 
zlokalizowane s% nie tylko w rejonie 
w"zø#w przesiadkowych, ale r#w-
nie( w pobli(u innych miejsc, gdzie 
wyst"puje konieczno'; podwo(e-
nia lub odbierania innych os#b +np. 
w rejonie hoteli, atrakcji turystycz-
nych/.
 Przeprowadzone badania parko-
wania na czterech parkingach Kiss 
* Ride we Wrocøawiu pokazaøy, (e 
dozwolony czas parkowania nie byø 

Cel postoju P1-R P1-P P2-R P2-P P3-R P3-P P4-R P4-P

Podwiezienie pasa"era [%] 0,0 38,5 54,8 34,3 22,7 0,0 44,5 33,3

Odbi•r pasa"era [%] 100 46,1 16,1 37,1 9,1 15,8 18,5 30,3

Post•j w celu zaøatwienia r•"nych 
spraw [%]

0,0 15,4 6,5 22,9 59,1 78,9 29,6 36,4

Dostawa towaru do sklepu [%] 0,0 0,0 22,6 5,7 9,1 5,3 7,4 0,0

Tab. 5. Udziaø procentowy cel"w postoju na analizowanych parkingach Kiss & Ride

Opis miejsca pomiarowego P1-R P1-P P2-R P2-P P3-R P3-P P4-R P4-P

Liczba korzystaj€cych taks•wek [P] 9 6 6 6 0 0 10 10

Udziaø procentowy taks•wek [%] 69,2 46,2 19,4 17,1 0,0 0,0 37,0 30,3

Liczba taks•wek w celu odbioru 
pasa"era [P]

9 3 1 4 0 0 1 4

Liczba taks•wek w celu podwiezie-
nia pasa"era [P]

0 3 4 2 0 0 6 3

Liczba taks•wek parkuj€cych, kt•re 
nie podwoziøy ani nie odbieraøy 

innych os•b [P]
0 0 1 0 0 0 3 3

Tab. 6. Wykorzystanie parking"w Kiss & Ride przez taks"wki
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przestrzegany na (adnym z tych 
parking#w. We Wrocøawiu dozwo-
lony czas postoju wynosi 5 lub 15 
minut. Im døu(szy byø czas dozwo-
lonego postoju, tym kierowcy bar-
dziej traktowali parking Kiss * Ride 
jako parking przykraw"(nikowy, a 
do tego darmowy. Maksymalny za-
obserwowany czas postoju wynosiø 
prawie 2,5 godziny +145 minut/. Z 
parking#w korzystaøy r#wnie( pojaz-
dy, dla kt#rych w czasie pomiar#w 
nie zaobserwowano ani czasu przy-
jazdu, ani czasu odjazdu +ich post#j 
trwaø døu(ej ni( 2,5 godziny, w kt#-
rych odbywaøy si" badania ruchu/. 
Udziaø pojazd#w, kt#rych post#j 
trwaø døu(ej ni( dozwolone 5 czy 15 
minut wynosiø od 1: ) +parking P2 
podczas szczytu porannego/ do 63 
) +parking P3 podczas szczytu po-
poøudniowego/.
 Parkingi Kiss * Ride s% nowym roz-
wi%zaniem w polskich miastach, ale 
ciesz% si" du(ym zainteresowaniem. 
W ci%gu dw#ch godzin pomiaru, na 
ka(dym z obserwowanych parkin-
g#w we Wrocøawiu, zatrzymaøo si" 
13 $ 35 pojazd#w. Nale(y mie; na-
dziej", (e kieruj%cy pojazdami, kt#rzy 
korzystaj% z tych parking#w, naucz% 
si" przestrzega; dozwolonego cza-
su postoju, by r#wnie( inni kierowcy, 
kt#rzy s% w potrzebie, mogli z tych 
parking#w skorzysta;. 
 Korzy'ci, jakie daj% parkingi Kiss * 
Ride powinny zach"ci; zarz%dc#w 
dr#g w innych miastach +nie tylko 
tych najwi"kszych/ do stosowania 
takich parking#w w kolejnych mia-
stach. Dzi"ki takiemu rozwi%zaniu 
mo(na zwi"kszy; liczb" os#b po-
dr#(uj%cych w poszczeg#lnych sa-
mochodach oraz zwi"kszy; liczb" 
podr#(y wykonywanych komuni-
kacj% zbiorow%. R#wnie( uj"cie no-
wych rozwi%za9 parkowania +Kiss * 
Ride, Park * Ride, Bike * Ride/ w obo-
wi%zuj%cych wymogach prawnych 
przyczyni si" do tego, (e wszystkie 
parkingi tego typu w Polsce b"d% 
oznakowane jednakowo.
 Przeprowadzone badania par-
kowania na wybranych czterech 
parkingach Kiss * Ride we Wrocøa-
wiu miaøy charakter pilota(owy. Ich 
gø#wnym celem byøo sprawdzenie 
przestrzegania dozwolonego cza-
su parkowania oraz celu postoju. Z 
tego powodu wybrano parkingi o 
r#(nej charakterystyce +r#(ny czas 
dozwolonego postoju, mo(liwo'; 

przesiadki na komunikacj" miejsk%, 
mo(liwo'; przesiadki na komunika-
cj" kolejow%, obecno'; hotelu/. Na 
podstawie jednorazowych pomia-
r#w nie mo(na uog#lnia; wniosk#w 
do wszystkich takich rozwi%za9 w 
kraju. Konieczne jest przeprowadze-
nie szerszych bada9 parkowania, 
obejmuj%cych przede wszystkich 
kilkukrotne badania ruchu w jed-
nym miejscu pomiarowym, døu(-
szy okres pomiaru +najlepiej ci%gøy 
okres pomiaru np. 12 ± godzinny, by 
uchwyci; czas postoju wszystkich 
parkuj%cych pojazd#w/, uwzgl"d-
nienie wi"kszej liczby parking#w 
oraz badania w r#(nych miastach 
Polski.  
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Wst#p

Kolej obok transportu morskiego 
oraz wodnego 'r#dl%dowego sta-
nowi najbardziej ekologiczn% gaø%! 
transportu. Unia `uropejska køadzie 
nacisk na usprawnianie poø%cze9 
wchodz%cych w skøad korytarzy 
transportowych, z wykorzystaniem 
przyjaznych 'rodowisku gaø"zi 
transportu. Takie postrzeganie ko-
lei sprzyja jej rozwojowi i zwi"ksza 
szans" na wprowadzenie regulacji, 
kt#re znacznie poprawi% jej pozycj" 
konkurencyjn% wzgl"dem transpor-
tu samochodowego.  Dzi"ki temu 
przewozy  kontener#w i naczep 

wymiennych oraz øadunk#w maso-
wych polskimi drogami mogøyby 
by; znacznie ograniczone, na rzecz 
przewoz#w towar#w kolej%. Obec-
nie rynek transportu towar#w jest 
zdominowany przez transport sa-
mochodowy. Polska jest krajem o 
wyj%tkowo du(ej przewadze trans-
portu samochodowego nad kolej%, 
kt#ra z roku na rok ro'nie.  Dziaøa-
nia polityki transportowej naszego 
pa9stwa powinny by; skierowane 
na rozw#j kolei, jako zasadniczego 
komponentu krajowego systemu 
transportowego, b"d%cego skøado-
w% europejskiego systemu kolejo-
wego. W perspektywie rosn%cych  

problem#w z kongesti% na drogach 
oraz brakiem kierowc#w  mo(e  to 
poprawi; jako'; obsøugi transpor-
towo ± logistycznej towar#w. Nasz 
kraj, dzi"ki dobremu poøo(eniu w 
'rodku europejskiej sieci korytarzy 
transportowych, ma szanse sta; si" 
centralnym w"zøem sieci systemu 
transportowego `uropy. W Polsce, z 
uwagi na jej poøo(enie, krzy(uj% si" 
istotne korytarze transportowe, do 
kt#rych mo(emy zaliczy; cztery pa-
neuropejskie, tj. I, II, III i VI oraz trzy 
kolejowe korytarze transportowe 
takie jak 5, 8 i nowo powstaøy 11. 
Wa(nym ci%giem transportowym 
jest te( ten, ø%cz%cy kraje skandy-

Streszczenie: W artykule przedstawiono uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. Scharakteryzowano poøo(enie 
geogra® czne Polski na tle najwa(niejszych korytarzy transportowych. Przybli(ono kolejowe przewozy jednostek intermodalnych na prze-
strzeni lat. Autorzy zde® niowali wybrane elementy infrastruktury logistycznej w transporcie kolejowym. Zwr#cono szczeg#ln% uwag" na 
charakter i spos#b funkcjonowania bocznic kolejowych oraz wyszczeg#lniono wybrane regulacje prawne, kt#re ich dotycz%. Przedstawiono 
zasadno'; planowania w kolejnych perspektywach ® nansowych Unii `uropejskiej wsparcia dla rozwoju kolejowej infrastruktury øadunkowej 
tak aby transport kolejowy jako gaø%! transportu odbudowywaøa swoje udziaøy w caøo'ci rynku transportowego.

Søowa kluczowe: Przewozy kolejowe; Infrastruktura logistyczna; Bocznice kolejowe; Ustawa o transporcie kolejowym

Abstract: The paper characterizes conditionings of demand on railway cargo carriages in Poland. Advantages of geographical location of 
Poland were shown from the perspective of international freight corridors scheme. Historic intermodal freight volumes were visualized and 
taken in reference. The authors took an eq ort to de® ne notions for a set of elements of logistic infrastructure with substantial meaning for 
functioning of railway transportation. Key focus was put on features of railway sidings and operational issues linked to their usage. Subjective 
law provisions and regulations of high signi® cance were |uoted and commented. Reasonableness of oq ering grants from `uropean Union 
public funds for creation or amelioration of railway reloading facilities was proven in the context of `U transport policy aimed at support for 
modal shift to environmentally friendly shipping solutions.
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nawskie z portami Adriatyku takimi 
jak Triest czy Koper. Korytarz Burszty-
nowy powstaø z inicjatywy 14 miast  
zlokalizowanych wzdøu( korytarza 
IV} jest przykøadem coraz wi"kszej 
potrzeby rozwoju infrastruktury li-
niowej i punktowej umo(liwiaj%cej 
'wiadczenie usøug logistycznych. 
Infrastruktura transportowa jest 
istotnym elementem maj%cym zna-
czenie dla rozwoju gospodarczego. 
Ponadto poøo(enie naszego kraju, 
przez kt#ry przebiegaj% najwa(niej-
sze trasy Jedwabnego Szlaku gdzie 
podstawnym segmentem øadunk#w 
s% jednostki intermodalne,  sprzyja 
rozwojowi tego rodzaju przewo-
z#w i usøug  logistycznych. W Polsce 
transport intermodalny odgrywa w 
systemie transportu kolejowego o 
wiele skromniejsz% rol" ni( w kra-
jach zachodnich U`. W ostatnich 
latach widoczny jest jednak istotny 
wzrost przewoz#w tego segmentu 
øadunk#w. Wzrosty rok do roku s% 
rz"du kilkunastu procent a  analizu-
j%c okres od 2012roku w niekt#rych 
latach  przekroczyøy 20). Jednym z 
czynnik#w hamuj%cych jego rozw#j 
jest bardzo silna dominacja przewo-
z#w drogowych przy barku dziaøa9 
maj%cych na celu zwi"kszenie kon-
teneryzacji øadunk#w.  Przewo!nicy 
drogowi s% bardzo zdeterminowani 
w obronie wøasnej pozycji i intere-
s#w, obni(aj% ceny transportu ¹od 
drzwi do drzwiº. Wraz z rozwojem 
terminalowej infrastruktury  zauwa-
(alna jest dobra perspektywa roz-
woju transportu intermodalnego z 
wykorzystaniem polskich port#w 
morskich.
 Jak stwierdza si" w Biaøej Ksi"dze 
Transportu z dnia 28 marca 2011 r. 
¹Inwestycje w infrastruktur" trans-
portow% maj% pozytywny wpøyw na 
wzrost gospodarczy, pozwalaj% na 
stworzenie dobrobytu i miejsc pra-
cy, zwi"kszenie  handlu, dost"pno'ci 
geogra® cznej i mobilno'ci obywa-
teli. Nale(y je planowa; w  spos#b 
maksymalizuj%cy pozytywny wpøyw 
na wzrost gospodarczy i minimali-

zuj%cy negatywne skutki dla 'rodo-
wiskaº. Rozw#j transportu zbli(a do 
siebie rynki, umo(liwia zwi"kszenie 
produkcji, a wi"c poprzedza wzrost 
gospodarczy. Rozw#j transportu ak-
tywizuje obszary wok#ø jego infra-
struktury. Wzdøu( dr#g i w"zø#w po-
wstaj% nowe zakøady przemysøowe 
oraz  obszary gospodarczo ±usøugo-
we. Rozwini"ty i sprawny transport 
jest wi"c warunkiem i czynnikiem 
dynamizuj%cym wzrost gospodar-
czy.
 Rozw#j za' transportu jest mo(li-
wy dzi"ki inwestycjom, zar#wno w 
zakresie modernizacji istniej%cej ju( 
infrastruktury, jak i budowie nowych 
obiekt#w infrastrukturalnych. Roz-
w#j infrastruktury powinien wyprze-
dza; rozw#j transportu w stosun-
ku do potrzeb, a wi"c wyprzedza; 
potrzeby transportowe. Wynika to 
m.in. z døugiego okresu powstawa-
nia obiekt#w  infrastrukturalnych.

Rynek przewozu towar"w 
w Polsce 

Ostatnie kilkadziesi%t lat transpor-
tu kolejowego w Polsce to spadek 
udziaøu w rynku tej gaø"zi transportu. 
W latach 2001-2016 udziaø w rynku 
transportowym przewoz#w kolejo-
wych przy ich u'rednieniu mo(emy 
okre'li; jako stagnacj". W ostatnich 
dw#ch latach, tj. w roku  2017 +ok. 
240 mil ton/ i w roku 2018 +ok. 250 
mil ton/ byøy istotne wzrosty w 
przewozach tego segmentu, lecz w 
tych samych latach wzrost przewo-
z#w transportem samochodowym 
byø  kilkakrotnie wy(szy. Okres od 
2001 to te( wzrost koszt#w przed-
si"biorstw kolejowych zwi%zanych 
z prowadzeniem dziaøalno'ci +rosn% 
stawki dost"pu do infrastruktury ko-
lejowej i ceny paliw oraz energii/, to 
te( zmiana struktury organizacyjnej 
kolei w Polsce, liberalizacja rynku i 
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pojawienie si" nowych przewo!ni-
k#w oraz zarz%dc#w infrastruktury. 
Dawne przedsi"biorstwo pa9stwo-
we Polskie Koleje Pa9stwowe zosta-
øo skomercjalizowane na podstawie 
art. 3 Ustawy z dnia 8 wrze'nia 2000 
r. o komercjalizacji i restrukturyza-
cji przedsi"biorstwa pa9stwowego 
Polskie Koleje Pa9stwowe, a nast"p-
nie na mocy art. 14, 15 i 1: utwo-
rzone zostaøy odpowiednio sp#øki 
przewozowe +m.in. PKP CARGO S.A., 
PKP Intercity/, sp#øka PKP PLK S.A. 
jako zarz%dca infrastruktury kole-
jowej, oraz inne sp#øki z Grupy PKP 
S.A. +m.in. PKP Informatyka/. Nast%-
piøa r#wnie( zmiana struktury wo(o-
nych towar#w poprzez zmniejszenie 
przewoz#w masowych m.in. w"gla, 
materiaø#w budowlanych, wyrob#w 
hutniczych. 
 Z uwagi na koszty, zostaøy zlikwi-
dowane praktycznie przewozy øa-
dunk#w w systemie wagonowym 
tzw. przewozy rozproszone. Rozwija 
si" natomiast transport intermo-
dalny. Z uwagi na zdominowanie 
rynku przewoz#w l%dowych przez 
transport samochodowy, spowodo-
waøo to powstanie nowych miejsc 
produkcji, magazyn#w i dystrybucji, 
poprzez dostosowanie ich lokalizacji 
do infrastruktury drogowej. Uwarun-
kowania prawne sektora transportu 
kolejowego maj% du(e przeøo(enie 
na funkcjonowanie rynku. Unia `u-
ropejska od wielu lat w swojej poli-
tyce d%(y do rozwoju ekologicznych 
gaø"zi transportowych, jednak czy 
ostatnio bardzo modne hasøo ¹zr#w-
nowa(onego rozwojuº ma bezpo-
'rednie przeøo(enie na efekty, kt#re 
powinno powodowa;?  Podejmo-
wane dziaøania powinny  uczyni; 
stan zr#wnowa(enia rozwoju go-
spodarczego, w kt#rym potrzeby 
obecnego pokolenia mog% by; za-
spokojone bez umniejszania szans 
przyszøych pokole9 na ich zaspo-
kojenie oraz id%c dalej za tre'ci% tej 
idei, system transportowy U` powi-
nien powodowa; popraw" warun-
k#w 'rodowiska z uwzgl"dnieniem 

oczekiwanej jako'ci (ycia dla obec-
nych i przyszøych spoøecze9stw +w 
tym zdrowia czøowieka/. Przemiany 
w zakresie organizacji rozwoju no-
wych technologii transportu oraz 
udziaøu w rynku poszczeg#lnych 
gaø"zi transportu, powinny d%(y; do 
znacz%cego ograniczenia jego szko-
dliwego oddziaøywania na nasze 
otoczenie. Transport w'r#d dziedzin 
gospodarki zajmuje trzeci% pozycj" 
w zakresie szkodliwego oddziaøywa-
nia na 'rodowisko.  Poj"cie zr#wno-
wa(onego rozwoju w stosunku do 
transportu pojawiøo si" i zostaøo zde-
® niowane ju( w 1:87 roku w raporcie 
WC`D - ¹Nasza Wsp#lna Przyszøo';~, i 
zostaøo adoptowane w dokumen-
tach i prawodawstwie U`. Jednak w 
odniesieniu do efekt#w dziaøa9 Unii 
`uropejskiej w ramach idei zr#wno-
wa(onego rozwoju mo(na uzna;, i( 
w jej obszarach doskonale funkcjo-
nuje rozw#j nie zr#wnowa(ony lub 
pisz%c øagodniej podj"te dziaøania 
nie przyniosøy oczekiwanych rezul-
tat#w. Potwierdza to fakt, (e w caøej 
Unii ̀ uropejskiej dominuje transport 
samochodowy, cho; jego udziaø w 
rynku transportowym w poszcze-
g#lnych krajach U` jest r#(ny. 
 Polityka szeregu pa9stw czøon-
kowskich, w tym r#wnie( Polski 
spowodowaøa, i( budowany obec-
nie  system transportowy w spos#b 
zdecydowany sprzyja rozwojowi 
transportu drogowego, a ekologicz-
na kolej sukcesywnie wypierana jest 
z rynku co powoduje, (e warunki 
'rodowiskowe, jak te( jako'; (ycia 
spoøecze9stwa ulega pogorszeniu. 
Walka z zanieczyszczaniem powie-
trza powinna by; skierowana nie 
tylko na emisje pochodz%ce ze spa-
lania w"gla, lecz tak(e ich redukcj" 
emisji w transporcie.  Jaskrawym 
przykøadem du(ej degradacji gaø"zi 
transportu jest polski transport wod-
ny 'r#dl%dowy, kt#ry do ko9ca lat :0 
ubiegøego stulecia byø jeszcze istot-
nie wykorzystywany do przewoz#w 
w"gla i innych materiaø#w sypkich. 
Dynamiczny rozw#j transportu sa-

mochodowego, kt#ry nie ponosiø 
koszt#w dost"pu do infrastruktury 
transportowej, a wi"c byø prefero-
wany przez pa9stwo, spowodowaø 
zanik tej gaø"zi transportu. Od kilku 
lat prowadzone s% dziaøania maj%-
ce na celu odtworzenie infrastruk-
tury dr#g wodnych, co pochøonie 
ogromne 'rodki ® nansowe i potrwa 
kilkadziesi%t lat. Biaøa Ksi"ga zakøa-
da, i( niezb"dne jest zapewnienie 
zmiany strukturalnej umo(liwiaj%cej 
skuteczne konkurowanie na rynku 
przez transport kolejowy oraz prze-
j"cia wi"kszej ilo'ci transportu to-
war#w na 'rednie i dalekie odlegøo-
'ci. Wskazuje ona te( konieczno';  
znacznych inwestycji pozwalaj%cych 
na rozszerzenie lub unowocze'nie-
nie infrastruktury kolejowej co po-
winno doprowadzi; do zwi"kszenia 
przepustowo'ci sieci kolejowej. W 
przytaczanej Ksi"dze mo(na r#w-
nie( zetkn%; si" z zapisami, i( (adna 
du(a zmiana w sektorze transportu 
nie b"dzie mo(liwa bez wsparcia 
rozwoju stosownej sieci i jej inteli-
gentnego wykorzystania. Mowa tu 
r#wnie( o planowaniu w spos#b 
maksymalizuj%cy pozytywny wpøyw 
na wzrost gospodarczy, jak te( mi-
nimalizuj%cy negatywne skutki dla 
'rodowiska. Kraje ̀ uropy Zachodniej 
powoli lecz sukcesywnie dokonuj% 
zmian system#w transportowych 
na podej'cie wielomodalne tworz%c 
systemy transportowe, kt#re wyko-
rzystuj% r#(ne gaø"zie i 'rodki trans-
portu w tworzonych øa9cuchach 
dostaw. 
 W Polsce jednak od kilkunastu lat 
realizowane byøo podej'cie jedno-
modalne 
 Pomimo prowadzonych inwe-
stycji na sieci kolejowej mo(na za-
uwa(y; r#wnie( dziaøania o zupeønie 
innym kierunku i skutkach, gdzie 
przedsi"biorstwo zajmuj%ce  si" 
utrzymaniem linii kolejowych pro-
wadzi polityk" dopasowania infra-
struktury kolejowej do aktualnych 
potrzeb m.in. przez redukcj" szeregu 
stacji i punk#w øadunkowych, a na-
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wet zamykania linii kolejowych. Za-
rz%dca infrastruktury nie uwzgl"dnia 
w swoich planach inwestycyjnych 
znacz%cego wzrostu towarowych 
przewoz#w kolejowych w przyszøo-
'ci. Zamykanie stacji szczeg#lnie na 
liniach dedykowanych dla ruchu  
mieszanego, tj. pasa(erskiego i to-
warowego  powoduje ograniczenia 
w przepustowo'ci linii. Tymczasem 
stacje wraz z przylegøymi do nich 
bocznicami s% generatorami ruchu. 
Likwidacja nierentownych obecnie 
linii kolejowych by; mo(e pozwala 
rozwi%za; chwilowe problemy z po-
noszeniem koszt#w tych linii, jednak 
na døu(sz% met" jest to bezpowrot-
ne odcinanie drogi rozwoju sieci 
kolejowej i to zar#wno w aspekcie 
linii kolejowych, jak i infrastruktury 
przeøadunkowej, co z caø% pewno-
'ci% uniemo(liwi podj"cie dziaøa9 
pozwalaj%cych na odzyskanie klien-
t#w przewoz#w towarowych +ale 
r#wnie( osobowych w pewnych 
rejonach/, a tym samym wznowie-
nie efektywnego ruchu kolejowego. 
Od kilku lat prowadzone s% w Polsce 
dziaøania maj%ce na celu zmian" po-
dej'cie i reaktywacj" zamkni"tych 
linii kolejowych, szczeg#lnie dla ru-
chu pasa(erskiego. Opracowywa-
ne s% programy rozwoju kolejowej 
infrastruktury punktowej takiej jak= 
terminale intermodalne, punkty øa-
dunkowe oraz bocznice kolejowe. W 
celu zahamowania tendencji spad-
kowych w przewozach kolejowych 
polityka transportowa Unii `uro-
pejskiej wspiera rozw#j przewoz#w 
intermodalnych. Ten segment prze-
woz#w rozwija si" w naszym kraju 
bardzo dobrze. Pomimo, (e tem-
po wzrostu tych przewoz#w przez 
ostatnie lata por#wnuj%c rok do roku 
zar#wno w pracy przewozowej jaki 
w masie byøo kilkunastoprocentowe, 
nie powoduje to jednak zahamo-
wania spadkowej tendencji udzia-
øu przewoz#w kolejowych w rynku 
transportowym og#øem.
 W 2018 r. masa jednostek inter-
modalnych przewiezionych trans-

portem kolejowym wyniosøa 17,02 
mln ton wzrastaj%c o 15,:) w relacji 
do 2017 r. W pierwszym p#øroczu 
201: przewieziono 7,:6 mln ton øa-
dunk#w. Jest to wynik lepszy ni( w 
analogicznym okresie w 2018 roku 
o 1,2 mln ton. W tym samym okre-
sie wzgl"dny wzrost pracy przewo-
zowej byø nieco ni(szy ± w 2018 r. 
wyniosøa ona 6,16 mld netto tono 
km wzrastaj%c o 13,:) wzgl"dem 
2017 r. W pierwszym p#øroczu 201: 
wykonano prac" przewozow% na 
poziomie 3,22 mld netto tono-km, 
a w analogicznym okresie 2018 roku 
byøo to 2,86 mld netto tono-km.
 W 2018 roku zanotowano wzrost 
przewiezionej kolej% liczby jedno-
stek intermodalnych UTI +UTI infor-
muje o liczbie jednostek intermodal-
nych nie rozr#(niaj%c ich wielko'ci/ 

o 16,5 ) w stosunku do 2017 roku. 
W tym okresie przedmiotowe prze-
wozy wyra(one w jednostkach T`U 
+T`U to miara pojemno'ci odpowia-
daj%ca kontenerowi ISO o døugo'ci 
20•/ wzrosøy o 13,6 ) r<r. Por#wnuj%c 
rok 2018 do 2017 wida;, (e nast%piø 
zbli(ony wzgl"dny wzrost kolejo-
wych przewoz#w jednostek inter-
modalnych mierzonych w UTI i T`U 
w por#wnaniu do wzgl"dnej zmiany 
przewiezionej masy øadunk#w. Masa 
przypadaj%c% na T`U wzrosøa w 2018 
roku o 2 ) r<r, natomiast masa przy-
padaj%ca przeci"tnie na UTI zwi"k-
szyøa si" o 3 ). 
 Na wzrost przewoz#w jednostek 
intermodalnych istotny wpøyw miaø 
rozw#j infrastruktury terminalowej, 
realizowany dzi"ki wsparciu 'rod-
k#w pomocowych U`.   

 

 

3. Liczba przewiezionych jednostek intermodalnych w TEU i UTI  w okresie 2010 -2018  
$r"døo: Opracowanie wøasne 
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 W procesach logistycznych dwu-
dziestego wieku istotn% rol" ode-
graøa standaryzacja przestrzeni øa-
dunkowych poprzez wprowadzenia 
paletyzacji, a nast"pnie kontenera 
jako podstawowej jednostki øadun-
kowej. Obecnie podobn% rol" mo(e 
odegra; cyfryzacja proces#w wspo-
magaj%cych oraz zachodz%cych w 
procesach transportowych. Wa(nym 
kierunkiem zmian w logistyce wy-
daje si" te( rozw#j zintegrowanych 
multimodalnych øa9cuch#w trans-
portowych.  Dla rozwoju przewo-
z#w multimodalnych nie wykorzy-
stuj%cych jednostek intermodalnych 
niezb"dna jest jednak infrastruktura 
punktowa w postaci punkt#w øa-
dunkowych, bocznic i terminali kon-
wencjonalnych. 
 Rynek transportowy regulo-
wany jest przez szereg przepis#w 
prawnych zar#wno na poziomie 
krajowym, unijnym, jak i mi"dzyna-
rodowym. Jednak wprowadzaj%c 
jakiekolwiek uregulowania w za-
kresie transportu kolejowego nie 
powinno si" dokonywa; w oderwa-
niu od uwarunkowa9 funkcjonuj%-
cych w konkurencyjnych gaø"ziach 
transportowych, a w szczeg#lno'ci 
transportu samochodowego. Regu-
lacje nie uwzgledniaj%ce warunk#w 
funkcjonowania caøego rynku trans-
portowego, mog% mie; w pewnym 
stopniu pozytywny wpøyw na konku-
rencj" wewn%trz bran(y kolejowej, 
jednak obni(aj% jego  konkurencyj-
no';  wewn%trz sektora transportu 
l%dowego. Dlatego te( sformuøowa; 
nale(y postulat de lege ferenda, by 
poj"cie rynku wøa'ciwego w odnie-
sieniu do transportu towar#w de® -
niowa; w odniesieniu do transportu 
kolejowego i samochodowego ø%cz-
nie, a nadto by ujednolici; nadz#r 
regulatora nad tym rynkiem, tak by 
zapewni; r#wn% konkurencj" prze-
wo!nik#w kolejowych i samocho-
dowych.
  Warto r#wnie( zwr#ci; uwag" na 
fakt, i( w aktualnym stanie prawnym 
przewo!nicy<operatorzy logistycz-

ni dziaøaj%cy w obszarze transportu 
drogowego mog% posiada; dowol-
n% ilo'; infrastruktury punktowej 
+centra logistyczne, dystrybucyjne 
i magazynowe itp./, nie maj%c jed-
nocze'nie obowi%zku prawnego 
w zakresie udost"pniania tej infra-
struktury innym przewo!nikom, czy 
te( ustalenia narzuconego poziomu 
mar(y, przez co mog% 'wiadczy; 
usøugi wi"kszego øa9cucha logistycz-
nego samodzielnie maj%c wpøyw na 
jako'ci. Caøo'; usøugi w konsekwen-
cji mo(e by; ta9sza z uwagi na brak 
dodatkowego podmiotu narzucaj%-
cego swoj% mar(" zysku na koszcie 
usøug. Tymczasem, regulacje ustawy 
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie 
kolejowym, nakøadaj% na podmio-
ty posiadaj%ce wskazane powy(ej 
obiekty +m.in. terminale towarowe/, 
obowi%zek ich udost"pniania oraz 
korzystania z usøug 'wiadczonych w 
tych obiektach, na r#wnych i niedy-
skryminuj%cych warunkach.

Kolejowa infrastruktura 
øadunkowa ± regulacje prawne.

Jednym z podstawowych warunk#w 
rozwoju towarowych przewoz#w 
kolejowych oraz zwi"kszenie jego 
udziaøu w rynku transportowym jest 
odpowiedniej jako'ci infrastruktura 
liniowa. Bardzo wa(nym elementem 
systemu transportowego jest te( 
infrastruktura punktowa dedykowa-
na towarowym przewozom kolejo-
wym. Nale(y przy tym podkre'li;, 
(e przepisy ustawy o transporcie 
kolejowym rozr#(niaj% poj"cie infra-
struktury kolejowej, do kt#rej zalicza 
si" m.in. linie kolejowe, oraz poj"cie 
obiektu infrastruktury usøugowej. 
Pierwsze z nich zde® niowane zosta-
øo w art. 4 pkt 1 ustawy o transporcie 
kolejowym, poprzez odesøanie do 
zaø%cznika nr 1 do Ustawy, kt#ry za-
wiera wykaz element#w infrastruk-
tury kolejowej. De® nicja obiektu 
infrastruktury usøugowej zamiesz-
czona zostaøa natomiast w art. 4 pkt 
51 ustawy o transporcie kolejowym, 

kt#ry z kolei odsyøa do ust. 2 i 3 za-
ø%cznika nr 2 do Ustawy. 
 Uwzgl"dniaj%c powy(sze rozr#(-
nienie, do szeroko poj"tej infrastruk-
tury generuj%cej potoki øadunk#w 
mo(emy zaliczy; centra logistyczne, 
terminale typu railport, termina-
le konwencjonalne i kontenerowe 
og#lnodost"pne punkty øadunkowe, 
oraz bocznice kolejowe, przy czym 
te ostatnie obiekty na gruncie prze-
pis#w ustawy o transporcie kolejo-
wym zaliczy; nale(y do infrastruk-
tury kolejowej, cho; podlegaj% one 
nieco innym rygorom prawnym ni( 
linie kolejowe. 
 Infrastruktura bocznicowa peøni 
bardzo wa(n% funkcj" szczeg#lnie 
przy przewozach masowych. Zgod-
nie z de® nicj% zawart% w art. 4 pkt 
10 ustawy o transporcie kolejowym, 
bocznica kolejowa to wyznaczona 
przez zarz%dc" infrastruktury droga 
kolejowa, poø%czona bezpo'rednio 
lub po'rednio z lini% kolejow%, søu-
(%ca do wykonywania czynno'ci 
øadunkowych, utrzymaniowych lub 
postoju pojazd#w kolejowych albo 
przemieszczania i wø%czania pojaz-
d#w kolejowych do ruchu po sieci 
kolejowej. 
 Zwr#ci; nale(y przy tym uwag", 
(e podmiot zarz%dzaj%cy bocznic% 
kolejow% ma status zarz%dcy infra-
struktury kolejowej, kt#ry jednak w 
przypadku, gdy nie zarz%dza inn% 
drog% kolejow% ni( bocznica kolejo-
wa, de® niowany jest zgodnie z art. 
4 pkt 10a ustawy o transporcie ko-
lejowym, jako u(ytkownik bocznicy 
kolejowej. Status ten determinuje w 
szczeg#lno'ci obowi%zek u(ytkow-
nika +zarz%dcy/ bocznicy w zakresie 
jej udost"pniania, co wynika wprost 
z art. 5 ust. 1 pkt 1 lit. e ustawy o 
transporcie kolejowym, zgodnie 
z kt#rym do zada9 zarz%dcy infra-
struktury nale(y m.in. udost"pnia-
nie dr#g kolejowych i 'wiadczenie 
usøug z tym zwi%zanych. Potwierdza 
to r#wnie( przepis art. 3 ust. 6 usta-
wy o transporcie kolejowym, kt#ry 
w katalogu przepis#w ustawy, kt#-
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rych nie stosuje si" do bocznic ko-
lejowych, nie wymienia przepis#w 
rozdziaøu 6, co a contrario oznacza, 
(e przepisy te reguluj%ce zasady 
udost"pniania infrastruktury kolejo-
wej, maj% zastosowanie r#wnie( do 
bocznic kolejowych.
 Ustawa o transporcie kolejowym 
de® niuje w art. 4 pkt 1c poj"cie infra-
struktury prywatnej, kt#r% stanowi 
infrastruktura kolejowa wykorzysty-
wana wyø%cznie do realizacji wøa-
snych potrzeb jej wøa'ciciela lub jej 
zarz%dcy innych ni( przew#z os#b. 
Powy(sze poj"cie odnosi; nale(y 
r#wnie( do bocznic kolejowych. W 
odniesieniu do infrastruktury speø-
niaj%cej powy(sze przesøanki, nie ma 
zastosowania obowi%zek udost"p-
nienia innym podmiotom na r#w-
nych i niedyskryminacyjnych zasa-
dach. Wynika to z przepisu art. 3 ust. 
3 ustawy o transporcie kolejowym, 
kt#ry po'r#d przepis#w Ustawy, kt#-
rych nie stosuje si" do infrastruktury 
prywatnej, wyø%cza m.in. przepisy 
rozdziaøu 6. €akt wyø%czenia w odnie-
sieniu do infrastruktury prywatnej 
obowi%zku jej udost"pniania ozna-
cza jednak, (e infrastruktura taka nie 
jest obj"ta zwolnieniem z podatku 
od nieruchomo'ci, co wynika z art. 
7 ust. 1 pkt 1 lit. a Ustawy z dnia 12 
stycznia 1::1 r. o podatkach i opøa-
tach lokalnych +Dz.U. z 201: r., 1170, 
ze zm./, zgodnie z kt#rym zwalnia si" 
od podatku od nieruchomo'ci grun-
ty, budynki i budowle wchodz%ce 
w skøad infrastruktury kolejowej w 
rozumieniu przepis#w o transporcie 
kolejowym, kt#ra jest udost"pniania 
przewo!nikom kolejowym. Ponadto, 
zgodnie z art. 8 ustawy o transporcie 
kolejowym, grunty zaj"te pod infra-
struktur" kolejow% zwolnione s% od 
opøat z tytuøu u(ytkowania wieczy-
stego. 
 Dla peønego obrazu punktowej 
infrastruktury øadunkowej nale(y 
scharakteryzowa; inne obiekty, w 
kt#rych generowane s% potoki øa-
dunk#w na transport kolejowy.
 Poj"cie terminala towarowego 

zostaøo zde® niowane w art. 4 pkt 
36c Ustawy, zgodnie z kt#rym jest to 
obiekt budowlany lub zesp#ø obiek-
t#w budowlanych obejmuj%cy dro-
g" kolejow%, wyposa(ony w urz%-
dzenia øadunkowe, umo(liwiaj%cy 
zaøadunek lub rozøadunek wagon#w 
lub integracj" r#(nych rodzaj#w 
transportu w zakresie przewozu to-
war#w. Obiekt ten wskazany zostaø 
w ust. 2 pkt 2 Zaø%cznika nr 2 do 
ustawy o transporcie kolejowym, 
jako jeden z rodzaj#w obiekt#w in-
frastruktury usøugowej. Innymi søo-

wy, terminal towarowy jest obiek-
tem przestrzennym infrastruktury 
usøugowej wyposa(onym w takie 
elementy jak= ukøady torowe i dro-
gowe, place skøadowe, magazyny 
i urz%dzenia przeøadunkowe wraz 
gruntami, na kt#rych si" one znajdu-
j%.  Umo(liwiaj% one za i wyøadunek 
wagon#w oraz integracje r#(nych 
gaø"zi transportu w procesie obsøugi  
øadunk#w. 
 Terminale w zale(no'ci od seg-
mentu obsøugiwanego øadunku 
dzielimy na konwencjonalne i inter-
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modalne. Opr#cz terminali na sieci 
kolejowej wyst"puj% punkty øadun-
kowe, kt#re w przeciwie9stwie do 
terminali nie s% zasadniczo wypo-
sa(one w urz%dzenia przeøadunko-
we, nie maj% przypisanych pracow-
nik#w oraz nie jest okre'lona staøa 
organizacja wykonywania prac prze-
øadunkowych. Punkty te najcz"'ciej 
s%  zarz%dzane bezpo'rednio przez 
zarz%dc" infrastruktury.
 Centrum logistyczne jest to obiekt 
przestrzenno-funkcjonalny wraz z 
infrastruktur% i organizacj%, w kt#-
rym realizowane s% usøugi logistycz-
ne zwi%zane z przyjmowaniem, 
magazynowaniem, rozdziaøem i 
wydawaniem towar#w oraz usøugi 
towarzysz%ce, 'wiadczone przez nie-
zale(ne w stosunku do nadawcy lub 
odbiorcy podmioty gospodarcze. W 
skøad centrum logistycznego mo(e 
wchodzi; kilka terminali przeøadun-
kowych ø%cz%cych w procesie trans-
portowym r#(ne gaø"zie transpor-
towe. Jednym z terminali powinien 
by; terminal intermodalny.
 W uj"ciu organizacyjnym centrum 
logistyczne to samodzielny podmiot 
gospodarczy, dysponuj%cy= wydzie-
lonym terenem powi%zanym z oto-
czeniem komunikacyjnym +gø#wnie 
sieci% dr#g i liniami kolejowymi/, 
infrastruktur% +drogi, place, parkingi, 

budowle in(ynierskie i budynki/, wy-
posa(eniem, personelem i organi-
zacj%, 'wiadcz%cy usøugi logistyczne 
+przew#z, przeøadunki, magazyno-
wanie, rozdziaø i kompletacja, funk-
cje zaopatrzeniowe i dystrybucyjne/ 
w ramach dora!nych zlece9 lub ci%-
gøych um#w z ® rmami zewn"trzny-
mi. Podziaø kolejowej infrastruktury 
logistycznej przedstawia rysunek 5.

Bocznice kolejowe 

Dla odwr#cenia niekorzystnych 
tendencji spadku udziaøu przewo-

z#w kolejowych na rynku transpor-
towym nale(y prowadzi; skorelo-
wane dziaøania w zakresie rozwoju 
zar#wno infrastruktury liniowej, jak 
i punktowej. W obecnej perspekty-
wie ® nansowej, tj. na lata 2013-2020  
zostaøy przeznaczone du(e 'rodki ® -
nansowe okoøo 70 miliard#w zøotych 
na modernizacje infrastruktury linio-
wej. W wyniku przeprowadzonych 
inwestycji nast%pi znacz%ca  popra-
wa jej stanu, zwi"ksz% si" te( zdol-
no'ci przewozowe sieci kolejowej. 
Jednak dla osi%gni"cia spodziewa-
nego efektu w postaci zwi"kszenia 

 

 
7. Podziaø bocznic kolejowych. $r"døo: Opracowanie wøasne

8. Mapa pogl!dowa gø"wnych skupisk bocznic kolejowych w Polsce
$r"døo: Opracowanie wøasne. 
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przewoz#w towarowych konieczne 
jest utworzenie dobrze rozwini"tej 
sieci punkt#w, w kt#rych przesyøki 
mog% by; øadowane na transport 
kolejowy. Istotnymi generatorami 
potok#w øadunku s% du(e zakøady 
przemysøowe, parki logistyczne i 
technologiczne oraz obszary dobrze 
zurbanizowane przemysøowo np. w 
specjalnych stref ekonomicznych. 
Z uwagi na obecny podziaø rynku 
transportowego i dominacj" na nim 
transportu samochodowego, nowo 
powstaj%ce obszary przemysøowe 
obsøugiwane s% w Polsce przede 
wszystkim przez transport samo-
chodowych. Powstaj% one przy 
gø#wnych ci%gach drogowych bez 
dost"pu do infrastruktury kolejowej. 
Na skutek zmieniaj%cych si" techno-
logii, r#wnie( w zakresie pozyskiwa-
nia energii zamykane s% starsze za-
køady produkcyjne, kt#re posiadaøy 
bocznice kolejowe. Liczba bocznic 
kolejowych przez ostatni kilkana-
'cie lat w Polsce spadøa o okoøo 40). 
Spadek liczby bocznic kolejowych 
obrazuje poni(sza tabela zawiera-
j%ca dane dotycz%ce liczby bocznic 
i punkt#w taryfowych obsøugiwa-
nych PKP CARGO S.A., najwi"kszego 
w Polsce kolejowego przewo!nika 
towarowego. 
 Powod#w zmniejszania si" liczby 
bocznic jest kilka, mo(emy je skla-
sy® kowa; wedøug kilku podstawo-
wych obszar#w. 
1. Wysokie koszty budowy a na-

st"pnie utrzymania. 
2. Uregulowania prawne w zakre-

sie ich uruchomienia, a tak(e 
p#!niejszej eksploatacji mi"dzy 
innymi døugotrwaøe i kosztowne 
procedury pozyskiwania doku-
mentacji pozwalaj%cej na eks-
ploatacj" bocznic.

3. Uwarunkowania rynkowe mi"-
dzy innymi maø% konkurencyj-
no'; transportu kolejowego 
z powodu wysokich koszt#w 
dost"pu do infrastruktury kole-
jowej oraz utrudnienia w regu-
larnym kursowaniu poci%g#w 

spowodowane remontami linii 
kolejowych. 

Bocznice kolejowe, w zale(no'ci od 
poø%czenia z kolejow% infrastruktur% 
liniow% oraz z uwagi na charakter 
'wiadczonych w ramach bocznicy 
usøug, mo(na podzieli; na=
· bocznice stacyjne odgaø"ziaj%ce 

si" od tor#w stacyjnych,
· bocznice szlakowe, kt#re odga-

ø"ziaj% si" torem dojazdowym 
od jednego lub dw#ch tor#w 
szlakowych danej linii.

Bocznice kolejowe mo(emy podzie-
li; r#wnie( z uwagi na=
· rodzaj u(ytkownika,
· aspekty prawno-organizacyjne,
· miejsca wø%czenia do sieci za-

rz%dcy infrastruktury,
· wielko'; i obszar terenu zajmo-

wanego przez bocznic",
· g"sto'; infrastruktury kolejowej 

na terenie zajmowanym przez 
bocznic". 

Rozmieszczenie bocznic w naszym 
kraju jest nieregularne a najwi"ksze 
ich skupiska wyst"puj% w miejscach, 
gdzie w okresie powojennym rozwi-
jaø si" przemysø ci"(ki, kopalnie, za-
køady chemiczne i petrochemiczne 
oraz w rejonie gdzie generowane 
byøy du(e potoki øadunk#w takie jak 
porty morskie i przemysø stoczniowy. 

Obowi$zuj$ce regulacje prawne 
w zakresie funkcjonowania 
bocznic kolejowych

Jak to ju( zostaøo po cz"'ci om#wio-
ne wcze'niej, status prawny oraz za-
sady funkcjonowania bocznic kolejo-
wych w Polsce uregulowane zostaøy 
w przepisach ustawy o transporcie 
kolejowym, kt#ra w tym zakresie do-
konaøa odpowiedniej implementacji 
regulacji unijnych, w szczeg#lno'ci 
za' przepis#w dyrektywy Parlamen-
tu `uropejskiego i Rady 2012<34<U` 
z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie 
utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru kolejowego. 

 Powy(sze regulacje przede 
wszystkim de® niuj% oraz okre'la-
j% podstawowe prawa i obowi%zki 
u(ytkownik#w bocznic kolejowych, 
w tym w szczeg#lno'ci zakaz ø%cze-
nia funkcji zarz%dcy infrastruktury 
kolejowej i przewo!nika wynikaj%-
cy z art. 5 ust. 3 Ustawy, jak r#wnie( 
obowi%zek w zakresie udost"pniania 
tej(e infrastruktury przewo!nikom 
kolejowym. W tym zakresie, o czym 
r#wnie( wspomniano wcze'niej, 
wyj%tek stanowi% bocznice posia-
daj%ce status infrastruktury prywat-
nej. Nale(y jednak zwr#ci; uwag", 
(e motyw 12 Dyrektywy 2012<34<
U` wskazuje, (e prywatne linie i 
bocznice, odgaø"ziaj%ce si" od to-
r#w stacyjnych i szlakowych, takie 
jak bocznice i linie zakøadowe, nie 
s% cz"'ci% infrastruktury kolejowej, a 
zarz%dcy takiej infrastruktury nie po-
winni podlega; obowi%zkom naøo-
(onym na zarz%dc#w infrastruktury 
kolejowej na mocy niniejszej dyrek-
tywy. Jednak(e nale(y zagwaranto-
wa; niedyskryminacyjny dost"p do 
takich linii i bocznic, niezale(nie od 
tego, czyj% s% wøasno'ci%, w przy-
padku gdy stanowi% one tory do-
jazdowe do obiekt#w infrastruktury 
usøugowej, kt#re s% niezb"dne do 
'wiadczenia usøug przewozowych 
oraz w przypadku, gdy søu(% one 
lub mog% søu(y; wi"cej ni( jednemu 
klientowi ko9cowemu.
 Do obowi%zk#w zarz%dcy +u(yt-
kownika bocznicy/ nale(y w szcze-
g#lno'ci, zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 1 
lit. b i c nadawanie drodze kolejowej 
i znoszenie statusu bocznicy kole-
jowej, a tak(e wykonywanie innych 
obowi%zk#w w zakresie utrzymania  
i udost"pniania. 
 €unkcjonowanie bocznic kolejo-
wych, w tym realizacja obowi%zk#w 
u(ytkownik#w bocznic kolejowych 
zwøaszcza w zakresie bezpiecze9-
stwa kolejowego podlega nadzo-
rowi Prezesa Urz"du Transportu 
Kolejowego, zgodnie z przepisem 
art. 14 Ustawy. W tym zakresie, prze-
pis art. 17 ust. 1 Ustawy nakøada na 
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u(ytkownik#w bocznic kolejowych 
obowi%zek speøniania warunk#w 
technicznych i organizacyjnych 
zapewniaj%cych bezpieczne pro-
wadzenie ruchu kolejowego, bez-
pieczn% eksploatacj" pojazd#w oraz 
ochron" przeciwpo(arow% i ochron" 
'rodowiska. Ponadto, ust. 1b tego( 
art. 17 Ustawy nakøada dodatkowo 
obowi%zek opracowania przepis#w 
wewn"trznych w celu speønienia 
wymog#w, okre'lonych w ust. 1.
 W odniesieniu do bocznic kole-
jowych nie jest jednak wymaga-
ne posiadanie przez u(ytkownika 
bocznicy kolejowej autoryzacji 
bezpiecze9stwa, a wystarczaj%cym 
dokumentem jest 'wiadectwo bez-
piecze9stwa, zgodnie z art. 17d ust. 
3 Ustawy. Wymogu, jakie musz% 
by; speønione przez u(ytkownika 
bocznicy, by uzyska; 'wiadectwo 
bezpiecze9stwa bocznicy kolejowej 
okre'la art. 1: ust. 3 Ustawy. Za brak 
'wiadectwa bocznicy przepisu Usta-
wy przewiduj% dotkliw% sankcj", a 
mianowicie zgodnie z art. 66 ust. 1 
pkt 2 lit. c Ustawy, na zarz%dc" kt#-
ry eksploatuje drog" kolejow%, bez 
wymaganego dokumentu, o kt#rym 
mowa w art. 17d, a zatem r#wnie( w 
przypadku braku 'wiadectwa bocz-
nicy kolejowej, Prezes UTK nakøada 
si" kar" pieni"(n% do 2) rocznego 
przychodu.
 Jak wynika z powy(szego, regula-
cje prawne, w tym liczne obowi%z-
ki oraz ryzyka prawne zwi%zane z 
u(ytkowaniem bocznic kolejowych 
stanowi% istotn% barier" w rozwoju 
tego typu infrastruktury.
 Cho; transport intermodalny w 
Polsce rozwija relatywne dobrze w 
por#wnaniu z pozostaøymi segmen-
tami przewoz#w kolejowych, to roz-
w#j ten nale(y zawdzi"cza; przede 
wszystkim wsparciu 'rodk#w pomo-
cowych U` zar#wno na infrastruktu-
r" oraz urz%dzenia przeøadunkowe 
i tabor zwi%zany z przewozami in-
termodalnymi. &rodki pomocowe 
na ten cel mo(na byøo pozyska; z 
trzech program#w, tj., POIi& do 50), 

RPO do 80) oraz z C`€, gdzie wyso-
ko'; byøa uzale(niona od tego, czy 
projekt znalazø  si" w kopercie naro-
dowej czy te( og#lnej, do® nasowa-
nie tylko na poziomie 20). 
 Dlatego te( w nowej perspekty-
wie ® nansowej nale(y uruchomi; 
programy w ramach 'rodk#w z U` 
wspieraj%cych rozw#j bocznic kole-
jowych. Wsparcie rozwoju bocznic 
powinno odbywa; si" w kilku aspek-
tach=
· prawnym,
· ® nansowym, 
· organizacyjnym, 
· technicznym.

Rozw#j bocznic w szeregu krajach 
`uropy Zachodniej jest wspiera-
ny poprzez r#(ne programy maj%-
ce uøatwi; budowanie a nast"pnie 
ich eksploatacje. Je(eli chcemy aby 
kolej w naszym kraju zacz"øa odzy-
skiwa; rynek przewoz#w towaro-
wych potrzebne s% dziaøania o wiele 
szersze ni( tylko w zakresie rozwoju 
przewoz#w intermodalnych. Wska-
zana byøyby dziaøania maj%ce na celu 
budow" r#(nego rodzaju infrastruk-
tury logistycznej oraz wspieranie 
rozwoju przewoz#w kolej% innych 
segment#w øadunk#w takich jak 
materiaøy niebezecne czy tzw. drob-
nic" lub øadunki sztukowe.  

Zastosowane Skr#ty 
POI& - Sektorowy Program Operacyj-

ny Infrastruktura i &rodowisko, 
RPO ± Regionalny Program Operacyj-

ny, 
C`€ - Instrument ~è%cz%c `urop"~ 

+ang. Connecting `urope €aci-
lity - C`€/ to nowy instrument 
® nansowy, kt#ry zast%piø do-
tychczasowy program T`N-T. 
Wspiera rozw#j trzech obsza-
r#w - sieci transportowej, ener-
getycznej oraz telekomunika-
cyjnej.

WC`D ±  &wiatowa Komisja ds. &ro-
dowiska i Rozwoju +ang. the 
World Commission on `nviron-
ment and Development/,
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