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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 zastosowanie 
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. 

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.

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø•w oraz stresz-
czenia w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. Pod ko-
niec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø•w angiel-
skich z u€yciem numer•w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycypowanie 
w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://doaj.org/.

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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Czy nast#pi renesans transportu 
kolejowego po roku 2021?
Henryk Zielaskiewicz, Przemysøaw Ciszak    6

Dost$pno'& przystank"w 
autobusowych - problem z szeroko'ci# 
peronu
Rymsza Barbara, Kacperczak Krzysztof    15

Ustalenie momentu i formy zawarcia 
umowy przewozu os"b w 'wietle 
wyroku Trybunaøu Sprawiedliwo'ci 
Unii Europejskiej w sprawach 
poø#czonych od C-349/18 do C-351/18
Karol Lange  22

Informacje SITK  25

Spis tre'ci rocznika 2020  26

Szanowni P.T. Czytelnicy

 Przekazujemy kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego jest on po"wi#cony problemom transpor-
tu kolejowego. Rok 2021 ogøoszony zostaø rokiem transportu kolejowego.  Autorzy pierwszego artykuøu 
przedstawiaj! historie rozwoju kolei w Europie oraz w Polsce. Kierunki zmian w polityce transportowej w 
ko$cowych latach ubiegøego wieku oraz pocz!tkowych obecnego byøy niekorzystne dla rozwoju kolei. 
Jest jednak szansa aby ta gaø!% transportu prze&yøa sw•j renesans. W artykule przedstawiano niekt•re 
trendy zachodz!cych zmian. Zastosowanie nowoczesnych technologii w konstrukcji taboru i infrastruk-
turze dla przewoz•w pasa&erskich przyczynia si# do zwi#kszenia szybko"ci, niezawodno"ci i komfortu 
podro&y i odzyskiwania klient•w. W celu zmniejszenia negatywnego oddziaøywania transportu na "ro-
dowisko niezb#dne jest rozwijanie kolejowych przewoz•w cargo. Kolejny artykuø jest po"wi#cony proble-
mowi dost#pno"ci peron•w przystank•w autobusowych dla os•b niepeønosprawnych. Autorzy analizu-
j! aktualny stan prawny ± obowi!zuj!ce przepisy w zakresie minimalnej døugo"ci, szeroko"ci i wysoko"ci 
peronu oraz praktyki wykonawcze, kt•re por•wnuj! z potrzebami os•b poruszaj!cych si# na w•zkach 
inwalidzkich i skuterach. Wykazuj! i uzasadniaj! potrzeb# wprowadzenia korekty zapis•w prawnych 
b!d% ich interpretacji ± umo&liwiaj!cych wykonanie peron•w w proponowanym wariancie. Nast#pny 
artykuø koncentruje si# na om•wieniu norm polskiego prawa przewozowego oraz prawodawstwa Unii 
Europejskiej w przedmiocie prawidøowego okre"lenia momentu i formy zawarcia umowy przewozu os•b 
w transporcie kolejowym. W artykule om•wiono problem dyskursu mi#dzy tre"ci! tych norm prawnych 
a praktyk! orzecznicz! i pogl!dami doktryny. Ponadto dokonano analizy por•wnawczej wyroku Trybu-
naøu Sprawiedliwo"ci Unii Europejskiej z normami prawa polskiego i europejskiego oraz orzecznictwem 
s!d•w powszechnych. W podsumowaniu dokonano pr•by odpowiedzi na pytanie, jakie konsekwencje
niesie za sob! wydanie wyroku TSUE oraz czy mo&e on wywrze' realny wpøyw na ksztaøt norm prawa 
krajowego poszczeg•lnych pa$stw wsp•lnoty europejskiej. W numerze tak&e przegl!d prasy z zakresu 
transportu i infrastruktury transportowej. Informacje z dziaøalno"ci SITK RP oraz tradycyjnie informacje o 
wydanych numerach w bie&!cym roku.   
 Prezentowany numer jest ostatnim w bie&!cym roku. Korzystaj!c z okazji chciaøbym podzi#kowa' 
za wsp•øprac# w mijaj!cym roku: Redakcji, Radzie Naukowej i Programowej, Autorom publikacji, Recen-
zentom.  Serdeczne podzi#kowania skøadam naszym Drogim Czytelnikom. Korzystaj!c z okazji &ycz# 
radosnego prze&ycia (wi!t Bo&ego Narodzenia oraz wszelkiej pomy"lno"ci w Nowym 2021 roku. 
)ycz# naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny 

Prof. Antoni Szydøo
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Autobusy elektryczne w Nysie 
ju% kursuj•. Historyczny dzie& 
bezpøatnej linii
Fabian Miszkiel, nto.pl, 1.12.2020

Od wtorku (1 grudnia) mieszka#cy 
Nysy mog! bezpøatnie porusza" si• 
po mie$cie autobusami elektryczny-
mi. Wczesnym rankiem rozpocz•øa 
kursowanie linia autobusowa, kt•r! 
obsøuguj! pojazdy nap•dzane pr!-
dem. Pierwszy wyjechaø na tras• ju€ o 
godz. 5.10. Ruszyøy kursy autobus•w 
elektrycznych w Nysie na linii ozna-
czonej liter! ¹Eº. Dzi$ pierwszy dzie# 
jej funkcjonowania. Przejazd na trasie 
jest bezpøatny. Lini• obsøuguj! au-
tobusy koloru zielonego. Autobusy 
b•d! kursowaøy codziennie mi•dzy 
centrum handlowym przy ul. Piøsud-
skiego, nyskim rynkiem oraz dwor-
cem kolejowo-autobusowym (...).

Z Krakowa do Katowic poci•giem 
pojedziemy znacznie szybciej. 
Pojawi• si! nowe poø•czenia
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 
3.12.2020

Dzi•ki planowanemu zako#czeniu 
modernizacji linii kolejowej pomi•dzy 
Krakowem a Katowicami, prowadzo-
nej przez PKP Polskie Linie Kolejowe, 
od 13 grudnia, czyli dnia wej$cia w €y-
cie nowego rozkøadu jazdy poci!g•w, 
Polregio uruchomi nowe poø!czenia 
pomi•dzy Krakowem i Katowicami. 
28 poci!g•w uruchamianych na zle-
cenie Wojew•dztwa Maøopolskiego, 
a€ o 11 wi•cej ni€ w obecnym roz-
køadzie jazdy, b•dzie obsøugiwanych 
nowym lub zmodernizowanym ta-
borem. Czas przejazdu poci!g•w wy-
niesie okoøo 70 minut. Nowa oferta 
poø!cze# kolejowych ma pozwoli" na 
szybkie i komfortowe podr•€e, w do-
datku w atrakcyjnej cenie 13 zø ± jak 
zaznaczaj! w Polregio - najmniej spo-
$r•d wszystkich przewo&nik•w na tej 
trasie (...).

Otwarto obwodnic! Radomy"la 
Wielkiego. Szybciej pojedziemy z 
Mielca do Tarnowa 
Kinga Dereniowska, nowiny24.pl, 
1.12.2020

Z drogi ciesz! si• mieszka#cy Rado-
my$la Wielkiego, kt•rzy czekali na ni! 
ponad 20 lat. Do tej pory bowiem 
samochody, tak€e te ci•€arowe, kt•-
re podr•€owaøy tras! z Mielca do 
Tarnowa, musiaøy wje€d€a" do mia-
steczka. Teraz to wreszcie si• zmieni. 
Nowy odcinek drogi wojew•dzkiej 
nr 984 ma døugo$" 3 km i zapewnia 
objazd centrum Radomy$la Wielkiego 
(...). Budowa obwodnicy Radomy$la 
Wielkiego kosztowaøa 14 mln zøotych 
z czego prawie 10 milion•w pokryøy 
fundusze europejskie z Regionalnego 
Programu Operacyjnego Wojew•dz-
twa Podkarpackiego 2014-2020.

B!dzie drugi tor na linii kolejowej 
do Zwardonia? PKP Polskie Linie 
Kolejowe podpisaøy umow! 
na opracowanie studium 
wykonalno"ci
Tomasz Szymczyk, Dziennik Zachod-
ni, 10.12.2020

Jest umowa na przygotowanie stu-
dium wykonalno$ci dla odcinka li-
nii kolejowej z Czechowic-Dziedzic 
przez Bielsko-Biaø! i +ywiec do gra-
nicy polsko-søowackiej w Zwardoniu. 
Studium ma zaj!" si• tak€e tematem 
ruchu transgranicznego ze Søowacj!, 
a przede wszystkim odpowiedzie" 
na pytanie, czy warto dobudowa" 
na brakuj!cym odcinku drugi tor. Li-
nia z Katowic do Zwardonia i granicy 
polsko-søowackiej w ewidencji PKP 
Polskich Linii Kolejowych ma numer 
139. W latach 1852-1868 powstawaø 
etapami dzisiejszy odcinek z Katowic 
do Bielska-Biaøej, kt•ry w 1878 roku 
wydøu€ono do +ywca, a nast•pnie w 
1884 roku do Zwardonia. W okresie 
PRL caøa trasa zostaøa zelektry® kowa-
na. Na pocz!tku lat sze$"dziesi!tych 
zbudowano te€ drugi tor mi•dzy Ka-
towicami a Bielskiem-Biaø!. W 1990 
roku drugi tor powstaø od stacji Biel-

sko-Biaøa Lipnik do Wilkowic-Bystrej. 
Pozostaøe odcinki s! jednotorowe. 
Mi•dzy Wilkowicami a Zwardoniem 
poci!gi mog! mija" si• w èodygowi-
cach, +ywcu, W•gierskiej G•rce, Mi-
l•wce, Rajczy i Soli (...).

Rower Miejski w Sosnowcu 
zako&czyø kolejny sezon. 
U%ytkownicy jeszcze ch!tniej 
korzystali z rower$w. Wypo%yczono 
je ponad 69 tysi!cy razy
Kacper Jurkiewicz, Dziennik Zachod-
ni, 9.12.2020

Mieszka#cy Sosnowca w tym roku 
døugo czekali, a€ znowu b•d! mogli 
wypo€ycza" rowery w ramach So-
snowieckiego Roweru Miejskiego. 
I cho" ruszyø p•&niej ni€ zwykle, to 
ponownie pobiø ustanowione wcze-
$niej w Sosnowcu rekordy. Mieszka#-
cy polubili mo€liwo$" wypo€yczania 
rower•w na terenie Sosnowca. Mog! 
to robi" ju€ od 2018 roku, bo wtedy 
ruszyø pierwszy sezon Sosnowiec-
kiego Roweru Miejskiego. Wtedy dla 
rowerzyst•w przygotowano jedynie 
9 stacji. Przez ten czas byøy systema-
tycznie rozbudowywane w r•€nych 
cz•$ciach miasta, a dodawano tak€e 
kolejne rowery. W ten spos•b w 2020 
roku u€ytkownicy mogli skorzysta" 
ju€ z 23 wypo€yczalni, w kt•rych 
czekaøo a€ 270 jedno$lad•w. Mo€na 
byøo tak€e wypo€ycza" rowery wypo-
sa€one w foteliki dzieci•ce, a tak€e z 
rower•w dzieci•cych, tandem•w, ro-
wer•w cargo i tr•jkoøowych (...).

Katowice. Centrum Przesiadkowe 
Bryn$w ma wielopoziomowy 
parking i du%• poczekalni!
Justyna Przybytek - Pawlik, Dziennik 
Zachodni, 8.12.2020

W poniedziaøek w Katowicach otwar-
to Centrum Przesiadkowe ¹Zawodzieº, 
natomiast we wtorek, 8 grudnia, w•-
zeø Bryn•w. ¹Zawodzieº zlokalizowano 
przy wje&dzie do centrum od wscho-
du, z kolei ¹Bryn•wº jest od poøudnia. 
- To miejsce b•dzie søu€yøo zar•wno 
mieszka#com poøudniowych dzielnic, 
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ale r•wnie€ mieszka#com wszystkich 
miejscowo$ci na poøudnie od Katowic, 
czyli tych, kt•rzy przyrz!dzaj! do cen-
trum do pracy, albo zaøatwia" sprawy 
w zlokalizowanych tu urz•dach ± ko-
mentowaø Marcin Krupa, prezydent 
Katowic. Centrum Przesiadkowe Bry-
n•w powstaøo na terenie dawnej p•tli 
tramwajowej, u zbiegu ulic Jankego, 
Rzepakowej, Køodnickiej i Ko$ciuszki. 
Budowa kosztowaøa 89,4 mln zø, a ge-
neralnym wykonawc! inwestycji byøo 
konsorcjum ® rm Warbud oraz Stor.
Budowa rozpocz•øa si• w 2017 roku i 
trwaøa ponad dwa lata. Na w•zeø skøa-
daj! si• dwa elementy: wielopozio-
mowy parking oraz budynek obsøugi 
podr•€nych z wiat! nad torami tram-
wajowymi (...).

Jest wykonawca drogi ekspresowej 
S7 mi!dzy Miechowem a 
Szczepanowicami
Aleksander G!ciarz, Gazeta Krakow-
ska, 10.12.2020

Generalna Dyrekcja Dr•g Krajowych 
i Autostrad rozstrzygn•øa przetarg 
na realizacj• licz!cego ponad pi•" 
kilometr•w odcinka drogi ekspreso-
wej S7 pomi•dzy w•zøami Miech•w 
i Szczepanowice. Najkorzystniejsz! 
ofert•, opiewaj!c! na 162,4 mln zøo-
tych, zøo€yøo konsorcjum ® rm FABE 
POLSKA i ¹SPº SINE MIDAS STROY. W 
przetargu wpøyn•øo 12 ofert. Do za-
da# zwyci•zcy post•powania b•dzie 
nale€aøo zaprojektowanie i wybudo-
wanie dwujezdniowej drogi o døugo-
$ci 5,33 km od w•zøa Miech•w do w•-
zøa Szczepanowice wraz z obiektami 
in€ynierskimi, infrastruktur! i urz!dze-
niami bezpiecze#stwa (...).

Opolskie. Modernizacja linii 
kolejowych Opole-Kluczbork i 
Nysa-Brzeg. B!d• projekty, nie ma 
pieni!dzy na remont
Piotr Guzik, nto.pl, 10.12.2020

Do poøowy 2021 roku gotowe maj! 
by" projekty modernizacji linii ko-
lejowych Opole-Kluczbork i Nysa-
-Brzeg. Plan zakøada m.in. wymian• 

tor•w oraz przebudow• peron•w na 
przystankach kolejowych. Jest jed-
nak jedna istotna niewiadoma: to, 
czy znajd! si• pieni!dze na realizacj• 
remont•w. Modernizacja tor•w po-
mi•dzy Opolem i Kluczborkiem oraz 
Nys! i Brzegiem pierwotnie miaøa by" 
realizowana w ko#cz!cej si• perspek-
tywie unijnego ® nansowana, na lata 
2014-2020. Wøadze wojew•dztwa 
wpisaøy ich remont do regionalnych 
plan•w inwestycyjnych, wraz z mo-
dernizacj! linii Opole-Nysa. Zawarto 
te€ porozumienie ze sp•øk! PKP Pol-
skie Linie Kolejowe, na kt•rej zlecenie 
wykonane miaøy by" prace na torach. 
Na do® nansowanie trzech inwestycji 
wystarczy" miaøo 130 mln zø pieni•-
dzy unijnych.
Potem okazaøo si•, €e sama moder-
nizacja tor•w pomi•dzy Opolem i 
Nys! pochøonie okoøo 120 mln zø. I 
ostatecznie tylko t• inwestycj• zreali-
zowano (...).

Ruda 'l•ska ogøosiøa przetarg na 
pierwszy etap budowy odcinka 
trasy N-S. Poø•czy DT' z autostrad• 
A4
Katarzyna Kapusta - Gruchlik, Dzien-
nik Zachodni, 9.12.2020

Ruda ;l!ska ogøosiøa przetarg na 
pierwszy z dw•ch etap•w budowy 
ostatniego odcinka trasy N-S. Po ich 
zrealizowaniu domkni•te zostanie 
poø!czenie autostrady A4 i Drogo-
wej Trasy ;rednicowej. Szacowana 
warto$" zadania to ponad 113 mln 
zø. Obecnie miasto czeka na formalne 
potwierdzenie otrzymania do® nan-
sowania ze $rodk•w Unii Europejskiej 
po podziale odcinka na dwa etapy 
(...). Do tej pory w Rudzie ;l!skiej zre-
alizowane zostaøy ju€ trzy odcinki tra-
sy N-S. Maj! one døugo$" ok. 3,4 km. 
Pierwszy zostaø przekazany do u€yt-
kowania na pocz!tku 2013 roku. Pro-
wadzi on od ul. 1 Maja, czyli drogi nr 
925, do Drogowej Trasy ;rednicowej, 
wraz z w•zøem dwupoziomowym z 
ul. 1 Maja. Jego budowa kosztowaøa 
ponad 48 mln zø (...).

Opolski oddziaø GDDKiA przebuduje 
drog! krajow• nr 45 pomi!dzy 
Rogowem Opolskim a w!zøem 
autostradowym. Rz•d daø na to 
wøa"nie pieni•dze
Søawomir Draguøa, nto.pl, 6.12.2020

Ministerstwo Infrastruktury zatwier-
dziøo tzw. Programy Inwestycji dla 
rozbudowy drogi krajowej nr 45 na 
odcinku Rog•w Opolski ± w•zeø Opo-
le Poøudnie. Przetarg na roboty zo-
stanie rozpisany jeszcze w tym roku. 
Chodzi o dwukilometrowy odcinek 
pomi•dzy Krapkowicami a Opolem, 
od skrzy€owania na Rog•w Opolski, 
przez wiadukt nad autostrad!, do 
skrzy€owania z ø!cznic! w•zøa auto-
stradowego. Inwestycja to kontynu-
acja dostosowania drogi krajowej nr 
45 do no$no$ci 11,5 tony na o$ (...). 
Najwi•ksz! zmian! b•dzie rondo tur-
binowe (takie jak w Pr!dach), kt•re 
powstanie przy zje&dzie na autostra-
d• w D!br•wce G•rnej (...).

Budowa w!zøa na zakopiance w 
Jaworniku. Za nami wa%ny przetarg
Katarzyna Hoøuj, Gazeta Krakowska, 
9.12.2020

Na ogøoszony przez Generaln! Dy-
rekcj• Dr•g Krajowych i Autostrad 
przetarg odpowiedziaøo pi•" ® rm. Za 
opracowanie dokumentacji projek-
towej w•zøa na skrzy€owaniu drogi 
krajowej nr 7, czyli zakopianki z drog! 
wojew•dzk! nr 955 chc! od 2,2 mln 
zø do 3,1 mln zø. GDDKiA planuje prze-
znaczy" na ni! 2 478 573 zø. Oferty w 
przetargu zøo€yøy nast•puj!ce ® rmy: 
Mosty Katowice z cen! 3 066 566 zø, 
IVIA z cen! 2 499 483 zø, COMPLEX 
PROJEKT z cen! 2 991 852 zø, Sweco 
Engineering z cen! 3 171 985 zø, kon-
sorcjum: MPRB (lider), Mosty Krak•w, 
MP Infra (partnerzy) z cen! 2 263 200 
zø. Spo$r•d nich GDDKiA wybierze te-
raz wykonawc•, kt•ry przygotuje do-
kumentacj• projektow! (...).
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GDDKiA ogøasza drugi przetarg na 
dokumentacj! obwodnicy Miejsca 
Piastowego. Poprzedni zostaø 
uniewa%niony
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 
10.12.2020

Zbyt wysokie ceny oferent•w zadecy-
dowaøy o uniewa€nieniu przetargu na 
wykonanie dokumentacji dla budo-
wy obwodnicy Miejsca Piastowego. 
GDDKiA ogøasza kolejne post•powa-
nie. Ogøoszenie o nowym przetargu 
na dokumentacj• obwodnicy Miejsca 
Piastowego uka€e si• niebawem na 
platformie zakupowej GDDKiA. Zosta-
øo ju€ ono skierowane do publikacji w 
Dzienniku Urz•dowym Unii Europej-
skiej. Dotyczy opracowania Studium 
korytarzowego, Studium-technicz-
no-ekonomiczno-$rodowiskowego z 
elementami koncepcji programowej 
oraz uzyskania decyzji o uwarunko-
waniach $rodowiskowych (...). 

300 kamer w stre( e pøatnego 
parkowania w Rzeszowie. Po co s• 
montowane?
Bartosz Gubernat, nowiny24.pl, 
8.12.2020

W poøowie przyszøego roku strefa pøat-
nego parkowania w Rzeszowie zosta-
nie obj•ta nowym systemem. Jego 
zadaniem b•dzie zliczanie wolnych 
miejsc i informowanie kierowc•w o 
ich dost•pno$ci na poszczeg•lnych 
ulicach. Obszar pøatnego parkowania 
w Rzeszowie dzieli si• na cztery pod-
strefy. Dwie z nich, niebieska i poma-
ra#czowa dziaøaj! w $cisøym centrum 
i w rejonie osiedla Puøaskiego od kilku 
lat. Natomiast od 1 pa&dziernika opøa-
tami obj•te s! tak€e miejskie miejsca 
parkingowe na osiedlach gen. Grota 
Roweckiego i 1000-lecia. Utworzono 
tu podstrefy zielon! i czerwon!. We 
wszystkich czterech podstrefach pøaci 
si• za post•j od poniedziaøku do pi!t-
ku w godzinach 9-17. Informacje o 
dost•pno$ci wolnych miejsc na miej-
scach parkingowych s! wy$wietlane 
na tablicach elektronicznych zamon-

towanych przy rzeszowskich ulicach. 
Komunikaty s! jednak ubogie i pod-
powiadaj! w przybli€eniu, czy miejsc 
jest du€o, czy maøo. Nowy system, 
kt•rego budowa ju€ trwa ma poda-
wa" ich liczb• co do sztuki (...).

Ostatni przetarg na S6 do 
Tr$jmiasta ogøoszony. Trasa Søupsk-
Ustka do przebudowy
Aleksander Radomski, Dziennik Baø-
tycki, 9.12.2020

Dobre wiadomo$ci dla wojew•dztwa 
pomorskiego. GDDKiA ogøosiøa w $ro-
d• dwa przetargi na kluczowe inwe-
stycje drogowe w regionie. Mowa o 
ostatnim z serii przetarg•w na budo-
w• fragment•w S6 w kierunku Tr•j-
miasta i o planowanym do moder-
nizacji odcinku DK21 Søupsk-Ustka. 
Generalna Dyrekcja Dr•g Krajowych 
i Autostrad ogøosiøa w $rod• ostatni 
przetarg na budow• fragment•w S6 
mi•dzy Søupskiem a L•borkiem. Cho-
dzi o 16-kilometrowy odcinek mi•dzy 
istniej!c! obwodnic! Søupska a przy-
szøym w•zøem w Bobrownikach. Dro-
gowcy zøo€yli zam•wienie w formule 
<zaprojektuj i wybuduj< na dwujez-
dniow! ekspres•wk• z infrastruktur! 
towarzysz!c! (...).

Port Gdynia przebudowuje 
Nabrze%e Norweskie za ponad p$ø 
miliarda zøotych. )Dostosujemy 
jako"# infrastruktury do rosn•cych 
oczekiwa& rynku)
èukasz Kamasz, Dziennik Baøtycki, 
6.12.2020

Przebudowa Nabrze€a Norweskiego 
zwi!zana jest z projektem pogø•bia-
nia toru podej$ciowego i akwen•w 
Portu Gdynia. Za inwestycj• b•dzie 
odpowiada" ® rma Strabag. Caøkowi-
ty koszt realizacji inwestycji to ponad 
p•ø miliarda zøotych. Po zako#czeniu 
prac do Portu zawija" b•d! mogøy 
najwi•ksze statki pøywaj!ce po Baøty-
ku - jednostki typu Baltmax.
Prace b•d! wykonywane na caøej døu-
go$ci Nabrze€a Norweskiego licz!ce-

go 200 metr•w. Inwestycja polega" 
b•dzie na wyj$ciu w kierunku wody 
o 4 m palo$ciank!, zako#czon! ocze-
pem €elbetowym, wyposa€onym w 
urz!dzenia cumownicze i odbojowe 
oraz drabinki ratownicze. A€urowa 
konstrukcja palo$cianki pozwoli na 
cz•$ciowe wygaszenie falowania w 
kanale portowym (...).

Opolski oddziaø GDDKiA przebuduje 
drog! krajow• nr 39 pomi!dzy 
Namysøowem a Smarchowicami 
Wielkimi. Kiedy rusz• prace?
Søawomir Draguøa, nto.pl, 16.12.2020

Firma LARIX z Lubli#ca rozbuduje pra-
wie trzykilometrowy odcinek drogi 
krajowej nr 39 pomi•dzy Smarcho-
wicami Wielkimi a Namysøowem. 
Przebudowa drogi krajowej nr 39 
pomi•dzy Smarchowicami Wielkimi 
a Namysøowem zostanie zrealizowa-
na w ramach Programu Likwidacji 
Miejsc Niebezpiecznych. Inwestycja 
zakøada podniesienie parametr•w 
technicznych i u€ytkowych drogi po-
przez wzmocnienie konstrukcji oraz 
podniesienie no$no$ci do 11,5 t na o$. 
W ramach prac powstan! tak€e trzy 
nowe ronda, kt•re usprawni! i upøyn-
ni! ruch ± m•wi Agata Andruszewska 
z opolskiego oddziaøu Generalnej Dy-
rekcji Dr•g Krajowych i Autostrad (...).

Obwodnica Praszki i Gorzowa 
'l•skiego. Jest zezwolenie na 
budow!. Kiedy rusz• prace? 
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 14.12.2020

Wojewoda opolski Adrian Czubak wy-
daø decyzj• o zezwoleniu na realizacj• 
inwestycji drogowej (tzw. ZRiD) na 
dwie inwestycje: budow• obwodnicy 
Praszki w ci!gu drogi krajowej nr 45, 
rozbudow• drogi krajowej nr 45 na 
odcinku Praszka ± granica wojew•dz-
twa opolskiego. Przy drodze krajowej 
45 za planowan! obwodnic!, czyli 
na odcinku Kowale-Soøtysy-Wierzbie 
(w kierunku Wielunia), na odcinku 7 
kilometr•w, powstan! przej$cia dla 
pieszych oraz $cie€ki rowerowe. Sama 
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obwodnica Praszki b•dzie jednocze-
$nie objazdem dla s!siedniego Go-
rzowa ;l!skiego. Trasa b•dzie mie" 
12,8 km døugo$ci i b•dzie cz•$ci! dro-
gi krajowej nr 45 (...).Budowa obwod-
nicy ruszy lada dzie#, jej zako#czenie 
planowane jest na listopad 2022 roku 
(...).

Krak$w. Powstanie dodatkowy 
pas na autostradzie A4. Podpisano 
umow!
Bartosz Dybaøa, Gazeta Krakowska, 
16.12.2020

Powstanie dodatkowy pas ruchu na 
autostradzie A4. Chodzi o odcinek o 
døugo$ci 900 m - od w•zøa Krak•w 
Poøudnie w kierunku w•zøa Krak•w 
èagiewniki. Generalna Dyrekcja Dr•g 
Krajowych i Autostrad poinformowa-
øa, €e wøa$nie podpisano umow• w tej 
sprawie.
Zadaniem wykonawcy b•dzie zapro-
jektowanie i wykonanie dodatkowe-
go pasa ruchu na jezdni autostrady 
A4 o døugo$ci 900 m, od w•zøa Kra-
k•w Poøudnie w kierunku w•zøa Kra-
k•w èagiewniki, do punktu, w kt•rym 
ju€ istnieje trzeci pas. Przebudowa-
na zostanie ø!cznica z w•zøa Krak•w 
Poøudnie od strony Zakopanego w 
kierunku Rzeszowa, wybudowane 
ekrany akustyczne i droga serwisowa, 
kt•ra docelowo b•dzie drog! gminn! 
(ul. Dzikiej R•€y). Wykonana b•dzie 
r•wnie€ przebudowa sieci: teletech-
nicznej, energetycznej, wodoci!go-
wej, kanalizacji deszczowej i o$wie-
tlenia drogowego - informuje Iwona 
Mikrut z GDDKiA (...).

Krak$w. Miasto planuje now• lini! 
tramwajow• wzdøu% ul. Bunscha. 
Droga ma zosta# przebudowana do 
skrzy%owania z ul. Babi&skiego
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 
16.12.2020

Miasto przygotowuje si• do przedøu-
€enia linii tramwajowej, kt•ra obec-
nie swoje zako#czenie ma na Rucza-
ju przy ul. Czerwone Maki. Je€eli w 

bud€ecie miasta zostan! zapisane 
pieni!dze na to zadanie, to powsta-
nie koncepcja nowej trasy wzdøu€ ul. 
Bunscha. Opracowanie ma wykaza", 
gdzie mogøoby by" zako#czenie pla-
nowanej linii - w rejonie Skotnik, czy 
mo€e gdzie$ dalej. Przypomnijmy, €e 
w przeszøo$ci w dyskusjach o rozwoju 
transportu pojawiaøy si• nawet wizje 
budowy poø!czenia tramwajowego 
a€ do Skawiny (...).

Krak$w. Planuj• podziemny tunel 
tramwajowy z Olszy do centrum 
i poø•czenie tej trasy z lini• do 
Mistrzejowic
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 
15.12.2020

W Krakowie mamy tunel tramwajowy 
od ronda Mogilskiego do Politech-
niki. Planowany jest kolejny z Olszy 
pod centrum do Krowodrzy. Tunel 
powstanie te€ w ramach linii tramwa-
jowej z ul. Meissnera do Mistrzejowic. 
Specjali$ci od transportu z urz•du 
miasta przedstawili nam plany roz-
woju sieci tramwajowej w p•ønoc-
no-wschodniej cz•$ci Krakowa, kt•re 
- jak przekonuj! - maj! potwierdza" 
zasadno$" budowy za ponad 1 mld 
zø linii tramwajowej z ul. Meissnera do 
Mistrzejowic z tunelem pod rondem 
Polsadu. Okazuje si•, €e to nie jedyne 
podziemne rozwi!zanie przewidywa-
ne w tym rejonie. Jest te€ wst•pna 
wizja budowy tunelu tramwajowego 
z Olszy, pod centrum miasta do Kro-
wodrzy. Dodatkowym rozwi!zaniem 
usprawniaj!cym komunikacj• ma by" 
te€ poprowadzenie odcinka trasy dla 
tramwaj•w wzdøu€ ul. Lema (...).

Most na Wi"le w Borusowej 
gotowy* Poø•czyø dwa 
wojew$dztwa 
Piotr R!palski, Gazeta Krakowska, 
15.12.2020

Most w miejscowo$ci Borusowa poø!-
czyø dwa brzegi Wisøy i b•dzie cz•$ci! 
najkr•tszej drogi z Tarnowa w kierun-
ku Kielc, a dalej - Warszawy. To inwe-

stycja, na kt•r! od lat czekali miesz-

ka#cy wojew•dztw maøopolskiego 

i $wi•tokrzyskiego. è!czna warto$" 

projektu to ponad 53 mln zøotych. 

Inwestycja jest wsp•ø® nansowana z 

funduszy europejskich. W poniedzia-

øek, 14 grudnia odbyøo si• uroczyste 

otwarcie mostu, w kt•rym uczestni-

czyli minister Michaø Cie$lak, wicemi-

nister sportu Anna Krupka, wicemar-

szaøek wojew•dztwa maøopolskiego 

èukasz Sm•øka, marszaøek wojew•dz-

twa $wi•tokrzyskiego Andrzej B•t-

kowski, wojewoda maøopolski èukasz 

Kmita, wojewoda $wi•tokrzyski (...).

S12 ominie Cheøm od p$ønocy. 
Inwestycja mo%e pochøon•# ok. 700 
milion$w. Kiedy skorzystaj• z niej 
kierowcy?
Artur Jurkowski, Kurier Lubelski, 

16.12.2020

Ok. 700 milion•w mo€e kosztowa" 

budowa p•ønocnego fragmentu ob-

wodnicy Cheøma. Ile dokøadnie to b•-

dzie GDDKiA ma dowiedzie" si• pod 

koniec stycznia 2021 r., bo wtedy za-

planowano otwarcie ofert zøo€onych 

w trwaj!cym przetarg. Na zaprojekto-

wanie trasy i wykonanie rob•t drogo-

wych przyszøy wykonawca dostanie 

39 miesi•cy (...). Trasa ma mie" 13,6 

km. Jad!c od strony Lublina, kierow-

cy wjad! na ni! na w•&le Cheøm Za-

ch•d w miejscowo$ci Jan•w. Drugi 

z w•zø•w (Cheøm P•ønoc) powstanie 

w miejscowo$ci Horodyszcze, a dalej 

trasa przekroczy rzek• Uherk• i omi-

nie Oksz•w, gdzie powstanie w•zeø 

drogowy Cheøm Oksz•w. Za Okszo-

wem obwodnica przekroczy lini• 

kolejow! nr 81 relacji Cheøm - Wøoda-

wa. Koniec odcinka zaplanowano za 

w•zøem Cheøm Wsch•d, umo€liwia-

j!cym zjazd na obecn! DK12, w miej-

scowo$ci Kolonia Antonin (...).
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Transport szynowy

Wprowadzenie

W dniu 23 grudniu 2020 roku przyj•ta 
zostaøa Decyzja Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2020/2228 w spra-
wie Europejskiego Roku Kolei (2021) 
(Dz.Urz. UE L 437/108 z 28.12.2020).  
Od døu€szego czasu ten rodzaj trans-
portu jest promowany jako gaø!& o 
stosunkowo niskim oddziaøywaniu 
negatywnym na nasze $rodowisko na-
turalne. W szeregu dokumentach Unii 
Europejskiej podkre$lana jest rola ko-
lei w zr•wnowa€onym systemie trans-
portowym wsp•lnoty. Ju€ w 2001 roku 
tj. dwadzie$cia lat wcze$niej Komisja 
Europejska w dokumencie pn. Biaøa 
Ksi•ga ± Europejska polityka transpor-

towa w horyzoncie do 2010> czas na 
decyzje (COM (2001) 370), wskazaøa 
kierunki polityki transportowej, kt•re 
powinny by" wdra€ane w pa#stwach 
czøonkowskich. Dokument ten zostaø 
poddany aktualizacji i w dniu 28 mar-
ca 2011 roku Komisja Europejska opu-
blikowaøa dokument  pn. Biaø! Ksi•g• 
- Plan utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu ± d!€e-
nie do osi!gni•cia konkurencyjnego 
i zasobooszcz•dnego systemu trans-
portu, kt•ry wyznaczaø cele strategicz-
ne a€ do 2050r. Strategia ta zakøada 
przeniesienie transportu z samocho-
dowego do przyjaznych $rodowisku 
gaø•zi transportu, w tym transportu 
kolejowego oraz zmniejszenie emisji 

szkodliwych substancji do $rodowiska. 
 Zr•wnowa€ony system transpor-
towy jest mechanizmem nap•dzaj!-
cym gospodark•, dlatego strategia 
podkre$la konieczno$" planowania 
infrastruktury z uwzgl•dnieniem mak-
symalnego wspierania infrastruktury, 
minimalizuj!c jej negatywny wpøyw 
na $rodowisko. Jednocze$nie zostaøa 
podkre$lona  konieczno$" zmian w 
sektorze transportu, w tym zmniejsze-
nia dotacji do inwestycji drogowych, 
a zwi•kszenie dotacji do projekt•w 
przyjaznych $rodowisku, takich jak 
transport kolejowy oraz €egluga $r•d-
l!dowa i morska. Komisja Europejska 
podkre$la tak€e, i€ istniej! r•€nice w ja-
ko$ci infrastruktury pomi•dzy wscho-

Streszczenie: W nawi!zaniu do Decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)   z dniu 23 grudniu 2020 roku  w kt•rej to rok 2021 ogøoszony 
zostaø rokiem transportu kolejowego autorzy artykuøu przedstawiaj! historie rozwoju kolei w Europie oraz w Polsce. Kierunki zmian w po-
lityce transportowej w ko#cowych latach ubiegøego wieku oraz pocz!tkowych obecnego byøy niekorzystne dla rozwoju kolei. Jest jednak 
szansa aby ta gaø!& transportu prze€yøa sw•j renesans. W artykule przedstawiano niekt•re trendy zachodz!cych zmian. Rosn!ca z roku na 
rok kongestia na drogach oraz $wiadomo$" spoøecze#stwa w sprawie konieczno$ci ochrony $rodowiska naturalnego  powoduj!, i€ ta gaø!& 
transportu ma dobre perspektywy rozwoju. Zastosowanie nowoczesnych technologii w konstrukcji taboru i infrastrukturze dla przewoz•w 
pasa€erskich przyczynia si• do zwi•kszenia szybko$ci, niezawodno$ci i komfortu podr•€y i   odzyskiwania klient•w. W celu zmniejszenia 
negatywnego oddziaøywania transportu na $rodowisko niezb•dne jest rozwijanie kolejowych przewoz•w cargo. 
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Abstract:  As year 2021 was announced the year of rail transport, by the decision made by the EU Council and Parliament on 23rd December 
2020, the authors of this article present the history of railway development in Europe and in Poland. The directions of changes in transport 
policy in the last years of previous century and the early years of this century were not positive for the development of railway. Thou, there 
is an opportunity for this branch of transport to experience a renaissance. In the article some trends of current changes are shown. A year to 
year increase in tra?  c congestions as well as the awareness to protect the natural environment cause that this branch of transport has good 
perspectives of development. The use of modern technology in rolling stock and in passenger transport infrastructure contribute to the 
increase of speed, reliability and comfort of travelling and what is more regaining the clients.  To minimize the negative in  ̄uence of transport 
on environment it is crucial to develop cargo transport.
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dem a zachodem Europy, kt•re musz! 
zosta" zniwelowane. Warunkiem ko-
niecznym dla osi!gni•cia zr•wnowa-
€onego systemu transportowego jest 
odpowiednia sie" infrastrukturalna. 
Poniewa€ sie" drogowa jest zatøoczo-
na, konieczne jest stworzenie dla niej 
alternatywy. Alternatyw! jest kolej, 
kt•ra mo€e przej!" du€e potoki pasa-
€erskie oraz towarowe miedzy du€y-
mi aglomeracjami, a w konsekwencji 
zmniejszy" zatøoczenie na drogach.
Przyj•to w niej dziesi•" podstawo-
wych cel•w: 
1.Zmniejszenie do 2030r. o poøow• 

liczby samochod•w o nap•dzie 
konwencjonalnym w transporcie 
miejskim (do 2050r. eliminacja ich 
z miast). 

2. Zastosowanie paliw niskoemisyj-
nych w lotnictwie (udziaø 40@ w 
2050r.). 

3. Przesuni•cia mi•dzygaø•ziowe w 
przewozach towar•w na odle-
gøo$" powy€ej 300km (do 2030r. 
30@ z dr•g na transport kolejowy 
lub wodny). 

4. Uko#czenie do 2050r. szybkiej eu-
ropejskiej sieci kolejowej oraz za-
chowanie g•stej sieci kolejowej w 
pa#stwach czøonkowskich. 

5. Do 2030r. stworzenie w peøni funk-
cjonalnej sieci bazowej TEN-T, do 
2050r. osi!gniecie wysokiej jako$ci 
i przepustowo$ci tej sieci. 

6. Do 2050r. poø!czenie wszystkich 
lotnisk sieci bazowej TEN-T z sieci! 
kolejow!. 

7. Do 2020r. wprowadzenie system•w 
zarz!dzania transportem (SESAR, 
ERTMS, ITS, SSN, LRIT, RIS) oraz Ga-
lileo. 

8. Do 2020r. ustanowienie ram eu-
ropejskiego systemu informacji, 
zarz!dzania i pøatno$ci w zakresie 
transportu multimodalnego. 

9. Do 2050r. osi!gni•cie prawie zero-
wej liczby o® ar $miertelnych w 
transporcie drogowym. 

10. Peøna internalizacja koszt•w ze-
wn•trznych transportu. 

Dokument ten podkre$laø znacz!c! 
rol• kolei. Od roku 2001 min•øo 20 lat i 
niestety wielu z postawionych cel•w i 

zada# nie udaøo si• zrealizowa": 
· emisja CO2 ze $rodk•w transportu  

(nie udaøo si• istotnie ograniczy" 
emisji do zaøo€onych cel•w),

· nie udaøo si• przeniesienie øadun-
k•w z transportu drogowego na 
inne gaø•zie transportu, takie jak 
kolej czy €egluga $r•dl!dow! W 
Polsce  udziaø transportu kolejo-
wego w rynku przewozowym na-
dal spada,

· nie udaøo si• ograniczy" motory-
zacji indywidualnej, 

· nie udaøo si• zwi•kszy" bezpie-
cze#stwa przewoz•w,

· brak ujednolicenia infrastruktury 
pomi•dzy krajami UE. Zakøadana 
interoperacyjno$" nie zostaøa osi!-
gni•ta (szczeg•lnie na kierunku 
Wsch•d ± Zach•d), 

· dalsze uzale€nienie gospodarki UE 
od ropy (pochodz!cej z niestabil-
nych region•w), 

· zbyt maøy post•p w dziedzinie w 
zr•wnowa€onego rozwoju r•w-
nie€ w transporcie.

Jeden z cel•w jakim jest rozw•j trans-
portu intermodalnego, dzi•ki znacz!-
cej promocji rozwija si• w dobrym 
tempie, jednak jego obsøuga infor-
matyczna nadal pozostawi du€o do 
€yczenia. Nale€y uzna", i€ Decyzja w 
sprawie ustanowienia roku 2021 Eu-
ropejskim Rokiem Kolei jest wa€nym i 
wyra&nym sygnaøem maj!cym na celu 
przyspieszenie dziaøa# zmierzaj!cych 
do rozwoju transportu kolejowego, a 
tym samym  wzrostu jego udziaøu w 
rynku przewozowym. 
 W roku transportu kolejowego war-
to jednak m•wi" nie tylko o wyzwa-
niach i przyszøo$ci, ale przypomnie" 
te€ histori• rozwoju kolei w Polsce. 
Bo cho" w ostatnim czasie nast•puje 
renesans kolei i jej rozw•j technicz-
no- technologiczny, to stan obecny 
jest jedynie namiastk! skali i znaczenia 
transportu kolejowego w przeszøo$ci. 
Warto te€ podkre$li", €e historia kolei 
jest nierozerwalnie zwi!zana z histo-
ri!  wielu pa#stw w tym Polski, i w 
tym kontek$cie powinni$my r•wnie€ 
o niej pami•ta" i o ni! dba". Kolej to 
tak€e ponad 200 lat historii ludzi, kt•-

rzy dla niej z po$wi•ceniem pracowali, 
a raczej søu€yli bo jeszcze do niedaw-
na praca traktowana byøa jako søu€ba, 
tak jak w wielu formacjach munduro-
wych. 

Rozw"j kolei krok po kroku

Za pocz!tek kolei na $wiecie przyj-
muje si• rok 1804 kiedy to Richard 
Trevithick, angielski wynalazca skon-
struowaø wysokopr•€ny silnik paro-
wy, kt•ry nast•pnie zastosowaø do 
nap•dzania pojazdu samobie€nego. 
Pierwsza maszyna samobie€na nosiøa 
nazw• Invicta (Niezwyci•€ona) i ci!-
gn•øa po szynach wagony do lokal-
nej huty. Jednak •wczesne szyny byøy 
kruche i nie wytrzymywaøy ci•€aru 5 
ton, bo tyle wa€yø •w pojazd.  Posta-
nowiono zmniejszy"  jego ci•€ar, lecz 
pojazd niestety straciø  przyczepno$" i 
w og•le nie chciaø si• porusza". Z tego 
powodu pr•by zako#czyøy si• niepo-
wodzeniem.
 Pierwszymi udanymi konstrukcja-
mi lokomotyw byøy parow•z Pu?  ng 
Billy konstrukcji Williama Hedleya z 
1814 roku, oraz z tego samego roku 
parow•z Milord Georga Stephensona 
angielskiego konstruktora±samouka  
wykorzystywany do transportu w•-
gla z kopalni. Parow•z Stephensona 
byø w stanie ci!gn!" 30 ton øadunku z 
pr•dko$ci! 6 km/h i jako pierwszy byø 
wyposa€ony w koøa obr•czowe daj!ce 
dobr! przyczepno$" do toru. Wraz z 
synem Robertem w 1823 r. otworzyø 
on pierwsz! na $wiecie fabryk• pa-
rowoz•w. Ju€ 27 wrze$nia 1825 r. w 
Anglii otwarto pierwsz!, licz!c! 16 km 
døugo$ci,  lini• kolejow! z Stockton do 
Darlington. Prowadzony przez same-
go George©a Stephensona parow•z 
Locomotion ci!gn!ø 80 ton øadunku 
przez ponad dwie godziny, osi!gaj!c 
na jednym z odcink•w pr•dko$" 39 
km/h. Jednak za pierwowz•r znanych 
nam dzisiaj parowoz•w uwa€a si•  pa-
row•z Rocket Stephensona, kt•ry w 
søynnym wy$cigu lokomotyw pomi•-
dzy Manchester a Liverpool w 1829 
r. rozwin!ø pr•dko$"  46 km/h. Trakcja 
parowa od swojego powstania wraz z 
post•pem techniki rozwijaøa si•  w co-
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raz szybszym tempie, jednak dotrwaøa 
tylko do drugiej poøowy XX wieku. W 
Polsce trakcja parowa wykorzystywa-
na byøa do poøowy lat 80. Byøa jednak 
od okresu mi•dzywojennego stopnio-
wo wypierana przez tabor nowej ge-
neracji trakcji spalinowej i elektrycznej. 
W 1879 roku na wystawie w Berlinie po 
raz pierwszy zaprezentowana zostaøa 
lokomotywa elektryczna. Jej tw•rca 
byø Ernest Werner von Simens. Loko-
motywa na wystawie poruszaøa si• 
po torze stanowi!cym p•tl• i ci!gn•øa 
wagon umo€liwiaj!cy skorzystanie z 
przeja€d€ki przez zwiedzaj!cych.  Roz-
w•j kolei byø koøem zamachowym dla 
rozwoju przemysøu. Poprawa komuni-
kacji region•w w kt•rych wydobywa-
no surowce z fabrykami i o$rodkami 
miejskimi byøa istotnym czynnikiem 
wzrostu gospodarczego. Budowane 
w swoim zaøo€eniu jako koleje towa-
rowe, szybko te€ przejmowaøy ruch 
pasa€erski. W 1912 roku zbudowano 
pierwsz! lokomotyw•, nap•dzan! sil-
nikiem Diesla. Od tego momentu na-
staøa nowa ery w rozwoju kolejnictwa. 
Nowy tabor okazaø si• ta#szy, bardziej 
niezawodny i o wiele  bardziej efek-
tywny. W pocz!tkowym okresie kolej 
najszybciej rozwijaøa si• w Anglii, kt•ra 
uchodzi za kolebk• kolejnictwa i roz-
woju przemysøu. Jednak wynalazek 
kolei zostaø szybko przeniesiony do 
pozostaøych kraj•w Europy Zachod-
niej. 
 Bardzo intensywny rozw•j kolei 
byø zwøaszcza w tych krajach i regio-
nach, gdzie nie byøo alternatywnych 
ci!g•w komunikacyjnych np. €eglugi 
$r•dl!dowej lub drogowej. Dynamika 
rozwoju kolei na og•ø odpowiadaøa 
tempu uprzemysøowienia poszcze-
g•lnych kraj•w. Jej rozw•j wpøywaø 
na szybko$" wzrostu gospodarczego 
mi•dzy innymi poprzez znacznie ni€-
sze koszty transportu towar•w kolej! 
i spoøeczny rozw•j region•w, przez 
kt•re przebiegaøy linie kolejowe. W 
budowie lokomotyw pod koniec XIX 
w. i na pocz!tku XX wieku konstruk-
torzy stale zwi•kszali wytrzymaøo$", 
moc, a przede wszystkim pr•dko$" 
parowoz•w. W latach trzydziestych 
XIX wieku lokomotywa typu <Rakieta< 

potrzebowaøa ponad 2 godzin na po-
konanie trasy mi•dzy Manchesterem 
a Liverpoolem, licz!cej 61 km. Sto lat 
p•&niej parow•z Nicholasa Gresley©a 
<Mallard< osi!gn!ø na tej trasie pr•d-
ko$" maksymaln! 203 km/h, co stano-
wi do dzi$ nie pobity rekord $wiatowy 
lokomotyw parowych. W ci!gu stule-
cia transport l!dowy zostaø w caøo$ci 
opanowany przez koleje parowe. Dla 
jednych pa#stw najwa€niejsza byøa 
szybko$" jazdy, gdzie indziej køadziono 
nacisk na mo€liwie wielk! siø• uci!gu 
lokomotywy. Rekord w tej kategorii 
nale€y do parowozu <Big Boys<, zbu-
dowanego dla towarzystwa <Union 
Pacy® c< w USA przez ® rm• Mallet. Ten 
kolos na 16 koøach nap•dowych byø w 
stanie ci!gn!" poci!g o masie 7000 
ton nawet na trudnych, g•rskich tra-
sach.  Do rozwoju kolei potrzebne byøy 
miedzy innymi elementy infrastruktu-
ry liniowej, tabor trakcyjny i wagono-
wy.  Kolej przyczyniøa si• do powstania 
nowych dziedzin gospodarki, nie tylko 
wyra€aj!c! si• znacz!c! liczb! os•b 
zatrudnionych bezpo$rednio na kolei 
i przy budowie nowych odcink•w li-
nii, ale r•wnie€ licznymi przedsi•bior-
stwami funkcjonuj!cymi dzi•ki i dla 
kolei, wielkim zapotrzebowaniem na 
niekt•re surowce i wyrabiane z nich 
produkty. Rozwijaøo si• budownictwo, 
szereg budowli takich jak budynki 
dworc•w kolejowych czy wiadukty i 
tunele podziwiamy za wykorzystan! 
my$l techniczn! fachowo$" ich wyko-
nania r•wnie€ w obecnych czasach.  
W tamtym czasie  koleje byøy gø•w-
nym motorem post•pu techniczne-
go. W latach 60. i 70. XIX w. rocznie 
budowano od kilku do kilkunastu ty-
si•cy km nowych szlak•w kolejowych. 
W wyj!tkowo pomy$lnym roku 1871 
., pojawiøo si• 23 516 km linii kolejo-
wych. W 1875 roku po europejskich 
szlakach kolejowych kursowaøo 42 tys. 
lokomotyw, 90 tys. wagon•w osobo-
wych i 1 mln wagon•w towarowych, 
przewo€!c rocznie 1.140 mln os•b    i 
548,7 mln t towar•w. W 1878 r. Euro-
p• oplataøy linie kolejowe o ø!cznej 
døugo$ci 158 810 km. Najwi•kszymi 
pot•gami kolejnictwa byøy w•wczas 
Niemcy ± 31.636 km (19,9@ linii euro-

pejskich), Wielka Brytania ± 27.898 km 
(17,6@), Francja ± 23.793 km (15,0@)
Rosja ± 21.840 km (13,8@) i Austro-W•-
gry ± 18.270 km (11,5@). Poza Europ! 
najwi•ksz! sie" kolejow! zbudowaøy 
Stany Zjednoczone, gdzie osi!gni•to 
nawet, mimo rozlegøo$ci kraju, zbli€o-
ny do europejskiego wska&nik g•sto-
$ci sieci. Kolej w USA do dzisiejszego 
dnia odgrywa znacz!c! role w prze-
wozach øadunk•w a ich udziaø w ryn-
ku transportowym towar•w wynosi 
okoøo 50@. Szybko rozwijaøy si• koleje  
w byøych koloniach Australii, Now! Ze-
landii, Kanadzie i Zwi!zku Poøudniowej 
Afryki. 
 Wiek XX przynosi dalsz! rozbudow• 
linii kolejowych, pomimo przeszk•d 
terenowych i klimatycznych. Niekt•-
re linie kolejowe osi!gaj! døugo$" ty-
si•cy kilometr•w i  byøy prowadzone 
przez tereny nie dost•pne dla innych 
pojazd•w: wysokie g•ry, pustynie, ob-
szary pokryte $niegiem i lodem. Przy-
køadem jest najdøu€sza w $wiecie linia 
kolejowa rozci!ga si• na przestrzeni 9 
288,8 km, od Moskwy do Wøadywosto-
ku.  Od ponad 100 lat ø!czy ona euro-
pejsk! cze$" Rosji z Syberi! i Dalekim 
Wschodem, umo€liwiaj!c rozw•j go-
spodarczy poøudniowych region•w 
kraju. Najwy€ej natomiast nad pozio-
mem morza lini! kolejow!, zbudo-
wan! w drugiej poøowie XIX w. przez 
polskiego in€yniera Ernesta Malinow-
skiego byøa do niedawna  Centralna 
Kolej Transandyjska. Rz!d Peru w 1859 
r wydaø dekret o powoøaniu komisji 
maj!cej przeanalizowa" mo€liwo-
$ci poci!gni•cia linii kolejowej przez 
Andy, kt•rej gor!cym or•downikiem 
byø Ernest Malinowski. W wyniku prac 
koncepcyjnych powoøanej komisji po 
dziewi•ciu latach podj•to decyzje do-
tycz!ce jej budowy. Prace rozpocz•-
to  po podpisaniu w dniu 23 grudnia 
1869 roku umowy pomi•dzy rz!dem 
peruwia#skim a inwestorem kt•rym 
byø ameryka#ski przedsi•biorca Henry 
Meiggs. Opracowanie zaøo€e# tech-
niczno-ekonomicznych inwestycji 
zlecono Ernestowi Malinowskiemu. 
Projekt zakøadaø poø!czenie Limy z za-
sobnym w mineraøy regionem Cerro 
de Pasco i €yzn! dolin! Jauja . Kolej 
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miaøa umo€liwi" transport bogactw z 
g•rskich rejon•w Peru do portu w Li-
mie. Kontrakt zawarty  z rz!dem Peru 
zakøadaø budow• w ci!gu sze$ciu lat li-
nii kolejowej o døugo$ci 219 km z Limy 
do La Oroya .Prace wkr•tce rozpocz•-
to, jednak wojna z Chile (wybuchøa w 
1878 r.) przerwaøa budow•. Na skutek 
kon ̄iktu zbrojnego prace wznowio-
no dopiero kilkana$cie lat p•&niej i 10 
stycznia 1893 r. oddano odcinek do La 
Oroya. Na pocz!tku XX w. przedøu€o-
no lini• do centrum przemysøu wydo-
bywczego w Cerro de Pasco, a tak€e 
do Huancayo w dolinie Jauja. Wszyst-
kie trzy odcinki ø!cznie liczyøy 332 km 
Zaprojektowane przez Malinowskiego 
arcydzieøo in€ynierii budowlanej ist-
nieje nadal, a jego znaczenie daleko 
wykraczaøo poza zbudowanie czego$ 
- z pozoru - niemo€liwego do zbudo-
wania. Jest $wiadectwem my$li tech-
nicznej polskiego in€yniera wyprze-
dzaj!cej swoj! epok•. Na terenie Peru 
poci!gi przekraczaj!ce przeø•cz Ticlo, 
osi!gaj! rekordow! wysoko$" 4 817,8  
metr•w n.p.m. Obecnie rekord wy-
soko$ci nale€y do kolei tybeta#skiej. 
Otwarta w 2006 roku linia wiedzie z 
Golmud w prowincji Qinghai do Lha-
sy, stolicy Tybetu.  Najwy€szy punkt na 
trasie wynosi 5072 metry, na przeø•czy 
Tanggula. W 1994 otwarto trzeci co do 
wielko$ci na $wiecie tunel kolejowy 
pod kanaøem La Manche, ø!cz!c tym 
samym Wielk! Brytani• ze kontynen-
tem europejskim. Tunel ten obsøuguj! 
super szybkie poci!gi Eurostar, prze-
wo&nika obsøuguj!cego poø!czenia 
kolejowe pomi•dzy Londynem, a Pa-
ry€em i Bruksel!. Poci!gi tego prze-
wo&nika pokonuj! tras• z Pary€a do 
Londynu w  ci!gu 2 godzin i 15 minut, 
osi!gaj!c pr•dko$" 300 km/godz., a w 
tunelu 160 km/godz.
 Z punktu widzenia dziaøa# militar-
nych Kolej w okresie  do lat 60 XX wie-
ku byøa traktowana jako podstawowy 
$rodek transportu. Z uwagi na to  w 
okresie rozwoju pod koniec dziewi•t-
nastego i na pocz!tku dwudziestego 
wieku powstawaøy r•€ni!ce si• syste-
my. W r•€nych pa#stwach stosowano 
np. odmienne szeroko$ci tor•w, a po 
drugiej wojnie $wiatowej w okresie 

szerokiej elektry® kacji odmienne sys-
temy zasilania sieci trakcyjnej. Miaøo to 
na celu utrudnienie w szybkim  prze-
mieszczaniu si• transport•w wojsko-
wych. W zjednoczonej Europie jest 
to niestety utrudnieniem, gdy€ w ten 
spos•b powstaøy bariery w pøynnym 
przekraczaniu granic. Brak interopera-
cyjno$ci jest powa€nym problemem z 
kt•rym transport kolejowy musi sobie 
poradzi" aby sta" si• konkurencyjny 
na rynku transportowym. 

Kolej na ziemiach polskich

Inicjatywa budowy kolei na ziemiach 
polskich zrodziøa si• w roku 1825, za-
ledwie jedena$cie lat po zaprojekto-
waniu przez George©a Stephensona 
pierwszej lokomotywy. Zaøo€ono i€ 
linia b•dzie ø!czy" Warszaw• z Zagø•-
biem D!browskim i Krakowem, a wi•c 
dwa najwa€niejsze polskie miasta oraz 
strategiczny z punktu widzenia rozwo-
ju naszej gospodarki obszar przemy-
søowy. W kolejnych latach wytyczono 
linie i wydano koncesj• r•wnie€ dla 
Kolei P•ønocnej Cesarza Ferdynanda, 
maj!cej poø!czy" Wiede# z Brnem, 
Ostraw!, Krakowem  i Bochni!, oraz 
Kolei G•rno$l!skiej z Wrocøawia na 
G•rny ;l!sk do granicy austriackiej. 
Podczas tych prac wytyczono tras• 
Kolei Warszawsko-Wiede#skiej, bie-
gn!cej wzdøu€ granicy zabor•w rosyj-
skiego i austriackiego. Stacj! granicz! 
pomi•dzy terenami dw•ch zabor•w 
byøa obecna stacja Sosnowiec - Maczki  
Byøa to ostatnia stacja Drogi +elaznej 
Warszawsko-Wiede#skiej Kr•lestwa 
Polskiego, cz•$ci byøego zaboru Im-
perium Rosyjskiego. Monumentalnej 
stacji towarzyszyøa komora celna i 
koszary. Po drugiej stronie rzeki Bia-
øej Przemszy znajdowaøo si• Cesar-
stwo Austrii. St!d te€ døugo miejsce 
to nazywano Granic!. Budynek stacji 
granicznej budowano w latach 1839-
1848, wedøug projektu Teo® la Sch\l-
lera, ucznia znanego architekta Enrico 
Marconiego. Ten okazaøy gmach w 
1967 roku zostaø wpisany do rejestru 
zabytk•w. Pierwsza linia kolejowa na 
ziemiach polskich powstaøa ju€ w roku 
1842. Byøy to dwa odcinki Kolei G•r-

no$l!skiej: Wrocøaw±Oøawa i Oøawa±
Brzeg. W roku 1848 za$ uko#czono 
budow• Kolei Warszawsko-Wiede#-
skiej. Byøa to pierwsza linia kolejowa 
na ziemiach Kr•lestwa Polskiego, o 
døugo$ci ponad 327 kilometr•w, ø!-
cz!ca Warszaw• z Krakowem, a dalej z 
Wiedniem, Dreznem i Berlinem. Linia 
ta byøa w peøni polska, poniewa€ w jej 
budowie wykorzystano polski kapitaø, 
prac• polskich budowniczych oraz 
polsk! my$l techniczn!. Pierwsze linie 
kolejowe powstawaøy gø•wnie na po-
trzeby przemysøu i handlu lub dla po-
trzeb obronnych. Uøatwiaøy transport 
towar•w i surowc•w oraz kontakty 
gospodarcze mi•dzy pa#stwami. 
Dopiero od lat osiemdziesi!tych XIX 
wieku, gdy sie" kolejowa na ziemiach 
polskich ju€ si• uksztaøtowaøa i obj•øa 
gø•wne polskie miast i okr•gi przemy-
søowe, zacz•to budowa" linie kolejo-
we do miejscowo$ci turystycznych 
oraz ø!czy" miasta powiatowe.
 Po odzyskaniu przez Polsk• nie-
podlegøo$ci w roku 1918 rozpocz!ø si• 
proces przejmowani i scalania trzech 
r•€nych system•w kolejowych: rosyj-
skiego, pruskiego i austriackiego. Ich 
g•sto$" uzale€niona byøa od zaboru 
pod kt•rym tereny si• znajdowaøy 
najmniej rozwini•ta byøa pod zabo-
rem rosyjskim. Rok p•&niej utworzone 
zostaøo Ministerstwo Kolei +elaznych, 
kt•re przej•øo zarz!d nad kolejami w 
odradzaj!cym si• pa#stwie polskim. 
W 1921 r. Ministerstwo Kolei +elaznych 
posiadaøo 7 departament•w (admini-
stracyjny, ® nansowy, przewozowo-ta-
ryfowy, ruchu, budowy i utrzymania 
kolei, mechaniczny i zasob•w, praw-
no-likwidacyjny) oraz 4 dodatkowe 
samodzielne wydziaøy (prezydialny, 
kontroli ministerialnej, sanitarny oraz 
biuro organizacyjne). Do tego roku 
nast!piøo caøkowite przej•cie doku-
mentacji po zaborczej i zestawienie 
posiadanych stacji oraz linii.
Polska przej•øa od:
· Rosji ± 7362 km linii,
· Austro-W•gier ± 4357 km linii,
· Prus ± 4228 km linii

W sumie w roku 1921 na terenie Pol-
ski znajdowaøo si• 15 947 kilometr•w 
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dr•g €elaznych. 
 W roku 1926 na mocy rozporz!dze-
nia Prezydenta RP Ignacego Mo$cic-
kiego z dnia 24 wrze$nia 1926 (Dz.U. RP 
z 1926 r. Nr 97, poz. 568) roku utworzo-
ne zostaø przedsi•biorstwo Polskie Ko-
leje Pa#stwowe, kt•rego dyrektorem 
generalnym ka€dorazowo byø Minister 
Kolei +elaznych RP. PKP wprowadzono 
do rejestru handlowego, przekazano 
im maj!tek w formie wieczystej dzier-
€awy, zwolniono od podatk•w i opøat 
publicznych, przyznano prawo do 
kr•tkoterminowych po€yczek i ustalo-
no cenniki za usøugi kolejowe. Wraz z 
odbudow! linii kolejowych post•po-
waøa budowa polskich fabryk produ-
kuj!cych lokomotywy. 
 W roku 1919 w Chrzanowie powsta-
øa Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Pol-
sce (Fablok),. Fabryka ta funkcjonowaøa 
i produkowaøa lokomotywy w okresie 
po drugiej wojnie $wiatowej. Lokomo-
tywy parowe  tam wyprodukowane 
wysyøane byøy na r•€ne kontynenty W 
okresie przedwojennym wyproduko-
wano w Fabloku wiele typ•w parowo-
z•w normalno- i w!skotorowych, dla 
poci!g•w pasa€erskich (osobowych 
i pospiesznych) oraz towarowych ± 
zar•wno dla Polskich Kolei Pa#stwo-
wych, jak i zakøad•w przemysøowych 
posiadaj!cych bocznice. Jeszcze przed 
wojn! podj•to produkcj• spalinowych 
i elektrycznych zespoø•w trakcyjnych, 
a tak€e wagon•w motorowych. Po 
1945 w dalszym ci!gu rozwijano pro-
dukcj• parowoz•w, nast•pnie za$ spa-
linowych lokomotyw manewrowych 
(normalno- i w!skotorowych) o mocy 
od 40 do 1200 KM. è!cznie fabryka 
wyprodukowaøa 10500 parowoz•w i 
lokomotyw spalinowych. Rok p•&niej 
rozpocz•øa produkcj• Warszawska 
Sp•øka Akcyjna Budowy Parowoz•w. 
Produkcj• lokomotyw kontynuowaøy 
te€ pozna#skie Zakøady Cegielskiego. 
Jako$" polskich parowoz•w byøa bar-
dzo dobra i zostaøa potwierdzona w 
roku 1937 na wystawie $wiatowej w 
Pary€u, gdzie prototypowy polski pa-
row•z pospieszny Pm36 zdobyø zøoty 
medal. Po odzyskaniu dost•pu do mo-
rza i rozpocz•ciu w 1920 roku budowy 
portu w Gdyni, jednym z najwa€niej-

szych zada# polskiej gospodarki staøo 
si• powi!zanie polskiego wybrze€a 
z pozostaø! cz•$ci! kraju a w szcze-
g•lno$ci ze ;l!skiem. Budow• Magi-
strali W•glowej, ø!cz!cej polski port z 
polskim zagø•biem przemysøowym i 
wydobywczym, z omini•ciem Wolne-
go Miasta Gda#ska, rozpocz•to ju€ w 
roku 1926, ale udaøo si• j! sko#czy" 
dopiero w roku 1933. Magistrala liczyøa 
485 kilometr•w i biegøa z Herb•w No-
wych przez Zdu#sk! Wol• Karsznice, 
Bydgoszcz do Gdyni z odgaø•zieniem 
do Cz•stochowy. Byøa to najwi•ksza  i 
najnowocze$niejsza inwestycja komu-
nikacyjna II Rzeczpospolitej. Okazaøa 
si• od pocz!tku dochodowa, a zyski 
osi!gane z jej eksploatacji wykazywa-
øy staøy wzrost. W okresie powojen-
nym magistrala nale€aøa do najwa€-
niejszych linii towarowych w kraju. 
Obecnie trwaj! prace inwestycyjne 
zwi!zane z jej modernizacj!. Proces 
elektry® kacji polskich kolei rozpocz•-
to jeszcze przed II wojn! $wiatow!. W 
roku 1927 otwarto pierwsz! w Polsce 
kolej elektryczn!, na trasie Warszawa±
Podkowa Le$na±Grodzisk Mazowiecki, 
dzisiaj WKD. W historii PKP elektry® ka-
cj• linii kolejowych rozpocz•to w rejo-
nie warszawskiego w•zøa kolejowego 
i w 1936 roku oddano pierwsz! lini• 
do u€ytku. Elektry® kacja na du€! skal• 
odbyøa si• w Polsce dopiero po II woj-
nie $wiatowej. 
 W roku 1937 døugo$" linii kolejo-
wych w Polsce wynosiøa 17 961 ki-
lometr•w. W posiadaniu  PKP byøo 5 
300 parowoz•w, 12 100 wagon•w 
osobowych i 159 200 wagon•w towa-
rowych. Opr•cz linii standardowych 
eksploatowano 2 200 kilometr•w linii 
w!skotorowych, kt•re obsøugiwaøo 
330 parowoz•w, 350 wagon•w oso-
bowych i 7 320 wagon•w towaro-
wych. Istniaøy tak€e prywatne i komu-
nalne koleje dojazdowe z sieci! tor•w 
o døugo$ci 1 500 kilometr•w.
 Po wybuchu II wojny $wiatowej linie 
kolejowe zostaøy wø!czone w struk-
tury kolei niemieckich i sowieckich. 
W wyniku dziaøa# wojennych wiele 
z nich zostaøo zniszczonych, ale po 
zako#czeniu wojny, ju€ w 1945 roku 
decyzj! Ministerstwa Komunikacji i 

pierwszej Dyrekcji Okr•gowej Kolei 
Pa#stwowych w Lublinie rozpocz•to 
ich odbudow•. W tym samym roku 
otwartym zostaø ruch kolejowy do 
Warszawy i prowizoryczny Dworzec 
Gø•wny w magazynach dawnej stacji 
towarowej. PKP przej•øy od sowieckiej 
administracji wojskowej zarz!d nad 
kolejami na obszarze ziem zachodnich 
i p•ønocnych. Utworzono te€ Minister-
stwo Kolei z siedzib! w Warszawie. W 
nast•pnej dekadzie rozpocz•to elek-
try® kacj• gø•wnych linii kolejowych 
w kraju. Wznowiono te€ przerwan! 
przez wojn• produkcj• parowoz•w 
w Fabloku w Chrzanowie i Zakøadach 
Cegielskiego w Poznaniu. 
 W roku 1949 døugo$" linii kolejo-
wych w Polsce wynosiøa 26 076 kilo-
metr•w, w tym 113 kilometr•w linii 
zelektry® kowanych, w roku 1954 za$ ± 
26 999 kilometr•w, w tym 338 kilome-
tr•w linii zelektry® kowanych. Opr•cz 
døugo$ci linii wzrastaøa r•wnie€ ilo$" 
przewoz•w ± z 140,2 mln ton øadun-
k•w i 487,8 mln os•b w roku 1949 do 
221,9 mln ton øadunk•w i 904,9 mln 
os•b w roku 1954. Dla por•wnania 
warto doda", €e transport samocho-
dowy przewoziø w•wczas 66,8 mln ton 
øadunk•w. W roku 2007 przewieziono 
293,milin•w ton  w 2019  przewiezio-
no tylko 236,4 milin•w ton øadunk•w.  
Transportem drogowym w 2007 prze-
wieziono 1747,3 milion•w ton a w 
roku 2019 1921,073 milion•w ton.  W 
roku 1954 PKP zatrudniaøy a€ 298 tysi•-
cy os•b, liczba wagon•w i lokomotyw 
byøa chroniona tajemnic!, ale tylko w 
roku 1954 wyprodukowano 258 sztuk 
parowoz•w, 463 wagony osobowe i 
15 500 wagon•w towarowych. Warto 
doda", €e w roku tym nie produko-
wano w Polsce jeszcze samochod•w, 
jedynie motocykle w liczbie okoøo 20 
000 sztuk rocznie.
 W dniu 2 grudnia 1960 r. uchwalo-
na zostaøa ustawa o kolejach (Dz. U. Z 
1960 r. Nr 54, poz. 311), kt•ra zast!piøa 
Rozporz!dzenie Prezydenta RP  z 1926 
r. W latach sze$"dziesi!tych nast!piø 
te€ dalszy wzrost przewoz•w towaro-
wych i pasa€erskich, w tym tranzytu 
Wsch•d±Zach•d. Skøoniøo to wøadze 
do budowy Centralnej Magistrali Ko-
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lejowej, maj!cej ø!czy" ;l!sk z Gda#-
skiem przez Warszaw•. Byøa to najwi•k-
sza inwestycja kolejowa w powojennej 
Polsce, mimo €e udaøo si• zrealizowa" 
j! tylko w poøowie. Lini• od Zawiercia 
do Grodziska Mazowieckiego o døugo-
$ci ponad 223 kilometr•w oddano do 
u€ytku w 1977 roku. Pierwotnie byøa 
przeznaczona gø•wnie do przewoz•w 
towarowych. Na tej linii powstawaøy 
r•wnie€ du€e lokomotywownie i wa-
gonownie taka jak w Idzikowicach. 
Obecnie mie$ci si• tam Remtrak Sp. z 
o.o. Zakøad usøug taborowych zimuj!-
ca si• produkcj! i napraw! taboru. W 
roku 1994 na tej linii poci!g Pendolino 
(z wychylnym pudøem wagonowym) 
pobiø polski rekord pr•dko$ci (250,1 
km/h), kt•ry jest tak€e rekordem pr•d-
ko$ci kolejowej dla caøej Europy ;rod-
kowo-Wschodniej. Ma ona parametry 
geometryczne, kt•re pozwalaj! pro-
wadzi" ruch z pr•dko$ci! powy€ej 200 
km/h. Na Centralnej Magistrali Kolejo-
wej w 2015 skøad zespolony  Impuls 
45WE pojechaø z pr•dko$ci! 226 km/h, 
ustanawiaj!c tym samym nowy rekord 
pr•dko$ci pojazdu szynowego skon-
struowanego i wyprodukowanego w 
Polsce.
 Inn! du€! inwestycj! lat siedem-
dziesi!tych byøa Linia Hutniczo-Siarko-
wa (obecnie zarz!dzana przez sp•øk• 
LHS sp. z o.o. z siedzib! w Zamo$ciu), 
uko#czona w roku 1979. W 1974 roku 
uruchomiono kolejow! linie promo-
w! ;winouj$cie±Ystad. W latach 1961-
1970 dziaøalno$" inwestycyjna PKP 
skupiaøa si• r•wnie€ na  elektry® kacji 
linii kolejowych w Polsce.
 Przemiany ustrojowe w Polsce na 
pocz!tku lat dziewi•"dziesi!tych do-
prowadziøy do powa€niejszych zmian 
w tym sektorze gospodarki. W dniu 
29 lipca 1991 przyj•ta zostaøa dyrek-
tywa Rady EWG w sprawie rozwoju 
kolei wsp•lnotowych (Dz.U. L 237 z 
24.8.1991, str. 25) przyj•øa zasad• po-
dziaøu przedsi•biorstw kolejowych na 
zarz!dc•w infrastruktury i przewo&ni-
k•w, kt•rzy b•d! odpøatnie korzysta" 
z sieci utrzymywanej przez zarz!dc•. 
Dyrektywa ta przenosiøa odpowie-
dzialno$" za infrastruktur• kolejow! 
na wøadze pa#stwowe, promowaøa 

transport intermodalny i narzucaøa 
kontrol• ® nansowania kolei. 
 R•wnie€ w prawodawstwie krajo-
wym zachodziøy liczne zmiany. W dniu 
27 kwietnia 1989 r. uchwalona zosta-
øa ustawa o przedsi•biorstwie pa#-
stwowym <Polskie Koleje Pa#stwowe< 
(Dz.U. z 1989 r. Nr 26, poz. 138), kt•ra 
zostaøa uchylona ustaw! z dnia 6 lip-
ca 1995 r. o przedsi•biorstwie pa#-
stwowym <Polskie Koleje Pa#stwowe< 
(Dz.U. z 1995 r. Nr 95, poz. 474). Regu-
lacje tych ustaw utrzymywaøy status 
PKP jako zintegrowanego przedsi•-
biorstwa pa#stwowego.
 W dniu 8 wrze$nia 2000 r. uchwalo-
na zostaøa ustawa o komercjalizacji, re-
strukturyzacji i prywatyzacji przedsi•-
biorstwa pa#stwowego Polskie Koleje 
Pa#stwowe (Dz.U. z 2000 r., Nr 84, poz. 
948, tekst jednolity: Dz.U. z 2021 r., poz. 
146)). Na podstawie tej ustawy doko-
nano aktu komercjalizacji PKP, a zatem 
przeksztaøcenia z przedsi•biorstwa 
pa#stwowego w sp•øk• akcyjn! jako 
podmiot prawa handlowego. Od tego 
czasu PKP jest sp•øk! akcyjn!, kt•rej 
jedynym akcjonariuszem jest Skarb 
Pa#stwa. Jednocze$nie rozpocz!ø si• 
proces restrukturyzacji organizacyjnej 
i maj!tkowej PKP S.A. polegaj!cy na 
tworzeniu i wyposa€aniu w maj!tek 
sp•øek kolejowych, zajmuj!cych si• 
poszczeg•lnymi obszarami dziaøalno-
$ci, w tym m.in. PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. jako zarz!dcy infrastruktury 
kolejowej, PKP CARGO S.A. jako prze-
wo&nika towarowego, PKP Przewozy 
Regionalne sp. z o.o. i PKP Intercity S.A. 
jako przewo&nicy pasa€erscy, a tak€e 
PKP Energetyka S.A., PKP Informatyka 
sp. z o.o. i TK Telekom sp. z o.o. W latach 
2013 ± 2015 przeprowadzone zostaøy 
te€ procesy prywatyzacyjne niekt•-
rych ze sp•øek utworzonych w wyniku 
restrukturyzacji PKP S.A., w tym m.in. 
PKP CARGO S.A., kt•ra w roku 2013 
zadebiutowaøa na GPW w Warszawie, 
pozostaj!c jednak sp•øk! kontrolowa-
n! przez PKP S.A. W roku 2014 sprywa-
tyzowano tak€e sp•øki PKP Energetyka 
S.A. oraz TK Telekom sp. z o.o., przy 
czym w tym przypadki sprzedane one 
zostaøy w caøo$ci inwestorom prywat-
nym i w ten spos•b znalazøy si• poza 

struktur! grupy PKP S.A.
 Istotne zmiany z punktu widzenia 
rozwoju kolei i funkcjonowania trans-
portu kolejowego wprowadzaøy ko-
lejne tzw. pakiety kolejowe przyjmo-
wane na poziomie UE, w tym I Pakiet 
Kolejowy z 2001 r, II Pakiet Kolejowy 
z 2004 r., III Pakiet Kolejowy z 2007 r. 
i ostatni IV Pakiet Kolejowy z 2016 r., 
kt•ry obejmuje dwa tzw. ® lary, w tym 
® lar techniczny oraz ® lar rynkowy, kt•-
ry zakøada dalsz! liberalizacj• trans-
portu kolejowego. 
 Szczeg•ln! uwag• w kontek$cie 
liberalizacji rynku kolejowego nale-
€y zwr•ci" na Dyrektyw• Parlamentu 
Europejskiego i Rady 2012/34/UE z 
dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie 
utworzenia jednolitego europejskie-
go obszaru kolejowego (Dz.Urz. UE 
L 343/32). Dyrektywa ta w istocie nie 
stanowi odr•bnego pakietu kolejowe-
go, a jej celem jest ujednoliceniem do-
tychczasowych regulacji zawartych w 
trzech dyrektywach dotycz!cych roz-
woju sektora kolejowego, wydawania 
licencji oraz alokacji przepustowo$ci i 
zasad pobierania opøat. 
W tym kontek$cie nie mo€na pomin!" 
szczeg•lnej roli jak! w funkcjonowa-
niu i rozwoju transportu kolejowego 
w Polsce odgrywa Prezesa Urz•du 
Transportu, peøni!cy funkcj• regula-
tora rynku transportu kolejowego w 
Polsce. UTK zostaø utworzony w roku 
2003 jako odr•bny od ministra wøa$ci-
wego do spraw transportu centralny 
organ administracji  rz!dowej. Szcze-
g•øowy zakres zada# i kompetencji 
Prezesa UTK reguluj! przepisy ustawy 
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie 
kolejowym (Dz.U. z 2020 r., poz. 1043).

Okresy rozwoju kolei 

Rozw•j techniki sprzyjaø staøemu 
zwi•kszaniu pr•dko$ci poci!g•w. 
Wzrastaj!ca szybko$" poci!g•w wy-
muszaøa staøy post•p w rozwi!zaniach 
system•w kierowania ruchem, bez-
piecze#stwa, konstrukcji taboru itp. 
Wa€nym elementem w zakresie mo€-
liwo$ci zwi•kszenia szybko$ci jest kon-
strukcja infrastruktury liniowej a przed 
wszystkim torowiska. 
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 Po okresie ery parowej a nast•p-
nie spalinowej, nast!piø rozw•j trakcji 
elektrycznej kt•ra  stosowana byøa po-
cz!tkowo, opr•cz tramwaj•w i  trans-
portu publicznego w obszarze du€ych 
aglomeracji miejskich (Londyn, Berlin, 
Nowy Jork, Tokio, Barcelona i in.) oraz 
na trudnych odcinkach g•rskich, 
gdzie dodatkowo jej efekty ekono-
miczne polepszaøo lokalne wykorzy-
stanie energii wodnej dla generowa-
nia pr!du. Pierwsza na $wiecie trakcja 
elektryczna na kolejach tzw. ¹ci•€kichº 
czyli wytyczona na trasach niezale€-
nych od sieci ulicznej, pojawiøa si• w 
Anglii na kolejach miejskich: podziem-
nej w 1890 r.  w  Londynie i nadziem-
nej  w 1893 r. w Liverpool. Natomiast 
pierwsza gø•wna linia kolejowa Balti-
more - Belt Line w USA, zostaøa zelek-
try® kowana w 1895 roku na odcinku 
czterech mil. Pierwsze elektry® kacje li-
nii dalekobie€nych przypadaj! jednak 
dopiero na drug! dekad• XX w. kiedy 
powstaj! du€e systemy trakcji elek-
trycznej w Niemczech, Austrii (gø. kole-
je alpejskie), Szwajcarii, Holandii, Szwe-
cji, USA (kolej Pennsylvania Railroad, 
Milwaukee Road ). Elektry® kacja kolei 
na du€! skal• miaøa miejsce dopiero 
w okresie powojennym, szczeg•lnie 
w latach 1950-70. Nast!piø w•wczas 
niezwykle szybki proces  elektry® kacji 
linii kolejowych w $wiecie, w tym w 
Europie oraz w Polsce. R•wnie szybko 
rozwijaøa si• konstrukcja i technolo-
gia lokomotyw elektrycznych. Przy-
køadowo lokomotywa z 1918 r. kolei 
Milwaukee Road wa€yøa 240 t, miaøa 
moc 3330 kW i osi!gaøa pr•dko$" 112 
km/h. Natomiast wyprodukowany w 
1935 r. niemiecki E 18 miaø moc 2800 
kW,  wa€yø 108 ton i osi!gaø pr•dko$" 
maksymaln! 150 km/h. W dwadzie$cia 
lat p•&niej w 1955 r. francuska loko-
motywa CC 7107 osi!gn•øa pr•dko$" 
331 km/h, a w 1960 r. lokomotywy 
kolei szwedzkich  produkowane prze 
ASEA w Szwecji miaøy moc 7200 kW. 
W tym samym okresie koleje niemiec-
kie i francuskie zostaøy wyposa€one 
w lokomotywy do przewoz•w pasa-
€erskich z pr•dko$ci! do 200 km/h. 
W 2006 r. standardowa lokomotywa 
Siemens Eurosprinter  typu ES64-U4 z 

nap•dem asynchronicznym osi!gn•øa 
pr•dko$" 357 km/h. Jest to rekord dla 
lokomotywy ci!gn!cej poci!g zesta-
wiony z wagon•w. 
 Prawdziwym przeøomem  w rozwo-
ju kolejnictwa byøy lata 1980-90 kiedy 
rozpocz•to w Europie i $wiecie budo-
w• kolei du€ych pr•dko$ci. Japo#ski 
Shinkansen i francuski TGV byøy pierw-
szymi systemami, dla kt•rych linie 
du€ych pr•dko$ci budowano od pod-
staw. Podobne programy zostaøy pod-
j•te we Wøoszech, Niemczech i Hisz-
panii. Przykøadem jest linia trakcyjna 
Pary€  ± Marsylia na kt•rej maksymalna 
pr•dko$" jazdy poci!g•w wynosi 350 
km/h. W 1990 roku ustanowiony zo-
staø nowy rekord pr•dko$ci kolei. Wy-
nosiø on 515 km/h i zostaø ustanowio-
ny przez  TGV Atlantique. Superszybkie 
poci!gi kursuj! m.in. w Japonii, prze-
wo€!c, co dziennie 355 000 os•b. Je-
den z nich, Tokaido Shinkansen, kt•ry 
mo€e osi!gn!" pr•dko$" maksymalna 
345 km/h obsøuguje linie pasa€erskie 
na trasie Tokio - Osaka z szybko$ci! 
270 km/h. Dzi•ki szybkim poci!gom 
elektrycznym, kolejnictwo pasa€erskie 
prze€ywa obecnie $wiatowy renesans, 
staj!c si• cz•$ci! starannie zsynchroni-
zowanego, zintegrowanego systemu 
transportu. Szybkie koleje staj! si• 
uzupeønieniem a zarazem sieci! inte-
gruj!c! du€e porty lotnicze z aglome-
racjami miejskimi. 
 W pierwszej poøowie XX wieku sie" 
trakcyjna zasilana byøa pr!dem staøym, 
ale udoskonalenie zasilania pr!dem 
przemiennym spowodowaøo wi•ksz! 
efektywno$" i popularno$" tej drugiej 
metody na liniach i sieciach elektry® -
kowanych p•&niej, w tym linii du€ych 
pr•dko$ci.
 Opr•cz lokomotyw elektrycznych 
zwyci•skimi rywalami parowoz•w 
staøy si• lokomotywy spalinowe z silni-
kami Diesla, zasilane olejem nap•do-
wym lub mazutem. Ze wzgl•du jednak 
na trudno$"  w przeniesieniu mocy 
z silnika na koøa, ich rozw•j post•po-
waø wolniej. Pierwsza lokomotywa 
nap•dzana silnikiem Diesla funkcjo-
nowaøa ju€ w 1912 r. (kolej Winterthur 
± Romanshorn, Szwajcaria). Natomiast 
pierwsza eksperymentalna lokomo-

tywa spalinowo-elektryczna pojawiøa 
si• w 1914 (General Electrics, pomysøu 
H. Lempa). Spalinowozy w ruchu ma-
newrowym upowszechniøy si• w l. 20. 
W USA do ruchu weszøy pod koniec lat 
30. W Europie trakcja spalinowa roz-
poczynaøa funkcjonowanie od eksplo-
atacji wagon•w i jednostek na liniach 
lokalnych. W latach 30. zacz•to te€ 
eksploatacj• szybkich poci!g•w mo-
torowych (Niemcy, Francja, Polska, Da-
nia). Dopiero w latach 50. i w poøowie 
lat 60. naszego wieku skonstruowano 
silne i niezawodne lokomotywy spa-
linowe, charakteryzuj!ce si• niskim 
kosztem budowy i øatwo$ci! obsøu-
gi. Odej$cie od trakcji elektrycznej na 
rzecz udoskonalanej spalinowej  na-
st!piøo szczeg•lnie w drugiej poø. XX 
wieku na sieciach  o stosunkowo maøej 
g•sto$ci ruchu na døugich dystansach 
(USA, Brazylia).  Obecnie najcz•stszym 
sposobem przenoszenia mocy z sinika 
jest przekøadnia elektryczna w kt•rej 
silnik diesla nap•dza pr!dnice nato-
miast na osiach k•ø umieszczone s! sil-
niki elektryczne kt•re daj! zasadniczy 
nap•d. W lokomotywach spalinowych 
mniejszej mocy u€ywane s! jeszcze 
przekøadnie mechaniczne i hydraulicz-
ne.  W zwi!zku z polityk! energetycz-
n! Unii Europejskiej maj!c! na celu 
ochron• $rodowiska naturalnego, pro-
ducenci prowadz! szerokie badania 
nad wprowadzeniem do eksploatacji 
pojazd•w o autonomicznym syste-
mie zasilania, pozyskuj!cych energi• z 
wodoru  lub akumulator•w. Na uwa-
g• zasøuguje r•wnie€ testowane ju€ 
w praktyce pojazdy wielosystemowe 
pozyskuj!cych energi• ze &r•deø ze-
wn•trznych lub znajduj!cych si• na 
poje&dzie, w zale€no$ci od potrzeb i 
stopnia eksploatacji, tj. magazynuj!-
cych pozyskan! energi• ze &r•deø ze-
wn•trznych. w celu jej p•&niejszego 
wykorzystania, np. na odcinkach nie 
wyposa€onych w sie" trakcyjn!. 
 Nowa generacja kolei to kolej ma-
gnetyczna zwana czasem Maglev od 
ang. magnetic levitation ± lewitacja 
magnetyczna. Jest to kolej, w kt•rej 
tradycyjne torowisko zostaøo zast!-
pione przez ukøad elektromagnes•w. 
Dzi•ki polu magnetycznemu, kolej ta 
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nie ma kontaktu  z powierzchni! toru, 
gdy€ caøy czas unosi si• nad nim nawet 
o 10 cm. Do realizacji tego zadania wy-
korzystuje si• elektromagnesy wyko-
nane z nadprzewodnik•w (w Japonii) 
lub magnesy trwaøe (w Niemczech). 
Pojazdy mog! przez to rozwija" du€e 
pr•dko$ci. Dzi•ki zastosowaniu po-
duszki magnetycznej eliminowane 
jest tarcie k•ø, kt•re w tradycyjnych 
poci!gach znacznie ogranicza maksy-
maln! pr•dko$" jazdy. Dzi•ki temu ma-
glevy zbli€aj! si• do 600 km/h (rekord 
$wiata w pr•dko$ci magleva nale€y do 
japo#skiej jego wersji. Zostaø osi!gni•-
ty w 2003 r. i wynosi 581 km/h, jest o 
6 km/h wi•kszy od rekordu TGV. Linie 
kolei magnetycznej istniej! w Japonii, 
Niemczech i Chinach. Japo#ska super-
szybka kolej elektromagnetyczna po-
biøa rekord ustanowiony  16 kwietnia 
2020 Maglev osi!gn!ø pr•dko$" 590 
km/h. Kilka dni p•&niej nowy rekord 
wyni•sø 603 km/g.

Sie& kolejowa 

Kolej w ubiegøym stuleciu  staøa si• 
jednym z najbardziej u€ytecznych 
$rodk•w transportu. Byøa szybka  i 
niezawodna, bezpieczna i tania w eks-
ploatacji, w stosunku do ilo$ci prze-
wo€onych towar•w i os•b. Rozw•j 
sieci kolejowych mo€na podzieli" na 
cztery  etapy. Pierwszy obejmowaø 
powstanie maøych system•w kolejo-
wych, kt•re wkr•tce przeksztaøciøy si• 
w koleje obsøuguj!ce ruch podmiejski, 
kolei ø!cz!cych sie" wodn! w jeden 
system komunikacyjny oraz kolei søu-
€!cych przewozom towarowym, kt•re 
ø!czyøy okr•gi przemysøowe ze szlaka-
mi wodnymi. Drugi etap obejmowaø 
tworzenie sieci krajowej, czyli budow• 
linii magistralnych og•lnego przezna-
czenia, ø!cz!cych linie i sieci powstaøe 
wcze$niej. Trzeci etap obejmowaø za-
g•szczenie sieci kolejami lokalnymi, 
zazwyczaj budowanymi w oparciu o 
øagodniejsze standardy techniczne, 
ni€ linie gø•wne. Grupa kolei lokal-
nych skøada si• z linii poø!czonych z 
sieci! krajow! oraz z linii osobnych, 
cz•sto w!skotorowych. Odmienny 
standard kolei lokalnych uksztaøtowaø 

si• w Ameryce P•ønocnej, gdzie linie 
budowane na przeøomie wiek•w,  a   
zwøaszcza w pierwszej dekadzie XX 
w., byøy od razu zelektry® kowane i 
miaøy charakter na wp•ø tramwajowy. 
Koleje obsøuguj!ce du€e miasta w co-
raz wi•kszym stopniu podejmowaøy 
obsøug• stref podmiejskich, a jeszcze 
p•&niej ± ruchu miejskiego. Obecnie 
nowe linie s! najcz•$ciej budowane 
jako koleje du€ych pr•dko$ci ø!cz!ce  
aglomeracje miejskie i mi•dzynarodo-
we lotniska. 
 Pierwsze linie kolejowe budowane 
byøy jako przedsi•wzi•cia prywatne, 
cho" byøy kraje, gdzie budowa sieci 
byøa na pocz!tku wyø!czn! domen! 
pa#stwa (np. Belgia).  Poniewa€ inwe-
stycje te nie zawsze byøy dochodowe, 
albo te€ pokrycie sieci! kolejow! ob-
szaru kraju poci!gaøo za sob! budow• 
wielu linii de® cytowych, w powsta-
nie kolei do$" szybko anga€owaøo si• 
pa#stwo ± bezpo$rednio, tworz!c jed-
noczsnie zarz!dy kolei pa#stwowych, 
albo po$rednio, daj!c gwarancje pry-
watnym inwestorom pokrycia ewen-
tualnego de® cytu. Zarz!dy pa#stwo-
we nie tylko jednak tworzyøy wøasne 
linie, ale tak€e stopniowo przejmo-
waøy linie prywatne po wyga$ni•ciu 
koncesji lub w drodze wykupu. Upa#-
stwowienie kolei byøo wi•c zazwyczaj 
procesem rozci!gni•tym w czasie, rza-
dziej za$ dziaøaniem jednorazowym. 
Skutecznym impulsem upa#stwowie-
nia byø kryzys kolei towarzysz!cy poja-
wieniu si• konkurencyjnego transpor-
tu drogowego. Wi•kszo$" kolei kraj•w 
rozwini•tych jest w prostym rachunku 
ekonomicznym de® cytowa (za wyj!t-
kiem niekt•rych sektor•w dziaøalno-
$ci jak przewozy cargo i szybki ruch 
mi•dzymiastowy) i wymaga dopøat z 
funduszy publicznych. Dopøaty te s! 
dokonywane ze wzgl•du na znacz-
nie ni€sze koszty zewn•trzne kolei. 
Za metod• zwi•kszenia roli kolei i jej 
efektywno$ci uwa€a si• wprowadze-
nie konkurencyjno$ci usøug, dokony-
wane przez rozdzielenie infrastruktu-
ry od operacji przewozowych oraz/
lub prywatyzacj•. Taka prywatyzacja 
zostaøa przeprowadzona najpeøniej w 
poøowie lat 90. XX w. na kolejach bry-

tyjskich jednak bez dezintegracji ope-
racyjnej i taryfowej systemu, przyno-
sz!c r•€nie oceniane skutki  r•wnie€ 
negatywne. Do dobrych skutk•w na-
le€aøa gruntowna modernizacja tabo-
ru, zwi•kszenie jako$ci obsøugi pasa-
€era oraz cz•stotliwo$ci poci!g•w, do 
zøych ±znaczne zalegøo$ci w moderni-
zacji infrastruktury co przyczyniøo si• 
do kilku powa€nych wypadk•w. Nie 
zwolniøa te€ pa#stwa od dotowania 
kolei, w tym nawet dawnej sieci inter-
city.  Dla unikni•cia wad prywatyzacji 
brytyjskiej UE nie przewiduje prywa-
tyzacji samej infrastruktury, przynaj-
mniej jej podstawowych element•w. 
Przykøadem <prywatyzacji pionowej<, 
czyli przekazania prywatnemu ope-
ratorowi zar•wno infrastruktury, jak i 
przewoz•w, byøa restrukturyzacja sieci 
krajowej Kokutetsu w Japonii (poøowa 
l. 80.), przeprowadzona tak€e z zacho-
waniem peønej integracji systemu. Po-
wstaøe w•wczas przedsi•biorstwa JR 
funkcjonuj! na zasadzie terytorialnej, 
konkuruj!c z kolejami prywatnymi. Ko-
leje p•ønocnoameryka#skie funkcjo-
nuj! w zasadzie jako przedsi•biorstwa 
prywatne (w ukøadzie <pionowym<) od 
pocz!tku istnienia, konkuruj!c mi•dzy 
sob! na tych samych obszarach (np. 
Union Paci® c Railroad i BNSF). Pr•by 
reformy kolejowej dokonane na prze-
øomie wiek•w w sektorze pasa€erskim 
w Polsce przyniosøy natomiast dezin-
tegracj• systemu operacyjnego i ta-
ryfowego, nie przyniosøy jednak kon-
kurencji, wskutek ograniczenia liczby 
poø!cze# o ni€szej tary® e tam, gdzie 
mogøyby konkurowa" z systemem In-
terCity oraz nierozpocz•cia  szerszej 
dziaøalno$ci na polskie szlaki kolejowe 
innych ni€ PKP przewo&nik•w pasa-
€erskich realizuj!cych przewozy poza 
tzw.  aglomeracyjnymi. Do du€ej libe-
ralizacji przewoz•w doszøo natomiast 
w sektorze towarowym, gdzie rynek 
przewoz•w jest wi•kszy. Podstawo-
w! jednak przyczyn! upadku kolei 
polskiej byøa niezdolno$" pa#stwa do 
inwestowania w minionych latach 
w jego infrastruktur• transportow!. 
Istotne zmiany w ® nasowaniu mo-
dernizacji i rewitalizacji infrastruktury 
kolejowej w Polsce nast!piøy po roku 
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2014 z dotacji UE i bud€etu pa#stwa 
przeznaczone zostaøy $rodki. Poziom 
subsydiowania przewoz•w pasa€er-
skich w Polsce jest jednym z najni€-
szych w Europie.

Kierunki zmian w polityce 
transportowej zakøadaj#cej 
renesans kolei

Siec kolejowa jest wa€nym elemen-
tem sytemu transportowego kraju a 
jej prawidøowy rozw•j umo€liwia uzy-
skanie r•wnowagi mi•dzygaø•ziowej 
na rynku transportowym.  Od drugiej 
wojny $wiatowej w Polsce wraz z roz-
wojem motoryzacji stopniowo likwi-
dowano linie kolejowe  w roku 1954 
byøo czynnych linii 26 999 kilometr•w 
w chwili obecnej jest ich 19 500 km w 
tym 11.900 km zelektry® kowanych. W 
poprzednich okresach gdy nie byøo 
$rodk•w ® nansowych na jej utrzyma-
nie byøy te€ pomysøy aby ograniczy" 
ich døugo$ci linii kolejowych do 15 
ty$ km.  Od kilku lat w polityce trans-
portowej Polski wspierany jest rozw•j 
transportu kolejowego. W obecnej 
perspektywie ® nansowej na moder-
nizacj• i rewitalizacj• infrastruktury 
kolejowej oraz wsparcie przewoz•w 
pasa€erskich z r•€nych &r•deø  prze-
znaczonych zostaøo 75 miliard•w zøo-
tych. 
 Jako kraj le€!cy na wa€nych szla-
kach tranzytowych  z jednej strony 
mamy coraz bardziej zatøoczone au-
tostrady i drogi szybkiego ruchu, a z 
drugiej jeszcze w miar• dobrze roz-
wini•t! infrastruktur• kolejow! na za-
sadniczych ci!gach komunikacyjnych, 
kt•ra po modernizacji mo€e przeno-
si" znaczne potoki øadunk•w. Jednak 
dla rozwijania przewoz•w potrzebna 
jest infrastruktura punktowa na kt•-
rej prowadzone mog! by" czynno$ci 
za i wyøadunkowe. Przewozy cargo s! 
wa€nym segmentem maj!cym wpøyw 
na rozw•j kolei. 
 Decyzja parlamentu europejskiego 
i rady (UE) 2020/2228 z dnia 23 grud-
nia 2020 r. w sprawie europejskiego 
roku kolei (2021)  wskazuje na ko-
nieczno$" zwi•kszenia roli transportu 
kolejowego w przewozie ludno$ci i 

towar•w. Europejski Zielony èad ozna-
cza przyspieszenie przej$cia na zr•w-
nowa€on! i inteligentn! mobilno$" 
w celu sprostania tym wyzwaniom. W 
szczeg•lno$ci znaczn! cz•$" spo$r•d 
75@ towar•w przewo€onych obecnie 
w transporcie drogowym nale€y prze-
nie$" na transport kolejowy i $r•dl!-
dowy transport wodny. Przeniesienie 
to wymaga znacz!cych inwestycji, w 
tym inwestycji w kontek$cie odbudo-
wy gospodarki, a ich zasadnicza cz•$" 
zwi!zana b•dzie z realizacj! transeu-
ropejskiej sieci transportowej (TEN-T) 
oraz wysiøkami na rzecz zwi•kszenia 
efektywno$ci kolejowych korytarzy 
towarowych.
 Og•lnym celem Europejskiego 
Roku jest zach•canie do podejmo-
wania przez  pa#stwa czøonkowskie, 
wøadze regionalne i lokalne oraz inne 
organizacje wysiøk•w na rzecz zwi•k-
szania udziaøu kolejowego transpor-
tu pasa€erskiego i towarowego oraz 
wspieranie tych wysiøk•w. W doku-
mencie tym zapisano  jako cele po-
$rednie miedzy innymi:
-promowanie kolei jako zr•wnowa€o-

nego, innowacyjnego, wzajemnie 
poø!czonego i intermodalnego, 
bezpiecznego oraz przyst•pne-
go cenowo rodzaju transportu, w 
szczeg•lno$ci przez podkre$lanie 
roli kolei w tym  jako ® laru wydaj-
nej sieci logistycznej zdolnej do 
zagwarantowania podstawowych 
usøug, nawet w nieoczekiwanych 
sytuacjach kryzysowych>

- podkre$lanie europejskiego, trans-
granicznego wymiaru kolei, kt•ra 
ø!czy obywateli, umo€liwia im po-
znawanie Unii w caøej jej r•€no-
rodno$ci, wspiera sp•jno$" spo-
øeczno-gospodarcz! i terytorialn! 
oraz przyczynia si• do integracji 
rynku wewn•trznego Unii, w 
szczeg•lno$ci przez zapewnienie 
lepszej ø!czno$ci na peryferiach 
geogra® cznych i z tymi peryferia-
mi, w tym dzi•ki regionalnym po-
ø!czeniom transgranicznym> 

-zwi•kszanie wkøadu kolei w rozw•j 
gospodarki Unii, jej przemysøu, 
w tym w jej konkurencyjno$" na 
$wiecie, w jej handel i jej spo-

øecze#stwo, w szczeg•lno$ci w 
odniesieniu do aspekt•w zwi!za-
nych z rozwojem regionalnym i lo-
kalnym, zr•wnowa€on! turystyk!, 
ksztaøceniem, møodzie€! i kultur! 
oraz popraw! dost•pno$ci dla 
os•b z niepeønosprawno$ciami 
lub os•b o ograniczonej spraw-
no$ci ruchowej, w szczeg•lno$ci 
z uwzgl•dnieniem potrzeb os•b 
starszych. Unia Europejska po raz 
koleiny wskazuje na konieczno$" 
zmian w polityce transportowej 
swoich pa#stw czøonkowskich. Je-
€eli por•wnamy to z danymi sta-
tystycznymi w zakresie realizacji 
przewoz•w l!dowych w naszym 
kraju to raczej mo€emy stwier-
dzi" i€ obecnie obieramy kierunek 
przeciwny. 

Nale€y mie" na uwadze i€ zwi•ksze-
nie udziaøu transportu kolejowego w 
rynku przewozowym wymaga nowe-
go podej$cia w zakresie ksztaøtowania 
polityki transportowej. Transport jest 
system zøo€onym w kt•rym opr•cz 
$rodk•w transportu infrastruktury 
potrzebne s! wykwali® kowane kadry. 
Proces zmian w zakresie obci!€enia 
prac! gaø•zi transportu skutkowa" b•-
dzie konieczno$ci! wyszkolenia oraz 
przekwali® kowania wielu os•b. Im 
p•&niej rozpoczniemy ten proces tym 
jego koszty b•d! wi•ksze.  
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toring/statystyka-przewozow-to
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[3] pl.wikipedia.org/wiki/:
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skich Wikipedia, wolna encyklope-
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2. Kolej transandyjska ± Wikipedia, 
wolna encyklopedia

3. Ernest Malinowski ± Wikipedia, 
wolna encyklopedia
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Wst$p

Peron przystanku to kluczowy ele-
ment infrastruktury transportu pu-
blicznego. Jest w r•wnym stopniu co 
pojazd odpowiedzialny za przew•z 
os•b. Jednak cz•sto na mniej wa€nych 
przystankach (o maøej liczbie linii i ni-
skiej frekwencji pasa€er•w), ze wzgl•-
d•w oszcz•dno$ciowych, peron bywa 
wykonywany w wersji minimalistycz-
nej ± o parametrach dopuszczonych 
w zapisach prawnych, ale mog!cych 
utrudni" korzystanie z nich przez oso-
by poruszaj!ce si• na w•zkach inwa-
lidzkich i skuterach.

Przepisy i praktyka 

Podstawowe parametry jakimi powi-
nien si• charakteryzowa" peron przy-
stanku autobusowego podano w [1]. 
W odniesieniu do potrzeb pasa€er•w 
poruszaj!cych si• na w•zkach inwa-
lidzkich s! to: 

· minimalna døugo$" peronu (kra-
w•dzi zatrzymania), 

· minimalna szeroko$" peronu.

Ponadto bardzo istotn! chocia€ nie 
wspomnian! w [1] jest jeszcze: 
· wysoko$" peronu.

Wym•g minimalnej døugo$ci pero-
nu ± 20 m wg [1] jest skorelowany z 
maksymaln! døugo$ci! u€ytkowanych 
w Polsce autobus•w ± 18 m [2, 3], w 
taki spos•b aby umo€liwi" kieruj!-
cemu zatrzymanie si• caø! døugo$ci! 
pojazdu (nawet tego najdøu€szego w 
linii prostej) r•wnolegle do kraw•dzi 
peronu i przeprowadzi" wymian• pa-
sa€er•w wszystkim drzwiami. Przy za-
chowaniu przez lusterko boczne, ob-
serwacji wszystkich drzwi i pasa€er•w. 
Takie ustawienie pojazdu zwi•ksza te€ 
bezpiecze#stwo pasa€er•w podczas 
wsiadania lub wysiadania, minima-
lizuje szeroko$" szczeliny pomi•dzy 
progiem drzwi pojazdu a kraw•dzi! 

peronu. Szczelina zbyt szeroka bywa 
przyczyn! wpadni•" w ni! n•g pa-
sa€er•w, k•øek w•zk•w inwalidzkich 
oraz kul i biaøych lasek os•b niewido-
mych i søabowidz!cych.
 Jednak w przypadku przystank•w 
zlokalizowanych w zatokach mo€li-
wo$" ustawienia przez kieruj!cego 
caøego pojazdu wzdøu€ peronu wa-
runkuje uksztaøtowanie wjazdu i wy-
jazdu z zatoki. Zapewnienie uøatwio-
nych manewr•w w zatoce wymaga 
wykonania skos•w zatoki ± wjazdo-
wego i wyjazdowego, zgodne z [1] w 
proporcjach: 1:8 (wjazdowy) i 1:4 (wy-
jazdowy) lub ¹øagodniejszychº. Wyko-
nanie skos•w ¹ostrzejszychº wymusza 
na kierowcy wykonywanie wi•kszych 
skr•t•w kierownic! (czego kierowcy 
nie lubi!), ponadto powoduje nad-
mierne wysuwanie si• bryøy autobusu 
poza lini• k•ø. W przypadku bø•dnej 
oceny odlegøo$ci mo€e to skutkowa" 
najechaniem koøami na kraw•€nik i 
przeci•ciem opon. A przy nadmier-

Streszczenie: Artykuø jest po$wi•cony problemowi dost•pno$ci peron•w przystank•w autobusowych dla os•b niepeønosprawnych. Au-
torzy analizuj! aktualny stan prawny ± obowi!zuj!ce przepisy w zakresie minimalnej døugo$ci, szeroko$ci i wysoko$ci peronu oraz praktyki 
wykonawcze, kt•re por•wnuj! z potrzebami os•b poruszaj!cych si• na w•zkach inwalidzkich i skuterach. Wykazuj! i uzasadniaj! potrzeb• 
wprowadzenia korekty ww. zapis•w prawnych b!d& ich interpretacji ± umo€liwiaj!cych wykonanie peron•w w proponowanym wariancie.

Søowa kluczowe: Drogi; Przystanki autobusowe; Niepeønosprawni

Abstract: The article is devoted to the problem of accessibility of bus stop platforms for the disabled. The author analyzes the current legal 
status - the applicable regulations regarding the minimum length, width and height of the platform, as well as the implementation practices 
which they compare with the needs of people in wheelchairs and scooters. They demonstrate and justi® es the need to make corrections to 
the above mentioned legal provisions or interpretations - making platforms in the proposed variant.

Keywords: Roads; Bus-stops, Disabled
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nym obci!€eniu pasa€erami i nier•w-
nej nawierzchni zatoki doprowadzi" 
do uderzenia bryø! nadwozia w kra-
w•€nik (rys. 1). Uderzenia pojazdem 
w kraw•€nik nie s! tak€e oboj•tne dla 
kraw•€nika, powoduj! jego wykrusze-

nia, wykrzywienia oraz odøamywanie 
i znieksztaøcanie nawierzchni peronu 
oraz zatoki (rys. 2) [4]. 
 Niewøa$ciwie uksztaøtowana zatoka 
sprawia, €e kierowcy wol! nie ryzyko-
wa" podje€d€ania blisko pod peron 

i zatrzymuj! si• w pewnym oddale-
niu od niego, b!d& podje€d€aj! pod 
peron, ale tylko cz•$ci! pojazdu np. 
pierwszymi drzwiami.
 Prawidøowe wykonanie skos•w za-
toki wpøywa te€ na efektywno$" sto-
sowanego od kilku lat jako kraw•d& 
peronu specjalnego kraw•€nika przy-
stankowego/peronowego [5]. Jego 
odpowiednie wypro® lowanie ± cz•$" 
pionowa poø!czona z wysuni•ta cz•-
$ci! poziom! a poø!czenie zaokr!glo-
ne ± sprawia, €e podczas podje€d€a-
nia autobusu zanim nast!pi uderzenie 
koøem w cz•$" pionow! koøo znajduje 
si• ju€ na wysuni•tej cz•$ci pozio-
mej, przytrzymuje wi•c kraw•€nik w 
momencie uderzenia i nie nast•puje 
wypaczanie kraw•€nika. Ewentualne 
wjechanie koøa po zaokr!glonym po-
ø!czeniu a nast•pnie zsuni•cie si• z po-
wrotem na wysuni•t! cze$" poziom! i 
toczenie r•wnolegle wzdøu€ kraw•dzi 
peronu nie skutkuje przeci•ciem opo-
ny, gdy€ g•rna kraw•d& kraw•€nika 
tak€e jest wyokr!glona (rys. 3). 
 Efektywno$" dziaøania tego kraw•€-
nika warunkuje k!t najazdu pojazdu 
± kontaktu kraw•€nika z koøem, kt•ry 
musi by" minimalny. A to mog! za-
pewni" tylko prawidøowe skosy zatoki, 
b!d& niewykonywanie zatoki w og•le 
(post•j autobusu na pasie ruchu).
 Minimalna szeroko$" peronu wy-
nosz!ca 150 cm jest wystarczaj!ca dla 
os•b ¹chodz!cychº. Pozwala na swo-
bodne poruszanie si• po peronie, mi-
janie si• id!cych w przeciwnych kie-
runkach, wej$cie lub wyj$cie z pojazdu, 
nawet mini•cie si• z osob! jad!c! na 
w•zku inwalidzkim b!d& z w•zkiem 
dzieci•cym. Szeroko$" ta pozwala tak-
€e min!" si• dw•m osobom na w•z-
kach tyle, €e musz! to by" w•zki w!-
skie (tzw. ¹aktywneº), gdy€ pozostaøe 
wymagaj! wi•kszej szeroko$ci peronu 
- przynajmniej 180 cm [6]). Na przy-
stanku osoba na w•zku nie tylko prze-
mieszcza si• ¹na wprostº, tak€e wchodzi 
lub wychodzi do i z pojazdu, niekiedy 
podchodzi pod kabin• kierowcy. To 
wymaga wykonywania manewr•w 
± obrot•w w•zkiem w miejscu o 90^, 

1. Uszkodzona dolna cz!"# bryøy podwozia autobusu od uderze$ w kraw!dzie peron•w

2. Uszkodzenia zatoki i peronu przystanku wywoøane uderzeniami pojazd•w - otarcia i ukruszenia 
kraw!%nika oraz zniszczenie zbyt ¹ostregoº skosu wjazdowego zatoki

3. Kraw!%nik peronowy z wysuni!t& w kierunku jezdni doln& cz!"ci& oraz zaokr&glonym poø&czeniem 
z cz!"ci& pionow& i zaokr&glon& kraw!dzi& g•rn&, co uøatwia podje%d%anie pojazdem pod peron bez 

pogorszenia stanu technicznego pojazdu i kraw!%nika
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180^ a nawet 360^ na niezabudowanej 
przestrzeni (okr•gu wpisanym w kwa-
drat). Peron o szeroko$ci 150 cm tak! 
przestrze# (czyli koøo o promieniu 150 
cm wpisane kwadrat o bokach 150 x 
150 cm) zapewnia, ale tylko na mini-
malnym poziomie swobody wyko-
nywania manewr•w w•zkiem inwa-
lidzkim o nap•dzie elektrycznym oraz 
r•cznym ± tzw. ¹aktywnymº. Pozostaøe 
typy w•zk•w r•cznych wymagaj! ju€ 
peronu o szeroko$ci (i przestrzeni) 160 
cm, a chc!c zrobi" to w bardziej kom-
fortowy spos•b ± z mniejszym niebez-
piecze#stwem zjechania z peronu na 
trawnik, otarcia o stoj!cy autobus lub 
wpadni•cia do zatoki ± nawet 210 cm. 
A je$li uwzgl•dni" coraz bardziej po-
pularne skutery elektryczne to nawet 
250 cm (minimalna szeroko$" to 210 
cm) [7]. 
 Nale€y r•wnie€ wspomnie" o no-
wym i coraz bardziej popularnym 
typie w•zka inwalidzkiego ± w•zka 
r•cznego z tzw. ¹dostawk!º w postaci 
pojedynczego koøa nap•dzaj!cego. 
Wcze$niej byøo to koøo nap•dzane 
r•cznie przez siedz!cego na w•zku, 
obecnie coraz bardziej popularny 
staje si• nap•d elektryczny. Brak jest 
danych dotycz!cych promienia skr•-
tu takiego ukøadu, lecz szacunkowo 
mo€na przyj!", €e jest on zbli€ony do 
promienia skr•tu skutera elektryczne-
go.
 Podana w [1] minimalna szeroko$" 
peronu jest rozumiana jako szeroko$" 
og•lna, kt•ra tak€e uwzgl•dnia ewen-
tualne ustawienie wiaty (dla przystan-

ku bez zatoki). Natomiast szeroko$" 
rzeczywista peronu cz•sto bywa 
mniejsza. 
 ;r•dmiejski, zwarty charakter za-
budowy oraz coraz wy€szy standard 
wyposa€enia nowoczesnych przy-
stank•w niejednokrotnie wymusza 
ustawianie element•w, kt•re miej-
scowo zaw•€aj! peron. S! to obok 
element•w infrastruktury czyli np. 
søup•w latar# oraz trakcji elektrycznej 
tramwaj•w i trolejbus•w, skrzynek 
elektrycznych oraz element•w orga-
nizacji i bezpiecze#stwa ruchu np. 
søupk•w zapobiegaj!cych nieprawi-
døowemu parkowaniu, wygrodze# itp. 
elementy wyposa€enia takie jak: øawki, 
wiaty, kosze na $mieci, pojemniki na 
piasek z sol!, automaty biletowe.
 Problem zaw•€ania przystank•w 
zostaø zauwa€ony i uwzgl•dniony 
w szczeg•øowych opracowaniach 
dotycz!cych zapewnienia osobom 
niepeønosprawnym dost•pnej prze-
strzeni publicznej. Np. w [6] znalazø 
si• wym•g o bezwzgl•dnej koniecz-
no$ci zachowania minimalnej szero-
ko$ci peron•w autobusowych - 150 
cm rozumianych jako szeroko$" rze-
czywista, kt•rej nie mog! zmniejsza" 
elementy infrastruktury oraz ziele#. 
Ponadto w [6] zwr•cono uwag• na 
uci!€liwo$" jak! sprawia lokowanie 
na przystankach wspomnianych ele-
ment•w w newralgicznym miejscu 
jakim jest tzw. Pole Oczekiwania. Jest 
to miejsce wyznaczone na peronie i 
oznakowane nawierzchni! fakturow!, 
w kt•rym powinni si• znajdowa" np. 

niewidomi, søabowidz!cy, na w•zkach 
inwalidzkich i z w•zkami dzieci•cymi 
wtedy, gdy na przystanek wje€d€a po-
jazd. A kierowca powinien zatrzyma" 
pojazd tak, by przy Polu Oczekiwania 
znajdowaøy si• drugie drzwi. W miej-
scu tym po zatrzymaniu pojazdu, w 
razie potrzeby, jest rozkøadana z pojaz-
du rampa, wi•c nie tylko nie powinno 
by" ono zabudowane, ale dodatkowo 
powinien by" do niej zabezpieczony 
dost•p. Dost•p rozumiany jako prze-
strze# bezpo$rednio przylegaj!ca do 
Pola Oczekiwania (zawieraj!ca w so-
bie Pole Oczekiwania), na kt•rej tak€e 
nie powinno by" element•w zaw•-
€aj!cych peron i przeszkadzaj!cych 
w wykonywaniu manewr•w przed 
rozøo€on! ramp!. W [6] opisano j! jako 
¹strefa zatrzymania si• drugich drzwi 
pojazd•wº. Okre$lono jej døugo$" i 
szeroko$" odpowiednio: 240 cm x 250 
cm (nale€y podkre$li", €e wymagana 
szeroko$" jest wi•ksza ni€ szeroko$" 
minimalna 150 cm ± rys. 4). 
 Wym•g korzystania przez osoby 
na w•zkach z drugich drzwi auto-
busu nie jest przypadkowy. Za nimi 
wewn!trz pojazdu jest pozostawiona 
wi•ksza, niezabudowana siedzenia-
mi przestrze# oraz umieszczona tzw. 
¹deska do prasowaniaº wraz z pasa-
mi bezpiecze#stwa, søu€!ca dla bez-
piecznego podr•€owania tych os•b. 
Z przestrzeni tej mog! tak€e korzysta" 
pasa€erowie z baga€ami o wi•kszych 
gabarytach, z w•zkami zakupowymi, 
dzieci•cymi lub rowerami. Tylko w 
tych drzwiach w podøodze umieszcza 

 

4. Schemat zasad wyznaczenia na przystankach autobusowych Pola Oczekiwania oraz przestrzeni wolnej od przeszk•d (strefa zatrzymania drugich drzwi 
pojazdu) zapewniaj&cych dost!p i wykonywanie manewr•w osobom na w•zkach inwalidzkich [7]



18
przegl•d  komunikacyjny 12 / 2020

Infrastruktura drogowa

si• rozkøadan! ramp• søu€!c! do wjaz-
du i wyjazdu w•zkami. 
 Gdy wej$cie lub wyj$cie pasa€era 
do lub z pojazdu wymaga rozøo€enia 
rampy, to szeroko$" peronu przed 
ramp! ulega zmniejszeniu o døugo$" 
rozøo€onej rampy. W zale€no$ci od 
producenta døugo$" rampy mo€e si• 
nieznacznie r•€ni", ale przykøadowo 
dla bardzo popularnego w Polsce au-
tobusu Solaris Urbino 18 wynosi ona 
90 cm. 
 A wi•c teoretycznie, przy rozøo€eniu 
rampy w najbardziej niekorzystnym 
przypadku ± czyli w poziomie (co 
mo€na uzyska" tylko przy wysoko-
$ci peronu zr•wnanym z wysoko$ci! 
podøogi pojazdu ± 32 cm) szeroko$" 
peronu pozostawiona przed ramp! 
wyniosøaby tylko 60 cm (150-90). Po-
niewa€ w Polsce ze wzgl•du na prze-
pisy perony s! zdecydowanie ni€sze 
wi•c szeroko$" zajmowana przez ram-
p• tak€e jest mniejsza ± jednak rozøo-

€ona rampa zawsze ogranicza rzeczy-
wist! szeroko$" peronu (rys. 5). 
 Z tego powodu na przystankach o 
minimalnej szeroko$ci peron•w cz•-
sto rampy nie s! rozkøadane. Wej$cie 
lub wyj$cie osoby na w•zku do auto-
busu odbywa si• tylko na ¹przykl•kuº, 
z ewentualn! pomoc! kierowcy lub 
asystenta b!d& wsp•øpasa€er•w. Jest 
to stosunkowo øatwe przy w•zkach 
r•cznych. Problemem jest natomiast 
przemieszczenie w•zka elektryczne-
go, kt•ry prawie zawsze potrzebu-
je rampy. Wtedy trzeba wykonywa" 
manewry w•zkiem przed ramp! na 
niewielkiej szeroko$ci, niekiedy wyko-
rzystuj!c teren przylegøy do peronu a 
nawet przeje€d€aj!c cz•$ciowo przez 
boczn! kraw•d& rampy. Jednak korzy-
stanie z terenu przylegøego nie zawsze 
jest mo€liwe (rys. 6). Natomiast wjazd 
przez kraw•d& boczn! rampy grozi 
utrat! r•wnowagi i upadkiem osoby 
na w•zku b!d& wyøamaniem moco-

wania rampy. 
 Odpowiedzi! kierowc•w minimali-
zuj!c! ¹zab•rº szeroko$ci peronu mo-
gøoby by" zatrzymywanie autobusu 
w pewnym oddaleniu od peronu tak, 
aby rampa byøa rozkøadana nad jezd-
ni! a nie na peronie. Jednak nie wszy-
scy kierowcy widz!c osob• na w•zku 
dostatecznie szybko zdoøaliby oceni" 
szeroko$" oraz wysoko$" peronu i wy-
nikaj!ce z tego wymagane oddalenie. 
A co na to inni pasa€erowie korzysta-
j!cy z pozostaøych drzwi, kt•rzy byliby 
zmuszeni porusza" si• pomi•dzy pe-
ronem i drzwiami po jezdni` Rozwi!-
zanie nie do zaakceptowania.
 Wysoko$" peronu przystanku w 
[1] nie jest $ci$le okre$lona. Zwykøo 
si• jednak przyjmowa" wysoko$" tak 
jak dla chodnika usytuowanego przy 
jezdni, czyli w przedziale 6{16 cm a 
tylko na obiektach in€ynierskich zgod-
nie z [8] wi•cej ± do 18 cm. 
 Wysoko$" podøogi wspomniane-
go przykøadowego autobusu Solaris 
Urbino 18 wynosi 32 cm. Uwzgl•dnia-
j!c tzw. ¹przykl•kº czyli wykonywane 
przez pojazd boczne przechylenie (dla 
Solaris Urbino 18 to teoretycznie 7 cm) 
podøoga realnie si• obni€a do wysoko-
$ci 25 cm (32-7) [2]. Teoretycznie czyli 
pod warunkiem peønej technicznej 
sprawno$ci pojazdu, kt•ra pozwala 
wykona" i utrzyma" ¹przykl•kº w mak-
symalnej wielko$ci, co niestety nie za-
wsze wyst•puje. 
 Zestawiaj!c powy€sze wysoko$ci 
mo€na zauwa€y", €e w obu przypad-
kach obecnie wykonywane kraw•€niki 
(i poziomy peronu) s! znacznie ni€sze 
o ok. 7{9 cm ni€ podøoga przykøado-
wego autobusu (w peøni sprawnego 
technicznie i wykonuj!cego ¹przy-
kl•kº). 
 Z punktu widzenia pasa€er•w je€-
d€!cych na w•zku ideaøem byøoby 
gdyby poziom peronu byø prawie 
zr•wnany z podøog! autobusu, z 
ewentualn! dopuszczaln! odchyøk! 
ok. 2 cm na korzy$" podøogi pojazdu, 
kt•ra uwzgl•dniøaby nadmierne ob-
ci!€enie pojazdu pasa€erami, niedo-
pompowanie k•ø, zu€ycie opon oraz 

 
5. Zasi!g rampy autobusowej zale%y od r•%nicy poziom•w (wysoko"ci) pomi!dzy podøog& pojazdu a 
peronem ± im wi!ksza r•%nica wysoko"ci tym wi!kszy k&t rozøo%onej rampy i wi!ksza trudno"# wjazdu 

lub wyjazdu w•zkiem lecz mniejszy ¹zab•rº chodnika

6. Peron przystanku o minimalnej szeroko"ci (150 cm), zlokalizowany na skarpie z balustrad& zabez-
pieczaj&ca, kt•ra uniemo%liwia osobie na w•zku wykorzystanie terenu przylegaj&cego
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grubo$" rozøo€onej rampy. Pozwo-
liøoby to uniezale€ni" si• od zawsze 
niepewnego ¹przykl•kuº. Wysoko$" 
peronu w takim przypadku powinna 
wynosi" 30 cm (32-2).
 Zadowalaj!ca mogøaby te€ by" wy-
soko$" 23 cm (32-2-7), kt•ra zr•wny-
waøaby poziom peronu z poziomem 
podøogi autobusu wykonuj!cego peø-
ny ¹przykl•kº Niepeøny ¹przykl•kº musi 
by" ¹rekompensowanyº samodziel-
nym wysiøkiem ¹w•zkowiczaº albo po-
moc! kierowcy, asystenta b!d& innych 
os•b oraz rozøo€eniem rampy.
 Rozkøadanie rampy z pojazdu wy-
døu€a og•lny czas przejazdu. Poniewa€ 
jest to zadanie kieruj!cego pojazdem 
wymaga wi•c przynajmniej jego dwu-
krotnego wyj$cia z kabiny. Szybsze 
rozkøadanie umieszczonych w podøo-
dze ramp r•cznych przez asystent•w 
lub wsp•øpasa€er•w nie jest zalecane, 
gdy€ cz•sto w takich przypadkach do-
chodzi do ich uszkodze#. 
 Wbrew obiegowym opiniom roz-
køadanie rampy nie jest czynno$ci! 
specjalnie uci!€liw!, kt•rej kierowcy 
nie chc! wykonywa", a wr•cz przeciw-
nie. W prywatnych rozmowach pod-
kre$laj!, €e jest to dodatkowa okazja, 
aby na chwil• oderwa" si• od kierow-
nicy i ¹rozprostowa" ko$ciº. 
 Na chwil• obecn! mo€na uzna", €e 
przyj•te w [1] parametry peronu auto-
busowego w zakresie minimalnej sze-
roko$ci oraz maksymalnej wysoko$ci, 
w odniesieniu do mo€liwo$ci korzy-
stania z nich przez osoby na w•zkach 
i skuterach inwalidzkich, s! niewystar-
czaj!ce i wymagaj! zmian koryguj!-
cych. Dalej om•wiono proponowane 
rozwi!zania.

Optymalna szeroko'& peronu 

Zapewnienie komfortowego dost•pu 
w•zkami i skuterami z peronu do au-
tobusu wymaga uzyskania odpowie-
dzi na nast•puj!ce pytania:
· Czy peron powinien by" dostoso-

wany do korzystania z niego przez 
osoby na w•zkach poruszaj!cych 
si• samodzielnie albo z pomoc! 

opiekuna, asystenta lub kierowcy, 
czy tak€e na skuterach i w•zkach z 
¹dostawkamiº`

Je$li odpowied& twierdz!ca dotyczy 
tylko w•zk•w r•cznych z zaøo€eniem 
ewentualnego udzielania pomocy 
przy wchodzeniu lub wychodzeniu 
bez rampy lub manewrach przed po-
chylni! to kilkunastocentymetrowa 
r•€nica wysoko$ci pomi•dzy podøog! 
pojazdu a peronem nie stanowi pro-
blemu i minimalna szeroko$" peronu, 
czyli 150 cm, jest wystarczaj!ca. 
 Je$li jednak przyjmiemy obecnie 
stosowan! zasad•, czyli jak najwi•cej 
samodzielno$ci os•b niepeønospraw-
nych i zaøo€ymy, €e osoby na w•zkach 
r•cznych maj! samodzielnie (bez ® -
zycznej pomocy asystenta czy kie-
rowcy) dostawa" si• do pojazd•w po 
rampie i uwzgl•dnimy przy tym osoby 
na w•zkach elektrycznych, skuterach i 
w•zkach z ¹dostawkamiº, kt•re korzy-
staj! z rampy prawie zawsze, to szero-
ko$" peronu nale€y zwi•kszy". 
 Uwzgl•dniaj!c maksymalnie nieko-
rzystn! døugo$" rampy autobusu (np. 
w przypadku Solaris Urbino 18 wyno-
sz!c! 90 cm) oraz minimaln! lub kom-
fortow! przestrze# manewrow! przed 
ramp! (przy k!cie obrotu 0^{360^) 
przeznaczon! do w•zk•w (odpowied-
nio 160 x 160 cm lub 210 x 210 cm) 
oraz do skuter•w i w•zk•w z ¹dostaw-
kamiº (odpowiednio 210 x 210 cm lub 
250 x 250 cm) szeroko$" peronu po-
winna wynosi" w odniesieniu do:
- w•zk•w r•cznych i elektrycznych: 

minimalnie 90|160=250 cm i 
komfortowo 90|210=300 cm,

- skuter•w i w•zk•w z ¹dostawka-
miº minimalnie 90|210=300 cm i 
komfortowo 90|250=340 cm.

Warto$ci powy€sze mog! by" pod-
dane wery® kacji czyli zmniejszeniu. 
Zmienn! w tych r•wnaniach jest war-
to$" døugo$ci rampy, kt•ra w rzeczywi-
sto$ci podczas rozkøadania na peronie 
ulega zmniejszeniu. Wpøyw na zmniej-
szenie ma r•€nica wysoko$ci pomi•-
dzy wysoko$ci! peronu i wysoko$ci! 
podøogi pojazdu z uwzgl•dnieniem 

wysoko$ci ¹przykl•kuº oraz $redniego 
napeønienia pojazdu i stanu technicz-
nego (ok. 2 cm). W przypadku zr•€-
nicowanego taboru w obliczeniach 
nale€y uwzgl•dni" ww. parametry 
wszystkich pojazd•w.
· Czy peron ka€dego przystan-

ku powinien by" poszerzony do 
potrzeb samodzielnego wjazdu 
wszystkimi ¹pojazdamiº os•b nie-
peønosprawnych ± w•zkami inwa-
lidzkimi r•cznymi, elektrycznymi, 
skuterami i w•zkami z ¹dostawka-
miº`

Pytanie to nale€y zada" w $wietle do-
minuj!cej obecnie w transporcie pu-
blicznym wi•kszych miast zasadzie 
racjonalizacji przebiegu linii komu-
nikacji publicznej np. w Warszawie. 
Polega ona na priorytetyzacji rodza-
j•w transportu w og•lnym systemie 
transportu publicznego, kt•ra nadaje 
komunikacji szynowej (Szybka Kolej 
Miejska, metro, tramwaj) funkcj• nad-
rz•dnej a komunikacji autobusowej 
uzupeøniaj!cej ± maj!cej za zadanie 
tylko dowie&" pasa€er•w do stacji lub 
przystank•w komunikacji szynowej 
[9]. Funkcja uzupeøniaj!ca determinu-
je obszar, z kt•rego autobus powinien 
dowozi" pasa€er•w. Promie# tego ob-
szaru powinien wynosi" kilka-, kilka-
na$cie kilometr•w od poszczeg•lnych 
stacji lub przystank•w ¹szynowychº. 
St!d w odr•€nieniu od pojazd•w 
szynowych autobusy s! pojazdami 
o mniej przestronnych wn•trzach, w 
kt•rych trudno jest umie$ci" w•zki o 
wi•kszych gabarytach a tym bardziej 
skutery. 
 Nale€y zwr•ci" uwag• na mo€liwe 
zasi•gi przejazdu w•zk•w elektrycz-
nych i skuter•w oraz ¹dostawekº. S! 
one uwarunkowane pojemno$ci! ich 
akumulator•w i mog! wynosi" od 25 
km [10] do nawet 55 km [11]. Umo€-
liwiaj! zatem samodzielne pokonanie 
odlegøo$ci do stacji lub przystank•w 
¹szynowychº, z pomini•ciem dojazdu 
autobusem a zatem nie wsz•dzie i 
nie zawsze dostanie si• do tych stacji i 
przystank•w musi wymaga" korzysta-
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nia z autobusu przez te osoby. Mo€na 
zaryzykowa" wprowadzenie dopusz-
czalnego oddalenia od przystanku 
komunikacji szynowej, przy kt•rym 
komunikacja autobusowa nie musi za-
pewnia" tym osobom dojazdu. Wtedy 
przystanki i perony nie b•d! musiaøy 
by" dla nich dostosowane (powi•k-
szane). Ujemn! stron! poni€szej decy-
zji jest konieczno$" poruszania si• tych 
os•b po chodnikach na døu€szych od-
legøo$ciach lub po jezdni ± tam gdzie 
ich nie ma i w r•€nych warunkach po-
godowych. 
 Zasada ta mo€e nie obowi!zywa" 
na obszarach gdzie brak jest dost•-
pu do komunikacji szynowej i z tego 
powodu jedynym dost•pnym $rod-
kiem komunikacji jest autobus oraz 
tam gdzie stacje i przystanki ¹szynoweº 
oraz pojazdy szynowe nie s! jeszcze 
dostosowane.
· Czy poszerzenie peronu musi 

obejmowa" caø! døugo$" peronu, 
czy mo€e by" ograniczone tylko 
do okre$lonego fragmentu`

Wykonywanie peronu o zwi•kszonej 
szeroko$ci na caøej døugo$ci ma sens 
je$li manewry uzasadniaj!ce to posze-
rzenie odbywaj! si• na caøej døugo$ci 
peronu. Bardziej racjonalne natomiast 
jest rozwi!zanie po$rednie czyli wyko-
nanie peronu o szeroko$ci zmiennej 
± zwi•kszonej tylko na cz•$ci czoøo-
wej peronu (w okolicach pierwszych i 

drugich drzwi) a na pozostaøej utrzy-
manie szeroko$ci minimalnej (150 
cm) zapewniaj!cej przede wszystkim 
przejazd ¹na wprostº. Przy czym po-
wi•kszenie powinno uwzgl•dnia" 
przyj•t! zasad• przewozu r•€nych 
rodzaj•w w•zk•w i skuter•w oraz po-
ziom swobody wykonywania manew-
r•w ± minimalny lub komfortowy. W 
przypadku np. dopuszczenia skuter•w 
i ¹dostawekº szeroko$" peronu r•wn! 
210 cm mo€na przyj!" jako kombina-
cj• r•€nych poziom•w swobody: w 
odniesieniu do w•zk•w ± komforto-
wy, skuter•w i ¹dostawekº ± minimalny. 
 Zaproponowane poszerzenie 
przedniej cz•$ci peronu mo€e te€ by" 
korzystne dla pasa€er•w ¹chodz!cychº, 
korzystaj!cych z autobus•w komuni-
kacji dalekobie€nej. Panuje w niej zasa-
da wchodzenia pierwszymi drzwiami, 
aby zapøaci" za przejazd wi•c kolejka 
ustawia si• zazwyczaj w czoøowej cz•-
$ci peronu.
 Zasi•g poszerzenia czoøa peronu 
powinien si•ga" od czoøa peronu do 
miejsca zatrzymywania si• drugich 
drzwi pojazd•w i np. zgodnie z [6] wy-
ni•søby 720 cm (rys. 7). 
Poszerzenie najlepiej gdyby byøo wy-
konane w nawierzchni identycznej 
jak pozostaøa cz•$" peronu ± twardej 
i peønej. 
W poszerzonej cz•$ci peronu ± pod 
warunkiem pozostawienia minimalnej 
powierzchni manewrowej ± mo€na 

ewentualne ustawi" tzw. ¹przysiadakº 
± miejsce odpoczynku na stoj!co [6]. 
Uøatwiøby on oczekiwanie na autobus 
osobom maj!cym trudno$" ze wsta-
waniem z øawek, a kt•re korzystaj!c 
z pierwszych drzwi oczekuj! na auto-
bus w czoøowej cz•$ci peronu. 
Na przystankach spotyka si• przy-
padki nieprawidøowego parkowania 
na peronach. Aby temu przeciwdzia-
øa" zarz!dcy cz•sto montuj!, na caøej 
døugo$ci kraw•dzi peronu søupki za-
bezpieczaj!ce, kt•re niestety blokuj! 
r•wnie€ dost•p do drzwi pojazd•w, 
rozkøadanie rampy i ograniczaj! wyko-
nywanie manewr•w. Z tego wzgl•du 
przynajmniej na døugo$ci poszerzenia 
peronu powinno si• rezygnowa" z ich 
montowania.

Optymalna wysoko'& peronu

Wysoko$" peronu powinna uwzgl•d-
ni" potrzeb• øatwiejszego dost•pu do 
pojazdu dla niepeønosprawnych pasa-
€er•w na w•zkach przy zachowaniu 
jednak bezpiecze#stwa pozostaøych 
pasa€er•w, przechodni•w oraz po-
jazd•w. Nale€y przeanalizowa" mo€-
liwo$" zwi•kszenia wysoko$ci peronu 
w zale€no$ci od tego czy peron jest 
zlokalizowany w zatoce czy bez zatoki 
(przy kraw•dzi jezdni) oraz czy peøni 
jednocze$nie funkcj• chodnika. 
 I tak wysoko$" peronu w zatoce 
mo€na zwi•kszy" o co najmniej 2 cm 

7. Schemat peronu o zmiennej szeroko"ci zapewniaj&cej øatwiejszy dost!p do autobusu osobom na w•zkach inwalidzkich, skuterach i ¹dostawkachº
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do wysoko$ci 18 cm ± czyli dopusz-
czon! [1] na obiektach in€ynierskich. 
To rozwi!zanie mo€na stosowa" pod 
warunkiem zachowania wysokiego 
standardu utrzymania nawierzchni za-
toki, umiarkowanego napeønienia po-
jazd•w oraz wykonania zgodnie z [1] 
skos•w zatok i zastosowania kraw•€-
nika przystankowego (peronowego).
 Natomiast wysoko$" peronu zlo-
kalizowanego przy kraw•dzi jezdni 
(kraw•d& peronu jest r•wnolegøa do 
kierunku ruchu) powinna by" podnie-
siona do wysoko$ci 21 cm (mo€e na-
wet do 23 cm). Taka wysoko$" uøatwiøa-
by wsiadanie lub wysiadanie osobom 
na w•zkach, w wielu przypadkach 
nawet bez konieczno$ci wysuwania 
rampy (tylko na ¹przykl•kuº). Skr•ty 
pod minimalnym k!tem w poø!czeniu 
z kraw•€nikiem przystankowym (pe-
ronowym) zapewni! bezpiecze#stwo 
autobusom. W niekt•rych miastach 
w Polsce przystanki autobusowo-
-tramwajowe o wysoko$ci peron•w 
21 cm ju€ wyst•puj! i obserwacje oraz 
do$wiadczenia autora z korzystania z 
nich s! pozytywne ± przy wykonanym 
¹przykl•kuº r•€nica poziom•w podøogi 
pojazdu i peronu przystanku pozwala 
osobom na w•zkach na samodzielne 
wchodzenie lub wychodzenie bez 
rozøo€onej rampy.
 Proponowane podwy€szenie wyso-
ko$ci peronu wymaga uwzgl•dnienia 
zr•€nicowania taboru obsøuguj!cego 
dany przystanek (wysoko$" podøogi 
oraz warto$" ¹przykl•kuº wszystkich 
pojazd•w) w taki spos•b, aby poziom 
podøogi autobusu nie znalazø si• poni-
€ej poziomu peronu i kraw•€nika. 
 Zastrze€eniem, kt•rym niejedno-
krotnie tøumaczy si• niemo€no$" 
zwi•kszenia wysoko$ci peronu przy-
stanku autobusowego b•d!cego 
jednocze$nie chodnikiem, jest nie-
bezpiecze#stwo spadni•cia piesze-
go z wysoko$ci wi•kszej ni€ obec-
nie dopuszczona (16{18 cm), kt•re 
jest wynikiem braku wygrodzenia 
lub przynajmniej poinformowania 
o zwi•kszonej wysoko$ci. Poniewa€ 
obecnie w wielu miejscach wzdøu€ 

caøej døugo$ci kraw•dzi peronu wy-
konuje si• Pas Ostrzegawczy a niekie-
dy nawet Pole Oczekiwania (np. wg 
[6]) i uøo€ony w poprzek szeroko$ci 
chodnika Pas Prowadz!cy, to niebez-
piecze#stwo pojawienia si• spadni•-
cie z takiego kraw•€nika np. osoby z 
dysfunkcj! wzroku jest minimalne. Z 
tego wzgl•du przy wykonaniu peronu 
o zwi•kszonej wysoko$ci b•d!cego 
jednocze$nie chodnikiem nale€y obo-
wi!zkowo wykona" Nawierzchniowy 
System Prowadzenia o poszerzonym 
zakresie jak np. w [6]. 

Podsumowanie

Peron wykonany w opisany powy€ej 
spos•b ± podniesiony oraz poszerzo-
ny na cz•$ci døugo$ci m•gøby zapew-
ni" pasa€erom na w•zkach (ewentual-
nie na skuterach oraz z ¹dostawkamiº) 
bardziej komfortow! mo€liwo$" poru-
szania si• autobusow! komunikacj! 
publiczn! przy jednoczesnej minima-
lizacji koszt•w wykonania i utrzymania 
przystank•w. Wymaga to jednak albo 
zmian legislacyjnych na poziomie kra-
jowym (nowelizacji rozporz!dzenia) 
albo opracowania odpowiednich za-
pis•w w obecnie funkcjonuj!cych ju€ 
¹Standardach dost•pno$ciº w poszcze-
g•lnych miastach. 
 Podobn! analiz• mo€na przepro-
wadzi" w odniesieniu do peron•w 
przystank•w tramwajowych. Przy 
czym nale€y wtedy uwzgl•dni" spe-
cy® k• eksploatacyjn! pojazd•w tram-
wajowych czyli $cierania si• obr•czy 
k•ø i szyn oraz brak funkcji ¹przykl•-
kuº. A tak€e wi•ksz! minimaln! sze-
roko$" peron•w wynosz!ca 2,0 m [1] 
oraz mo€liw! interpretacj• przepis•w 
wskazuj!c!, €e przystanek tramwajo-
wy na wydzielonym torowisku nie jest 
jednocze$nie chodnikiem, co pozwala 
swobodnie zwi•ksza" wysoko$" pe-
ronu. Jednak realne poszerzanie pe-
ron•w tramwajowych z uwagi na ich 
cz•st! lokalizacj• w pasach dziel!cych 
ulic mo€e by" co najmniej trudne.  
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Wydanie przez Trybunaø Sprawiedli-
wo$ci Unii Europejskiej wyroku w spra-
wach poø!czonych od C-349/18 do 
C-351/18 [5] staøo si• przyczynkiem 
do gø•bszej analizy problemu regulacji 
prawnej umowy przewozu zar•wno w 
prawie polskim jak i regulacjach Unii 
Europejskiej. W niniejszym opracowa-
niu om•wione zostan! przede wszyst-
kim krajowe normy prawne reguluj!ce 
formy zawarcia umowy przewozu os•b 
w transporcie kolejowym oraz proble-
my w zakresie ich stosowania. Podj•ta 
zostanie r•wnie€ pr•ba analizy kompa-
ratystycznej, w zakresie relacji wyroku 
TSUE do norm prawa polskiego i euro-
pejskiego oraz orzecznictwa w rzeczo-
nym zakresie.
Orzeczenie TSUE w sprawach poø!czo-
nych od C-349/18 do C-351/18 wydane 

zostaøo w odpowiedzi na pytanie pre-
judycjalne, skierowane przez S•dziego 
Pokoju w Antwerpii (Vredegerecht te 
Antwerpen) do Trybunaøu Sprawie-
dliwo$ci Unii Europejskiej (TSUE), w 
przedmiocie m.in. wykøadni przepis•w 
rozporz!dzenia (WE) nr 1371/2007 Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 
pa&dziernika 2007 r. dotycz!cego praw 
i obowi!zk•w pasa€er•w w ruchu ko-
lejowym.
Przedstawiony stan faktyczny wskazuje 
na odbywanie przez stron• sporu wie-
lokrotnych przejazd•w bez wa€nego 
biletu na pokøadzie poci!g•w, urucha-
mianych przez pa#stwow! sp•øk• kolei 
belgijskich (NMBS - niderl. Nationale 
Maatschappij der Belgische Spoorwe-
gen ± Narodowe Towarzystwo Kolei 
Belgijskich). Po ujawnieniu przez Prze-

wo&nika faktu nieposiadania biletu 
konduktor zaproponowaø mo€liwo$" 
uiszczenia w trakcie kontroli opøaty 
za przejazd, powi•kszonej o opøat• za 
zakup biletu w poci!gu albo w ci!gu 
14 dni, wy€szej, zryczaøtowanej kwoty 
tytuøem odbycia przejazdu bez uisz-
czenia zapøaty za jego wykonanie. W 
zwi!zku z niezrealizowaniem przez 
oskar€onych €adnego z wymienio-
nych wy€ej sposob•w pøatno$ci Pod-
miot NMBS skierowaø do s!du pozew 
o zas!dzenie stosownej kwoty z tytuøu 
nieuiszczenia opøaty za przejazd, po-
wi•kszonej o odpowiednie opøaty do-
datkowe.
S!d zwr•ciø si• do TSUE z zapytaniem o 
charakter stosunku prawnego pomi•-
dzy NMBS a pozwanymi, co bezpo$red-
nio wi!€e si• z ustaleniem faktu zawar-

Streszczenie: Artykuø koncentruje si• na om•wieniu norm polskiego prawa przewozowego oraz prawodawstwa Unii Europejskiej w przed-
miocie prawidøowego okre$lenia momentu i formy zawarcia umowy przewozu os•b w transporcie kolejowym. W artykule om•wiono pro-
blem dyskursu mi•dzy tre$ci! tych norm prawnych a praktyk! orzecznicz! i pogl!dami doktryny. Ponadto dokonano analizy por•wnawczej 
wyroku Trybunaøu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej z normami prawa polskiego i europejskiego oraz orzecznictwem s!d•w powszechnych. 
Skomentowano r•wnie€ praktyki przewo&nik•w w regulacji rzeczonej materii, a tak€e przeanalizowano akty prawa wewn•trznego, obowi!-
zuj!ce w $rodkach transportu polskich przedsi•biorstw kolejowych. W podsumowaniu dokonano pr•by odpowiedzi na pytanie, jakie kon-
sekwencje niesie za sob! wydanie wyroku TSUE oraz czy mo€e on wywrze" realny wpøyw na ksztaøt norm prawa krajowego poszczeg•lnych 
pa#stw wsp•lnoty europejskiej.
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Abstract: The article focuses on discussing the norms of Polish transport law and European Union regulations on the correctly de® ned of 
the moment and form of concluding a contract of passengers transport in railway systems. The article also describes the problem of disco-
urse between the content of these legal norms and the jurisprudence practice and doctrine opinion. Moreover, was performed to present 
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the case law. Commented on the practices of carriers in regulating the said matter. Internal law acts applicable to the means of transport of 
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cia umowy przewozu. TSUE, orzekaj!c 
w sprawie stan!ø na stanowisku, €e po-
mimo niezakupienia biletu, pomi•dzy 
pasa€erem a przewo&nikiem dochodzi 
do zawarcia umowy przewozu.
W pierwszej kolejno$ci nale€y pod-
da" analizie krajowe normy prawne, z 
uwagi na bardziej rozbudowany kata-
log przepis•w, reguluj!cych materi• 
zawarcia umowy przewozu. Podsta-
wowym &r•døem prawa, cho" regulu-
j!cym omawiany zakres tematyczny 
w spos•b ubogi, jest Ustawa z dnia 
23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, 
de® niuj!cy w art. 774 umow• przewo-
zu jako umow•, na podstawie kt•rej 
przewo&nik zobowi!zuje si• do prze-
wiezienia za wynagrodzeniem os•b 
lub rzeczy. W dziale II, reguluj!cym 
przew•z os•b, znajduj! si• wyø!cznie 
przepisy og•lne dot. m.in. zapewnienia 
podr•€nym odpowiednich warunk•w 
bezpiecze#stwa i przewozu oraz od-
powiedzialno$ci za baga€. Ustawodaw-
ca nie zastrzegø w Tytule XXV Kodeksu 
cywilnego formy umowy przewozu, 
zatem, z uwagi na to, €e przepisy rze-
czonego tytuøu stanowi! normy lex 
specialis wzgl•dem cz•$ci og•lnej 
KC, konieczne staje si• zastosowanie 
normy zawartej w art. 60 KC, zgodnie 
z kt•r! do zawarcia umowy dochodzi 
poprzez ka€de zachowanie strony do-
statecznie ujawniaj!ce jej wol• [2]. Bar-
dziej szczeg•øowo ow! materi• trak-
tuje Ustawa z dnia 15 listopada 1984 
r. ± Prawo przewozowe, kt•rej art. 16 
brzmi nast•puj!co: Umow• przewo-
zu zawiera si• przez nabycie biletu na 
przejazd przed rozpocz•ciem podr•-
€y lub speønienie innych okre$lonych 
przez przewo&nika lub organizatora 
publicznego transportu zbiorowego 
warunk•w dost•pu do $rodka trans-
portowego, a w razie ich nieustalenia 
± przez samo zaj•cie miejsca w $rodku 
transportowym. Analizuj!c przepis na-
le€y zauwa€y", €e ustawodawca jako 
podstawow! form• zawarcia umowy 
przewozu ustanowiø nabycie biletu na 
przejazd przed rozpocz•ciem podr•-
€y. Jako wyraz swobody ksztaøtowania 
tre$ci stosunku prawnego pomi•dzy 
stronami dopuszczono r•wnie€ usta-
nowienie innych sposob•w zawarcia 
umowy. Ustawodawca przewidziaø 
r•wnie€ mo€liwo$" zawarcia umowy 

przewozu poprzez samo zaj•cie miej-
sca w $rodku transportowym, co jest 
najbli€sze tre$ci sentencji omawiane-
go wyroku TSUE. Jednak€e konstrukcja 
ww. przepisu ka€de twierdzi", €e ostat-
nia z wymienionych powy€ej form, tj. 
zaj•cie miejsca w poje&dzie, mo€e by" 
stosowana tylko w•wczas, gdy prze-
wo&nik lub organizator publicznego 
transportu zbiorowego nie skorzystaø 
z uprawnienia uksztaøtowania tre$ci 
umowy przewozu w zakresie formy jej 
zawarcia i nie dokonaø regulacji powy€-
szego we wøasnym zakresie. Dokonu-
j!c kwerendy akt•w, wydanych przez 
najwi•kszych w Polsce przewo&nik•w 
kolejowych, nale€y spostrzec, €e, po 
pierwsze, powszechn! praktyk! jest 
umieszczanie w aktach wewn•trznych 
katalogu czynno$ci determinuj!cych 
zawarcie stosunku umownego. Po 
drugie za$, €aden z nich nie reguluje 
zawarcia umowy przewozu inaczej ni€ 
przez nabycie biletu na przejazd, jego 
legalizacj• lub wystawienie wezwania 
do zapøaty [7], co przy zastosowaniu 
wykøadni literalnej normy prawnej z 
art. 16 ust. 1 Prawa przewozowego, 
wyklucza zaj•cie miejsca w $rodku 
transportowym, jako przesøank• zawar-
cia umowy przewozu. Jest to sytuacja 
paradoksalna, bowiem przewo&nicy i 
organizatorzy transportu zbiorowego 
de facto sami zaw•€aj! katalog czyn-
no$ci, warunkuj!cych egzekwowanie 
przejazdu, dokonanego bez uiszczenia 
opøaty z tytuøu wykonania usøugi prze-
wozu.
Znacznie bardziej pragmatyczne sta-
nowisko przyj•øa krajowa judykatura, 
tworz!c racjonaln! lini• orzecznicz!, 
odpowiadaj!c! realnym potrzebom 
stron zawieranych um•w przewozu. 
Dziaøalno$" orzecznicza s!d•w przy-
czyniøa si• do ugruntowania tezy, sta-
nowi!cej, €e nawet w przypadku braku 
zamiaru zakupu biletu przez podr•€-
nego dochodzi do zawarcia umowy w 
spos•b dorozumiany per facta conc-
ludentia, poprzez zachowanie si• po-
dr•€nego, tj. zaj•cie miejsca w poje&-
dzie i przyst!pienie do wykonywania 
przewozu przez przewo&nika. [6]
Stanowisko doktryny jest zbie€ne z 
koncepcj!, prezentowan! w orzecznic-
twie s!d•w, potwierdzaj!c tym samym, 
€e czynno$" zakupu biletu stanowi 

moment zawarcia umowy przewozu 
wyø!cznie w specy® cznych okoliczno-
$ciach, m.in. w przypadku, gdy zostaø on 
nabyty przed rozpocz•ciem podr•€y i 
jednocze$nie zawiera wszystkie dane, 
pozwalaj!ce na okre$lenie essentialia 
negotii umowy przewozu, takich jak 
okres obowi!zywania czy trasa przejaz-
du [1]. Zakup biletu uznawany jest jako 
pocz!tek istnienia stosunku umowne-
go m.in. w przypadkach $cisøej kontroli 
wej$cia na pokøad $rodka transportu, 
gdy wyø!cznie jego posiadanie upo-
wa€nia do przedostania si• na teren 
strefy biletowej. Przykøadami zastoso-
wania przedmiotowego mechanizmu 
s! niew!tpliwie przewozy lotnicze czy 
morskie, gdzie skrupulatnie przepro-
wadzony proces odprawy biletowo-
-baga€owej nie pozwala na niekontro-
lowane wej$cie do $rodka transportu 
bez okazania odpowiedniego biletu 
lub karty pokøadowej. Po$redni! form! 
kontroli jest stosowanie bramek, insta-
lowanych w budynku dworca lub na 
peronach, kt•re umo€liwiaj! wej$cie 
na nie wyø!cznie z wa€nym biletem. 
Jednak€e funkcjonowanie systemu 
bramek biletowych charakteryzuje si• 
pewn! uøomno$ci! na kanwie rozstrzy-
gni•cia momentu zawarcia umowy, 
gdy€, po pierwsze, nie zapewniaj! one 
peønej kontroli przepøywu pasa€er•w> 
po drugie za$ wery® kacja wa€no$ci 
biletu na døugo przed skorzystaniem 
z przejazdu, przy wej$ciu na peron nie 
gwarantuje skorzystania z poø!cznia, 
opisanego na posiadanym blankiecie, 
co niweczy kwali® kowanie czynno$ci 
zakupu biletu, jako zawarcia umowy, 
gdy€ przedmiot umowy przewozu jest 
inny ni€, stanowi!cy essentialia negotii, 
zapis na posiadanym bilecie.
Przedmiotem dyskusji jest r•wnie€ re-
dakcja art. 16 ust. 1. Wadliwo$" prze-
pisu przejawia si• m.in. szerokim i 
niesp•jnym katalogiem zdarze# praw-
nych, skutkuj!cych zawarciem umowy, 
kt•ry dzi•ki temu de facto nie jest ju€ 
stosowany literalnie, a jedynie w opar-
ciu o racjonalizuj!c! jego tre$" lini• 
orzecznicz!. Ponadto, pod w!tpliwo$" 
poddaje si• sam! zasadno$" istnienia 
rzeczonego przepisu, poniewa€ normy 
prawne w Kodeksie cywilnym dosta-
tecznie reguluj! spos•b zawarcia umo-
wy konsensualnej, w ka€dy prawem 
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przewidziany spos•b [1].
Nale€y r•wnie€ zwr•ci" uwag• na roz-
bie€no$ci doktrynalne, w przedmiocie 
oceny dostateczno$ci wyra€ania woli 
stron do zawarcia umowy w $wietle 
przepis•w Kodeksu cywilnego i Pra-
wa przewozowego. Zgodnie bowiem, 
z przytoczonym ju€ art. 60 KC, jednym 
z element•w, warunkuj!cych wa€no$" 
zøo€enia o$wiadczenia woli jest jej wy-
ra€enie poprzez ka€de zachowanie, 
kt•re ujawnia jej tre$". Zgodnie z gøo-
sem cz•$ci doktryny, uchylanie si• od 
uiszczenia opøaty za przejazd, nawet 
przy uprzednim zaj•ciu miejsca w po-
je&dzie stanowi o braku zamiaru zawar-
cia takiej umowy przez pasa€era [3] i 
nie mo€e $wiadczy" o zawarciu umowy 
przewozu, z uwagi na to, €e podr•€ny 
nie skøada o$wiadczenia woli odbycia 
przejazdu i tym samym nie deklaruje 
ch•ci zawarcia umowy przewozu. Taki 
pogl!d niesie za sob! daleko id!ce 
konsekwencje, cho"by w zakresie pod-
stawy nakøadania opøat dodatkowych, z 
tytuøu przejazdu bez dokonania opøaty 
za jego realizacj•. Nie mo€na bowiem 
m•wi" o jej egzekucji jako kary umow-
nej, gdy€, z uwagi na niedoj$cie do za-
warcia umowy sankcja ta nie posiada 
podstawy prawnej. Na przestrzeni lat 
wypracowano mechanizmy, pozywaj!-
ce na skuteczn! egzekucj• opøat dodat-
kowych, poprzez zakwali® kowanie ich, 
jako $rodka w swej istocie zbli€onego 
do odpowiedzialno$ci za wykroczenie 
[3], jednak€e, maj!c na wzgl•dzie cha-
rakter stosunku prawnego, egzekucja 
dolegliwo$ci z tytuøu niedochowania 
obowi!zk•w strony umowy przewozu 
powinna pozosta" w kr•gu instytucji 
prawa cywilnego.
Podobny dylemat natury interpreta-
cyjnej powstaø na kanwie analizy bel-
gijskich norm prawa krajowego, co 
byøo determinant! do zwr•cenia si• 
z pytaniem prejudycjalnym do TSUE. 
Zgodnie z pogl!dem Komisji, zar•wno 
krajowe normy prawa powszechnie 
obowi!zuj!cego, jak i regulacje prze-
wo&nika NMBS, dot. og•lnych warun-
k•w przewozu, okre$laj!cego prawa o 
obowi!zki stron s! dwuznaczne, gdy€, 
z jednej strony klasy® kuj! stosunek 
prawny pomi•dzy przewo&nikiem, a 
pasa€erem jako czysto umowny, tym 
samym warunkuj!c zawarcie umowy 

poprzez przebywanie w miejscu, gdzie 
konieczne jest posiadanie wa€nego 
biletu na przejazd, jako dostateczny 
wyraz woli zawarcia umowy przewo-
zu przez podr•€nego, co, sk!din!d 
jest zbie€ne, z, omawian! wy€ej lini! 
orzecznicz! polskiej judykatury. Zgod-
nie z drug! tez! natomiast, do zawarcia 
umowy konieczne jest nabycie biletu, 
bowiem domniemywa si•, €e brak woli 
zapøaty przewo&nego oznacza brak 
woli zawarcia przez przewo&nika umo-
wy przewozu bez wynagrodzenia.
W tym miejscu nale€y przytoczy" prze-
pisy Rozporz!dzenia (WE) nr 1371/2007, 
kt•re de® niuj! umow• transportu jako 
odpøatn! lub nieodpøatn! umow• prze-
wozu pomi•dzy przedsi•biorstwem 
kolejowym lub sprzedawc! bilet•w a 
pasa€erem na wykonanie jednej lub 
kilku usøug transportowych. De® nicja 
ta, poza rozszerzeniem katalogu stron 
do sprzedawc•w bilet•w jest podobna 
do uregulowa# krajowych. Istotniejszy, 
maj!c na uwadze tre$" omawianego 
wyroku TSUE, jest natomiast zaø!cznik 
do rozporz!dzenia stanowi!cy Wyci!g 
z umowy mi•dzynarodowego prze-
wozu os•b kolejami (CIV), kt•ry w art. 
6 ust. 2 wskazuje, €e umow• potwier-
dza si• jednym lub kilkoma biletami na 
przew•z wydawanymi podr•€nemu. W 
zdaniu drugim jednak doprecyzowuje: 
brak biletu, nieprawidøowo$" lub utrata 
biletu nie powoduj! niewa€no$ci umo-
wy przewozu, kt•ra podlega postano-
wieniom przepis•w ujednoliconych. 
Maj!c na uwadze powy€szy przepis 
oraz kontekst przedstawionego stanu 
faktycznego TSUE potwierdziø, €e bilet 
jest jedynie instrumentem, stanowi!-
cym materialny wyraz istnienia umowy 
przewozu i, co do zasady, nie stanowi 
materialnego wyrazu zawarcia umowy 
przewozu.
Wydanie orzeczenia Trybunaøu Spra-
wiedliwo$ci Unii Europejskiej staøo si• 
przyczynkiem do analizy regulacji kra-
jowych pa#stw czøonkowskich i skon-
frontowanie ich z prawodawstwem 
wsp•lnotowym. Na przykøadzie pol-
skim zauwa€y" mo€na wyst•powanie 
wielu nie$cisøo$ci, b•d!cych wynikiem 
braku przeprowadzania cyklicznych 
rewizji ustawy Prawo przewozowe i 
akt•w towarzysz!cych, dostosowuj!-
cych jej tre$" do zmian zachodz!cych 

w zwi!zku z post•pem technicznym i 
zmian! charakteru stosunk•w, kt•re 
od czasu uchwalenia ustawy ulegøy 
diametralnym przemianom. Pokrze-
pienie natomiast stanowi fakt, €e po-
mimo niedoskonaøo$ci po stronie le-
gislacyjnej, zar•wno gøos judykatury 
jak i doktryny pozwoliø na przestrzeni 
lat na stosowania przepis•w zgodnie z 
ich przeznaczeniem spoøeczno-gospo-
darczym. Orzeczenie TSUE $wiadczy o 
tym, €e opisane wy€ej problemy nie s! 
wyø!cznie domen! polskiego systemu 
prawa, bowiem r•wnie zawiøy stan bel-
gijskiego prawodawstwa w przedmio-
towym zakresie byø bod&cem do zaj•-
cia gøosu przez TSUE.  
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W Dniu Nauki Polskiej, obchodzonym 19 lutego, tradycyjnie ju€ nagra-
dzani s! wybitni przedstawiciele $rodowiska naukowego za znacz!ce 
osi!gni•cia w zakresie dziaøalno$ci naukowej, dydaktycznej, wdro€enio-
wej i organizacyjnej oraz za caøoksztaøt dorobku.  
 W 2021 r. Nagrod! Ministra Edukacji i Nauki  w  kategorii: Nagrody 
za znacz!ce osi!gni•cia w zakresie dziaøalno$ci wdro€eniowej zostaø wy-
r•€niony zesp•ø pracownik•w naukowych Wydziaøu  Transportu, Elektro-
techniki i Informatyki Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego 
w Radomiu za uzyskane rezultaty w projekcie naukowo-badawczym pt.: 
¹System gromadzenia danych eksploatacyjnych i analizy niezawodno$ci  
i bezpiecze#stwa ukøad•w automatyki kolejowejº. 
 Projektem kierowaø prof. dr hab. in€. Janusz Dyduch.   Czøonkowie ze-
spoøu: 

· prof. dr hab. in€. Jerzy Kisilowski   
· dr hab. in€. Mieczysøaw Maciej Kornaszewski  
· prof. dr hab. in€. Waldemar Nowakowski   
· dr hab. in€. Roman Grzegorz Pniewski.   
   
Projekt byø realizowany w latach 2015-2018 w ramach umowy nr PBS3/
A6/29/2015 ® nansowanej ze $rodk•w Narodowego Centrum Bada# i 
Rozwoju. Celem projektu byøa optymalizacja dziaøa# i koszt•w zwi!za-
nych z procesem utrzymania i diagnostyki system•w automatyki kolejo-
wej oraz poprawa bezpiecze#stwa w ruchu kolejowym. 
  Systemy automatyki kolejowej peøni! istotna rol• w zagwarantowa-
niu bezpiecze#stwa przemieszczania si• os•b i przewozu øadunk•w. 
Dlatego te€ niezb•dne jest zapewnienie nie tylko wysokiego poziomu 
ich niezawodno$ci, czyli zdolno$ci do zachowania stanu zdatno$ci, ale 
r•wnie€ bezpiecze#stwa rozumianego jako brak niedopuszczalnego 
ryzyka. Badania eksploatacyjne s! - w przypadku urz!dze# automatyki 
kolejowej -  najbardziej efektywnym &r•døem informacji niezb•dnym 
do wyznaczania warto$ci liczbowych wska&nik•w niezawodno$ci i 
bezpiecze#stwa. Badania zrealizowane w ww. projekcie pozwalaj! na 
uzyskanie peønej informacji o zachowaniu si• system•w w warunkach 
eksploatacji (u€ytkowanie i odnowa). Mog! stanowi" podstaw• do do-
skonalenia konstrukcji obiekt•w technicznych i doskonalenia procesu 
produkcyjnego oraz umo€liwi" uzyskanie wiarygodnych informacji, 

niezb•dnych do sterowania procesem eksploatacji, w tym odnow!. 
Istotnym czynnikiem wzrostu bezpiecze#stwa ruchu kolejowego jest 
tak€e doskonalenie metod podejmowania decyzji eksploatacyjnych 
(niezawodno$ciowo-utrzymaniowych) system•w automatyki kolejowej, 
dotycz!cych planowania obsøug system•w i metod post•powania  w 
sytuacjach awaryjnych. Opracowana koncepcja systemu wspomagania 
analizy niezawodno$ci i bezpiecze#stwa system•w automatyki kolejo-
wej mo€e by" szczeg•lnie przydatna przy ocenie system•w sterowania 
ruchem kolejowym, zgodnie z wymaganiami instytucji mi•dzynarodo-
wych zalecanymi przez normy CENELEC. System ten pozwala na utwo-
rzenie bazy wiedzy o caøym procesie eksploatacji urz!dze# automatyki 
kolejowej. Zaøo€ony cel projektu zostaø zrealizowany poprzez: 

· budow• nowego laboratorium badawczego urz!dze# automatyki 
kolejowej,  

· zaprojektowanie i zbudowanie systemu automatycznego groma-
dzenia danych o stanie urz!dze#, 

· opracowanie modelu niezawodno$ciowego urz!dze# automatyki 
kolejowej, 

· przygotowanie $rodk•w symulowania typowych uszkodze# urz!-
dze# automatyki kolejowej, 

· przygotowanie procedur do wyznaczania charakterystyk nieza-
wodno$ciowych  i bezpiecze#stwa urz!dze#. 

 
Nagroda Ministra Nauki i Edukacji jest wielkim wyr•€nieniem dla zespo-
øu pracownik•w naukowych Wydziaøu Transportu, Elektrotechniki i In-
formatyki Uniwersytetu Technologiczno-Humanistycznego w Radomiu 
i jednocze$nie uwidacznia zaanga€owanie czøonk•w naszego Stowarzy-
szenia w rozw•j nauki i nowych technologii.  

Wszyscy czøonkowie zespoøu s! w skøadzie Rady Naukowej Oddziaøu SITK 
RP w Radomiu. 

Pracownicy Wydziaøu Transportu, Elektrotechniki i Informatyki 
UTH Radom wyr$%nieni Nagrod• Ministra Edukacji i Nauki w 

Dniu Nauki Polskiej
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Spis tre"ci rocznika 2020

Zestawienie tematyczne artykuø"w (wedøug dziaø"w)

Ksztaøtowanie mobilno'ci, sterowanie 
ruchem

Innowacyjny (nieznacznie) pojazd dla na-
ziemnego transportu miejskiego
Kruszyna Maciej, 1/2020

Oznakowanie i wykorzystanie parking•w 
Kiss ~ Ride
Gasz Krzysztof, 1/2020

Najwa€niejsze bariery rozwoju elektromobil-
no$ci w Polsce
Sendek-Matysiak Ewelina, 3/2020

Transport szynowy, infrastruktura 
transportu szynowego

Bocznice kolejowe jako generator øadunk•w 
w $wietle uregulowa# prawnych

Kornaszewski Mieczysøaw, Ciszak Przemysøaw, 
Zielaskiewicz Henryk, 1/2020

Konstrukcje kraw•dzi peronowych transpor-
tu miejskiego w zøo€onych przypadkach
Gisterek Igor, 2/2020

Przemieszczenia podøu€ne bezstykowego 
toru kolejowego wskutek lokalnej r•€nicy 
temperatury na jego døugo$ci
Bednarek Wøodzimierz, 2/2020

Podmiejska Kolej Aglomeracyjna w woje-
w•dztwie podkarpackim jako czynnik sty-
muluj!cy rozw•j regionu
Gierczak-Korzeniowska Beata, 2/2020

Wyznaczanie osi tor•w tramwajowych z wy-
korzystaniem satelitarnego wieloantenowe-
go systemu pomiarowego
Wilk Andrzej, Specht Cezary, Koc Wøadysøaw, 

Karwowski Krzysztof, Chrostowski Piotr, Szma-
gli$ski Jacek, D&browski Paweø, Specht Mariusz, 
Judek Søawomir, Skibicki Jacek, Sk•ra Mar-
cin, Grulkowski Søawomir, Zienkiewicz Marek, 
4/2020

Koncepcja zintegrowanego systemu trans-
portu szynowego opartego na tramwajach 
dwusystemowych w obszarze metropolital-
nym na przykøadzie Piaseczna
Wontorski Paweø, 5/2020

Toaleta w poci!gu
Lewandowski Krzysztof, 5/2020

Symulacje MES propagacji fali akustycznej w 
otoczeniu konstrukcji nawierzchni szynowej
Zbiciak Artur, J•ze' ak Kazimierz, Czubacki Ra-
dosøaw, Chaci$ska Patrycja, 9/2020

Szanowni Czytelnicy!

W roku 2020 ukazaøo si! 10 numer•w Przegl&du Komunikacyjnego z 32 artykuøami. Napisaøo je 29 Autor•w.
Wszystkie artykuøy s& dost!pne on-line.

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

Dzi!kujemy serdecznie wszystkim Autorom oraz Recenzentom za Ich wkøad w tre"# Przegl&du Komunikacyjnego. 



27
przegl•d  komunikacyjny12 / 2020

Spis tre"ci rocznika 2020

B•jko Justyna

Chaci#ska Patrycja
Ciszak Przemysøaw 
Czubacki Radosøaw

Dybkowska-Stefek Dorota

J•ze® ak Kazimierz

Kacperczak Krzysztof
Kolanda èukasz
Kulpa èukasz

Lange Karol 
Lesiak Piotr
Lewandowski Krzysztof

Machelski Czesøaw
Marciszewska El€bieta
M•€yk Anna
Mikulski Maciej

Polak Krzysztof
Puto Maøgorzata

Relisko-Rybak Justyna
Rochel Maciej

Rymsza Barbara

Szabøowska Paulina

Tomala Piotr

Wach Marlena
Wi$nicki Bogusz
Wontorski Paweø

Zaj!c Grzegorz
Zbiciak Artur
Zielaskiewicz Henryk

Alfabetyczny wykaz autor"w

Drony w diagnostyce wizyjnej uszkodze# 
szyn kolejowych
Lesiak Piotr, 9/2020

Czy nast!pi renesans transportu kolejowego 
po roku 2021`
Henryk Zielaskiewicz, Przemysøaw Ciszak, 
12/2020

Transport lotniczy

Dynamiczna interakcja wojskowych statk•w 
powietrznych pracuj!cych na lotniskowej 
nawierzchni wykonanej z betonu cemento-
wego
Nita Piotr, 2/2020

Port przesiadkowy jako &r•døo przewagi 
konkurencyjnej przewo&nika lotniczego
Marciszewska El%bieta, Kulpa èukasz, 10/2020

Kryzys lotniczy w zwi!zku z Coronawirusem
Zaj&c Grzegorz, 11/2020

Technologie informatyczne

Pro® lowanie powierzchniowe infrastruktury 
podziemnej w technologii platform infor-
matycznych -cz•$" I
Dyduch Janusz, Dubi$ski Jerzy, 3/2020

Pro® lowanie powierzchniowe infrastruktury 
podziemnej w technologii platform infor-
matycznych -cz•$" II
Dyduch Janusz, Dubi$ski Jerzy, 4/2020

Transport miejski

Dost•pno$" usøug typu sharing na terenie 
Szczecina

Stoeck Tomasz, 3/2020

Prawo w transporcie

Nabycie i rejestracja samochodu zabytkowe-
go w polskim systemie prawnym
Haøaj Piotr, 4/2020

Jak chroni" dane w obliczu konieczno$ci 
zdalnego trybu pracy`
Wach Marlena, 11/2020

Wykluczenie wykonawcy jako skutek roz-
wi!zania umowy z przyczyn le€!cych po 
jego stronie
B•jko Justyna, Puto Maøgorzata, 11/2020

Ustalenie momentu i formy zawarcia umo-
wy przewozu os•b w $wietle wyroku Try-
bunaøu Sprawiedliwo$ci Unii Europejskiej 
w sprawach poø!czonych od C-349/18 do 
C-351/18
Karol Lange, 12/2020

Infrastruktura, transport drogowy

Stacja paliw i niepeønosprawni
Rymsza Barbara, Kacperczak Krzysztof, 5/2020

Innowacyjne rozwi!zania w transporcie 
kontener•w
Zielaskiewicz Henryk, 06-07-08/2020

Efektywno$" bezpøatnego transportu miej-
skiego w walce z zanieczyszczeniem powie-
trza
Mikulski Maciej, 06-07-08/2020

Wykorzystanie technologii BIM w projektach 
infrastruktury transportowej

Szabøowska Paulina, Rochel Maciej, 06-07-
08/2020

Dost•pno$" przystank•w autobusowych - 
problem z szeroko$ci! peronu
Rymsza Barbara, Kacperczak Krzysztof, 12/2020

In!ynieria mostowa

Rozszerzone badania odbiorcze drogowego 
obiektu gruntowo-powøokowego z zastoso-
waniem obci!€enia ruchomego
Machelski Czesøaw, Tomala Piotr, 9/2020

Transport wodny i intermodalny

Lokalizacja port•w rzecznych øadunkowych 
na Odrza#skiej Drodze Wodnej ± wyniki 
analiz Zarz!du Morskich Port•w Szczecin i 
;winouj$cie
Wi"nicki Bogusz, Dybkowska-Stefek Dorota, Ko-
landa èukasz, Relisko-Rybak Justyna, 10/2020

Zagadnienia og"lne i przegl#dowe

Integracyjna polityka transportowa ± teoria 
i praktyka
M!%yk Anna, 10/2020

Koleje jednoszynowe

Uwarunkowania budowy kolei jednoszyno-
wych w Polsce
Polak Krzysztof, 11/2020
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More information on
ETCS and ERTMS at:

www.ertms.net

ERTMS / ETCS L1 Components 

rmRailProtector4.0® is a range of products within the Rail-Mil Q7 product family, that has been

designed to meet the needs and the requirements of the European Train Control System (ETCS).

The product range includes a wide array of components divided into four categories i.e.: 

 • BALISE PRODUCTS �
�6�����'�1���+�=���������]�J�I�����6�����'�1���9�7�������H�T�S�Y�W�T�Q�Q�J�I�����6�����'�1���+�4�������H�T�S�Y�W�T�Q�Q�J�I���\�N�Y�M���+�4����

 • PROGRAMMING TOOLS (Q7-UPKE, Q7-UPKE-HAND),

 • PROGRAMMING PC SOFTWARE (Q7-PROG),

 • LEU and CENTRAL LEU COMPONENTS (Q7-LU-XXX, and Q7-LU-XXX-FO).

���+�4���������G�J�W���T�U�Y�N�H

! SUBSET-036 compliant
! Balise type: reduced size balise
! Debris: class A
! Programming: via the air gap
! Additional features:  electronically switched ON/OFF by the programming tool, 

not needed metal cover to deactivate the balise
! Mounting: two holes at 200mm distance, screws M12 

(steel A4 or A2 are recommended)
! �8�N�_�J�������������]�����������]�������R�R���������R�����]�J�I���+�4���8�2���H�F�G�Q�J���������]�����������Z�R�����������
�S�T���H�T�S�S�J�H�Y�T�W��
! Colour: RAL 1016 (or different upon request)
! Interface: C1, C6, C4, full online diagnostic of the balise
! Distance: up to 3"000m

rmRailProtector  4.0 ®

BALISE PRODUCTS

made in
POLAND

Q7-BL-FO (Controlled Eurobalise with FO interface)

Learn more about our products at:  rail-mil.eu


