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Ramowa oferta dla „Sponsora strategicznego” 

czasopisma Przegl�d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow� z wydawc� czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo�liwo�ci� przedłu�enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania um�w posiada Sp�łka Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o..

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 artykuł"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiał"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo�liwe jest tak�e zamieszczenie materiał�w od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl�d Komunikacyjny ukazuje si� jako miesi�cznik.
Szczeg�łowy zakres �wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, spos�b i terminy przekazania) s� uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. "wi�tokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za �wiadczenia na rzecz sponsora uzale�niana jest od uzgodnionych szczeg�ł�w wsp�łpracy. Zapłata mo�e by# dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykład kwartalnych). Cz��# zapłaty mo�e by# w formie zam�wienia okre�lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuł"w

„Przegl!d Komunikacyjny” publikuje artykuły zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak"e materiały 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 nadsyłanego materiału:

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

2.  Cało&# materiału nie powinna przekracza# 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si� ilustracje zał!czane w odr�bnych plikach 
(przy zało"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 artykułu (jako „Materiały *r$dłowe”). Zestawienie 
powinno by# uło"one alfabetycznie. 

5.  Je"eli Autor wykorzystuje materiały obj�te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska# pisemn! zgod� wła&ciciela tych praw do publikacji (niezale"nie od 
podania *r$dła). Kopie takiej zgody nale"y przesła# Redakcji.

Artykuły wnosz!ce wkład naukowy w dyscypliny: in"ynieria l!dowa i transport, in-
"ynieria l!dowa i transport; ekonomia i fi nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczy# je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl�dni# w 
ewaluacji jako&ci działalno&ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzgl$dnianych punkt"w wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

Do oceny ka"dej publikacji powołuje si� co najmniej dw$ch niezale"nych recenzen-
t$w spoza jednostki. Zasady kwalifi 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 materiał powinien obrazowa# własny wkład badawczy autora. Redak-
cja wdro"yła procedur� zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z „ghostwriting” mamy 
do czynienia w$wczas, gdy kto& wni$sł istotny wkład w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziału jako jeden z autor$w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi�kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz! by# orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo"liwe jest za-
mieszczanie artykuł$w, kt$re ukazały si� w materiałach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r�kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog$w 
publikacyjnych „Przegl!du Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dost�pne s! pełne wersje artykuł$w wraz ze 
streszczeniami w j�zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku „Przegl!d Komunikacyjny” rozpocz!ł indeksowanie artykuł$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si� o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi�dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuły publikowane w „Przegl#dzie Komunikacyjnym” dzieli si$ na: „wnosz#ce wkład naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 

i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgłoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

Materiały do publikacji: zgłoszenie, artykuł oraz o&wiadczenie Autora, nale"y przesyła# 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:

• ogłaszanie przedmiotowych inicjatyw na łamach 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 zgłoszeniu nale"y poda#: imi� i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj�cie, tytuł artykułu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i słowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg$ły przygotowania materiał$w oraz wzory zał!cznik$w dost�pne s! ma stronie:

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Na Opolszczy&nie ruszyła budowa 
Krajowego Systemu Zarz�dzania 
Ruchem. Co to takiego?
Sławomir Draguła, nto.pl, 15.03.2022

Na opolskim odcinku autostrady A4 ruszył 
monta" urz!dze% inteligentnego systemu 
transportowego (ITS). Dzi�ki temu kierowcy 
otrzymaj! informacje o wypadkach, robotach, 
objazdach, czasach przejazdu czy te" zaj�to&ci 
miejsc parkingowych na MOP-ach. Urz!dzenia 
przeka"! te" dane na temat warunk$w pogo-
dowych, stanu nawierzchni i widoczno&ci na 
drodze. Jak informuje opolski oddział general-
nej Dyrekcji Dr$g Krajowych i Autostrad, mon-
towany wła&nie inteligentny system transpor-
towy (ITS) b�dzie przede wszystkim wpływa# 
na zwi�kszenie bezpiecze%stwa i komfortu 

kierowc$w podr$"uj!cych autostrad! A4 (...).

Pasa$erowie doczekali si# poci�g!w 
z Olkusza do Krakowa. Kursuj� tylko 
w dni robocze. W przyszło%ci mo$e 
by’ ich wi#cej 
Paweł Mocny, Gazeta Krakowska, 21.03.2022

Po latach pasa"erowie doczekali si� poł!cze% 
kolejowych mi�dzy Olkuszem i Krakowem. 
Do ich dyspozycji jest sze&# par poci!g$w w 
dni robocze. W Małopolskim Zakładzie w Kra-
kowie POLREGIO S.A. nie wykluczaj!, "e je&li 
b�dzie zainteresowanie, to ich liczba mo"e 
zosta# zwi�kszona. W poniedziałek, 14 mar-
ca uruchomione zostały długo wyczekiwane 
przez podr$"uj!cych poci!gi na trasie Olkusz 
- Krak$w Gł$wny. - Nareszcie> Na poci!gi do 
Krakowa czekali&my wiele lat. Wreszcie mamy 
inne wyj&cie ni" zatłoczone busy. Miałam ju" 
okazje jecha# jednym z nowych poci!g$w. 
Jest szybko i wygodnie – cieszy si� Zofi a W$j-
cik, mieszkanka Olkusza. Podr$" z Olkusza 
pod Wawel zajmuje około 65 minut. Nowe 
poł!czenie przebiega po niewykorzystywanej 
dot!d dla przewoz$w pasa"erskich lini! kole-
jow! numer 156 przebiegaj!c! przez stacje w 

Bukownie, Trzebini i Jaworznie (...).

Autobusem dojedziemy z Wisły 
do Ostrawy( Rusza nowa linia 
autobusowa
JAK, Dziennik Zachodni, 11.03.2022

Dobra wiadomo&# dla podr$"nych> Nowa 
mi�dzynarodowa linia autobusowa z Ostrawy 
i Trzy%ca przez Wisł� do Jaworzynki ruszy ju" 
niebawem. Linia miała by# czynna od niedzieli 
6 marca, jednak trwaj! jeszcze ostatnie uzgod-
nienia ze starostwem i gminami po polskiej 
stronie. - Autobusy b�d! je*dzi# w ka"d! so-
bot� i niedziel� oraz w dni wolne od pracy do 
ko%ca roku (15 kwietnia, 18 kwietnia, 5-6 lipca 
i 26-30 grudnia) - informuje Urz!d Miejski w 
Wi&le. Linia b�dzie prowadzi# z Ostrawy przez 
Hawierz$w, Czeski Cieszyn i Trzyniec do Ustro-

nia, Wisły, Istebnej i Jaworzynki (...).

Chrzan!w. Stary most na DK 79 
został rozebrany. Trwa budowa 
nowej konstrukcji 
Sławomir Bromboszcz, Gazeta Krakowska, 

21.03.2022

Od pocz!tku lutego br. trwaj! prace zwi!za-
ne z budow! mostu na drodze krajowej 79 
w Chrzanowie. Stara konstrukcja została ju" 
rozebrana, teraz budowla%cy przyst!pili do 
stawiania nowego obiektu. Droga na czas re-
alizacji inwestycji została zamkni�ta dla ruchu. 
Prace maj! zako%czy# si� w połowie czerwca 
br. Budowa mostu na DK 79 w miejscu, gdzie 
płynie potok Lusz$wka zaskoczyła wielu kie-
rowc$w. Niewielu zdawało sobie spraw�, "e 
przeje"d"aj!c w okolicy restauracji McDo-
nald's pokonuj! tak! przepraw�. Most w tym 
miejscu przypomina bowiem zwykły frag-
ment jezdni. Okazało si�, "e znajduje si� on 
w złym stanie technicznym i z uwagi na jego 
umiejscowienie pod jezdni! konieczna b�dzie 

jego rozbi$rka i budowa nowego (...).

Obwodnica Zatora i Podolsza ma 
by’ oddana do u$ytku przed długim 
majowym weekendem. Czekaj� na 
to mieszka"cy i kierowcy
Bogusław Kwiecie%, Gazeta Krakowska, 

17.03.2022

Jest szansa, "e obwodnica Zatora i Podolsza w 
ci!gu drogi wojew$dzkiej 781 b�dzie oddana 
do u"ytku przed długim majowym weeken-
dem. Na zako%czenie tej wa"nej nie tylko dla 
Zatorszczyzny inwestycji od kilku lat czekaj! 
kierowcy i mieszka%cy z nadziej!, "e w ko%-
cu znikn! kilkukilometrowe korki na drogach 
dojazdowych do Energylandii i innych park$w 
rozrywki w regionie. Droga wojew$dzka 781 
to gł$wna trasa prowadz!ca z Krakowa i ze 
?l!ska do park$w rozrywki na Zatorszczy*nie, 
a tak"e dalej do Wadowic i g$ry. - Od kilku lat 
długi majowy weekend jest pierwszym okre-
sem nasilonego ruchu w sezonie turystycz-
nym. Od Jankowic przez Podolsze do samego 
Zatora ci!gn! si� kilkukilometrowe korki. Dla 
mieszka%c$w i z pewno&ci! dla kierowc$w, 
kt$rzy w nich stoj! jest to bardzo uci!"liwe - 
m$wi Bogusław Bartula, mieszkaniec Podol-
sza, członek Rady Sołeckiej i zarazem radny 

powiatu o&wi�cimskiego (...).

Remont drogi wojew!dzkiej nr 409 
na wylocie ze Strzelec Opolskich. 
Prace pochłon� 5,78 mln zł
Radosław Dimitrow, nto.pl, 23.03.2022

Droga wojew$dzka nr 409 na wylocie ze 
Strzelec Opolskich przejdzie generalny re-
mont. Inwestycja jest konieczna z powodu 
dziur i nier$wno&ci. Odcinek, kt$ry przejdzie 
generalny remont to cz�&# drogi prowadz!cej 
ze Strzelec Opolskich w kierunku Gogolina. 
Zarz!d Dr$g Wojew$dzkich (ZDW) od kilku 
lat remontował t� tras� etapami. Obecnie w 
rejonie Strzelec Opolskich zarz!dcy został do 
odnowienia niewielki odcinek o długo&ci 1,2 

km. Prace s! jednak konieczne, bo droga nie 
jest przystosowana do intensywnego ruchu 
ci�"ar$wek. Tymczasem, w razie zablokowania 
autostrady A4 na wysoko&ci powiatu strzelec-
kiego, kierowcy cz�sto korzystaj! z tej drogi, 
"eby omin!# zator. W efekcie tego odcinek 
drogi na wylocie ze Strzelec Opolskich pełen 
jest dziur i nier$wno&ci. S! w nim wy"łobione 

tak"e wyra*ne koleiny (...).

Firmy walcz� o odnowienie 
ul. Pomorskiej. Najni$sza oferta 
to 66 mln zł
Konrad Bałajewicz, Gazeta Wrocławska, 

21.03.2022

Coraz bli"ej rozpocz�cia jest kolejna cz�&# 
remontu ul. Pomorskiej. Miejska sp$łka Wro-
cławskie Inwestycje otworzyła oferty w prze-
targu na jej przebudow� od ul. Dubois w stro-
n� ul. Reymonta. Wpłyn�ło sze&# propozycji, 
z czego cztery s! poni"ej ceny, jak! miasto 
planuje przeznaczy# na remont. Dost�pny bu-
d"et na przebudow� ul. Pomorskiej we Wro-
cławiu, na odcinku od ul. Dubois do wiaduktu 
przy ulicy Reymonta, wynosi 93,5 mln zł. Ofer-
t� poni"ej tej kwoty zło"yły fi rmy: fi rma Torpol 
S.A. (66 414 039,52 zł brutto), Budimex S.A. (68 
728 248,66 zł brutto), konsorcjum sp$łek: Za-
kład Sieci i Zasilania oraz Instal-Lech (84 070 
500,00 zł brutto), Pro-Tra Building Sp. z o.o. (85 

577 250,00 zł brutto) (...).

W Dolinie Karpia powstanie 
kilkadziesi�t kilometr!w nowych 
tras rowerowych w ramach 
projektu Velo Skawa 
Bogusław Kwiecie%, Gazeta Krakowska, 

27.03.2022

Kilkadziesi!t kilometr$w nowych tras rowero-
wych w ramach programu rozwoju sieci Ve-
loMałopolska ma powsta# w nadchodz!cych 
latach na terenie powiat$w o&wi�cimskiego 
i wadowickiego. Zarz!d Dr$g Wojew$dzkich 
jest na etapie przygotowania inwestycji m.in. 
na odcinkach od Ponikiewki do Podolsza w 
gminie Zator oraz z Podolsza do Ł!czan w 
gminie Brze*nica, kt$re stanowi# b�d! cz�&# 
projektu VeloSkawa. Dolina Karpia, obejmu-
j!ca gminy: Zator, Osiek, Brze*nica, Polanka 
Wielka, Przecisz$w, Spytkowice oraz Tomice 
jest coraz ch�tniej odwiedzana tak"e przez 
miło&nik$w turystyki rowerowej. Z pewno&ci! 
uciesz! ich plany Zarz!du Dr$g Wojew$dz-
kich w Krakowie, kt$ry w ramach zintegro-
wanej sieci tras rowerowych VeloMałopolska 
przygotowuje nowe odcinki przebiegaj!ce 
przez Zatorszczyzn� i powiat wadowicki. Je-
den to Ponikiewka - Podolsze o długo&ci 25 
km. Gotowa jest ju" koncepcja trasy, kolejnym 
etapem ma by# przygotowanie projektu bu-
dowlanego (...).
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Infrastruktura transportu szynowego

Wst$p

Upływ ponad trzech dekad od rozpo-
cz�cia w Polsce zmian systemu poli-
tycznego i spoełczno-gospodarczego 
skłania do og$lnej refl eksji nad polity-
k! władz pa%stwowych w odniesieniu 
do koncepcji rozwojowych w zakresie 
konwencjonalnych linii kolejowych. 
Ograniczenie przedmiotu rozwa"a% 
tylko do linii konwencjonalnych, rozu-
mianych tu jako linie normalnotoro-
we z maksymaln! pr�dko&ci! do 160 
km/h, oznacza &wiadome wył!cze-

nie spod ich zakresu analizy koncep-
cji budowy linii kolejowych du"ych 
pr�dko&ci (KDP), poniewa" jest to za-
gadnienie wymagaj!ce odr�bnego 
opracowania. Artykuł ma dwie cz�&ci, 
z kt$rych pierwsza to skr$towe om$-
wienie etap$w rozwojowych polskiej 
sieci kolejowej po II wojnie &wiatowej 
i jej stanu ilo&ciowego w latach 1950 
– 1990. Natomiast w cz�&ci drugiej 
analizie poddano zgłaszane w doku-
mentach rz!dowych w latach 1990 – 
2020 deklaracje lub zamiary budowy 
nowych linii konwencjonalnych. Na-

le"y podkre&li#, "e tytułowe słowo „de-
klaracje” wydaje si� w kontek&cie pre-
zentowanych wywod$w uzasadnione 
tym, "e w latach 1990 – 2020 nie zbu-
dowano w Polsce "adnych dłu"szych 
konwencjonalnych linii kolejowych 
lub ich odcink$w i w tej dziedzinie 
dorobkiem inwestycyjnych po trzech 
dekadach zmian strukturalnych w sek-
torze kolejowym jest wybudowanie 
trzech kr$tkich i niewymagaj!cych 
szerszych odniesie% odcink$w, a mia-
nowicie odcinka Warszawa Słu"ewiec 
– Warszawa Lotnisko Chopina o dłu-

Streszczenie: Przedmiotem artykułu s! plany budowy konwencjonalnych linii kolejowych w polsce na przestrzeni trzech dekad 1990 – 
2020. Cz�&# pierwsza zawiera skr$towe om$wienie etap$w rozwojowych polskiej sieci kolejowej po II wojnie &wiatowej. Natomiast w cz�&ci 
drugiej analizie poddano zgłaszane w dokumentach rz!dowych w latach 1990 – 2020 deklaracje lub zamiary budowy nowych linii konwen-
cjonalnych. W ramach tej cz�&ci szerzej om$wiono zlokalizowany w Małpolsce i realizowany od 2016 r. projekt budowy nowej linii Podł�"e 
– Szczyrzyc – Tymbark wraz z modernizacj! istniej!cej linii Chab$wka – Nowy S!cz. W dalszej cz�&ci artykułu wskazano, "e radykalny przełom 
w zakresie deklarowania potrzeb budowy nowych konwencjonalnych linii kolejowych miał miejsce w 2017 r. i w latach nast�pnych kiedy to 
opublikowano całkowicie now! koncepcj� budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Baranowie pod Warszaw! i rozpocz�to 
przygotowania do tej budowy. Ł!czna długo&# przewidywanych do wybudowania nowych konwecjonalnych odcink$w linii kolejowych w 
ramach projektu budowy CPK w perspektywie do 2035 r. wynosi ponad 900 km. Odcinki te zostały wyszczeg$lnione z podkre&leniem, "e 
dalszych latach niezb�dne s! pogłebione analizy co do zasadno&ci ich wybudowania.

Słowa kluczowe: Polityka transportowa; Infrastruktura kolejowa; Inwestycje liniowe

Abstract: The subject of the paper are the plans to build conventional railway lines in Poland over the three decades 1990 - 2020. The fi rst 
part contains a brief overview of the development stages of the Polish railway network after World War II. On the other hand, in the second 
part, the declarations or intentions to build new conventional lines reported in government documents in the years 1990-2020 were ana-
lyzed. In this part, the project of building a new line Podł�"e - Szczyrzyc - Tymbark, along with the modernization of the existing Chab$wka 
- Nowy S!cz line, is discussed in more detail. The further part of the paper indicates that a radical breakthrough in declaring the need to build 
new conventional railway lines took place in 2017 and in the following years, when a completely new concept for the construction of the 
Central Communication Port (CPK) in Baran$w near Warsaw was published and preparations for this construction began. The total length of 
new, conventional sections of railway lines to be built as part of the STH construction project by 2035 is over 900 km. These sections have 
been specifi ed with the emphasis on the fact that in the following years in-depth analyzes as to the legitimacy of their construction are 
necessary.

Keywords: Transport policy; Railway infrastructure; Linear investments
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go&ci 1,8 km (2012), ł!cznicy Goleni$w 
– Goleni$w Lotnisko o długo&ci 4 km 
(2013) oraz odcinka Gda%sk Wrzeszcz 
– Gdynia Osowa o długo&ci 18,6 km 
(2015), b�d!cego cz�&ci! Pomorskiej 
Kolei Metropolitalnej. 

Polska sie& kolejowa 

w latach 1945 – 1990

W latach II wojny &wiatowej polska 
sie# kolejowa uległa znacz!cym znisz-
czeniom. W chwili zako%czenia wojny 
zniszczone było 38@ tor$w, 46@ mo-
st$w i wiadukt$w oraz ponad 72@ 
urz!dze% sterowania ruchem kolejo-
wym [1, s. 29]. Na koniec 1947 r. cał-
kowita długo&# polskiej sieci kolejowej 
wynosiła 24 tys. km (ł!cznie z liniami 
w!skotorowymi), z czego eksploato-
wanych było około 20,1 tys. km linii 
normalnotorowych i około 0,5 tys. km 
linii szerokotorowych.[7, s. 121.] Prze-
ci�tna g�sto&# wszystkich linii kolejo-
wych wynosiła w 1947 r. 7,8 km na 100 
km Q powierzchni, natomiast g�sto&# 
linii eksploatowanych 6,9 km na 100 
km Q. 
  W latach pi�#dziesi!tych ubiegłego 
wieku rozpocz�to szersz! elektryfi -
kacj� sieci oraz budow� nowych linii 
kolejowych. Nowe inwestycje pierw-
szego okresu powojennego, jak linia 
Tomasz$w Mazowiecki – Radom (89 
km), a tak"e Skierniewice – Pilawa – 
Łuk$w (160 km) usprawniaj!ca tranzyt 
towarowy mi�dzy ZSRR i był! NRD z 
pomini�ciem w�zła warszawskiego, 
miały militarny rodow$d. Podobne 
przyczyny spowodowały r$wnie" 
dobudowanie drugich tor$w na nie-
kt$rych liniach i odbudowanie znisz-
czonych wskutek działa% wojennych 
odcink$w, jak na przykład Zag$rz 
– Łupk$w i Zag$rz – Kro&cienko[12, 
s.67]. Z kilkunastu innych inwestycji 
zrealizowanych w latach pi�#dzie-
si!tych ubiegłego stulecia mo"na 
wymieni# w szczeg$lno&ci lini� ze 

Skierniewic przez Koluszki do Łodzi 
Fabrycznej oraz lini� Warszawa – Łazy 
– Katowice. 
 W latach sze&#dziesi!tych i siedem-
dziesi!tych ubiegłego wieku zreali-
zowano szereg inwestycji maj!cych 
charakter dalszych ulepsze% i rozbu-
dowy sieci kolejowej. Konsekwentnie 
prowadzono r$wnie" elektryfi kacj� 
linii. Znacz!co rozbudowano w tym 
okresie sie# kolejow! G$rno&l!skim 
i Rybnickim Okr�gu Przemysłowym. 
W tym pierwszym wybudowano sta-
cj� rozrz!dow! Katowice Muchowiec 
oraz linie: Lubliniec – Pyskowice, Łazy 
– Katowice, Muchowiec – Ruda ?l!ska 
Kochłowice, Rudziniec Gliwicki – To-
szek P$łnocny, Tychy –Wesoła, Tychy 
– L�dziny [12, s.67]. Lata siedemdzie-
si!te ubiegłego stulecia przyniosły 
dwie najwa"niejsze w powojennej 
Polsce inwestycje liniowe w zakresie 
infrastruktury kolejowej. Pierwsz! z 
nich była wybudowana w latach 1974 
– 1977 całkowicie nowa dwutorowa 
linia kolejowa o długo&ci 223,8 km, z 
Grodziska Mazowieckiego do Zawier-
cia, kt$rej nadano nazw� Centralna 
Magistrala Kolejowa (CMK). Wpraw-
dzie w pierwotnych zało"eniach mia-
ła to by# linia przeznaczona do prze-
woz$w towarowych, gł$wnie w�gla, 
ale zaprojektowano j! i zbudowano 
w taki spos$b, a"eby w przyszło&ci 
mo"na było przeprowadzi# jej mo-
dernizacj� i dostosowa# do pr�dko&ci 
200 – 250 km/h i dlatego zastosowa-
no odpowiednio du"e promienie łu-
k$w (4000 m) oraz odpowiednio du"! 
odległo&# pomi�dzy osiami tor$w (4,5 
m). Pocz!tkowo pr�dko&# maksymal-
na poci!g$w pasa"erskich na CMK 
wynosiła 140 km/h, w 1988 r. podnie-
siono j! do 160 km/h. W latach 1979 
–1980 CMK została zelektryfi kowana. 
Obecnie CMK zapewnia korzystne po-
ł!czenie kolejowe Warszawy z Katowi-
cami i Krakowem. Drug! wielk! inwe-
stycj! kolejow! lat siedemdziesi!tych 

była wybudowana w latach 1978 – 
1979 szerokotorowa Linia Hutniczo-
-Siarkowa (LHS) o długo&ci 397 km, 
biegn!ca od wschodniej granicy Pol-
ski w okolicy Hrubieszowa do Sławko-
wa koło D!browy G$rniczej. Według 
niekt$rych autor$w LHS nawi!zuje do 
mi�dzywojennej koncepcji magistrali 
kolejowej ?l!sk – Woły% [12, s. 67], ale 
trzeba r$wnie" doda#, "e jej budowa 
budziła w latach siedemdziesi!tych 
kontrowersje poniewa" przez wiele 
&rodowisk była traktowana jako dyktat 
sowiecki wobec Polski ze wzgl�du na 
rosyjski rozstaw tor$w. Pierwotnym 
zało"eniem budowy LHS było z jednej 
strony zapewnienie przewoz$w im-
portowanej rudy "elaza i innych rud 
do nowobudowanej Huty Katowice 
oraz przewoz$w polskiego w�gla eks-
portowanego na Ukrain� bez uci!"li-
wych przeładunk$w tych surowc$w 
na granicy. Drugi człon nazwy linii 
nawi!zywał do zamiaru wywozu na 
wsch$d polskiej siarki z Tarnobrzeskie-
go Okr�gu Siarkowego. Z biegiem lat 
okazało si�, "e eksportowe przewozy 
siarki i w�gla w kierunku wschodnim 
z wykorzystaniem LHS nie miały miej-
sca, st!d zmieniono nazw� tej linii na 
Linia Hutnicza Szerokotorowa.  
W latach osiemdziesi!tych ubiegłego 
stulecia nie budowano nowych linii 
kolejowych a  polityka dalszego roz-
woju sieci kolejowej obejmowała dwa 
gł$wne obszary działa%. Pierwszym 
była intensywna elektryfi kacja linii ko-
lejowych, kt$ra po 1990 r praktycznie 
ustała. W tabeli 1. zestawiono pod-
stawowe dane liczbowe dotycz!ce 
zmian długo&ci polskiej sieci kolejowej 
w latach 1950 – 1990, w tym dane od-
no&nie post�puj!cej w tych dekadach 
elektryfi kacji linii.
 Pomi�dzy 1950 r. a 1980 r. długo&# 
eksploatowanych linii kolejowych 
wzrosła z poziomu 22,5 tys. km do 24,4 
tys. km – wzrost o 1,9 tys. km a wymia-
rze wzgl�dnym o 8,4@. Elektryfi kacj� 
linii na szersz! skal� rozpocz�to w ju" 
latach sze&#dziesi!tych. Długo&# linii 
zelektryfi kowanych wzrosła z 1 tys. km 
w 1960 r. do 3,9 tys. km w 1970 r., co 
oznaczało, "e w tej dekadzie &rednio-
roczne tempo elektryfi kacji wynosiło 
290 km. W dekadzie lat siedemdzie-

rok: 1950 1960 1970 1980 1990

Linie eksploatowane, w tys. km 22,5 23,2 23,3 24,4 24,0

W tym linie zelektryfikowane, w tys. km 0,2 1,0 3,9 6,9 11,4

Linie eksploatowane w km na 100 km ! powierzchni 7,2 7,4 7,5 7,8 7,7

!r"dło: [6, s.252]

Tab. 1. Linie kolejowe normalnotorowe i szerokotorowe eksploatowane w latach 1950 – 1990



5

p r z e g l � d   k o m u n i k a c y j n y4-5 / 2022

Infrastruktura transportu szynowego

si!tych tempo to wzrosło do 300 km 
rocznie, a w dekadzie lat osiemdziesi!-
tych tempo to osi!gn�ło rekordowy 
poziom 450 km rocznie. W latach 1980 
– 1990 zelektryfi kowano bowiem 
4,5 tys. km linii kolejowych a całko-
wita długo&# tych linii w ko%cu 1990 
r. wynosiła 11,4 tys. km, co stanowiło 
w$wczas 47,5@ całkowitej długo&ci 
eksploatowanych linii. Drugim kierun-
kiem rozwoju polskiej sieci kolejowej 
w latach osiemdziesi!tych ubiegłego 
stulecia była kompleksowa moderni-
zacja gł$wnych stacji rozrz!dowych, 
sprowadzaj!ca si� do przebudowy 
układ$w torowych oraz automatyzacji 
pracy rozrz!dowej. Zmodernizowano 
w$wczas niemal"e wszystkie wi�ksze 
stacje rozrz!dowe w Polsce, kt$rych 
potencjał po strukturalnym spadku 
kolejowych przewoz$w towarowych 
w okresie transformacji społeczno-
-gospodarczej po 1989 r. nie był ju" w 
pełni wykorzystywany.

Rz#dowe deklaracje budowy 

nowych linii kolejowych w latach 

1990 – 2020

Po zawirowaniach społeczno-gospo-
darczych pierwszych lat okresu pol-
skiej transformacji, w połowie lat dzie-
wi�#dziesi!tych został opublikowany 
kompleksowy dokument wyznacza-
j!cy polityk� rz!du w całym polskim 
transporcie na lata 1995 – 2005, z 
pewnymi odniesieniami nawet do 
perspektywy 2020 roku [3]. W zakresie 
nowych konwencjonalnych linii kole-
jowych przywołany dokument wska-
zywał na potrzeb� budowy w odległej 
w$wczas perspektywie do 2020 r. linii 
Krak$w Podł�"e – Tymbark – Muszyna 
o długo&ci ok. 40 km [3]. Wydaje si� "e 
wskazuj!c w ten spos$b now! lini� 
u"yto skr$tu my&lowego, poniewa" 
w istocie chodziło tu o nieistniej!cy 
40-kilometrowy odcinek Podł�"e – 
Piekiełko (Tymbark) do skrzy"owania 
z lini! Chab$wka – Nowy S!cz i dalej 
do Muszyny. W polityce transporto-
wej z 1995 r., podobnie jak w Strategii 
z 2000 r. [2]. wskazywano ponadto na 
zamiary budowy w odległej perspek-
tywie 2020 r. wschodniego obej&cia 
?l!ska: Psary – Cieszyn o długo&ci ok. 

170 km, kt$re w zalo"eniach miało 
utworzy# przedłu"enie CMK na po-
łudnie w kierunku Republiki Czeskiej 
oraz nowej linii Wrocław – Ole&nica – 
Wielu% – Idzikowice o długo&ci ok. 200 
km (cz�&ciowo na &ladzie linii istniej!-
cych) – obie linie zwi!zane były jednak 
z deklaracjami budowy w przyszło&ci 
polskich KDP. W kolejnych dw$ch 
dokumentach polityki transportowej 
z 2001 r. [4]. i z 2005 r. [5]. linie Pod-
ł�"e – Piekiełko oraz Wrocław – Idzio-
wice nie były ju" wskazywane jako 
predystynowane do budowy, z tym 
"e drugi z przywołanych dokumen-
t$w zapowiadał odr�bne wieloletnie 
programy modernizacji i rozbudowy 
infrastruktury kolejowej, kt$re b�d! 
w przyszło&ci przygotowywane przez 
administracj� rz!dow! [5].
 W grudniu 2008 r. rz!d przyj!ł dwa 
dokumenty programowe w zakresie 
dalszego rozwoju polskiej sieci kolejo-
wej. Pierwszym z nich był „Master Plan 
dla transportu kolejowego w Polsce 
do 2030 roku” [13], kt$ry odnosił si� 
cało&ciowo do problematyki rozwoju 
polskiego kolejnictwa w horyzoncie 
czasowym do 2030 r. a jego powsta-
nie wynikało z jednej strony ze stara% 
rz!du o pozyskanie &rodk$w unijnych 
na modernizacj� polskiego sektora 
kolejowego i zwi!zanego z tym ocze-
kiwaniem Komisji Europejskiej przed-
ło"enia przez stron� polsk! komplek-
sowego dokumentu rz!dowego, a z 
drugiej strony był niezb�dnym uzu-
pełnieniem drugiego dokumentu w 
postaci „Programu budowy i urucho-
mienia przewoz$w Kolejami Du"ych 
Pr�dko&ci w Polsce” [14], w kt$rym z 
kolei jako element uzupełniaj!cy za-
ło"enia KDP zaplanowano budow� 
linii konwencjonalnej Ł$d* – Opocz-
no o długo&ci 74 km (cz�&ciowo po 
istniej!cym &ladzie), maj!cej na celu 
stworzenie poł!czenia pomi�dzy lini! 
Y a CMK. Gł$wn! cz�&# Master Planu 
stanowił plan rozbudowy i moderniza-
cji infrastruktury kolejowej w perspek-
tywie do 2030 r. Opr$cz nowych linii 
KDP (tzw. projekt linii Y i modernizacja 
CMK do pr�dko&ci 230 – 250 km/h) 
plan budowy linii konwencjonalnych 
obejmował w perspektywie do 2013 
r. budow� wspomnianych ju" w uwa-

gach wst�pnych odcink$w Warszawa 
Słu"ewiec – Warszawa Lotnisko Chopi-
na i Gda%sk Wrzeszcz – Gdynia Osowa 
oraz nowego odcinka Chorz$w Stary 
– Mi�dzynarodowy Port Lotniczy Ka-
towice Pyrzowice o długo&ci ok. 20 
km dla stworzenia poł!czenia Katowic 
z lotniskiem. Na perspektyw� 2020 
r. w zakresie linii konwencjonalnych 
zaplanowano budow� nowego poł!-
czenia pomi�dzy CMK a Krakowem na 
odcinku Kozł$w – Krak$w Batowice, 
jakkolwiek nie było to jednoznacznie 
okre&lone w znaczeniu, "e mo"e to 
by# zar$wno linia konwencjonalna 
jak r$wnie" linia KDP. Natomiast na 
perspektyw� 2030 r. zaplanowano 
budow� linii Podł�"e – Piekiełko sta-
nowi!cej (wraz ze zmodernizowanymi 
odcinkami) docelowe poł!czenie Kra-
kowa z Zakopanem oraz ze Słowacj! 
przez Muszyn�.
 Od 2010 r. zacz�ły obowi!zywa# 
zasady, w my&l kt$rych inwestycje 
w zakresie infrastruktury kolejowej 
s! obj�te odr�bnymi programami 
wieloletnimi zatwierdzanymi przez 
ministra wła&ciwego do spraw trans-
portu w uzgodnieniu z ministrem 
fi nans$w oraz w zakresie projekt$w 
realizowanych z udziałem &rodk$w 
europejskich z ministrem wła&ciwym 
do spraw rozwoju regionalnego i pod-
legaj! przyj�ciu przez Rad� Ministr$w 
w formie odpowiedniej uchwały. 
Pierwszy tego rodzaju program zo-
stał przyj�ty w 2011 r. [15]. W zakre-
sie linii konwencjonalnych program 
ten deklarował budow� linii Krak$w 
Gł$wny – Mydlniki – Balice o długo&ci 
12 km jako poł!czenia Mi�dzynarodo-
wego Portu Lotniczego Krak$w Bali-
ce z dworcem gł$wnym w Krakowie. 
Inwestycja ta została zako%czona w 
2015 r., jednak"e mo"na doda#, "e nie 
była to jednak budowa nowej linii jak 
deklarowano w WPIK 2013 lecz mo-
dernizacja linii zbudowanej w 1951 r. 
Kolejne dokumenty polityki transpor-
towej z 2013 r. [9] i obowi!zuj!cy ak-
tualnie z 2019 r. [10] nie zawierały ju" 
bezpo&rednich i skonkretyzowanych 
odniesie% do planowanych inwestycji 
w zakresie budowy i modernizacji linii 
kolejowych i odsyłały do wła&ciwego 
programu wieloletniego. Pocz!wszy 
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od 2016 r. WPIK został zast!piony no-
wym programem wieloletnim pod 
nazw! Krajowy Program Kolejowy 
(KPK 2023). Uchwał� ustanawiaj!c! 
ten program Rada Ministr$w przyj�ła 
we wrze&niu 2015 r. a sam KPK 2023 
stanowi zał!cznik do uchwały [19]. W 
KPK 2023 zamieszczono, pocz!tkowo 
na li&cie rezerwowej a po nowelizacji 
w ko%cu 2016 r. na li&cie podstawowej, 
projekt budowy nowej linii kolejowej 
Podł�"e – Szczyrzyc –Tymbark/Msza-
na Dolna oraz modernizacji istniej!cej 
linii kolejowej Chab$wka – Nowy S!cz 
o całkowitej warto&ci 3064 mln zł. Po-
nadto program sygnalizuje po&rednio 
zamiar budowy linii kolejowej w tune-
lu od stacji Ł$d* Fabryczna do linii nr 
15 w formie wyasygnowania &rodk$w 
na studium wykonalno&ci dla tej linii.
Mo"na wi�c stwierdzi#, "e po wielu 
latach deklaracji i zapowiedzi w 2016 
r. projekt budowy nowej linii konwen-
cjonalnej Podł�"e – Piekiełko (nazwa 
&rodowiskowa) wreszcze „przebił si�” 
do fazy realizacyjnej deklarowanej na 
lata 2022 – 2027. Obecnie projekt ten 
jest realizowany ł!cznie jako budowa 
nowej linii Podł�"e – Szczyrzyc – Tym-
bark z odgał�zieniem w miejcowosci 
Szczyrzyc do Mszany Dolnej o całko-
witej długosci 58 km z maksymaln! 
pr�dko&ci! poci!g$w pasa"erskich do 
160 km/h wraz z modernizacj! istnie-
j!cej linii Chab$wka – Nowy S!cz o 
długo&ci 74 km, r$wnie" z maksymal-
n! pr�dko&ci! 160 km/h na niekt$rych 
odcinkach. Jest to niew!tpliwie inwe-
stycja bardzo po"!dana i uzasadniona 
i to z co najmniej z kilku powod$w. 
Po pierwsze b�dzie skutkowa# zna-
cz!cym usprawnieniem transportu 
pasa"erskiego zar$wno w uj�ciu re-
gionalnym jak i og$lnokrajowym dzi�-
ki skr$conym czasom przejazd$w w 
obsługiwanych relacjach – zob. rys. 1. 
W szczeg$lno&ci zdecydowanemu 
skr$ceniu ulegnie czas przejazdu po-
mi�dzy Krakowem a Zakopanem i 
Nowym S!czem, co ma r$wnie" du"e 
znaczenie dla obsługi ruchu turystycz-
nego kieruj!cego si� z pozostałej cz�-
&ci kraju przez Krak$w do tych miast a 
tak"e miejscowo&ci poło"onych wok$ł 
nich. Po drugie, inwestycja spowodu-
je znacz!ce ograniczenie ruchu pry-2. Zakres rzeczowy budowy linii Podł#$e – Szczyrzyc/Mszana Dolna – Tymbark.

!r"dło: [18]

1. Linie Podł#$e – Szczyrzyc – Tymbark i Chab"wka – Nowy S%cz oraz planowane czasy przejazd"w 
poci%g"w pasa$erskich na tle istniej%cych poł%cze& kolejowych. !r"dło: [18]
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watnymi samochodami osobowymi z 
Krakowa i okolic w kierunku Zakopa-
nego i Nowego S!cza z cał! sekwen-
cj! pozytywnych skutk$w, takich jak 
mi�dzy innymi zmniejszenie kongestii 
na trasach przejazd$w samochod$w 
prywatnych, w szczeg$lno&ci na tzw. 
„Zakopiance”, ograniczenie emisji spa-
lin do atmosfery i ograniczenie wy-
padkowo&ci na drogach. Poprawi si� 
te" jako&# powietrza oraz dost�pno&# 
komunikacyjna miast, gmin i całego 
atrakcyjnego turystycznie regionu 
Małopolski. Po trzecie budowa nowej 
w poł!czeniu z modernizacj! istnie-
j!cej linii b�dzie wa"nym czynnikiem 
lokalizacji r$"nego rodzaju aktywno&ci 
przemysłowej i gospodarczej w re-
gionie obj�tym inwestycj!. Po czwar-
te, w aspekcie mi�dzynarodowych 
poł!cze% i przewoz$w kolejowych 
zaistniej! dzi�ki budowie nowej i mo-
dernizacji istniej!cej linii potencjalnie 
lepsze warunki do aktywizacji kole-
jowego przej&cia granicznego w Mu-
szynie na Słowacj� i dalej na południe 
Europy, nie tylko w zakresie konwen-
cjonalnych towarowych przewoz$w 
masowych lecz rownie" w odniesieniu 
do mi�dzynarodowych przewoz$w 
intermodalnych.
 Według dost�pnych na pocz!tku 
2022 r. informacji omawiany projekt 
nie miał jeszcze w pełni okre&lonych i 
ogłoszonych publicznie *r$deł fi nan-
sowania, chocia" wszelkie prace pro-
jektowe bud"etowane na kwot� ok. 
180 mln zł były na uko%czeniu [18]. 
Znany jest natomiast zakres rzeczowy 
budowy nowej linii Podł�"e – Szczy-
rzyc/Mszana Dolna – Tymbark prezen-
towany na rysunku 2. Jak mo"na usta-
li# na podstawie danych z rysunku, 
przy uwzgl�dnieniu wsp$łczesnych 
wymog$w &rodowiskowych i innych 
nowa linia budowana w terenie pod-
g$rskim o długo&ci 58 km b�dzie 
musiała przebiega# w 20,2 @ swojej 
długo&ci w tunelach i w 13,3 @ dłu-
go&ci na estakadach, czyli ł!cznie w 
33,5 @ w i na tego rodzaju budowlach 
in"ynierskich, nie licz!c most$w i wia-
dukt$w. Powoduje to, "e realna kwota 
wydatk$w na budow� linii Podł�"e – 
Szczyrzyc/Mszana Dolna – Tymbark 
mo"e wynosi# przypuszczalnie nawet 

7 do 10 mld zł.
 Z dotychczasowej tre&ci artykułu 
wynika, "e polska polityka transpor-
towa w latach 1990 – 2016 bardzo 
pow&ci!gliwie wypowiadała si� co do 
potrzeb budowy nowych konwencjo-
nalnych linii kolejowych, doprowadza-
j!c do realnego rozpocz�cia projektu 
budowy jednej nowej dłu"szej linii. 
Radykalny przełom w tym zakresie 
miał miejsce w 2017 r. i w latach na-
st�pnych kiedy to opublikowano 
całkowicie now! koncepcj� budowy 
Centralnego Portu Komunikacyjnego 
(CPK) w Baranowie pod Warszaw! i 
rozpocz�to przygotowania do tej bu-
dowy. W listopadzie 2017 r. Rada Mi-
nistr$w przyj�ła uchwał� nr 173/2017 
odno&nie budowy nowego lotniska 
centralnego [16], natomiast w maju 
2018 r. Sejm uchwalił ustaw� okre-
&laj!c! spos$b zarz!dzania progra-
mem budowy CPK [17]. W zał!czniku 
do uchwały nr 173/2017 znalazły si� 
szerokie odniesienia do niezb�dnych 

projekt$w w zakresie infrastruktury 
kolejowej, zwi!zanej z obsług! nowe-
go lotniska. Ł!czna długo&# przewi-
dywanych do wybudowania nowych 
linii kolejowych w ramach projektu 
budowy CPK w perspektywie do 2035 
r. wynosi ok. 1600 km, w tym 670 km 
linii du"ych pr�dko&ci. Oznacza to, "e 
pomijaj!c linie KDP, w ramach projektu 
CPK zaplanowano do wybudowania 
na przestrzeni około 20 lat ponad 900 
km nowych konwencjonalnych odcin-
k$w linii kolejowych. W styczniu 2020 
r. został opublikowany dokument pod 
nazw! Strategiczne Studium Lokaliza-
cyjne Centralnego Portu Komunika-
cyjnego [11], gdzie szczeg$łowo wy-
specyfi kowano wszystkie nowe linie 
kolejowe lub ich odcinki przewidziane 
do budowy a tak"e odcinki linii kole-
jowych przewidziane do modernizacji 
w układzie ci!g$w przewozowych na-
zwanych publicystycznie szprychami. 
Wykaz przebieg$w tych ci!g$w został 
nast�pnie opublikowany w odpo-

Lp. Przebieg ci"g#w linii kolejowych

1

Centralny Port Komunikacyjny – Płock – Włocławek – Toru$ – Bydgoszcz – Nakło nad Noteci" – Piła – Okonek – Kołobrzeg/
Koszalin  
Nakło nad Noteci" – Złot#w – Okonek 
(Płock) – Grochowalsk – Grudzi"dz – Gda$sk – Gdynia – Słupsk 
Bydgoszcz – Ł"g Południowy – Ko%cierzyna – Gdynia 
Ł"g Południowy – Tczew

2 Warszawa – Ciechan#w – Olsztyn

3
Warszawa – Białystok – Ełk – Suwałki – granica pa$stwa 
Białystok – Ku&nica Białostocka – granica pa$stwa  
Tłuszcz – Ostroł’ka – Łom*a – Pisz – Gi*ycko

4 Warszawa – Siedlce – Biała Podlaska – Terespol – granica pa$stwa

5
Warszawa – Lublin – Trawniki – Chełm – granica pa$stwa  
Trawniki – Zamo%+ – Tomasz#w Lubelski – Beł*ec – granica pa$stwa

6 Centralny Port komunikacyjny – Radom – Stalowa Wola – Rzesz#w – Jasło/Krosno/Brzoz#w – Sanok

7

Centralny Port komunikacyjny – Idzikowice – W’zeł Małopolsko-;l"ski/Katowice – Czechowice-Dziedzice – Jastrz’bie-Zdr#j – 
granica pa$stwa  
Katowice – W’zeł Małopolsko-;l"ski – Krak#w – Szczyrzyc – Nowy S"cz 
Szczyrzyc – Chab#wka – Zakopane 
Idzikowice – Opoczno – Ko$skie – Kielce – Tarn#w – Nowy S"cz – Muszyna – granica pa$stwa 
Ko$skie – Skar*ysko-Kamienna wraz z poł"czeniami W’zła Małopolsko-;l"skiego i nowo budowanej infrastruktury z istniej"c" 
sieci" kolejow"

8 Warszawa – Centralny Port Komunikacyjny – Cz’stochowa – Opole – Nysa – Kłodzko

9

Warszawa – Centralny Port komunikacyjny – Sieradz – K’pno – Wrocław – ;widnica – Wałbrzych – granica pa$stwa  
Sieradz – Kalisz – Pozna$ – Szczecin,  
Kalisz – Ostr#w Wielkopolski – Leszno – Głog#w – Zielona G#ra 
Pozna$ – Zb"szy$ – Rzepin – granica pa$stwa 
Zb"szy$ – Gorz#w Wielkopolski

10 Warszawa – Centralny Port Komunikacyjny – Kutno – Konin – Pozna$

11 Szczecin – Port Lotniczy Szczecin-Goleni#w

12 Stalowa Wola – Lublin – Milan#w – Biała Podlaska – Fronoł#w – Białystok

!r"dło: [8]

Tab. 2. Inwestycje towarzysz%ce dotycz%ce przebudowy, rozbudowy albo budowy linii kolejowych, 
kolejowych obiekt"w infrastruktury usługowej (w szczeg"lno’ci dworc"w kolejowych), infrastruktury 

towarzysz%cej (w szczeg"lno’ci dr"g dojazdowych i przył%czy) wraz z usuni#ciem kolizji przebiegu 
istniej%cych liniowych obiekt"w budowlanych z inwestycj%



8

p r z e g l � d   k o m u n i k a c y j n y 4-5 / 2022

Infrastruktura transportu szynowego

wiednim rozporz!dzeniu Rady Mini-
str$w [8] – zob. tabela 2. 
 Wykaz przebieg$w ci!g$w linii ko-
lejowych zamieszczony w tabeli obej-
muje budowy nowych linii zar$wno 
du"ych pr�dko&ci jak te" konwencjo-
nalnych oraz dotyczy modernizacji 
istniej!cych linii. Analiza wskazanego 
wcze&niej studium lokalizacyjnego 
wskazuje, "e po wył!czeniu projekto-
wanych do budowy linii KDP, planem 
budowy w ramach projektu CPK zo-
stały obj�te w szczeg$lno&ci nast�pu-
j!ce odcinki konwencjonalnych linii 
kolejowych [11]:
• ci!g nr 1: Grudzi!dz – Warlubie 

(linia 242), Grochowalsk – Włocła-
wek (linia 50)

• ci!g nr 2: Warszawa Choszcz$wka 
– K!tne (linia 20),

• ci!g nr 3: Warszawa Wschodnia 
– Zielonka (lina 6), Ostroł�ka – Gi-
"ycko (lina 29),

• ci!g nr 5: Trawniki – Krasnystaw 

Miasto (linia 54), W$lka Orłowska 
– Zamo&# – Tomasz$w Lubelski – 
Beł"ec (linia 56),

• Ci!g nr 6: Stary Garb$w – Zbyd-
ni$w (linia 80), Łukawiec – Rze-
sz$w Jasionka Mi�dzynarodowy 
Port Lotniczy (lina 632), Bogu-
chwała – Jedlicze (linia 106),

• ci!g nr 7 (z wył!czeniem nowych 
odcink$w realizowanych w ra-
mach projektu Podł�"e – Piekieł-
ko): W!sosz Konecki – Kielce (lina 
89), Busko-Zdr$j – Tarn$w (lina 
73), Tarn$w – Nowy S!cz (linia 96, 
odcinki nowego przebiegu), Biała 
Błotna – Chełmek (lina 111), Chy-
bie – Jastrz�bie-Zdr$j – God$w 
granica pa%stwa (linia 170),  Kato-
wice/Gliwice – Jastrz�bie-Zdr$j – 
granica pa%stwa,

• ci!g nr 9: Xar$w – ?widnica Miasto 
(linia 267), ?widnica Miasto – gra-
nica pa%stwa (lina 268), Zb!szy% 
– Szczaniec (lina 817), Zb!szy% – 

D!br$wka Wielkopolska (lina 818),
• ci!g nr 11: Szczecin D!bie – Szcze-

cin Port Centralny (linia 350),
• ci!g nr 12: Milan$w – Biała Podla-

ska – Fronoł$w (linia 631), Kra&nik 
– Rzeczyca (linia 68).

Dla realizacji projektu budowy CPK 
Skarb Pa%stwa na mocy przywoływa-
nej ustawy z 10 maja 2018 r. utwo-
rzył sp$łk� celow! pod nazw! Cen-
tralny Port Komunikacyjny Sp. z o.o. 
Zadaniem sp$łki jest przygotowanie 
i realizacja programu wieloletniego 
Centralnego Portu Komunikacyjne-
go obejmuj!cego budow� nowego 
lotniska centralnego dla Polski oraz 
koordynacja i realizacji inwestycji to-
warzysz!cych, w tym nowej sieci linii 
kolejowych, dr$g ekspresowych, auto-
strad i pozostałej infrastruktury przesy-
łowej. W odniesieniu do tzw. kompo-
nentu kolejowego w styczniu 2019 r. 
uzgodniono z zarz!dc! infrastruktury 

3. Kolejowe Liniowe Inwestycje Towarzysz%ce na tle sieci TEN – T z podziałem na zadania realizowane przez PLK S.A oraz sp"łk# CPK. !r"dło: [11, s. 33]
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kolejowej PLK S.A., "e sp$łka CPK od-
powiada# b�dzie za budow� nowych 
linii kolejowych w ramach projektu, 
natomiast sp$łka PLK S.A. odpowiada# 
b�dzie za modernizacj� istniej!cych li-
nii kolejowych, kt$rymi zarz!dza [11]. 
Podział na zadania realizowane przez 
PLK S.A oraz sp$łk� CPK w odniesieniu 
do kolejowych Inwestycji Towarzysz!-
cych całemu projektowi budowy CPK 
przedstawia rysunek 3.

Podsumowanie

 Program budowy nowych odcin-
k$w kolejowych linii konwencjonal-
nych w ramach projektu CPK jest 
niew!tpliwie bardzo ambitny, ale nie 
ulega tez w!tpliwo&ci "e ma charak-
ter całkowicie wst�pny i pogl!dowy. 
Zdecydowana wi�kszo&# tych od-
cink$w nie była dotychczas deklaro-
wana do budowy w dokumentach 
polityki transportowej ani nie była 
uwzgl�dniana w planach przestrzen-
nego zagospodarowania na r$"nych 
szczeblach administracji publicznej. 
Wydaje si�, "e wiele z propozycji no-
wych bud$w wynika z historycznie 
ukształtowanych mankament$w pol-
skiej sieci kolejowej w postaci luk w 
bezpo&rednich poł!czeniach i st!d w 
ramach studiowania geografi i linii ko-
lejowych narzucaj! si� koncepcje bu-
dowy niekt$rych skr$t$w czy nowych 
przebieg$w. Z drugiej strony na pro-
pozycje budowy nowych odcink$w 
linii kolejowych du"y wpływ miała – 
jak si� wydaje – monocentryczna kon-
cepcja całego projektu CPK i widocz-
ny zamiar podporz!dkowania temu 
projektowi całego polskiego systemu 
transportowego, podczas gdy istnie-
j!cy w Polsce system transportowy 
ma układ policentryczny. Nale"y wi�c 
przyj!#, "e z biegiem lat wszystkie 
wskazane wy"ej propozycje budowy 
odcink$w linii konwencjonalnych, za-
kładaj!c optymistycznie wybudowa-
nie nowego portu lotniczego, b�d! 
poddane szczeg$łowej analizie pod 
k!tem r$"nego rodzaju uwarunkowa% 
nie tylko politycznych, lecz r$wnie" 
transportowych, w tym popytowych, 
społecznych, gospodarczych, w tym 
fi nansowych oraz &rodowiskowych. 

Ten ostatni aspekt b�dzie niew!tpli-
wie bardzo wa"ny w odniesieniu do 
wielu zgłoszonych propozycji, ale 
w szczeg$lno&ci w odniesieniu do 
zamiaru budowy linii 29 Ostroł�ka – 
Łom"a – Kolno – Pisz – Orzysz – Gi"yc-
ko przebiegaj!cej przez przyrodniczo 
cenne Mazury.  
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Wprowadzenie

Kluczowym warunkiem realizacji 
projektu Tr$jmorza jest stworze-
nie nowoczesnej sieci transporto-
wej integruj!cej gospodarki kraj$w 
wchodz!cych w skład tego obsza-
ru, tworz!cych korzystne warunki 
wsp$łpracy. Tymczasem istniej!ca 
architektura sieci transportowych 
w tych krajach ma wybitnie asyme-
tryczny charakter – dominuj! dobre 
i bardzo dobre poł!czenia r$wnole"-
nikowe buduj!ce relacje z zachodni! 

cz�&ci! naszego kontynentu, przy de-
fi cycie ilo&ciowym poł!czonym z ni-
skim standardem poł!cze% południ-
kowych buduj!cych relacje mi�dzy 
krajami zainteresowanymi uczestnic-
twem w projekcie Tr$jmorza. Nale-
"y przy tym zauwa"y#, "e skala tego 
problemu ma r$"ny jako&ciowy wy-
miar w drogach i kolei, co znakomicie 
zaobserwowa# mo"emy na naszym 
rodzimym przykładzie poł!cze% id!-
cych na Słowacj�. Z trzech nowocze-
snych dr$g szybkiego ruchu (S1, S7 
i S19) dwie pierwsze s! praktycznie 

na uko%czeniu, za& trzecia w trakcie 
zaawansowanego procesu budowy. 
Najdalej do 2030 roku b�dziemy dys-
ponowali trzema nowoczesnymi szla-
kami drogowymi, kt$re w poł!czeniu 
z sieci! naszych południowych s!sia-
d$w praktycznie rozwi!"! problem 
komunikacji w ruchu drogowym w 
obszarze Tr$jmorza. Na tle tej budu-
j!cej perspektywy w drogownictwie, 
sytuacja w poł!czeniach kolejowych 
rysuje si� w zgoła odmiennych bar-
wach. Z trzech istniej!cych szlak$w 
kolejowych biegn!cych przez Kar-

Streszczenie: Kluczowym warunkiem realizacji projektu Tr$jmorza jest stworzenie nowoczesnej sieci transportowej integruj!cej gospo-
darki kraj$w wchodz!cych w skład tego obszaru, tworz!cych korzystne warunki rozwoju wsp$łpracy gospodarczej. Dotyczy to zwłaszcza 
sieci kolejowych, gdzie niezb�dna jest likwidacja bariery komunikacyjnej Karpat - wytyczenie nowych szlak$w scalaj!cych sieci kolejowe 
kraj$w inicjatywy Tr$jmorza. Przedmiotem niniejszego opracowania jest propozycja realizacji inwestycji pozwalaj!cej na stworzenie szlaku 
o roboczej nazwie Rail Adriatica b�d!cego alternatywnym wariantem (odsuni�tym na wsch$d) przebiegu korytarza pierwszego TEN-T (Bał-
tycko-Adriatyckiego); wariantem wł!czaj!cym do tego korytarza pomijane dotychczas W�gry, Słoweni� i Chorwacj�. Celem inwestycji jest 
stworzenie nowej linii kolejowej o wysokich parametrach eksploatacyjnych (budowa nowych odcink$w wraz z modernizacj! i rewitalizacj! 
istniej!cych odcink$w), stanowi!cej poł!czenie polskich i słowackich sieci kolejowych na obszarze Podhala i Orawy – od polskiej Rabki od 
słowackich Kralovan. Stanowiła by ona naturalne wydłu"enie budowanej ju" linii „Podł�"e-Piekiełko” w kierunku południowo-zachodnim 
daj!ce mo"liwo&# wytyczenia nowego korytarza kolejowego o wysokich parametrach eksploatacyjnych.

Słowa kluczowe: Poł%czenia kolejowe; Tr"jmorza; Sie* transportowa

Abstract: The key condition for the implementation of the Three Seas Initiative is the creation of a modern transport network which inte-
grates the economies of the countries included in this area and creates favorable conditions for the development of economic cooperation. 
This applies especially to railway networks, where it is necessary to eliminate the communication barrier of the Carpathians - to delineate 
new routes connecting the railway networks of the countries of the Three Seas Initiative. The subject of this paper is a proposal for the im-
plementation of an investment that allows to create a route with the working name Rail Adriatica, which is an alternative variant (moved 
to the east) of the fi rst TEN-T (Baltic-Adriatic) corridor; the variant including the so far omitted Hungary, Slovenia and Croatia. The aim of the 
investment is to create a new railway line with high operational parameters (construction of new sections along with the modernization 
and revitalization of the existing sections) which connects the Polish and Slovak railway networks in the Podhale and Orawa area - from the 
Polish Rabka to the Slovak Kralovan. It would be a natural extension of the already constructed “Podł�"e-Piekiełko” line towards the south-
-west, giving the opportunity to delineate a new railway corridor with high operational parameters.

Keywords: Railway connections; Three Seas; Transport network
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paty na południe Europy, zaledwie 
jedna (lk 96 do przej&cia w Muszynie) 
spełnia minimalne wymagania dla 
szlaku takiej kategorii. Dwie pozosta-
łe linie (lk 107 i lk 139) maj! znaczenie 
marginalne – ich parametry, aktual-
ny stan techniczny, poło"enie i rola 
w układzie sieci kolejowych tylko t! 
marginalizacje pogł�biaj!. Szans! na 
zmian� tej sytuacji jest realizacja pro-
gramu inwestycji – zar$wno budowy 
nowych odcink$w linii jak i moderni-
zacji istniej!cych, jednak nie wszyst-
kie te działania maja maj! wystarcza-
j!ce uzasadnienie. 
 Najwi�ksze nadzieje ł!czone s! z 
realizacj! projektu zwanego potocz-
nie „Podł�"e-Piekiełko”, czyli budowy 
linii W�grzce Wielkie-Szczyrzyc-Msza-
na Dolna/Tymbark z kompleksow! 
modernizacja linii lk 104 Chab$wka-
-Nowy S!cz. Projekt ten maj!cy ju" 
ponad #wier# wieku zakładał udro"-
nienie dojazdu do przej&cia kolejo-
wego w Muszynie poprzez budow� 
nowego odcinka i istniej!cych linii 
(lk104 i lk 96). Uruchomiona z wresz-
cie z tak długim po&lizgiem inwesty-
cja w swoim zało"onym pierwotnie 
kształcie musi budzi# pewne w!tpli-
wo&ci. Pierwsza dotyczy mo"liwo&ci 
modernizacji odcinka linii 96 z No-
wego S!cza do Muszyny, nieobj�te-
go zakresem planowanej inwestycji. 
Poprowadzona dolin! Popradu ma 
bardzo niekorzystny profi l, kt$rego 
poprawa na du"ej cz�&ci tego od-
cinka wi!załaby si� z ogromnymi na-
kładami. Od Piwnicznej do Muszyny 
linia biegnie w przełomie rzecznym 
pokonuj!c kilkana&cie bardzo ostrych 
łuk$w, kt$rych eliminacja wymaga-
łaby przebijania jej w tunelach. Dru-
ga w!tpliwo&# dotyczy rzeczywistej 
u"yteczno&ci tej linii. Projektowano j! 
w latach 90-tych z my&l! o obsłudze 
silnych o&rodk$w przemysłowych 
wschodniej cz�&ci Słowacji i W�gier. 
Niestety od tego czasu geografi a go-
spodarcza obu kraj$w uległa gł�bo-
kim zmianom. Na Słowacji najwi�ksze 
o&rodki przemysłowe to Bratysława, 

Koszyce, Xylina, Ba%ska Bystrzyca, 
Martin, Nitra. Z wi�kszych przedsi�-
biorstw na wschodzie kraju została 
praktycznie ju" tylko huta US Steel 
w Koszycach. Z kolei na W�grzech z 
licznych do niedawna zakład$w prze-
mysłu ci�"kiego w okr�gu Borsod 
(Miszkolc) praktycznie nie został "a-
den. Podobnie rzecz si� ma z drugim 
co do wielko&ci miastem W�gier - De-
breczynem. Tymczasem w ci!gu tego 
#wier#wiecza wyrosły nowe zagł�bia 
przemysłowe w zachodniej cz�&ci 
W�gier i Słowacji. Na W�grzech s! to 
takie fabryki jak: Suzuki w Esztergom 
(10 tys. zatrudnionych), AUDI w Gy\r 
(11,5 tys. zatrudnionych), Mercedes 
Benz w Kecskem^t (4,7 tys. zatrudnio-
nych). Tak"e na zachodniej Słowacji 
liczne przedsi�biorstwa motoryzacyj-
ne przeniosły swoje zakłady produk-
cyjne - Volkswagen (zakład w Bratysła-
wie), Peugeot (produkcja w Trnavie), 
Kia Motors (Xylina) Jaguar Land Rover 
(Nitra). Zachodnia Słowacja stała si� 
tak"e centrum produkcji elektroniki. 
W ostatnich kilkunastu latach powsta-
ły tu fabryki takich koncern$w elek-
tronicznych jak: Samsung Electronics 
(Galanta), Sony (Trnava i Nitra), a tak"e 
AGD – Whirlpool (Poprad). Bior!c pod 
uwag� te przewektorowania gospo-
darek obu naszych południowych s!-
siad$w zasadne byłoby analogiczne 
przewarto&ciowanie zało"e% budowy 
linii „Podł�"e-Piekiełko” – udra"niania 
dla ruchu towarowego nie południo-
wo-wschodniej – nowos!deckiej, 
odnogi, a przeanalizowania przedłu-
"enia linii z Chab$wki w kierunku na 
zach$d. 
 Du"e w!tpliwo&ci budzi trwaj!ca 
ju" kilkana&cie lat modernizacja linii 
kolejowej nr 139 Bielsko-Biała – Xy-
wiec – Zwardo% – Skalite, od wej&cia 
Polski do Unii Europejskiej, a zwłasz-
cza w warunkach otwartego europej-
skiego rynku kolejowego. Zało"enia 
modernizacji tej linii kolejowej do 
pr�dko&ci 160 km/h (w ruchu osobo-
wym), polegaj!ce na przekształceniu 
jej w szlak o najwy"szych parametrach 

dla ruchu towarowego wymaga# b�-
dzie ogromnych nakład$w nie tylko 
po polskiej, ale i po słowackiej stro-
nie. Nale"y wzi!# pod uwag� bardzo 
niekorzystny profi l tej linii po polskiej 
stronie - od stacji w Mil$wce do gra-
nicy (21 km), r$"nica wysoko&ci si�ga 
221 metr$w mieszcz!c si� w normie 
dla ruchu towarowego, ale ju" na od-
cinku S$l – Zwardo% &rednie nachy-
lenie to ju" 1,5@, za& przy samej gra-
nicy przekracza ono 1,7@. Zasadniczy 
problem wyłania si� jednak dopiero 
po stronie słowackiej, gdzie na odcin-
ku Skalit^ pod Po_anou - Skalit^-Se-
raf‘nov przekracza ono 2,5@. W tym 
stanie rzeczy utrzymanie dopuszczal-
nego nachylenia linii wymaga popro-
wadzenia jej na długim transgranicz-
nym odcinku w tunelu. Tymczasem 
prosta analiza istniej!cych szlak$w 
pokazuje, "e ta kosztowna inwestycja 
w niczym nie poprawi obecnego po-
ziomu obsługi ruchu kieruj!cego si� z 
G$rnego ?l!ska na Zachodni! Słowa-
cj�. Alternatywne poł!czenie przez 
Zaolzie i przeł�cz Jabłonkowsk!, przy 
podobnej długo&ci, ju" teraz oferuj!-
ce bardzo dobre parametry eksplo-
atacyjne. W relacji Most Wisła-Czadca 
szlak przez Xywiec –Zwardo% b�dzie 
jedynie 7 km kr$tszy (91 wobec 98 
km) od poł!czenia przez Zebrzydo-
wice-Petrovice-Jabłonk$w, ale o 7 km 
dłu"szy od poł!czenia przez Zebrzy-
dowice –Cieszyn Marklowice-Jabłon-
k$w (84 km). 
 Ostatnia z istniej!cych linii – lk 107 
z Sanoka-Zag$rza do Łupkowa, ma 
paradoksalnie najlepsz! geometri�, 
zatem najwi�kszy potencjał moderni-
zacyjny. Jako jedyna została zaprojek-
towana jako linia magistralna, dwu-
torowa, do obsługi ekspresowych 
poł!cze% Budapesztu z Lwowem. 
Bez w!tpienia linia ta powinna by# 
wykorzystana dla stworzenia kole-
jowego odpowiednika Via Carpatii. 
Problemem jest brak dobrego poł!-
czenia z sieci! polsk! kolejow!. Szan-
s� stwarza program kolejowy CPK., w 
ramach kt$rego powsta# maj! dwie 
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nowe linie kolejowe. Poza lini! nr 
58 (Ł�townia – Rzesz$w) kluczowe 
znaczenie ma linia nr 122 (Rzesz$w 
– Sanok) otwieraj!ca mo"liwo&# po-
ł!czenia linii nr 107 z reszt! naszej 
sieci kolejowej i pozwalaj!ca realnie 
my&le# o wykorzystaniu tego szlaku 
do budowy Rail Carpatii. Maj!c na 
wzgl�dzie istniej!cy stan infrastruk-
tury szlak$w kolejowych w obszarze 
Tr$jmorza, oraz istniej!ce na tym ob-
szarze uwarunkowania geografi cz-
ne, racjonalne jest skoncentrowanie 
wysiłk$w na udro"nieniu dw$ch 
szlak$w obsługuj!cych ten obszar w 
ruchu kolejowym. Pierwszy – id!cy 
w kierunku południowo-wschodnim, 
to wspomniana Rail Carpatia maj!-
ca skomunikowa# Kraje Bałtyckie i 
polskie porty morskie ze wschodnia 
cz�&ci! kotliny Pano%skiej, Rumuni!, 
Bałkanami a" po Stambuł i Tessaloni-
ki. W południowej cz�&ci Rail Carpatia 
(na pograniczu w�giersko-rumu%-
skim) ł!czyłaby si� z funkcjonuj!cym 
od dawna czwartym korytarzem sieci 
TEN-T (Wschodnio&r$dziemnomor-
skim). Drugi szlak – b�d!cy przedmio-
tem niniejszego opracowania, to Rail 
Adriatica. B�d!cy alternatywnym – 
odsuni�tym na wsch$d, przebiegiem 
korytarza pierwszego TEN-T (Bałtyc-
ko-Adriatyckiego) i wł!czaj!cych po-
mijane dotychczas Wegry, Słoweni� i 
Chorwacj�. Ten szlak id!cy w kierunku 
południowo-zachodnim poł!czyłby 
kraje bałtyckie i nasze porty morskie z 
zachodni! cz�&ci! kotliny Pano%skiej, 
z Chorwacj!, Słoweni!, P$łnocnymi 
Włochami docieraj!c do port$w p$ł-
nocnego Adriatyku. Taki szlak m$głby 
stanowi# alternatyw� dla dotychcza-
sowej odnogi Jedwabnego Szlaku 
wiod!cej z Ukrainy Zakarpackiej na 
W�gry, Austri�, do Południowych Nie-
miec i P$łnocnych Włoch, prowadz!c 
w te obszary przewozy z terminali 
granicznych w Małaszewiczach (a w 
przyszło&ci tak"e w Chełmie).

Cel inwestycji

 

1. Obszar inwestycji Podł#$e _ Piekiełko i zada& towarzysz%cych

2. Słowacka cz#’* szlaku Rabka – Nowy Targ – Granica Pa&stwa – Trstena – Kralovany ($"łta strzałka) 
na tle sieci korytarzy kolejowych RFC na Słowacji

 

3. Słowacka cz#’* szlaku Rabka – Nowy Targ – Granica Pa&stwa – Trstena – Kralovany ($"łta strzałka) 
na tle sieci korytarzy kolejowych TEN-T na Słowacji
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4. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa

5. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – odcinek Rabka Zaryte - Tunel

6. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – odcinek w przebiegu tunelem.

7. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – odcinek nowotarski
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Celem inwestycji jest stworzenie no-
wej linii kolejowej o wysokich parame-
trach eksploatacyjnych (budowa no-
wych odcink$w wraz z modernizacj! 
i rewitalizacj! istniej!cych odcink$w), 
stanowi!cej poł!czenie polskich i sło-
wackich sieci kolejowych. Stanowi# 
ma ona naturalne wydłu"enie bu-
dowanej ju" linii „Podł�"e-Piekiełko” 
w kierunku południowo-zachodnim 
daj!cej mo"liwo&# wytyczenia nowe-
go korytarza kolejowego o wysokich 
parametrach eksploatacyjnych. Reali-
zacja projektu w zało"onym kształcie 
wymaga# b�dzie - poza inwestycja-
mi po stronie polskiej, r$wnie" ade-
kwatnych działa% inwestycyjnych po 
stronnie słowackiej. W szerszej per-
spektywie proponowana inwestycja 
spina# ma dwie rozdzielone sieci ko-
lejowe w Europie ?rodkowo-Wschod-
niej, przedzielone ła%cuchem Karpat, 
co zaowocowa# mo"e powstaniem 
nowego korytarza komunikacyjne-
go w obszarze Tr$jmorza. Dla urze-
czywistnienia zarysowanej powy"ej 
koncepcji korytarza Rail Adriatica in-
westycja ta ma znaczenie kluczowe 
stanowi!c uzupełnienie brakuj!cego 
elementu tego szlaku. Inwestycja ta 
słu"y# ma usprawnieniu przewoz$w 
towarowych. Niemniej jednak ocze-
kiwa# nale"y znacz!cych korzy&ci 
tak"e dla ruchu osobowego, istotnie 
poprawiaj!c obsług� kolejow! obsza-
ru Podhala, w tym zwi�kszaj!c udział 
kolei w ruchu pasa"erskim do Zako-
panego. Proponowane rozwi!zanie 
zatem powinno wydatnie zwi�kszy# 
korzy&ci wynikaj!ce z realizacji poł!-
czenia „Podł�"e-Piekiełko, pot�guj!c 
zakładany efekt komunikacyjny na tej 
trasie, a w rezultacie podnosz!c pro-
gnozowane wska*niki ekonomiczne 
inwestycji. Zauwa"y# przy tym na-
le"y, "e na długi czas przed powsta-
niem koncepcji Tr$jmorza doszło do 
powa"nej – aczkolwiek nieudanej 
w$wczas, pr$by wytyczenia takie-
go szlaku. Jesieni! 2005 roku koleje 
włoskie, słowe%skie w�gierskie poł!-
czyły swe siły zawi!zuj!c konsorcjum, 

maj!ce wzi!# udział w prywatyzacji 
sp$łki <elezni+nq spolo+nos{ Car-
go Slovakia przygotowywanej przez 
$wczesny rz!d słowacki. Do tego 
konsorcjum zaproszono tak"e sp$łk� 
PKP Cargo, kt$ra zadeklarowała swo-
je zainteresowanie udziałem w nim. 
Zaanga"owanie PKP SA i PKP Cargo 
istotnie zwi�kszyło szanse powodze-
nia projektu. Niestety perspektywa 
nadchodz!cych w$wczas wybor$w 
parlamentarnych na Słowacji oraz ich 
p$*niejszy wynik spowodowały wy-
hamowanie inwestycji.

Opis inwestycji 

Odcinek Rabka Zaryte – Lasek

Projektowana linia mogłaby mie# 
pocz!tek na stacji Rabka Zdr$j, przy 
czym samo odgał�zienie od linii 104 
nast!pi około kilometra przed stacj! 
Chab$wka. W tym celu konieczna 
jest przebudowa układu torowego 
w Rabce Zdroju obejmuj!ce rozbu-
dow� stacji Rabka Zaryte oraz do-
budow� drugiego toru linii 104. Z 
kolei obecny przystanek Rabka Zdr$j 
zyska rang� stacji w�złowej, z kt$rej 
w kierunku wschodnim b�d! bra-
ły pocz!tek dwie jednotorowe linie: 
dotychczasowa linia 104 i nowa linia 
biegn!ca pod masywem Gorc$w w 
kierunku Nowego Targu i granicy ze 
Słowacj!. Ze stacji Rabka tory obu linii 
b�d! biegłby razem wznosz!cym na-
sypem do wiaduktu nad ulic! Podha-
la%sk! i dalej po około 400 m. nowa 
lina łukiem na wiadukt poprowadzo-
ny nad ulic! Zakopia%sk! Po prze-
ci�ciu ulicy Zakopia%skiej tor nowej 
linii poprzez posesj� Zakopia%ska 48 
(aktualnie działka ta jest wystawiona 
na sprzeda") dobiegnie do p$łnoc-
nego wlotu tunelu usytuowanego 
na stoku g$ry Krzywo% (627 m). Wlot 
tunelu b�dzie miała miejsce na wy-
soko&ci 499 m. n.p.m. (w wariancie 
pierwszym W1), lub 496,5 m. n.p.m. 
(w wariancie drugim W2). St!d nowo 
budowana linia skierowana zostanie 

na południe tunelem o długo&ci 9,6 
km (w wariancie pierwszym) lub 11,3 
km (w wariancie drugim) pod masy-
wem Gorc$w. R$"nica usytuowania 
wysoko&ci wlotu wynika z zało"onej 
konieczno&ci uzyskania dla odcinka 
od stacji Rabka Zdr$j do wylotu tune-
lu w Kotlinie Nowotarskiej mo"liwie 
najni"szego wska*nika maksymalne-
go pochylenia linii.

Odcinek Lasek – Nowy Targ/Czarny 

Dunajec

Wariant pierwszy

W wariancie tym wylot tunelu i wł!-
czenie do linii 99 Chab$wka – Nowy 
Targ usytuowany jest w rejonie kilo-
metra 17,3 tej"e linii – 1800 metr$w 
przed stacj! Lasek. Rz�dna wylotu 
tunelu wyniesie 674 m. n.p.m. co 
daje &rednie pochylenie linii w tune-
lu około 17,0 ‰ - niewiele przekra-
czaj!ce standardowy wska*nik mak-
symalnego pochylenia toru (16 ‰) 
oraz zapewniaj!ce wzgl�dnie dobre 
warunki prowadzenia ruchu towaro-
wego. W miejscu styku z lini! 99 w 
rejonie p$łnocnego wlotu tunelu na-
st!pi rozdzielenie ruchu osobowego 
i tranzytu towarowego na Słowacj�. 
Z uwagi na zakładany znacz!cy ruch 
towarowy i du"e pochylenie linii 99 
na odcinku Lasek – Nowy Targ ko-
niecznym b�dzie wykonanie ł!cznicy 
pomi�dzy liniami 99 i 118 omijaj!cej 
od zachodu miasto i stacj� Nowy Targ 
(długo&# około 10 km). Ta kolejowa 
obwodnica Nowego Targu poł!czy 
wylot tunelu na styku z lini! 99 z od-
budowan! lini! 118 za drog! woje-
w$dzk! nr 957 Nowy Targ – Czarny 
Dunajec w rejonie miedzy miejsco-
wo&ciami Rogo*nik i Czarny Dunajec 
(rz�dna punktu styku z lini! 118 to 
658 m. n.p.m. Ponadto w rejonie bez-
po&rednio za wylotem tunelu i skrzy-
"owaniem z lini! 99 konieczne b�dzie 
zlokalizowanie mijanki zmniejszaj!-
cej czasy nast�pstw poci!g$w po-
konuj!cych tunel a co za tym idzie 
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zwi�kszaj!cej jego przepustowo&#. 
Z kolei dla potrzeb poprawy jako&ci 
ruchu osobowego nale"y rozwa"y# 
modernizacji 6,3 km odcinka linii 99 
od styku projektowanej linii do No-
wego Targu – sugerowana pr�dko&# 
dopuszczalna co najmniej 120 km/h. 
Dalej ze stacji Nowy Targ ruch osobo-

wy rozdzielałby si� na dwie relacje: do 
Zakopanego lini! 99 i na Słowacj� od-
budowan! lini! 118.

Wariant drugi

W wariancie tym wylot tunelu i styk 
z lini! 99 Chab$wka – Nowy Targ 

usytuowany b�dzie około 200 m 
po wschodniej stronie stacji Lasek. 
Rz�dna wylotu tunelu znajdzie si� na 
wysoko&ci 660 m, co daje &rednie po-
chylenie linii w tunelu około 14,5 ‰ 
- nie przekraczaj!ce standardowego 
wska*nika maksymalnego pochyle-
nia toru (16 ‰) i zapewniaj!ce dobre 

 

9. Projektowany szlak po stronie słowackiej

 

10. Szlak po stronie słowackiej - przebieg odbudowanego odcinka Granica 
Pa&stwa - Sucha Hora - Trstena

 

8. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – odcinek Nowy Targ – Granica

 

11. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka Krasna 
Horka-Kriva

 

12. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka w rejonie 
Oravskiego Podzamoka

 

13. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka w rejonie 
miejscowo’ci Mokrad
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warunki prowadzenia ruchu towa-
rowego. Po około 400 m od wylotu 
tunelu projektowana linia zejdzie si� 
z lini! 99 zlokalizowanym (około km 
18,5) Od miejsca poł!czenia obu linii, 
a" do stacji Nowy Targ linia 99 powin-
na zosta# rozbudowana do układu 
dwutorowego. Tak jak w przypadku 
wariantu pierwszego, tak"e w tym 
wariancie proponuje si� docelow! 
separacj� ruchu towarowego i oso-
bowego w obr�bie samego Nowego 
Targu, celem wyeliminowania prze-
jazd$w poci!g$w towarowych przez 
centrum miasta. W tym celu w rejo-
nie przed wiaduktem budowanej w 
ci!gu drogi DK 47 Obwodnicy Nowe-
go Targu - na 19,2 km linii 99, nale"y 
usytuowa# posterunek odgał�*ny do 
wyprowadzenia ł!cznicy towarowej, 
omijaj!cej od zachodu stacj� i mia-
sto Nowy Targ, biegn!cej w kierunku 
dawnej linii 118. Ł!cznica ta długo&ci 
około 3,5 km mo"e by# poprowa-

dzona wzdłu" nasypu wspomnianej 
Obwodnicy Nowego Targu po jej ze-
wn�trznej, zachodniej stronie, odga-
ł�ziaj!c si� od niej w rejonie mostu na 
Dunajcu w kierunku południowym 
do miejsca styku z odbudowan! lini! 
118 w rejonie 1,7 km.

Odcinek Nowy Targ/Czarny 

Dunajec – Granica Pa%stwa

Lini� 118 od stacji Nowy Targ nale"y 
poprowadzi# po &ladzie dawnej linii 
nr 118, jednak z istotnymi korekta-
mi przebiegu polegaj!cymi przede 
wszystkim na zmianie profi lu po-
ziomego łuku od mostu na rzece 
Czarny Dunajec do przeci�cia ulicy 
Doma%skiej we wsi Czarny Dunajec, 
a nast�pnie budowie obej&cia wsi 
Podczerwone wzdłu" wschodniego 
brzegu rzeki Czarny Dunajec. Rzek� 
t� wraz z biegn!c! wzdłu" jej brze-
gu droga wojew$dzk! DW 958 prze-

tnie miedzy wsiami Podczerwone 
i Koni$wka, wracaj!c do dawnego 
przebiegu linii nr 118. Dalej &ladem 
dawnej linii nr 118 do granicy ze Sło-
wacj!. Podkre&li# jednak nale"y, "e 
mo"liwo&# wykorzystania dawnego 
pasa kolejowego linii 118 powinno 
ułatwi# pozyskiwanie grunt$w pod 
inwestycj�.

Odcinek słowacki: Granica Pa%stwa 

– Sucha Hora – Trstena - Kralovany 

Po stronie słowackiej konieczna jest 
kompleksowa modernizacja istniej!-
cej linii SK 150 od stacji Trstena do sta-
cji Kralovany b�d!cej stacj! w�złow! 
na gł$wnej magistrali Słowacji - Ko-
szyce – Poprad – Xylina – Bratysława, 
oraz z odbudowa odcinka przygra-
nicznego Granica SK/RP - Sucha Hora 
– Trstena.
 Poza elektryfi kacj! całego szlaku w 
szeregu miejsc konieczna jest jej gł�-
boka przebudowa eliminuj!ca naj-
wi�ksze ograniczenia wynikaj!ce ze 
niekorzystnego profi lu tej linii. Linia 
ta była budowana jako poł!czenie lo-

Tab. 1. Zakres inwestycji po stronie słowackiej

L.P Odcinek do realizacji D ugo!" ca kowita (w km)  Tunele (w km) mosty uwagi 

1 Granica SK/RP - 

Sucha Hora ! Trstena  

14,0 -  Odtworzenie linii po 

starym !ladzie  

2 Krasna Horka - Kriva 6,4  2,0 2  

3 Oravski Podzamok 7,65 - 4  

4 Mokrad 0,9 0,3 -  

5 Dolni Kubin 1,55 - 2  

6 Velicne - Istebna 1,3 - 2  

7 Kralovany 0,6 0,2   

8 W sumie 33,4 2,5 8  

14. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka 
omijaj%cego Dolny Kubin

 

15. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka Velicna - 
Istebne

16. Szlak po stronie słowackiej - proponowany przebieg odcinka w rejonie 
przystanku Kralovany Zastavka
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kalne, z bardzo skromnym zakresem 
obiekt$w in"ynieryjnych, bez kt$rych 
w g$rzystym terenie nie da si� osi!-
gn!# wysokiej pr�dko&ci szlakowej. 
Poniewa" jest ona poprowadzona 
w wi�kszej cz�&ci w dolinie Orawy 
- biegn!c wzdłu" tej meandruj!cej 
rzeki, dlatego w wielu miejscach linia 
ma bardzo niekorzystny profi l geo-
metryczny. Dostosowanie jej do wy-
mog$w sieci AGCT wymaga zatem 
likwidacji szeregu odcink$w z łukami 
o niskich promieniach, a tak"e omi-
ni�cia kilku miejscowo&ci dla kt$rych 
ci�"ki transport towarowy stanowił-
by du"! uci!"liwo&#. Okoliczno&ci! 
sprzyjaj!c! jest to, "e rzeka Orawa na 
wi�kszo&ci poprowadzonej wzdłu" 
niej linii SK 150 płynie stosunkowo 
szerok! dolin!, co wydatnie ograni-
cza koszt realizacji niezb�dnych in-
westycji.
 Projektowane poł!czenie wymaga 
w pierwszej kolejno&ci otworzenia 
toru od miasta Trstena do granicy RP 
w miejscowo&ci Sucha Hora (od km 
56.450 do km 70.410). Przy r$"nicy 
wysoko&ci miedzy punktem granicz-
nym (770 m. n.p.m.), a stacj! Trstena 
(615 m. n.p.m.) &rednie nachylenie 
linii osi!ga niecałe 1,11@ co jest wy-
nikiem w pełni zadawalaj!cym. Na 
odcinku 14 kilometr$w jedynie w 
kilku miejscach nale"ałoby rozwa"y# 
celowo&# niewielkich korekt łuk$w. 
Najpowa"niejsz! inwestycj! – obok 
odbudowy samej linii, byłaby budo-
wa stacji granicznej. Optymalnym 
miejscem byłby obszar na poło"ony 
wsch$d od obwodnicy drogowej 
Trsteny (trasy R3) przez miejscowo-
&ci! Liesek.
 Pierwszym odcinkiem kt$ry nale"y 
zrealizowa# po nowym &ladzie jest 
Krasna Horka – Kriva. Na tym odcinku 
linii SK 150 wyst�puje szereg ostrych 
łuk$w. Ponadto linia biegnie przez 
g�sta zabudow� miejscowo&ci Kra-
sna Horka, Ni"na, Podbiel. Nowy odci-
nek długo&ci 6,4 km od istniej!cej linii 
odchodziłby przed łukiem w Krasnej 
Horce, na 750 m. przed przystankiem 

Krasna Horka. Po przekroczeniu Ora-
wy poprowadzony zostałby lewym 
brzegiem Orawy zboczem wzg$rz 
(Kovalowo, Gru%, Postredny), nast�p-
nie biegłaby tunelem długo&ci około 
2 km pod wzg$rzami Ostrvka i Biela 
Skala, po czym wracała by na prawy 
brzeg Orawy ł!cz!c si� ze stara lini! za 
łukiem na 850 m. przed przystankiem 
Kriva.
 Kolejnym – i najdłu"szym z no-
wych odcink$w, byłaby obwodnica 
Oravskiego Podzamku składaj!ca 
si� z dw$ch pododcink$w o ł!cznej 
długo&ci licz!ca 7,65 km. Odcinek ten 
rozpoczynał by si� 950 m. za przystan-
kiem Sedliacka Dubowa, na łuku u 
st$p wzg$rza Polom. Nast�pnie nowa 
linia przecinałaby rzek� Oraw� przed 
Horn! Lehot!; st!d biegn!c wzdłu" 
drogi R3 ponownie przecinaj!c Ora-
w� dochodziła do g$ry Kycera i dalej 
jej podn$"em do miejsca gdzie droga 
R3 przecina obecn! lini� SK150. St!d 
przez 1350 m. linia biegłaby po &la-
dzie SK 150 do łuku Orawy przed tere-
nem na kt$rym znajduj! si� Oravskie 
Ferozlatinarske Zavody, po kt$rym – 
po kolejnej zmianie brzegu, linia bie-
głaby do styku z drog! 59 wzdłu" niej 
do mostu na Orawie przed miejsco-
wo&ci! Bziny do poł!cznia z lini! SK 
150 0,5 km przed przystankiem Bziny.
 Trzeci z postulowanych do reali-
zacji odcink$w to obwodnica miej-
scowo&ci Mokrad długo&ci 0,94 km, 
zaczynałby si� zaraz za przystankiem 
Bziny ł!cz!c si� z obecna lini! SK150 
na południowym kra%cu miejscowo-
&ci Mokrad. Z uwagi na konieczno&# 
przeci�cia grzbietu rozległego wzg$-
rza Pastornik (kt$ry obecny przebieg 
SK 150 omija szerokim i ostrym łu-
kiem przez miejscowo&# Mokrad), 
trasa przebiega# musi po cz�&ci w 
wykopie, kt$rego 300 m. odcinek 
nale"ałoby nakry# i zasypa# tworz!c 
kr$tki tunel.
 Kolejny proponowany odcinek – 
obwodnica Dolnego Kubina, długo-
&ci 1,55 km wyprowadza# ma ruch z 
miasteczka, a przy okazji eliminuj!c 

dwa ostre łuki. Nowa linia odł!czała 
by si� od SK 150 680 m. przed stacj! 
Dolni Kubin i biegn!c dale wzdłu" 
lewego brzegu Orawy (przez teren 
przyległy do fi rmy Zettransport Slo-
vakia) przechodziłaby na prawy brzeg 
po mo&cie zlokalizowanym na łuku tej 
rzeki. Nast�pnie odchodz!c od rzeki 
przecinaj!c łagodne zbocza wzg$rza 
Brezovec i omijaj!c niewielkie osie-
dle mieszkaniowe ponownie ł!czy 
si� z lini! Sk 150 w rejonie cmentarza 
w Dolnym Kubinie przy przeci�ciu 
SK150 przez drog� nr 70.
 Nast�pny odcinek to prosta ł!cz-
nica o długo&ci 1,3 km zlokalizowana 
dokładnie mi�dzy przystankami Ve-
licna a Istebne. Przecina ona zakole 
rzeki miedzy tymi miejscowo&ciami, 
eliminuj!c do&# ciasny łuk po jakim 
dzi& biegnie linia SK150.
 Ostatnia z niezb�dnych inwestycji 
– 0,6 kilometrowa ł!cznica eliminuj!-
c! ostry łuk linii SK150, znajduje si� w 
rejonie przystanku Kralovany Zasta-
vka, na obszarze gdzie Orawa płynie 
gł�bok! dolin! przełomu Małej Fatry. 
Zaczyna si� ona 380 m. przed przy-
stankiem na lewym brzegu Orawy 
kt$r! przecina dwukrotnie ł!cz!c si� 
ponownie na lewym brzegu z obec-
nym przebiegiem linii SK150 520 m. 
za przystankiem Kralovany Zastavka. 
Cz�&# tego g$rzystego odcinka – 
około 200 metr$w musi by# pokona-
na w tunelu.

Zakres inwestycji – podsumowanie 

inwestycji po polskiej stronie

W wariancie pierwszym do budowy 
jest około 24,5 kilometr$w nowej linii 
kolejowej w tym 10 kilometr$w w tu-
nelu, około 10 km ł!cznicy dla poci!-
g$w towarowych omijaj!cych Nowy 
Targ oraz odcinek 4,5 km linii od stacji 
Rabka Zaryte do wlotu tunelu. Ponad-
to w r$"nym zakresie nale"y zmoder-
nizowa# 6,7 km linii nr 99 od styku z 
nowo budowana lini! do Stacji Nowy 
Targ, oraz około kilometra linii 104 od 
stacji Rabka w kierunku Chab$wki.
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 W wariancie drugim do budowy 
jest około 24,2 kilometr$w nowej linii 
kolejowej w tym 11,7 kilometr$w w 
tunelu, 4,5 km toru od wylotu tunelu 
do stacji Nowy Targ, 3,5 km ł!cznicy 
dla poci!g$w towarowych omijaj!-
cych Nowy Targ oraz odcinek 4,5 km 
linii od stacji Rabka Zaryte do wlotu 
tunelu. Tak jak i w wariancie pierw-
szym zmodernizowa# nale"y około 

kilometra linii 104 od stacji Rabka w 
kierunku Chab$wki. Niezale"nie od 
powy"szych wariant$w realizacji od-
cinka do Nowego Targu/Czarnego 
Dunajca do rewitalizacji jest cała daw-
na linia nr 118 o długo&ci około 21 
km, jednak zar$wno długo&# odcin-
ka tej linii jak i jej docelowy przebieg 
uzale"niony jest od wynik$w szcze-
g$łowych analiz i wyboru wariantu 

jej poprowadzenia. Na odtworzonej 
linii powinny zosta# wybudowane 
przystanki w Lud*mierzu, Rogo*niku, 
Czarnym Dunajcu i stacja w Podczer-
wonym. Ta ostatnia byłaby nie tylko 
stacj! ko%cow! dla poł!cze% regio-
nalnych, ale pozwalałaby na zatrzy-
manie mi�dzynarodowych poci!g$w 
dalekobie"nych. W ten spos$b zna-
cz!co poprawiłaby si� dost�pno&# 

Tab. 2. Zakres inwestycji w wariancie pierwszym (W1)

Kilometr osi (km) 
obiekt 

Wysoko ! 

n.p.m. 
punkt Numer linii 

osobowy towarowy 

0,000 0,000 stacja 452 Rabka Zaryte (RZ) 104/W1 

3,690 3,690 stacja 482 Rabka Zdrój W1 

4,690 4,690 wlot tunelu 499 tunel portal pó nocny W1 

14,290 14,290 wlot tunelu 674 tunel portal po udniowy W1 

14,490 14,490 p.o. 671 Lasek Tunel Pó noc W1 

14,620 14,620 p.o. 670 Lasek Tunel Po udnie W1 

16,460 

 

stacja 643 Lasek W1 

20,960 stacja 602 Nowy Targ W1os./L118 

24,960 przystanek 603 Lud#mierz L118 

27,060 22,190 p.o. 624 $mietany W1tow./L118 

28,660 23,790 przystanek 644 Rogo#nik L118 

30,160 25,290 p.o. 655 stacja graniczna (wschodni) L118 

31,460 26,590 p.o. 656 stacja graniczna (zachodni) L118 

32,060 28,190 przystanek 670 Czarny Dunajec L118 

39,060 34,190 przystanek 742 Podczerwone L118 

41,760 36,890 g.p. 768 granica pa%stwa L118 
 

18. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – wariant drugi (W2)

17. Szlak kolejowy Rabka Zaryte – Nowy Targ – Podczerwone – Granica 
Pa&stwa – wariant pierwszy (W1)

Tab. 3. Zakres inwestycji w wariancie drugim (W2)

n.p.m. osobowy towarowy 

0,000 0,000 stacja 452 Rabka Zaryte (RZ)  104/W2 

3,690 3,690 stacja 482 Rabka Zdrój  W2 

4,690 4,690 wlot tunelu 496,5 tunel portal pó nocny  W2 

15,990 15,990 wlot tunelu 660 tunel portal po udniowy  W2 

16,380 16,380 przystanek 653 Lasek Wschód W2 

16,790 16,790 p.o. 640 Lasek W2 

17,570 17,570 p.o. 624 Grel W2 

20,950  stacja 602 Nowy Targ W2os./L118 

22,780 21,170 p.o.  610 Nowy Targ Bór W2tow./L118 

24,950 23,270 przystanek 603 Lud#mierz L118 

27,020 25,370 przystanek 644 Rogo#nik L118 

30,050 28,470 p.o.  655 stacja graniczna (wschodni) L118 

31,390 29,770 p.o. 656 stacja graniczna (zachodni) L118 

33,050 31,370 przystanek 670 Czarny Dunajec L118 

39,050 37,370 stacja 742 Podczerwone L118 

41,690 40,070 g.p. 768 granica pa%stwa L118 
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miejscowo&ci w Tatrach Zachodnich, 
takich jak Wit$w, Chochoł$w, czy za-
chodnia cz�&# Ko&cieliska. W rejonie 
mi�dzy wsiami Rogo*nik a Czarny 
Dunajec przy drodze DW 957, na po-
łudnie od biegn!cej wzdłu" tej drogi 
dawnej linii 118 nale"y wybudowa# 
stacj� graniczn! dla poci!g$w towa-
rowych, oraz dodatkowy tor mijan-
kowy zmniejszaj!cy czasy nast�pstw 
poci!g$w pokonuj!cych odcinek 
Nowy Targ – Podczerwone - Granica 
Pa%stwa, a co za tym idzie zwi�ksza-
j!cy jego przepustowo&#. Z kolei w 
tym samym rejonie, ale po p$łnoc-
nej stronie drogi DW 957 znajduje si� 
obszar na kt$rym mo"na zbudowa# 
terminal intermodalny dedykowany 
w pierwszym rz�dzie do przeładun-
ku naczep. Zwr$ci# nale"y uwag� na 
naturalne walory tego rejonu Kotliny 
Nowotarskiej, maj!ce charakter r$w-
ninny stwarzaj!cy dobre warunki do 
lokalizacji zar$wno du"ej stacji jak i 
granicznego terminala intermodal-
nego.

Korzy’ci z realizacji inwestycji – 

przewozy osobowe

Inwestycja powinna znacz!co pod-
nie&# wska*nik korzy&ci z realizacji 
budowanego poł!czenia W�grzce 
Wielkie - Szczyrzyc – Mszana Dolna 
– Chab$wka, zwi�kszaj!c skokowo 
wielko&# ruchu towarowego na jej 
zachodniej odnodze, a tak"e w mniej-
szym stopniu osobowego. Bior!c 
pod uwag� zakładane parametry tej 
linii na odcinku Rabka Zdr$j - Nowy 
Targ poci!gi osobowe mogłyby przy 

zało"eniu pr�dko&ci w tunelu v-160 
km/h i poprawy odcinka linii 99 na 
co najmniej 120 km/h pokona# odle-
gło&# 16,3 km w 8 minut. Dawałoby 
to realne skr$cenie podr$"y z Rabki 
do Nowego Targu o 20 minut, gdy" 
zakładany po modernizacji czas prze-
jazdu poci!g$w na trasie Chab$wka 
– Nowy Targ to 25 minut do czego 
nale"y doliczy# 2-minutowy post$j 
na stacji Chab$wka oraz minut� na 
pokonanie ostatniego kilometra linii 
104 od Rabki do stacji Chab$wka, co 
ł!cznie daje czas 28 minut. Nadmie-
ni# nale"y, "e znacz!co obni"a to na 
zakładany czas przejazdu na trasie 
Krak$w Gł$wny Zakopane – z 1.40 
minut do 1.20 minut. W tym sensie 
proponowana linia stanowi dopełnie-
nie b�d!cej w trakcie zaawansowa-
nych prac projektowych linii „Podł�"e 
– Piekiełko”.

Korzy’ci z realizacji inwestycji– 

przewozy towarowe

Inwestycja ta jest niezb�dna dla uru-
chomienia jakichkolwiek przewoz$w 
towarowych przez Nowy Targ na Sło-
wacj�. Składy towarowe nie powinny 
by# kierowane na lini� przez przeł�cz 
Sieniawsk! z uwagi na bardzo nieko-
rzystny profi l tej linii i niska jej przepu-
stowo&#. Uruchomienie tych przewo-
z$w po proponowanej linii znacz!co 
zwi�ksza – bardzo dzi& ograniczone, 
mo"liwo&ci kolejowego tranzytu to-
warowego na południe Europy, w 
basen Dunajski i dalej do port$w Ad-
riatyckich i p$łnocnej (mocno uprze-
mysłowionej) cz�&ci Włoch.

 Inwestycja taka miałaby kapitalne 
znaczenie z punktu widzenia wiel-
ko&ci obrot$w i perspektyw bizne-
sowych projektowanego terminala 
intermodalnego PKP w Krakowie. 
We wsp$łpracy z terminalami gra-
nicznymi Grupy PKP w Małaszewi-
czach, Medyce oraz projektowanym 
terminalem w Chełmie kolej polska 
mogłaby zwi�kszy# sw$j udział w 
tranzycie ładunk$w zza wschodniej 
granicy – w tym ładunk$w z Chin, 
w Basen Dunajski i do P$łnocnych 
Włoch, skutecznie rywalizuj!c z ko-
lejami w�gierskimi. Do rozwa"enia 
jest wspomniana wcze&niej budowa 
terminala intermodalnego – w pierw-
szej kolejno&ci, do przeładunku na-
czep samochodowych w rejonie na 
południe od odbudowanej linii 118 
i drogi wojew$dzkiej nr 957. Droga 
ta stanowiłaby dobre skomunikowa-
nie z budowan! Obwodnic! Nowe-
go Targu o wysokich parametrach 
(dwujezdniowa droga w standardzie 
GP) – do w�zła NOWY TARG ZACH|D 
od styku Obwodnicy Kolejowej No-
wego Targu i linii 118 byłoby około 5 
km. Terminal taki miałby za zadanie 
zmniejszy# strumie% ci�"kiego ruchu 
towarowego kieruj!cego si� drog! 
E77 na Słowacj�.

Korzy’ci z realizacji inwestycji– 

strona słowacka

Strona słowacka od lat ma ogromny 
problem z narastaj!cym ci�"kim ru-
chem towarowym w korytarzu trasy 
europejskiej E77 po polskiej stronie 
biegn!cej drog! nr 7 (docelowo S7) 

20. Nat#$enie ruchu samochodowego oraz pr#dko’ci na drogach słowackich19. Wielko’* potok"w kolejowych na sieci kolei słowackich
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do granicy w Chy"nem, za& po stronie 
słowackiej drog! od dawnego przej-
&cia granicznego z Polsk! na Orawie 
przez Ru}omberok do Ba%skiej By-

strzycy.
 Dalszy ci!g tej"e drogi prowadzi w 
kierunku Budapesztu b�d!cego cen-
trum gospodarczo-przemysłowym 

W�gier, generuj!cym wielkie poto-
ki ładunkowe. Droga 59 na odcinku 
Ru}omberok - Ba%ska Bystrzyca po-
prowadzona jest przez Przeł�cz Do-

 

21. Stacja Rabka Zaryte- widok w kierunku Chab"wki. Pocz%tek planowa-
nej inwestycji

22. Przystanek Rabka Zdr"j- widok w kierunku wschodnim

23. Rabka Zdr"j. Po prawej stronie działka przy ulicy Zakopia&skiej 48 – 
rejon usytuowania wlotu tunelu; w oddali linia kolejowa nr 104

24. Rabka Zdr"j. Po lewej stronie posesja przy Zakopia&skiej 48 -miejsce 
planowanego wlotu tunelu

25. Szlak Lasek- Pyz"wka. Widok od strony Lasku w kierunku planowanego 
wylotu tunelu w wariancie W1. Po lewej stronie miejsce wł%czenia linii w 

wariancie W1 w lini# nr 99

26. Wie’ Lasek – po prawej stronie za wsi% w kierunku Tatr rejon planowa-
nego wylotu tunelu w wariancie W2

28. Obwodnica Nowego Targu w ci%gu DK 47 z prawej linia nr 99 w rejonie 
planowanego posterunku odgał#+nego Grel

27. Rejon posterunku odgał#+nego Spizgany Las. Po lewej fragment stacji 
stacji Lasek w oddali – przed zabudowaniami wsi Lasek, rejon wylotu 

tunelu w wariancie W2
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nowalsk! poło"ona na wysoko&ci 950 
metr$w. Sama miejscowo&# Donova-
ly le"y w pa&mie ochronnym Parku 
Narodowego Ni"ne Tatry i jest wiel-
kim o&rodkiem narciarskim, kt$rego 
centrum – Park Snow Donovaly jest 
bodaj najwi�kszym tego typu o&rod-
kiem na Słowacji. Droga S59 z uwagi 
na sw$j przebieg w trudnym terenie 
g$rskim nadaje si� tylko do punkto-
wej modernizacji nieznacznie wpły-
waj!cej na popraw� jej własno&ci eks-
ploatacyjnych. Z koli budowa nowej 
drogi kategorii S, czy A w przebiegu 
drogi 59 byłaby niezwykle kosztowna 

i – wedle dost�pnych informacji, nie 
jest obecnie rozwa"ana. Dlatego ce-
lem długofalowych działa% rz!du Sło-
wacji jest radykalne zmniejszenie ru-
chu ci�"kich pojazd$w towarowych 
korzystaj!cych z tej drogi zwłaszcza 
na wspomnianym odcinku Ru}om-
berok Przeł�cz Donovaly - Ba%ska By-
strzyca. W rezultacie oferta podj�cia 
wsp$lnej inwestycji kolejowej ze stro-
na polsk! powinna wzbudzi# zainte-
resowanie partner$w słowackich.

Historia projektu

W lecie 2007 roku na naradzie u mi-
nistra Mirosława Chaberka z udziałem 
senatora Koguta, po&wi�conej przy-
&pieszeniu realizacji inwestycji „Podł�-
"e-Piekiełko” i udro"nienia przewoz$w 
kolejowych ze Słowacj! $wczesny 
prezes PKP PLK Krzysztof Celi%ski za-
proponował, by w kolejnym etapie 
rozbudowa# t! inwestycj� o poł!cze-
nie z Rabki przez Nowy Targ do grani-
cy ze Słowacj!, wskazuj!c na korzy&ci 
z uzupełnienia pierwotnego zakresu 
projektu „Podł�"e-Piekiełko”. Projekt 

29. Stacja Nowy Targ widok w kierunku Zakopanego 30. ’cie$ka rowerowa tzw. Velo Dunajec biegn%ca po ’ladzie dawnej linii nr 
118 w Nowym Targu pod obiektem WD-121 Obwodnicy Nowego Targu

31. Dawna linia 118 w rejonie planowanego posterunku odgał#+nego 
Nowy Targ B"r

32. Dawna linia 118 w rejonie dawnego przystanku Nowy Targ Fabryczny

33. Pas kolejowy dawnej linii nr 118 w rejonie Lud+mierza; widok w kierunku 
Rogo+nika.

34. Rejon byłej stacji Rogo+nik Podhala&ski na linii nr 118
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ten wr$cił na pocz!tku 2016 roku na 
nieformalnych spotkania w Instytucie 
Kolejnictwa z udziałem dr Andrzeja 
Massela, Krzysztofa Celi%skiego, Jana 
Raczy%skiego, Jarosława Wielopol-
skiego (prezesa Multiconsoult Polska 
kt$ry realizował w$wczas studium 
wykonalno&ci poł!czenia „Podł�"e- 
Piekiełko”), oraz autora niniejszego 
materiału. W efekcie tych spotka% ich 
uczestnicy ocenili proponowany pro-
jekt za warto&ciowy, uznaj!c "e po-
winien by# poddany standardowym 
procedurom oceniaj!cym, w formie 
studi$w przedprojektowych.

Podsumowanie

Oczywistym – cho# dalece niewystar-
czaj!cym, warunkiem dobrego przy-
gotowania i realizacji opisanej kon-
cepcji jest zaanga"owanie we% strony 
słowackiej. Potrzebna jest tak"e par-
tycypacja pozostałych uczestnik$w 
w�gierskich, słowe%skich, a tak"e 
chorwackich i włoskich w wypraco-
waniu cało&ciowej koncepcji szlaku 
Rail Adriatica. Tylko wtedy koncepcja 

budowy poł!czenia Rabka Zdr$j – 
Nowy Targ – Podczerwone - Granica 
Pa%stwa – Trstena - Kralovany b�dzie 
w pełni dojrzała: osadzona we wła&ci-
wej – szerokiej perspektywie, sp$jna i 
jednolita ze strategi! kraj$w tworz!-
cego si� Tr$jmorza, z szeroko zaryso-
wanymi i w pełni zidentyfi kowanymi 
korzy&ciami z jej realizacji. M$wi!c o 
potencjalnych profi tach realizacji in-
westycji nie wolno zapomina# o ko-
rzy&ciach tak"e dla mi�dzynarodowe-
go transportu pasa"erskiego.
 Warto rozwa"y# uj�cie projektu w 
ramach krajowej polityki transporto-
wej pa%stwa oraz jego realizacj� w za-
proponowanej formie. Takie posuni�-
cie winno poprzedza# uruchomienie 
formalnych kontakt$w i wsp$łpracy z 
innymi pa%stwami kt$re warto zaan-
ga"owa# w realizacje projektu.
 W najbli"szym horyzoncie czaso-
wym warto rozwa"y# przedstawie-
nie koncepcji projektowanego szlaku 
partnerowi słowackiemu, a nast�pnie 
i w drodze rozm$w ustalenie wsp$l-
nego stanowiska oraz dalszych kro-
k$w i działa%. Wymaga to podj�cia 

analiz techniczno-eksploatacyjnej, 

nast�pnie za& wykonania wst�pnego 

studium techniczno-ekonomicznego 

weryfi kuj!cego zasadno&# budowy 

linii kolejowej.

 W dalszej kolejno&ci – w oparciu o 

uzyskan! wiedz� i wyniki wspomnia-

nego studium nale"y rozpocz!# dia-

log ze stron! słowack! celem ziden-

tyfi kowania i uzgodnienia kolejnych 

krok$w realizacji projektu. Tylko bo-

wiem wsp$lne działanie w tej spra-

wie – wła&ciwa koordynacja, gwaran-

tuje powodzenie dla przygotowania 

tego projektu. Ukoronowaniem tych 

przygotowa% powinno mogłoby by# 

podj�cie przez stron� polsk! i sło-

wack! wsp$lnych działa% nad opra-

cowaniem stosownych studi$w wy-

konalno&ci, a w dalszej perspektywie 

wsp$lnego aplikowania o &rodki po-

mocowe z Unii Europejskiej na jej re-

alizacj�. Bior!c pod uwag� zakładany 

bardzo wysoki poziom koszt$w całej 

inwestycji konieczne jest zidentyfi ko-

wanie i pozyskanie wszelkich mo"li-

wych *r$deł jej fi nansowania.  

35. Była stacja kolejowa Czarny Dunajec na linii 118. Widok w kierunku 
Nowego Targu; po lewej dawny budynek dworca

36. Podczerwone rejon planowanego mostu nad Czarnym Dunajcem i 
drog% DW958

37. Podczerwone rejon dawnego przej’cia granicznego Podczerwone-Sycha 
Hora. Po lewej ’cie$ka rowerowa poprowadzona po trasie dawnej linii nr 118

38. Dawne przej’cie graniczne Podczerwone - Sucha Hora - widok w na 
stron# słowack%
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Wprowadzenie

Pomiary geodezyjne słu"!ce okre&la-
niu i ocenie kształtu osi toru stanowi! 
podstaw� do wyznaczenie podstawo-
wych parametr$w geometrycznych 
trasy. W odniesieniu do płaszczyzny 
poziomej parametrami tymi s!:
• poło"enie i długo&ci odcink$w 

prostych,
• poło"enie łuk$w kołowych wraz z 

okre&leniem ich promienia i dłu-
go&ci,

• poło"enie krzywych przej&cio-
wych wraz z okre&leniem ich ro-
dzaju i długo&ci.

Na podstawie tych danych staje si� 
mo"liwe ustalenie maksymalnej pr�d-
ko&ci jazdy poci!g$w oraz – co wydaje 
si� by# spraw! podstawow! – uzyska-
nie danych do zaprojektowania regu-
lacji osi toru.
 Stosowane metody pomiarowe 
maj! bardzo dług! tradycj� i chocia" 
podlegaj! r$"nym innowacjom, ce-
chuje je du"a pracochłonno&# i zwi!-
zana z tym konieczno&# ponoszenia 
znacznych nakład$w fi nansowych. 
Zasady przeprowadzania pomiar$w 
s! podobne w r$"nych zarz!dach ko-
lejowych [1-4, 10-12, 14]. Zgodnie z 
przepisami obowi!zuj!cymi w Polsce 

[13], pomiar odcink$w prostych doko-
nuje si� metod! rz�dnych i odci�tych 
wzdłu" linii pomiarowych, z wykorzy-
staniem stosownej osnowy geodezyj-
nej. Pomiary na łuku obejmuj! pomiar 
strzałek poziomych odniesionych do 
ci�ciwy wyznaczonej przez o& celow! 
teodolitu (tzw. metoda bezpo&rednia) 
lub znak$w regulacji osi toru (metoda 
po&rednia). 
 Bardziej nowoczesny system pomia-
rowy stanowi tachimetr umieszczony 
na w$zku, pozwalaj!cy dodatkowo na 
wykonanie pomiaru pochylenia toru 
(za pomoc! inklinometru) i pomiaru 
jego szeroko&ci. Radykaln! popraw� 

Streszczenie: W pracy podj�to kwesti� wyznaczania krzywizny osi toru kolejowego w celu stworzenia mo"liwo&ci okre&lenia charakterystyk 
geometrycznych pomierzonej trasy. Wykorzystano przy tym now! koncepcj� wyznaczania krzywizny metod! zmiany k!t$w nachylenia 
ruchomej (wirtualnej) ci�ciwy, na podstawie znajomo&ci wsp$łrz�dnych kartezja%skich danego rejonu trasy. Weryfi kacja zaproponowanej 
metody, przeprowadzona na jednoznacznie zdefi niowanych modelowych układach geometrycznych tor$w, wykazała całkowit! zgodno&# 
uzyskanych wykres$w krzywizny z wykresami stanowi!cymi podstaw� uzyskania odpowiadaj!cego rozwi!zania geometrycznego. Zastoso-
wanie metody ruchomej ci�ciwy do wyznaczania krzywizny eksploatowanego toru kolejowego wykazało, "e uzyskane wykresy krzywizny 
r$"ni! si� wyra*nie od wykres$w dla układ$w modelowych; maj! one mniej regularny, oscylacyjny charakter, co wynika z wyst�puj!cych 
deformacji toru oraz bł�du pomiarowego. Nie przeszkadza to jednak, "eby na takiej podstawie mo"na było oszacowa# podstawowe para-
metry geometryczne pomierzonego układu. 

Słowa kluczowe: Droga kolejowa; Krzywizna osi toru; Wery< kacja nowej metody obliczeniowej; Okre’lenie mo$liwo’ci aplikacyjnych

Abstract: The paper adresses the issue of determining the curvature of the axis of the railway track in order to enable the determination of 
the geometrical characteristics of the measured route. A new concept of determining the curvature was used by the method of changing 
the angles of inclination of a moving (virtual) chord based on the knowlege of the Cartesian coordinates of a given region of the route. The 
verifi cation of the proposed method, carried out on unambiguosly defi ned model geometric track layouts, showed the complete agreement 
of the obtained curvature diagrams with the diagrams constituting the basis for obtaining the corresponding geometric solution. The use of 
the moving chord method to determine the curvature of the operated railway track showed that the obtained curvature plots clearly di~ er 
from those for model layouts; they have a less regular, oscillating character, which results from the track deformation and measurement error. 
However, this does not prevent the possibility of estimating the basic geometrical parameters of the measured layout on this basis. 

Keywords: Railroad; Curvature of the track axis; Veri< cation of a new calculation method; Determination of application possibilities 
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istniej!cej sytuacji powinna zapewni# 
rozwijana w Polsce od kilkunastu lat 
metoda mobilnych pomiar$w sate-
litarnych [15]. Polega ona na ci!głej 
rejestracji wsp$łrz�dnych osi toru za 
pomoc! odbiornik$w GNSS zainsta-
lowanych na poruszaj!cej si� platfor-
mie pomiarowej oraz wykorzystaniu 
zebranych danych pomiarowych w 
odpowiednich algorytmach oblicze-
niowych.
 Przy identyfi kacji pomierzonego 
układu geometrycznego na podsta-
wie przeprowadzonych pomiar$w 
nasuwa si� w pierwszym rz�dzie roz-
wi!zanie polegaj!ce na okre&leniu 
wyst�puj!cej krzywizny. W praktyce 
in"ynierskiej identyfi kacj� charakte-
ru krzywizny poziomej wyst�puj!cej 
w danym układzie geometrycznym 
toru przeprowadza si� najcz�&ciej w 
spos$b po&redni – na podstawie po-
mierzonych strzałek od ci�ciwy rozci!-
gni�tej wzdłu" toru. Metoda wykresu 
strzałek jest wci!" bardzo popularna 
na kolei, gdy" wła&ciwie nie ma dla 
niej innej alternatywy. Poniewa" wy-
kres strzałek jest bardzo podobny do 
wykresu krzywizny, niekt$rzy traktuj! 
t� metod� jako spos$b wyznaczania 
krzywizny toru. Z formalnego punktu 
widzenia jest to oczywi&cie nieuza-
sadnione. Ponadto nale"y uwzgl�dni# 
fakt, "e sporz!dzony wykres strzałek 
pokazuje co prawda warto&ci pomie-
rzonych strzałek poziomych, jednak 
nie s! na nim okre&lone kierunki, w 
kt$rych te strzałki s! mierzone. Lini� 
odniesiona stanowi! tutaj bowiem 
kierunki ustawienia ci�ciwy, kt$re si� 
stale zmieniaj!. Nale"y zaznaczy#, "e 
pomiar strzałek (poziomych i piono-
wych) stanowi od wielu lat podstaw� 

metod diagnostycznych odnosz!cych 
si� do oceny stanu geometrycznego 
tor$w kolejowych. 
 W niniejszej pracy przedstawiono 
now! metod� wyznaczania krzywizny 
na podstawie znajomo&ci wsp$łrz�d-
nych kartezja%skich osi toru kolejowe-
go. Metoda ta polega na wykorzysta-
niu warto&ci zmiany k!ta nachylenia 
ci�ciwy na długo&ci układu geome-
trycznego. Została ona okre&lona mia-
nem „metody ruchomej ci�ciwy”.

Idea metody ruchomej ci$ciwy

Krzywizna toru jest okre&lana na jego 
długo&ci l, w liniowym układzie wsp$ł-
rz�dnych. Miar! zakrzywienia trasy 
jest stosunek k!ta, o jaki zmienia si� 
kierunek osi podłu"nej pojazdu po 
przebyciu pewnego łuku, do długo&ci 
tego" łuku (rys. 1). Krzywizn! krzywej 
K w punkcie M nazywamy granic�, do 
kt$rej d!"y stosunek k!ta ostrego �= 
zawartego mi�dzy stycznymi do krzy-
wej K w punktach M i M

1
 do długo&ci 

łuku �l, gdy punkt M
1
 d!"y po krzywej 

K do punktu M.

 !"
l l

k
D fi¥

D 
!

D
# # #  (1)

Je&li znany jest analityczny zapis funk-
cji =(l) , w$wczas obowi!zuje wz$r

$ % $ %
 

l l
 l

k !  ## #  (2)

Praktyczny spos$b okre&lania krzywi-
zny (dla niedu"ych warto&ci �l) polega 
na wykorzystaniu wzoru uproszczone-
go:

$ %l
l

k
D 

"
D

# # #  (3)

Projektowanie układu geometrycz-
nego wymaga jednak operowania w 
kartezja%skim układzie wsp$łrz�d-
nych. W wyniku tego procesu nast�-
puje wyznaczenie wsp$łrz�dnych osi 
toru, pozwalaj!cych na jej wytyczenie 
w terenie. Okre&lanie krzywizny dane-
go układu geometrycznego jest wi�c 
utrudnione, gdy" bezpo&rednie wyko-
rzystanie wzor$w z układu liniowego 
jest niemo"liwe.
 Ponadto z defi nicji krzywizny wy-
nika konieczno&# operowania k!tami 
nachylenia stycznej do układu geo-
metrycznego. W przypadku dyspo-
nowania zapisem analitycznym danej 
krzywej nie stanowi to oczywi&cie "ad-
nego problemu. Jednak w rzeczywi-
stym, najcz�&ciej zdeformowanym w 
wyniku eksploatacji torze kolejowym 
okre&lenie wyst�puj!cego poło"enia 
prostych stycznych jest bardzo utrud-
nione. Natomiast zupełnie inaczej wy-
gl!da sytuacja w odniesieniu do roz-
ci!gni�tych ci�ciw, kt$rych poło"enie 
jest zawsze jednoznacznie ustalone. 
Pojawiła si� zatem koncepcja, "eby 
przy wyznaczaniu krzywizny toru nie 
operowa# stycznymi lecz odpowiada-
j!cymi ci�ciwami. Zało"ono przy tym, 
"e dla rozpatrywanych niewielkich od-
cink$w toru styczne i odpowiadaj!ce 
ci�ciwy s! do siebie r$wnoległe, za& 
punkty styczno&ci rzutuj! si� prosto-
padle na &rodek danej ci�ciwy. Meto-
d� ruchomej ci�ciwy zaprezentowano 
po raz pierwszy w pracy [7]. Na rysun-
ku 2 przedstawiono schemat ideowy 
wyznaczania krzywizny proponowan! 
metod!.
 Krzywizn� >

i
 w danym punkcie toru 

wyznacza si� z nast�puj�cego wzo-
ru: 

1. Schemat ideowy do wyja!nienia poj"cia krzywizny 2. Schemat ideowy metody ruchomej ci"ciwy
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!
l

k
D 

!     (4)

w kt!rym l
c
 oznacza długo"# ci�ciwy, 

za" k�t $#
i
 wynika z r!%nicy k�t!w na-

chylenia ci�ciw wyprowadzonych z 
punktu i do przodu i do tyłu, czyli

     
   

" #
D ! #    (5)

Stosowanie omawianej procedury 
wymaga dysponowania wsp!łrz�d-
nymi danej krzywej w układzie karte-
zja&skim (zapisanej analitycznie lub w 
spos!b dyskretny), bowiem warto"ci 
k�t!w #+

i 
i #-

i
 wynikaj� ze wsp!łczyn-

nik!w nachylenia prostych opisuj�-
cych obydwie ci�ciwy.

Wery� kacja metody 

na modelowym układzie 

geometrycznym

W pracy [7] przeprowadzono wst�pn� 
weryfi kacj� metody ruchomej ci�ciwy 
na elementarnym układzie geome-
trycznym tor!w, zło%onym z łuku koło-
wego i dw!ch symetrycznie ustawio-
nych krzywych przej"ciowych (tego 
samego rodzaju i tej samej długo"ci). 
Uniwersalny zapis matematyczny 
takiego układu został przedstawio-
ny w pracy [5]. W ramach weryfi kacji 
zostały rozpatrzone cztery przypad-
ki – po dwa dla pr�dko"ci 120 km/h 
i 100 km/h, przy czym zr!%nicowa-
no rodzaje zastosowanych krzywych 
przej"ciowych oraz k�ty zwrotu trasy. 
Zastosowano dwa rodzaje krzywych 
przej"ciowych:
- powszechnie stosowan� krzyw� 

w postaci klotoidy, 
- now� krzyw� przej"ciow�, zapro-

ponowan� w pracy [6].

Na tok post�powania składały si� dwa 
zasadnicze etapy. W pierwszej kolej-
no"ci wyznaczono wsp!łrz�dne ko-
lejnych punkt!w krzywej, oddalonych 
od siebie – w linii prostej – o warto"# 
l
c
 (tj. o długo"# ci�ciwy). Nie stanowi-

ło to problemu dzi�ki dysponowaniu 
r!wnaniami poszczeg!lnych ele-
ment!w geometrycznych. W ramach 
prowadzonej weryfi kacji przyj�to l

c
 

= 5 m. W drugim etapie wyznaczono 
krzywizn� osi toru z wykorzystaniem 
wzor!w (4) i (5). Zasadniczy wysiłek 
koncentrował si� przy tym na okre"le-
niu warto"ci k�t!w #+

i 
i #-

i
 . Na rysunku 

3 przedstawiono przykładowy wykres 
krzywizny $(l) wyznaczony metod� 
ruchomej ci�ciwy dla wybranego 
przypadku: promie& łuku R = 500 m, 
krzywa przej"ciowa w postaci klotoidy 
o długo"ci l

k
 = 110 m, k�t zwrotu trasy 

% = ’/3 rad .
 Przeprowadzona weryfi kacja w 
pełni potwierdziła poprawno"# za-
proponowanej metody wyznaczania 
krzywizny osi toru. We wszystkich 
rozpatrywanych przypadkach wy-
kresy krzywizny wykazały całkowit� 
zgodno"# z wykresami stanowi�cymi 
podstaw� uzyskania odpowiadaj�-
cego rozwi�zania geometrycznego. 
Na długo"ci łuku kołowego warto"# 
krzywizny jest stała i dla nominalne-
go R = 500 m daje warto"# wyst�pu-
j�cego promienia r!wn� 499,9979 m, 
niezale%nie od rodzaju zastosowanej 
krzywej przej"ciowej. Natomiast dla 
nominalnego R = 800 m wynikaj�-
ca z wyznaczonej krzywizny warto"# 
promienia jest r!wna 799,9987 m, dla 
obydwu rodzaj!w krzywych przej"cio-
wych. 
 Je"li chodzi o krzywe przej"cio-

we, to uzyskano modelowy (tj. linio-
wy) przebieg krzywizny dla klotoidy 
(rys. 3) oraz wyłagodzon� w rejonie 
ko&cowym krzywizn� dla nowej krzy-
wej przej"ciowej (rys. 4). W przypad-
ku nowej krzywej wyst�puje lokalnie 
pewne niewielkie zaburzenie w rejo-
nie przej"cia z krzywej przej"ciowej 
w łuk kołowy. Zaburzenie to mo%na 
łatwo zredukowa# poprzez skr!ce-
nie ci�ciwy, jednak nie wydaje si� to 
celowe z uwagi na utrat� mo%liwo"ci 
znalezienia granicy pomi�dzy krzy-
w� przej"ciow� i łukiem kołowym (w 
przypadku klotoidy granic� t� stanowi 
punkt załomu odcink!w prostych na 
wykresie krzywizny). 
 W pracy [8] podj�to dwie istotne 
kwestie szczeg!łowe: wpływu długo-
"ci ci�ciwy na uzyskiwane warto"ci 
krzywizny oraz mo%liwo"ci okre"lania 
poło%enia punkt!w granicznych po-
mi�dzy poszczeg!lnymi elementami 
geometrycznymi. Wpływ długo"ci 
ruchomej ci�ciwy rozpatrywano – 
podobnie jak w pracy [7] – dla ele-
mentarnego układu geometrycznego 
wyznaczonego według zasad ana-
litycznej metody projektowania [5]. 
Przyj�to k�t zwrotu trasy % = ’/4 rad 
oraz pr�dko"# jazdy poci�g!w V = 120 
km/h (z kt!rej wynika promie& łuku 
kołowego R = 800 m przy przechył-
ce na łuku h = 85 mm). Analizowane 
warianty wynikały z rodzaju zasto-
sowanych krzywych przej"ciowych. 
Długo"ci tych krzywych były zr!%ni-
cowane, wynikaj�ce z konieczno"ci 
zachowania warto"ci dopuszczalnych 
odpowiednich parametr!w kinema-
tycznych. Przyj�to nast�puj�ce rodza-
je krzywych przej"ciowych:
• krzyw� w postaci klotoidy o dłu-

go"ci 105 m,

 

3. Wykresy rz"dnych krzywizny $(l) wyznaczonych metod& ruchomej ci"ci-

wy (R = 500 m, klotoida l
k
 = 110 m, % = ’/3 rad) [7]

 

 

4. Wykresy rz"dnych krzywizny $(l) wyznaczonych metod& ruchomej ci"ci-

wy (R = 500 m, nowa krzywa l
k
 = 150 m, % = ’/3 rad) [7]
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• krzyw� Blossa o długo"ci 150 m, 
• now� krzyw� przej"ciow� [6] o 

długo"ci 135 m.

W rozpatrywanych przypadkach war-
to"ci krzywizny zostały wyznaczone 
dla przyj�tych długo"ci ruchomej ci�-
ciwy l

c
 = 5 m, 10 m i 20 m. Stwierdzo-

no, %e w ka%dym z wariant!w wykresy 
rz�dnych krzywizny pokrywaj� si� ze 
sob�. Na rysunku 5 pokazano przykła-
dowe wykresy uzyskane dla krzywej 
Blossa.
 Oznacza to, %e w zakresie l

c
 = 5 * 

20 m długo"# ci�ciwy nie odgrywa 
istotnej roli przy wyznaczaniu krzy-
wizny i nie stwarza ograniczenia dla 
stosowania omawianej metody. Jed-
nocze"nie zwraca uwag� precyzja 
okre"lenia charakteru krzywizny oraz 
zgodno"# z przebiegiem teoretycz-
nym na krzywych przej"ciowych. Obie 
krzywe przej"ciowe w postaci klotoidy 
maj� krzywizn� liniow�, krzywe Blos-
sa – krzywizn� w postaci litery S, za" 
krzywe [6] – krzywizn� wygładzon� 
w rejonach ko&cowych. Stosunkowo 
niewielkie niezgodno"ci rz�dnych 
krzywizny wyst�puj� jedynie w rejo-
nach przej"cia z odcink!w prostych na 
krzywe przej"ciowe oraz z krzywych 
przej"ciowych na łuk kołowy.
 Poniewa% – jak wykazano – wyzna-
czenie krzywizny na długo"ci toru nie 
stanowi specjalnego problemu, pozo-
staje do wyja"nienia kwestia lokalizacji 
miejsc poł�czenia element!w geome-
trycznych – odcink!w prostych z krzy-
wymi przej"ciowymi oraz krzywych 
przej"ciowych z łukami kołowymi. 
Mo%e si� to okaza# szczeg!lnie istotne 
z praktycznego punktu widzenia.
 Przeprowadzona analiza wykazała, 

%e w przypadku modelowych (teore-
tycznych) układ!w geometrycznych 
długa ci�ciwa (l

c
 = 20 m) nie mo%e 

by# wykorzystywana do osi�gni�cia 
zamierzonego celu. Ci�ciwa o długo-
"ci l

c
 = 5 m jest odpowiednia jedynie 

przy stosowaniu krzywej Blossa. Dla 
klotoidy i nowej krzywej nale%y zasto-
sowa# ci�ciw� jeszcze kr!tsz�, tj. l

c
 = 2 

m. Na rysunkach 6 i 7 przedstawiono 
odpowiednie wykresy krzywizny $(l) 
w rejonie przej"cia z łuku kołowego na 
krzyw� przej"ciow� w postaci klotoidy 
oraz w rejonie przej"cia z tej krzywej 
na prost�. Kolorem czerwonym ozna-
czono krzywizn� teoretyczn�.
 Poszukiwana warto"# odci�tej 
punktu poł�czenia na rysunku 6 wy-
nosi l = 628,3185 m, a na rysunku 7 
– l = 733,3185 m. Jak wida#, ci�ciwa o 
długo"ci l

c
 = 2 m jest bliska uzyskania 

takich wła"nie warto"ci. Z przeprowa-
dzonej analizy wynika, %e w metodzie 
ruchomej ci�ciwy okre"lenie poło%e-
nia punkt!w granicznych pomi�dzy 
poszczeg!lnymi elementami geome-
trycznymi jest mo%liwe, przy czym 
wymagana długo"# ci�ciwy musi 
by# dostosowana do rodzaju krzywej 
przej"ciowej. 
 W pracy [9] wskazano na uniwersal-
no"# omawianej metody – mo%liwo"# 
stosowania w odniesieniu zar!wno 
do płaszczyzny poziomej, jak te% pio-
nowej. Skupiono si� na podstawach 
obliczeniowych, dotycz�cych k�t!w 
nachylenia ruchomej ci�ciwy. Analiz� 
k�t!w nachylenia w płaszczy+nie po-
ziomej przeprowadzono w układzie 
wsp!łrz�dnych prostok�tnych x, y, 
na elementarnym układzie geome-
trycznym tor!w, zło%onym z łuku ko-
łowego o promieniu 1000 m i dw!ch 

symetrycznie ustawionych krzywych 
przej"ciowych w postaci klotoidy o 
długo"ci 150 m. Przyj�cie warto"ci 
przechyłki h

O
 = 105 mm pozwala na 

uzyskanie pr�dko"ci jazdy poci�g!w 
V = 140 km/h. Rozpatrzono trzy przy-
padki szczeg!lne, r!%ni�ce si� wyst�-
puj�cym k�tem zwrotu trasy: % = ’/8 
rad, ’/4 rad i ’/2 rad. W ramach pro-
wadzonej analizy przyj�to długo"# 
ci�ciwy l

c
 = 5 m.

 Warto"ci krzywizny wynikaj� z r!%-
nicy k�t!w nachylenia ci�ciw wypro-
wadzonych z punktu i – do przodu #+

i 
 

i do tyłu #-
i
. Na rysunku 8 pokazano 

wykresy obydwu tych k�t!w na dłu-
go"ci rozpatrywanego układu geo-
metrycznego dla k�ta zwrotu trasy % = 
’/8 rad. Wyra+nie wida#, %e na długo"ci 
łuku kołowego (w "rodkowej cz�"ci) 
utrzymuje si� ustalona odległo"# po-
mi�dzy obydwoma wykresami (czyli 
s� one do siebie r!wnoległe). Dziel�c 
stał� warto"# r!%nicy k�t!w przez dłu-
go"# ci�ciwy, otrzymuje si� stał� war-
to"# krzywizny. Na długo"ci krzywych 
przej"ciowych r!%nica k�t!w maleje 
do warto"ci zerowej na odcinkach 
prostych; w rozpatrywanym przypad-
ku prowadzi to do uzyskania liniowej 
krzywizny.
 Jak stwierdzono, analogicznie 
kształtuje si� sytuacja w przypadku 
k�t!w % = ’/4 rad i ’/2 rad – warto-
"ci k�t!w nachylenia ruchomej ci�-
ciwy s� tym wi�ksze im wi�ksze jest 
%. W rozpatrywanych przypadkach 
rz�d wielko"ci k�t!w #+

i 
i #-

i
 dla po-

szczeg!lnych % r!%ni si� zdecydowa-
nie (wynosi od 0,1 do 0,7 rad), jednak 
r!%nice odpowiednich k�t!w s� takie 
same. Na łuku kołowym o promieniu 
1000 m wynosz� one 0,005 rad, wy-
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5. Wykresy rz"dnych krzywizny $(l) dla przyj"tych długo!ci ruchomej ci"ciwy 

l
c
 = 5 m, 10 m i 20 m (% = ’/4 rad, R = 800 m, krzywa Blossa l

k
 = 150 m) [8]

 

6. Wykresy rz"dnych krzywizny $(l) w rejonie przej!cia z łuku kołowego na 

krzyw& przej!ciow& w postaci klotoidy dla przyj"tych długo!ci ruchomej 

ci"ciwy l
c
 = 2 m, 5 m i 10 m (% = ’/4 rad, R = 800 m, l

k
 = 105 m) [8]



27

pr zeg l d ! ! komun ikac y jny4-5!/!2022

Infrastruktura!transportu!szynowego

znaczaj�c krzywizn� r!wn� 0,001 ra-
d/m. Tak wi�c, dla łuku kołowego w 
płaszczy+nie poziomej warto"ci k�t!w 
nachylenia ruchomej ci�ciwy zale%� 
od promienia łuku i k�ta zwrotu trasy, 
natomiast r!%nica k�t!w nachylenia 
jest uzale%niona wył�cznie od promie-
nia łuku. 
 Z formalnego punktu widzenia nic 
nie stoi na przeszkodzie, %eby metoda 
ruchomej ci�ciwy mogła by# stosowa-
na r!wnie% do wyznaczania krzywizny 
pionowej. Analiz� k�t!w nachylenia 
ruchomej ci�ciwy w płaszczy+nie pio-
nowej przeprowadzono na układzie 
geometrycznym zło%onym z dw!ch 
symetrycznie ustawionych odcink!w 
o jednostajnym pochyleniu r!wnym 
2,5<o i łuku kołowego o promieniu 
10000 m. Dysponuj�c wsp!łrz�dny-
mi poszczeg!lnych punkt!w wyzna-
czaj�cych ko&ce ruchomej ci�ciwy, 
dla ka%dego punktu i wyznaczono 
warto"ci k�t!w nachylenia obydwu 
stykaj�cych si� ci�ciw. Na rysunku 9 
przedstawiono uzyskany wykres rz�d-
nych krzywizny pionowej $

v
(l) wyzna-

czonych metod� ruchomej ci�ciwy o 
długo"ci l

c
 = 5 m.

 Podobnie jak dla płaszczyzny pozio-
mej, w centralnej cz�"ci rysunku 9 (tj. 
na łuku kołowym) wyst�puje całkowi-
ta zgodno"# z rozwi�zaniem modelo-
wym – krzywizna łuku kołowego jest 

warto"ci� stał�, r!wn� 0,0001 rad/m. 
W rejonach skrajnych wyst�puje nato-
miast zmienno"# krzywizny, kt!ra jest 
niew�tpliwie zwi�zana z długo"ci� 
przyj�tej ci�ciwy. Dlatego te% prze-
prowadzono odpowiednie obliczenia 
r!wnie% dla ci�ciwy o długo"ci 2 m, 
uzyskuj�c radykalne skr!cenie stref 
przej"ciowych.
 Warto"ci krzywizny pionowej wyni-
kaj� z r!%nicy k�t!w nachylenia ci�ciw 
#+

vi 
i #-

vi
 , wyprowadzonych z punktu 

i. Na rysunku 10 pokazano wykresy 
tych k�t!w na długo"ci układu geo-
metrycznego dla długo"ci ci�ciwy l

c
 = 

5 m.
 Jak wida#, podobnie jak w przypad-
ku płaszczyzny poziomej, na długo"ci 
łuku kołowego utrzymuje si� ustalo-
na odległo"# pomi�dzy obydwoma 
wykresami (na odcinkach skrajnych 
spada ona do zera). Dziel�c stał� war-
to"# r!%nicy k�t!w, wynosz�c� 0,0005 
rad, przez długo"# ci�ciwy, otrzymuje 
si� stał� warto"# krzywizny łuku pio-
nowego $

v
 = 0,0001 rad/m. Warto"# 

r!%nicy k�t!w w płaszczy+nie pozio-
mej dla takiej samej długo"ci ci�ciwy 
wynosiła na łuku kołowym 0,005 rad.
 Podsumowuj�c, nale%y stwierdzi#, 
%e analogicznie jak w płaszczy+nie po-
ziomej promie& łuku pionowego jest 
jedynym czynnikiem okre"laj�cym 

warto"# r!%nicy k�t!w nachylenia ru-
chomej ci�ciwy. Nale%y jednak wzi�# 
pod uwag�, %e w przypadku łuku 
kołowego w płaszczy+nie pionowej 
warto"ci k�t!w nachylenia ruchomej 
ci�ciwy s� znacznie mniejsze ni% ma 
to miejsce w płaszczy+nie poziomej, 
co jest zwi�zane z zakresem stosowa-
nych promieni łuk!w.

Okre!lenie mo"liwo!ci 

aplikacyjnych

Przeprowadzona weryfi kacja meto-
dy ruchomej ci�ciwy na modelowym 
układzie geometrycznym miała w 
gruncie rzeczy charakter poznawczy. 
Potwierdziła ona poprawno"# mery-
toryczn� omawianej metody, jednak 
kluczow� kwesti� pozostaje jej wyko-
rzystanie do wyznaczania poziomej 
krzywizny osi eksploatowanego toru 
kolejowego, na podstawie wsp!łrz�d-
nych kartezja&skich uzyskanych na 
drodze przeprowadzonych pomiar!w 
bezpo"rednich. W pomiarach tych 
rozpatrujemy układ geometryczny o 
nieznanych charakterystykach i nie 
mamy mo%liwo"ci operowania zapi-
sem matematycznym. Zatem podsta-
wowy problem dotyczy# tutaj b�dzie 
wyznaczania wsp!łrz�dnych ko&c!w 
obydwu ci�ciw poprzez interpolacj� 

 

9. Wykres krzywizny pionowej $
v
(l) na długo!ci układu geometrycznego 

zło*onego z dw6ch  odcink6w o jednostajnym pochyleniu r6wnym 2,59o i 

łuku kołowego o promieniu 10000 m (długo!: ci"ciwy l
c
 = 5 m) [;]

10. Wykresy k&t6w nachylenia ci"ciw w płaszczy<nie pionowej wypro-

wadzonych z  punktu i – do przodu #+
vl

  i  do tyłu #+
vl

 dla l
c
 = 5 m (dwa 

symetrycznie ustawione odcinki o jednostajnym pochyleniu r6wnym 2,59o, 

promie> łuku kołowego R = 10000 m) [;]

 

8. Wykresy k&t6w nachylenia ci"ciw wyprowadzonych z  punktu i – do 

przodu #+
i
 i do tyłu  #-

i
 dla wybranego układu (promie> łuku kołowego 

R?= 1000 m, krzywe przej!ciowe w postaci klotoidy o długo!ci l
k
 = 150 m, k&t 

zwrotu trasy % = ’/8 rad) [;]

 

 

7. Wykresy rz"dnych krzywizny $(l) w rejonie przej!cia z krzywej przej!ciowej 

w postaci klotoidy na prost& dla przyj"tych długo!ci ruchomej ci"ciwy lc = 2 

m, 5 m i 10 m (% = ’/4 rad, R = 800 m, l
k
 = 105 m) [8]
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przeprowadzon� w odpowiednich 
przedziałach. Po okre"leniu k�t!w #+

i 

i #-
i
 , warto"ci krzywizny – tak jak po-

przednio – wyznacza si� za pomoc� 
wzor!w (4) i (5). Cały tok post�powa-
nia ma charakter sekwencyjny i pole-
ga na wykorzystaniu odpowiednich 
wzor!w obliczeniowych. 
 Praktyczne wykorzystanie metody 
ruchomej ci�ciwy zostało zaprezento-
wane na przykładzie przeprowadzo-
nej estymacji krzywizny dla odcinka 
testowego linii kolejowej o długo"ci 
około 1200 m. Wsp!łrz�dne kartezja&-
skie tego odcinka zostały wyznaczone 
w odst�pach około 5 m, a maksymal-
ny bł�d tej operacji wyni!sł >25 mm. 
 Na rysunku 11 przedstawiono prze-
bieg rozpatrywanej trasy w lokalnym 
układzie wsp!łrz�dnych. Jak wida#, 
wyst�puj� na niej dwa odcinki proste 
oraz łuk kołowy (zapewne z krzywymi 
przej"ciowymi). Poza tym stwierdze-
niem rysunek 11 niewiele nam m!wi. 
Aby mo%na było dokona# pełnej iden-
tyfi kacji danego układu geometrycz-
nego, nale%y wyznaczy# wyst�puj�c� 
krzywizn� osi toru (rys. 12). Przyj�to 
długo"# ruchomej ci�ciwy l

c
 = 20 m. 

 Uzyskany wykres krzywizny pozio-
mej dla pomierzonego toru kolejowe-
go r!%ni si� wyra+nie od wykres!w dla 
układ!w modelowych, kt!re zostały 
przedstawione w pracach [7-9]. Ma 
on charakter oscylacyjny, co wynika z 
wyst�puj�cych deformacji toru oraz 
bł�du pomiarowego. Jak si� jednak 
okazuje, z punktu widzenia praktycz-

nego wykorzystania tego wykresu (do 
identyfi kacji układu geometrycznego) 
nie ma to jednak znaczenia. Tak jak 
w przypadku układ!w modelowych, 
wykres $(l) na rysunku 12 składa si� z 
element!w dwojakiego rodzaju:
• odcink!w oscyluj�cych wok!ł 

przebiegu poziomego, kt!re opi-
suj� krzywizn� o ustalonej war-
to"ci (r!wnej zero na prostych 
odcinkach toru i niezerowej na 
łukach kołowych), oraz 

• odcink!w oscyluj�cych wok!ł 
przebiegu liniowego (czyli pro-
stych nachylonych do osi l), kt!re 
opisuj� zmienn� krzywizn� wy-
st�puj�c� na krzywych przej"cio-
wych. 

Na podstawie tego wykresu mo%na 
wyznaczy# warto"# promienia łuku 
kołowego i długo"ci krzywych przej-
"ciowych, a tak%e lokalizacj� punkt!w 
charakterystycznych (le%�cych na po-
ł�czeniach odcink!w prostych z krzy-
wymi przej"ciowymi oraz krzywych 
przej"ciowych z łukiem kołowym).
 Przyjmuje si�, %e krzywizna toru na 
odcinkach prostych jest r!wna zeru, a 
wyst�puj�ce tam zaburzenia na wy-
kresie krzywizny s� wynikiem istniej�-
cych deformacji i bł�du pomiarowe-
go. Z zaznaczonego zakresu warto"ci 
krzywizny bezspornie nale%�cych do 
łuku kołowego jest wyznaczana "red-
nia arytmetyczna 

"#
k  ; jej odwrotno"# 

okre"la warto"# promienia:

   
!

"#

$
k

$     (6)

Uzyskan� za pomoc� wzoru (6) war-
to"# nale%y odpowiednio zaokr�gli# 
(do pełnych metr!w) i nast�pnie wy-
korzystywa# w dalszej procedurze ob-
liczeniowej. W rozpatrywanym przy-
padku dla pierwszego łuku kołowego 
otrzymano "redni�
 "#
k   = - 0,001136691 rad/m, co od-

powiada warto"ci promienia R = 
879,74625 m. Mo%na wi�c przyj�# do 
dalszych oblicze& promie& 880 m. 
 Po obu stronach łuku kołowego wy-
st�puj� krzywe przej"ciowe. Przykła-
dowo, na ko&cu prostej P1, poło%onej 
z lewej strony na rysunku 12, znajduje 
si� pocz�tek krzywej przej"ciowej KP1, 
ł�cz�cej t� prost� z łukiem kołowym. Z 
kolei na pocz�tku prostej P2 z prawej 
strony tego% łuku, jest zlokalizowany 
pocz�tek krzywej przej"ciowej KP2. 
Ko&ce obydwu krzywych, czyli punkty 
KKP1 i KKP2, wyznaczaj� – odpowied-
nio – pocz�tek i koniec łuku kołowego.
 Aby wyznaczy# wsp!łrz�dne linio-
we wymienionych punkt!w charakte-
rystycznych, nale%y okre"li# wsp!ł-
czynniki prostych najmniejszych 
kwadrat!w, opisuj�cych rejony wykre-
su k(l) o zmiennych warto"ciach krzy-
wizny. Proste najmniejszych kwadra-
t!w wyznaczaj� wsp!łrz�dne liniowe 
ich punkt!w przeci�cia z wykresami 
krzywizny na odcinkach prostych toru 
(gdzie krzywizna k = 0) i odcinkach 
łuku kołowego (gdzie krzywizna $ = 

"#
k  ). 

 Z warto"ci wyznaczonych wsp!ł-
rz�dnych l

PKP1
 i l

KKP1
 wynika w spos!b 

bezpo"redni długo"# krzywej przej-
"ciowej KP1.

 
! ! !#% ##% %#%

l l l! #   
 (7)

 

11. Przebieg trasy na rozpatrywanym odcinku testowym

12. Wykres krzywizny $(l) na długo!ci układu geometrycznego pokazanego na 

rysunku 11 uzyskany z wykorzystaniem metody ruchomej ci"ciwy (l
c
 = 20 m)
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Natomiast z warto"ci wyznaczonych 
wsp!łrz�dnych l

PKP2
 i l

KKP2
 mo%na okre-

"li# długo"# krzywej przej"ciowej KP2.

 
" " "#% %#% ##%

l l l! #    (8)

Dane liczbowe wynikaj�ce ze wzor!w 
(6) * (8) oraz odpowiednie wsp!ł-
rz�dne kartezja&skie wyznaczonych 
punkt!w charakterystycznych w pełni 
identyfi kuj� pomierzony układ geo-
metryczny. Nowa metoda wyznacza-
nia krzywizny w pełni tutaj potwierdza 
swoj� przydatno"#. Wyst�puj�ce oscy-
lacje na uzyskanym wykresie krzywi-
zny nie przeszkadzaj� przy oszaco-
waniu podstawowych parametr!w 
geometrycznych pomierzonego ukła-
du.

Kwestia wykorzystania k#ta 

kierunkowego trasy

Okre"lane w ramach procedury wy-
znaczania krzywizny w punkcie po-
miarowym i warto"ci k�t!w nachy-
lenia obydwu – wyprowadzonych z 
tego punktu – wirtualnych ci�ciw do 
osi odci�tych odpowiedniego układu 
wsp!łrz�dnych prostok�tnych mo%na 
jednocze"nie interpretowa# jako k�ty 
kierunkowe trasy. Nie dotycz� one 
danego punktu pomiarowego, lecz 
punkt!w oddalonych od punktu i do 
przodu i do tyłu o warto"# odpowia-
daj�c� połowie długo"ci ruchomej 
ci�ciwy. Aby mo%na było sporz�dzi# 
wykresy zale%no"ci #(l) – osobno dla 
ka%dej ci�ciwy, nale%ałoby wyznaczy# 
wsp!łrz�dne liniowe tych punkt!w, co 
wymagałoby jednak przeprowadzenia 
dodatkowej procedury obliczeniowej.
 Jednak jak si� okazuje, problem ten 
mo%na rozwi�za# w znacznie prostszy 
spos!b, wykorzystuj�c k�ty nachyle-
nia obydwu ci�ciw. K�ty te pozwalaj� 
bowiem na bezpo"rednie okre"lenie 
k�ta kierunkowego trasy w punkcie i, 
jako warto"ci ich "redniej arytmetycz-
nej. 

"

  

 

" #
 " 

 !     (9)

Mo%na przyj�#, %e k�t #
i
 jest jedno-

cze"nie k�tem nachylenia stycznej 
do układu geometrycznego w da-
nym punkcie pomiarowym. Gdyby 
był znany jego zapis analityczny w 
postaci funkcji #(l), mo%na by było 
wyznaczy# krzywizn� ze wzoru (2). 
Poniewa% jednak na podstawie da-
nych pomiarowych takiego zapisu nie 
da si� w spos!b "cisły wyznaczy# dla 
wyst�puj�cych na wykresie #(l) odcin-
k!w nieliniowych, trzeba ograniczy# 
wnioskowanie do rejon!w, na kt!rych 
empiryczny wykres #(l) ma charak-
ter liniowy. Odcinki poziome (gdzie 
warto"# pochodnej jest zerowa) od-
powiadaj� prostym odcinkom trasy, 
natomiast odcinki o ustalonym nachy-
leniu – łukom kołowym (na kt!rych 
pochodna jest warto"ci� stał� i mo%na 
z niej okre"li# warto"# promienia jako 
odwrotno"# wyst�puj�cej krzywizny).
 Wykorzystuj�c te same dane obli-
czeniowe co przy wyznaczaniu krzy-
wizny (czyli warto"ci k�t!w #+

i 
i #-

i
 ), 

sporz�dzono wykres k�ta kierunko-
wego trasy pokazanej na rysunku 11, 
wyznaczonego za pomoc� wzoru (10). 
Wykres ten został przedstawiony na 
rysunku 13.
 Wykres k�ta kierunkowego na ry-
sunku 13 potwierdza spostrze%enia 
wynikaj�ce z wykresu krzywizny na 
rysunku 12, dotycz�ce charakterystyki 
rozpatrywanego układu geometrycz-
nego. Daje on og!ln� orientacj� doty-
cz�c� lokalizacji wyst�puj�cych odcin-
k!w prostych i łuk!w kołowych (gdzie 
wykres ma charakter liniowy). Nieokre-
"lony (tj. nieliniowy) charakter wykresu 
na obydwu krzywych przej"ciowych 
sprawia, %e nie jest mo%liwe okre"lenie 
poło%enia punkt!w granicznych po-

mi�dzy poszczeg!lnymi elementami 
geometrycznymi, co w danym przy-
padku stanowi kwesti� kluczow�. Taka 
sytuacja (oraz zwi�zana z tym nie-
znajomo"# długo"ci krzywych przej-
"ciowych) powoduje, %e wiarygodna 
identyfi kacja układu geometrycznego 
okazuje si� nieskuteczna. Przy wyko-
rzystywaniu informacji wynikaj�cych 
z wykresu krzywizny (rys. 12), sprawa 
wygl�da zupełnie inaczej, zatem nie 
ma potrzeby, %eby promowa# wy-
korzystywanie podej"cia nie w pełni 
warto"ciowego z punktu widzenia 
praktyki in%ynierskiej.
 Nale%y jeszcze wspomnie#, %e 
ostatnio – w ramach prac naukowych 
– została podj�ta pr!ba wykorzysta-
nia wykresu k�ta kierunkowego do 
wyznaczania krzywizny osi toru oraz 
– w konsekwencji – do identyfi kacji 
układu geometrycznego. Estymacja 
krzywizny na krzywych przej"ciowych 
odbywa si� tutaj w spos!b przybli%o-
ny – albo przez numeryczne r!%nicz-
kowanie nieliniowego fragmentu wy-
kresu #(l), albo poprzez aproksymacj� 
punkt!w tego wykresu za pomoc� 
funkcji kwadratowej (w celu uzyskania 
przewidywanej krzywizny liniowej). 
Oczywi"cie, nie ma przy tym mo%li-
wo"ci precyzyjnego okre"lenia poło-
%enia punkt!w granicznych, zatem 
przybli%ony charakter maj� r!wnie% 
wyznaczone parametry geometrycz-
ne. Sporz�dzony na podstawie tych 
parametr!w układ geometryczny nie 
pokryje si� zatem z układem pomie-
rzonym, a przecie% zgodno"# układu 
modelowego z pomierzonym stanowi 
o poprawno"ci zastosowanej metody 
identyfi kacji osi toru.

 

13. Wykres k&ta kierunkowego na długo!ci układu geometrycznego pokazanego na rysunku 11, 

uzyskany z wykorzystaniem metody ruchomej ci"ciwy (l
c
 = 20 m)
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Podsumowanie

Wyznaczenie podstawowych parame-
tr!w geometrycznych trasy kolejowej 
w płaszczy+nie poziomej (tj. okre"lanie 
poło%enia i długo"ci odcink!w pro-
stych, poło%enia łuk!w kołowych wraz 
z okre"leniem ich promienia i długo"ci 
oraz poło%enia krzywych przej"cio-
wych wraz z okre"leniem ich rodzaju 
i długo"ci) odbywa si� najcz�"ciej na 
podstawie pomierzonych strzałek od 
ci�ciwy rozci�gni�tej wzdłu% toru. Li-
ni� odniesiona stanowi� tutaj kierun-
ki ustawienia ci�ciwy, kt!re si� stale 
zmieniaj�. Wykorzystywanie strzałek 
poziomych bierze si� z braku metody 
bezpo"redniego wyznaczania krzywi-
zny osi toru. 
 Z defi nicji krzywizny wynika ko-
nieczno"# operowania k�tami nachy-
lenia stycznej do układu geometrycz-
nego. W rzeczywistym, odtworzonym 
na drodze pomiar!w torze kolejowym 
okre"lenie wyst�puj�cego poło%enia 
prostych stycznych jest bardzo utrud-
nione. Pojawiła si� zatem koncepcja, 
%eby przy wyznaczaniu krzywizny toru 
nie operowa# stycznymi lecz odpo-
wiadaj�cymi ci�ciwami. W ten spos!b 
powstała idea nowej metody wyzna-
czania krzywizny osi toru, polegaj�ca 
na wykorzystywaniu wyst�puj�cej w 
danym punkcie r!%nicy k�t!w nachy-
lenia ci�ciwy o ustalonej długo"ci
 W niniejszej pracy przedstawiono 
podsumowanie dotychczasowych 
działa& dotycz�cych weryfi kacji zapro-
ponowanej metody wyznaczania krzy-
wizny (tzw. metody ruchomej ci�ciwy) 
na jednoznacznie zdefi niowanym mo-
delowym układzie geometrycznym 
tor!w, wyznaczonym zgodnie z zasa-
dami analitycznej metody projekto-
wania [5]. Pokazano uzyskane wykresy 
krzywizny dla kilku rozpatrywanych 
przypadk!w, w kt!rych zr!%nicowano 
pr�dko"ci jazdy poci�g!w, rodzaje za-
stosowanych krzywych przej"ciowych 
oraz k�ty zwrotu trasy. Wyja"niono 
kwesti� lokalizacji miejsc poł�czenia 
element!w geometrycznych – odcin-
k!w prostych z krzywymi przej"cio-
wymi oraz krzywych przej"ciowych z 

łukami kołowymi, co mo%e si� okaza# 
szczeg!lnie istotne z praktycznego 
punktu widzenia. Skupiono si� tak%e 
na podstawach obliczeniowych oma-
wianej metody, dotycz�cych k�t!w 
nachylenia ruchomej ci�ciwy. Wska-
zano r!wnie% na jej uniwersalno"# – 
mo%liwo"# stosowania w odniesieniu 
zar!wno do płaszczyzny poziomej, jak 
te% pionowej. Przeprowadzona analiza 
wykazała pełn� zgodno"# uzyskanych 
wykres!w krzywizny z wykresami 
stanowi�cymi podstaw� uzyskania 
odpowiadaj�cego rozwi�zania geo-
metrycznego. Dotyczyło to zar!wno 
odcink!w łuku kołowego, jak te% rejo-
n!w krzywych przej"ciowych. 
 Nast�pnie podj�to kwesti� kluczo-
w� – wykorzystania metody ruchomej 
ci�ciwy do wyznaczania poziomej 
krzywizny osi eksploatowanego toru 
kolejowego, na podstawie wsp!łrz�d-
nych kartezja&skich uzyskanych na 
drodze przeprowadzonych pomiar!w 
bezpo"rednich. Stwierdzono, %e wy-
kresy krzywizny sporz�dzone na pod-
stawie danych pomiarowych r!%ni� si� 
wyra+nie od wykres!w dla układ!w 
modelowych – maj� mniej regularny, 
oscylacyjny charakter, co wynika z wy-
st�puj�cych deformacji toru oraz bł�-
du pomiarowego. Nie przeszkadza to 
jednak przy oszacowaniu podstawo-
wych parametr!w geometrycznych 
pomierzonego układu. Na podstawie 
wykresu krzywizny mo%na wyznaczy# 
warto"# promienia łuku kołowego i 
długo"ci krzywych przej"ciowych, a 
tak%e lokalizacj� punkt!w charaktery-
stycznych. Nowa metoda wyznacza-
nia krzywizny w pełni tutaj potwierdza 
swoj� przydatno"#.
 Og!ln� orientacj� dotycz�c� loka-
lizacji wyst�puj�cych odcink!w pro-
stych i łuk!w kołowych daje wykres 
k�ta kierunkowego trasy, kt!ry mo%e 
by# łatwo okre"lony w ramach proce-
dury wyznaczania krzywizny. Jednak 
nieokre"lony (tj. nieliniowy) charakter 
tego wykresu na krzywych przej"cio-
wych sprawia, %e nie jest mo%liwe 
okre"lenie poło%enia punkt!w gra-
nicznych pomi�dzy poszczeg!lnymi 
elementami geometrycznymi (a wi�c 

r!wnie% długo"ci krzywych przej-
"ciowych). Taka sytuacja powoduje, 
%e wiarygodna identyfi kacja układu 
geometrycznego na podstawie k�ta 
kierunkowego okazuje si� nieskutecz-
na. Przy wykorzystywaniu informacji 
wynikaj�cych z wykresu krzywizny 
sprawa wygl�da zupełnie inaczej, za-
tem nie ma potrzeby, %eby promowa# 
wykorzystywanie podej"cia nie w peł-
ni warto"ciowego z punktu widzenia 
praktyki in%ynierskiej.  
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