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Przekazujemy kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego jest on po#wi$cony infrastrukturze transportu szynowego. 

W pierwszym artykule Autor przybli%a mo%liwo#ci symulator&w pojazd&w kolejowych i symulator&w stanowiska do pro-

wadzenia ruchu wykorzystywanych podczas szkole' pracownik&w w metrze warszawskim. Wskazuje si$ na du%e korzy#ci 

pøyn!ce ze stosowania symulator&w. Na podstawie do#wiadcze' zaobserwowano pozytywne opinie kandydat&w i pracow-

nik&w ju% posiadaj!cych kwali( kacje w zakresie mo%liwo#ci prze)wiczenia wielu incydentalnych sytuacji rzadko wyst$pu-

j!cych w rzeczywisto#ci. Zastosowanie symulator&w pozwala na powtarzalno#) tych samych )wicze' dla wszystkich pra-

cownik&w oraz wst$pn! wery( kacj$ predyspozycji do wykonywania danych czynno#ci przez kursanta. W kolejnym artykule 

poddano analizie gø&wne kierunki kolejowych przewoz&w dalekobie%nych w Polsce konfrontuj!c je z gø&wnymi kierunkami 

przemieszcze' ludno#ci w drogowym transporcie indywidualnym, co pozwoliøo na sformuøowanie og&lnego wniosku co 

do policentrycznego a nie monocentrycznego ukøadu polskiej sieci transportu l!dowego, w kt&rej gø&wne potoki pasa%er-

skie zamykaj! si$ w dw&ch kr$gach. Mniejszy kr!g tworzy Warszawa, è&d*, Pozna' i Bydgoszcz z Toruniem, natomiast 

wi$kszy jest wyznaczony przez gø&wne miasta p&ønocnej, wschodniej, poøudniowej i zachodniej Polski. Na bazie tej analizy 

sformuøowano og&lne zalecenie polegaj!ce na tym, %e przy projektowaniu ukøadu przestrzenno-geogra( cznego nowych 

linii kolejowych du%ych pr$dko#ci nale%y uwzgl$dnia) r&wnie% ukøad potok&w pasa%erskich wewn!trz kraju. W nast$pnym 

artykule Autorzy przedstawiaj! uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w obszarze aglomeracji warszaw-

skiej, uwarunkowania prawne funkcjonowania obszar&w metropolitarnych oraz podejmuj! pr&b$ zde( niowania obszar&w 

rozwoju i ogranicze' dla zr&wnowa%onego transportu. W artykule przedstawiono r&wnie% funkcjonowanie transportu kole-

jowego na przykøadzie Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z o.o. w Warszawie. W kolejnym artykule Autor prezentuje wyniki badania, 

przeprowadzonego w#r&d przedsi$biorc&w i mened%er&w odpowiedzialnych za transport oraz logistyk$ i odnosz!cego si$ 

do roli czynnik&w ekologicznych w ksztaøtowaniu rynku przewozowego. Analiza wynik&w pozwala na ocen$ aktualnego i 

przyszøego znaczenia kwestii #rodowiskowych w ksztaøtowaniu rynku przewozowego.

+ycz$ naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny

Prof. Antoni Szydøo
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Sie# metra w Warszawie tworz! dwie 
linie M1 i M2 o døugo&ci odpowied-
nio 22,7 km i 18,6 km. Na linii M1 zlo-
kalizowanych jest 21 stacji, natomiast 
lini• M2 tworzy 18 stacji. W najbli"-
szych planach jest wybudowanie 3 
kolejnych stacji linii M2. Wg danych 
Zarz!du Transportu Miejskiego w 
Warszawie w 2021 roku z usøug me-
tra skorzystaøo 180,6 mln pasa"er$w 
[1]. Przedstawiona wielko&# przewo-
z$w  zostaøa zrealizowana przy jed-
noczesnym wykorzystaniu 54 poci!-
g$w metra kursuj!cych w godzinach 
szczytu komunikacyjnego z nast•p-
stwem czasowym 2 min 20 sek na 
linii M1 i 2 min 50 sek na linii M2. 
 Metro Warszawskie Sp. z o.o. za-
trudnia 2786 pracownik$w (wg stanu 

na wrzesie% 2022). Spo&r$d wszyst-
kich grup zawodowych najliczniejsz! 
stanowi! prowadz!cy pojazdy kole-
jowe metra ± ponad 300 pracowni-
k$w. Dy"urni ruchu i stacji w liczbie 

110 pracownik$w steruj! ruchem 
poci!g$w na liniach metra i na Sta-
cji Techniczno-Postojowej Kabaty. W 
perspektywie rozbudowy metra w 
Warszawie podane wielko&ci zatrud-

Streszczenie: Artykuø przybli"a mo"liwo&ci symulator$w pojazd$w kolejowych i symulator$w stanowiska do prowadzenia ruchu wykorzy-
stywanych podczas szkole% pracownik$w w metrze warszawskim. Wskazuje si• na du"e korzy&ci pøyn!ce ze stosowania symulator$w. Na 
podstawie do&wiadcze% zaobserwowano pozytywne opinie kandydat$w i pracownik$w ju" posiadaj!cych kwali® kacje w zakresie mo"liwo-
&ci prze#wiczenia wielu incydentalnych sytuacji rzadko wyst•puj!cych w rzeczywisto&ci. Zastosowanie symulator$w pozwala na powtarzal-
no&# tych samych #wicze% dla wszystkich pracownik$w oraz wst•pn! wery® kacj• predyspozycji do wykonywania danych czynno&ci przez 
kursanta.

Søowa kluczowe: Szkolenie; Symulator; Metro

Abstract: The article explores the possibility of using railway vehicle simulators and train tra@  c management station simulators for training 
Warsaw metro employees. The great bene® ts of using simulators are pointed out. On the basis of experience, positive opinions of candidates 
and employees who already have quali® cations in terms of the possibility of practicing many incidental situations rarely occurring in reality 
have been observed. The use of simulators allows for the repetition of the same exercises for all employees and the initial veri® cation of the 
trainee©s predisposition to perform given activities.

Keywords: Training; Simulator; Metro

The use of simulators in the training process of train drivers and train 
and station dispatchers

Ireneusz Gr!nke

Metro Warszawskie Sp. z o.o.

i.grunke@metro.waw.pl

Wykorzystanie symulator!w w procesie szkolenia 
maszynist!w i dy"urnych ruchu i stacji

1. Wn!trze kabiny symulatora pojazdu Siemens Inspiro
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nienia r$wnie" ulegn! zwi•kszeniu.
 Szkolenie ww. grup zawodowych 
prowadzone jest w oparciu o we-
wn•trzne przepisy okre&laj!ce tema-
tyk• szkolenia teoretycznego i prak-
tycznego. Cz•&# programu szkole% 
odbywa si• w Centrum Szkolenio-
wym Metra z wykorzystaniem symu-
lator$w. 
 Pierwszy symulator tra® ø do metra 
warszawskiego razem z dostaw! po-
jazd$w Siemens Inspiro w 2013 roku. 
Jest to symulator skøadaj!cy si• z ka-
biny wyposa"onej w pulpit pojazdu 
Inspiro oraz stanowiska instruktora 
obsøuguj!cego system treningowo 
± symulacyjny z aktywn!  kontrol! 
czynno&ci  wykonywanych przez kur-
santa, ustawianie parametr$w jazdy, 
sytuacji nietypowych i rejestracj• wy-
konywanych czynno&ci. 
 Symulator zawiera kompletny 
ukøad torowy metra jaki istniaø w 
chwili dostawy a wi•c obie linie me-
tra (linia M2 od stacji Rondo Daszy%-
skiego do stacji Dworzec Wiele%ski) 
oraz ukøad torowy Stacji Technicz-
no±Postojowej Kabaty. Ju" pierw-
szy kontakt z symulatorem pokazaø 
du"y potencjaø tego narz•dzia szko-
leniowego. Zar$wno osoby ucz!ce 
si• zawodu jak r$wnie" instruktorzy 
przekazuj!cy wiedz• przyszøym ma-
szynistom wskazywali jego liczne 
zalety. Przede wszystkim mo"liwo&# 
zapoznania si• z miejscem pracy ± 
kabin! poci!gu i najcz•&ciej u"ywa-
nym jej elementem ± pulpitem ma-

szynisty bez konieczno&ci ® zycznego 
zapewnienia poci!gu. Sprawdzenie 
dziaøania przycisk$w, poznanie logi-
ki pracy nastawnika jazdy, czuwaka 
aktywnego czy obsøugi interfejsu 
pojazd-maszynista (HMI) bez ogra-
nicze% i obostrze% jakie wyst•pu-
j! w rzeczywisto&ci, zostaøy szybko 
docenione przez obie strony u"yt-
kownik$w symulatora ± instruktora 
i kursanta. Warto zaznaczy#, "e  za-
stosowanie symulatora konkretne-
go typu pojazdu pozwala trenowa# 
u"ywanie specy® cznych dla danego 
pojazdu funkcji.
 Szkolenie z wykorzystaniem symu-
latora na staøe wpisaøo si• w program 
przygotowania zawodowego ma-
szynist$w metra. Obecny program 
szkolenia pozwala na wykonywanie 
czynno&ci na symulatorze nawet do 
30L godzin przewidzianych progra-
mem zwi!zanych z obsøug! i prowa-
dzeniem pojazdu kolejowego metra. 
Niezale"nie od zaj•# na symulatorze 
realizowanych na etapie przygo-
towania zawodowego, symulator 
wykorzystywany jest r$wnie" w bie-
"!cych pouczeniach i szkoleniach 
okresowych. 
 Na przestrzeni kilku lat eksploatacji 
symulatora pojazdu Inspiro zebrane 
do&wiadczenia pozwalaj! wskaza# 
nast•puj!ce zalety wykorzystania sy-
mulatora pojazdu w procesie szkole-
nia: 
· mo"liwo&# #wiczenia sytuacji nie-

typowych, kt$rych zasymulowa-

nie w warunkach rzeczywistych 
jest trudne lub wymaga celowe-
go obni"enia bezpiecze%stwa, 
w tym  zasymulowanie usterek i 
stan$w alarmowych pojazdu wy-
&wietlanych na pulpicie maszyni-
sty,

· mo"liwo&# wielokrotnego po-
wtarzania czynno&ci bez nega-
tywnego wpøywu na sytuacj• ru-
chow! na linii (zakø$cenia ruchu 
innych pojazd$w), 

· jeszcze przed faktycznym prowa-
dzeniem pojazdu peøne pozna-
nie obsøugi funkcji pojazdu reali-
zowanych z kabiny maszynisty 
od podstawowych i najwa"niej-
szych jak rozruch, hamowanie 
søu"bowe, hamowanie awaryjne 
oraz inne np. nadawanie komu-
nikat$w, obsøuga interfejsu dla 
maszynisty,

· mo"liwo&# #wiczenia komuni-
kacji na linii maszynista ± osoba 
prowadz!ca ruch poci!g$w,

· mo"liwo&# wst•pnego zapozna-
nia kursanta z ukøadem torowym 
linii metra bez ® zycznego wcho-
dzenia do tunelu o czasowo 
ograniczonym dost•pie (specy® -
ka metra),

· obsøuga system$w charaktery-
stycznych dla metra - systemu 
automatycznego ograniczenia 
pr•dko&ci SOP w ka"dym mo"-
liwym trybie jego pracy, w tym 
poznanie zachowania pojazdu 
(wy&wietlane komunikaty) przy 
przekroczeniu dozwolonej pr•d-
ko&ci na szlaku w zakresie pr•d-
ko&ci kontrolowanej przez SOP,.

Zasymulowanie na symulatorze r$"-
nych sytuacji alarmowych daje mo"-
liwo&# kursantowi poznania i naucze-
nia si• reagowania w tych sytuacjach, 
kt$re na co dzie% wyst•puj! bardzo 
rzadko, co w efekcie podnosi jego 
skuteczno&# dziaøania ju" podczas 
faktycznego prowadzenia poci!gu 
jako peønoprawny maszynista. 
 Po kilku latach korzystania z symu-
latora pojazdu Siemens Inspiro, me-

2. Symulator pojazdu Siemens Inspiro, widoczna kabina i stanowisko instruktora
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tro warszawskie podj•øo decyzj• o 
rozszerzeniu centrum szkoleniowe o 
kolejny symulator, tym razem dla gru-
py pracownik$w prowadz!cych ruch 
poci!g$w na liniach metra. W 2019 
roku do u"ytku wszedø symulator 
prowadzenia ruchu poci!g$w metra 
odwzorowuj!cy dziaøanie i obsøug• 
urz!dze% SRP w okr•gu sterowania 
stacji Kabaty, kt$ry po dw$ch latach 
eksploatacji i zebraniu do&wiadcze% 
zostaø rozbudowany o kolejny okr•g 
sterowania ± Stacj• Techniczno±Po-
stojow! Kabaty (STP Kabaty). 
 Szkolenie z wykorzystaniem symu-
latora jest jednym z najwa"niejszych 
punkt$w w programie przygotowa-
nia zawodowego dla kandydat$w 
na stanowisko dy"urnego ruchu i 
stacji. Podobnie jak ma to miejsce w 
przypadku symulatora pojazdu me-
tra, r$wnie" symulator prowadzenia 
ruchu wykorzystywany jest w bie"!-
cych pouczeniach i szkoleniach okre-
sowych dla dy"urnych ruchu i stacji. 
 Symulator prowadzenia ruchu 
skøada si• ze stanowiska instruktora 
oraz dw$ch stanowisk dy"urnego 
ruchu i stacji, kt$re pod wzgl•dem 
interfejsu i logiki dziaøania w peøni 
odwzorowuj! stanowiska dy"urne-
go ruchu i stacji A1 Kabaty oraz STP 
Kabaty. Stanowiska prowadzenia 
ruchu mog! pracowa# niezale"nie 
od siebie lub wsp$øpracowa# jako 
s!siednie posterunki nastawcze. 
Wsp$øpraca mo"e odbywa# si• w try-
bie normalnego prowadzenia ruchu 
jak r$wnie" mo"liwe jest #wiczenie 
post•powania przy ograniczonych 
mo"liwo&ciach prowadzenia ruchu, 
np. telefoniczne zapowiadanie po-
ci!g$w. Wszelkie polecenia nastaw-
cze wydawane na stanowiskach s! 
rejestrowane i kontrolowane przez 
instruktora, co pozwala na bie"!-
co reagowa# i omawia# sytuacj• 
lub powr$ci# do danego zdarzenia 
w p$*niejszym terminie. Instruktor 
opr$cz ustawienia normalnego pro-
wadzenia ruchu, posiada mo"liwo&# 
zasymulowania szeregu stan$w awa-
ryjnych, obliguj!cych dy"urnego 

3. Pomieszczenie symulatora stanowiska prowadzenia ruchu, widok na dwa stanowiska dy"urnego 
ruchu i stacji oraz stanowisko instruktora

4. Elektroniczny pulpit nastawczy na stanowisku symulatora prowadzenia ruchu

5. Stanowisko instruktora szkoleniowego symulatora prowadzenia ruchu



6
przegl•d  komunikacyjny 11 / 2022

Infrastruktura transportu szynowego

ruchu i stacji do odpowiedniej dla 
danej sytuacji reakcji. Wszystkie #wi-
czone polecenia i sytuacje awaryjne 
nie wymagaj! "adnej ingerencji w 
rzeczywiste urz!dzenia SRP i tabor 
eksploatowany na liniach metra. Sy-
mulator pozwala, bez "adnego ry-
zyka dla urz!dze% i os$b, #wiczy# 
wydawanie wszystkich polece% jakie 
mo"liwe s! do realizowania na rze-
czywistych urz!dzeniach sterowania 
ruchem. Pocz!wszy od najprostszych 
i najcz•&ciej u"ywanych polece% na-
stawczych jak nastawianie przebie-
g$w (w tym r$wnie" automatyczne 
powtarzanie przebieg$w dla prze-
jazdu i dla zawrotu poci!gu na stacji) 
zwalnianie przebieg$w, wydawanie 
polece% konkretnym semaforom, 
sterowanie napi•ciem nastawczym, 
po polecenia specjalne ± istotne dla 
bezpiecze%stwa prowadzenia ruchu. 
Wøa&nie mo"liwo&# symulowania 

i #wiczenia post•powania w sytu-
acjach wymagaj!cych u"ycia pole-
ce% specjalnych jest niew!tpliw! 
zalet! symulatora. Personel podczas 
szkole% na symulatorze ma mo"li-
wo&# doskonalenia post•powania 
w sytuacjach takich jak: wyst!pienie 
pozornej zaj•to&ci odcinka torowego 
lub zwrotnicowego (przestawienie 
zwrotnicy bez kontroli niezaj•to&ci) 
sygnalizacja rozprucia zwrotnicy, 
brak kontroli poøo"enia zwrotnicy, 
dora*ne przej•cie sterowania przez 
dy"urnego ruchu i stacji, reset licz-
nika osi czy zwolnienie przebiegu ze 
zwøok! czasow!.
 Na stanowisku symulatora prowa-
dzenia ruchu opr$cz funkcji stricte 
realizowanych przez symulator, dy-
"urni ruchu i stacji wykonuj! pozo-
staøe czynno&ci charakterystyczne dla 
ich stanowiska pracy. Wypeønianie 
dokumentacji stanowiskowej, wy-

dawanie rozkaz$w szczeg$lnych czy 
komunikacja z wykorzystaniem ø!cz-
no&ci telefonicznej z prowadz!cym 
pojazd (ø!czno&# symulowana z in-
struktorem szkoleniowym) stanowi! 
uzupeønienie szkolenia stanowisko-
wego dy"urnych ruchu i stacji. Wykøa-
dy teoretyczne i zaj•cia w warunkach 
rzeczywistych na posterunkach na-
stawczych, obsøuga nap•d$w zwrot-
nicowych ¹na gruncieº w tym posøugi-
wanie si• spon! iglicow! i zamkiem, 
tworz! kompleksowe przygotowanie 
pracownika do obj•cia stanowiska 
dy"urnego ruchu i stacji. 
 Eksploatowany od 2019 roku sy-
mulator pozwoliø na zebranie pozy-
tywnych do&wiadcze% przez osoby 
szkol!ce si•, instruktora szkolenio-
wego jak r$wnie" przez Metro War-
szawskie Sp. z o.o.. Kursanci otrzymali 
mo"liwo&# swobodnego dziaøania, 
bez obci!"enia psychicznego jakie 
zazwyczaj  towarzyszy  podczas szko-
lenia w warunkach rzeczywistych, 
mo"liwo&# prze#wiczenia post•po-
wania praktycznie ka"dej sytuacji 
awaryjnej. Zar$wno pracownicy 
szkol!cy si• na dy"urnego ruchu i 
stacji jak r$wnie" osoby ju" posiada-
j!ce uprawnienia do prowadzenia ru-
chu, mog! bez ogranicze% wyst•pu-
j!cych w warunkach rzeczywistych, 
wg wøasnych potrzeb trenowa# 
konkretne sytuacje ruchowe. Instruk-
torzy szkoleniowi zyskali narz•dzie 
pozwalaj!ce na ustawianie r$"nych 
scenariuszy sytuacji ruchowych. 
Dzi•ki zapisanym przebiegom lekcji 
instruktorzy mog! wielokrotnie wra-
ca# do danych sytuacji omawia# je z 
kursantami i wykorzystywa# w kolej-
nych szkoleniach. Zapisane scenariu-
sze zdarze% pozwalaj! na ustawienie 
"!danej sytuacji ruchowej bez ko-
nieczno&ci dostosowywani si• do pa-
nuj!cej sytuacji ruchowej w danym 
okr•gu sterowania. I wreszcie metro 
warszawskie jako operator kolejowy 
w transporcie publicznym, podniosøo 
poziom wyszkolenia pracownik$w, 
co przekøada si• na znikom! liczb• 
niepo"!danych zdarze% wynikaj!-

7. Stanowisko instruktora szkoleniowego symulatora #koda Varsovia

6. Wn!trze kabiny symulatora pojazdu #koda Varsovia



7
przegl•d  komunikacyjny11 / 2022

Infrastruktura transportu szynowego

cych z bø•d$w pracownik$w. Cieszy 
fakt, "e kursanci oraz ju" pracuj!cy 
dy"urni ruchu i stacji zdecydowanie 
cz•&ciej ni" w okresie przez wdro-
"eniem symulatora, zgøaszaj! ch•# 
sterowania i prze#wiczenia sytuacji 
ruchowych. Kilkana&cie miesi•cy eks-
ploatacji symulatora przyniosøo pozy-
tywne opinie os$b szkol!cych si• na 
stanowisko dy"urnego ruchu i stacji 
oraz pracownik$w ju" posiadaj!cych 
uprawnienia do prowadzenia ruchu. 
To pozwala oceni# przedsi•wzi•cie 
pozytywnie a w perspektywie dalsze-
go rozwoju metra jako niezb•dne.
Funkcjonuj!ce w centrum szkolenio-
wym metra symulatory nie zamykaj! 
tego obszaru dziaøalno&ci. Wraz z do-
staw! nowego typu taboru dla me-
tra, gdzie w wyniku post•powania 
przetargowego, Qkoda Transporta-
tion realizuje dostaw• poci!g$w pa-
sa"erskich, w centrum szkoleniowym 
metra pojawiø si• kolejny symulator 
poci!gu. 
 Podobnie do pierwszego symu-
latora eksploatowanego w metrze, 
nowy symulator obejmuje kabin• 
maszynisty z wyposa"eniem oraz 
stanowisko instruktora szkoleniowe-
go. Symulator posiada zaimplemen-
towan! tras• metra ± lini• M1, lini• 
M2 oraz STP Kabaty. Przebieg szkole-
nia jest rejestrowany i nadzorowany 
przez instruktora, kt$ry ma mo"liwo&# 
ustawienia kilku scenariuszy dziaøania 
w tym symulowania usterek pojazdu 
i sytuacji nietypowych (przeszkoda 
na torze, niekorzystne warunki at-
mosferyczne, zdarzenia z pasa"erami 
w wagonach, zagro"enie po"arowe 
itp.). Maj!c na uwadze korzy&ci jakie 
przyniosøy u"ytkowane od kilku lat 
poprzednie symulatory, r$wnie" ten 
symulator zostanie wpisany na staøe 
w program szkole% i stanowi# b•dzie 
niezb•dny element przygotowania 
zawodowego maszynisty.

Wnioski

Symulatory urz!dze%, oprogramo-
wania czy odwzorowuj!ce caøe sta-

nowiska pracy s! dzi& powszechnie 
wykorzystywanym narz•dziem pod-
nosz!cym jako&# szkolenia pracow-
nik$w. Nabycie ich na rynku polskim 
nie stanowi problemu poza oczy-
wist! kwesti! jak! jest posiadanie 
stosownych &rodk$w ® nansowych. 
Jednak"e zakup symulatora mo"e 
szybko si• zwr$ci#, niekoniecznie 
w rozumieniu ekonomicznym a w 
postaci øatwiejszej wery® kacji pre-
dyspozycji zawodowych, podniesio-
nego poziomu szkolenia pracow-
nik$w i ich kali® kacji, co w efekcie 
ko%cowym powinno przeøo"y# si• na 
bezpiecze%stwo w ruchu pojazd$w. 
Xwiczenia prowadzone na symula-
torze stanowi!ce uzupeønienie szko-
lenia praktycznego na rzeczywistym 
stanowisku pracy generuj! warto&# 
dodan! dla ka"dej ze stron ± kursan-
ta, instruktora i pracodawcy zainte-
resowanego pozyskaniem dobrze 
wyszkolonej kadry. Z praktycznego 
punktu widzenia symulator posiada 
same plusy. Kursantowi pozwala za-
pozna# si• z podstawowym narz•-
dziem pracy, wykonywa# czynno&ci 
bez wpøywu na bezpiecze%stwo, 
wielokrotnie  je powtarza# i doskona-
li# obszary, kt$re u danego pracowni-
ka wymagaj! zwi•kszonego wysiøku. 
Instruktor prowadz!cy szkolenie zy-
skuje narz•dzie pozwalaj!ce na do-
køadniejsze sprawdzenie kandydata i 
jego predyspozycji do wykonywania 
danego zawodu, mo"e wielokrotnie 
powtarza# wymagane czynno&ci i 
ustawia# "!dane scenariusze dziaøa% 
bez wpøywu na faktyczny ruch na linii 
metra. Wreszcie pracodawca mo"e 
ju" na pocz!tkowym etapie szkolenia 
zwery® kowa# kandydata i w przy-
padku jego cech dyskwali® kuj!cych 
do wykonywania danego zawodu, 
unikn!# straty czasu i koszt$w. Po 
pozytywnym zako%czeniu caøego 
szkolenia zyskuje lepiej wyszkolone-
go pracownika ni" w przypadku bra-
ku zaj•# na symulatorze pojazdu czy 
symulatorze prowadzenia ruchu. 
 W&r$d najwa"niejszych korzy&ci 
jakie zaobserwowano na przestrzeni 

kilku lat stosowania symulator$w w 
procesie szkolenia nale"y wymieni#: 
· pozytywne opinie kandydat$w i 

pracownik$w ju" posiadaj!cych 
kwali® kacje (szkolenia okresowe) 
w zakresie mo"liwo&ci prze#wi-
czenia sytuacji rzadko wyst•-
puj!cych w rzeczywisto&ci lub 
sytuacji stwarzaj!cych problemy 
pracownikom ± pracownicy sami 
zgøaszaj! ch•# prze#wiczenia da-
nych sytuacji na symulatorze, 

· #wiczenie reakcji na nietypowe 
zdarzenia na linii metra, kt$rych 
zasymulowanie w warunkach 
rzeczywistych jest trudne, kosz-
towne, czasochøonne, 

· powtarzalno&# tych samych #wi-
cze% dla wszystkich pracowni-
k$w (jednolito&# szkolenia),

· wst•pna wery® kacja predyspo-
zycji do wykonywania danych 
czynno&ci przez kursanta, 

Maj!c na uwadze korzy&ci pøyn!ce ze 
stosowania symulator$w, Metro War-
szawskie inwestuje w rozw$j obszaru 
szkolenia poprzez wykorzystanie no-
woczesnych narz•dzi. W planach jest 
rozbudowa istniej!cego Centrum 
Szkoleniowego Metra o kolejne urz!-
dzenia i obj•cie symulatorem ruchu 
caøej sieci metra. W ramach posze-
rzenia grupy pracownik$w, kt$rych 
szkolenie mogøoby si• odbywa# 
r$wnie" z wykorzystaniem symulato-
ra rozwa"ane jest sprz•"enie symu-
latora elektronicznego pulpitu na-
stawczego z rzeczywistym nap•dem 
zwrotnicowym, co wzbogaciøoby 
r$wnie" szkolenie monter$w SPR . 

Materiaøy *r"døowe

[1]  Raport Roczny ZTM Warszawa: 
https://www.ztm.waw.pl/wp-on-
tent/uploads/2022/05/Raport-
-Roczny-ZTM-za-rok-2021.pdf
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Wprowadzenie

Polska jest krajem Europy +rodkowo-
-Wschodniej o powierzchni 312 tys. 
kmY i ludno&ci 38,4 mln (2021). Od 
1990 r. kraj przechodziø transforma-
cj• spoøeczno-gospodarcz!. System 
transportu l!dowego Polski, opr$cz 
sieci dr$g wodnych &r$dl!dowych, 
obejmuje w szczeg$lno&ci 19,5 tys. 

km eksploatowanych konwencjonal-
nych linii kolejowych, w tym ok. 62 L 
zelektry® kowanych oraz 1,7 tys. km 
autostrad i 2,5 tys. km dr$g ekspreso-
wych (2020)[5]. 
 Na potrzeby jednej z kolejnych 
wersji planu transportowego Ministra 
Infrastruktury [4] przeprowadzono ba-
dania mi•dzywojew$dzkich potok$w 
pasa"erskich w polskim transporcie 

l!dowym w 2016 r. Wynikaøo z nich, "e 
gø$wne osie kolejowych przewoz$w 
pasa"erskich w Polsce koncentruj! si• 
w czterech nast•puj!cych relacjach 
przestrzennych ± zob. rysunek 1.:
- Centralna Polska: è$d* ± Warsza-

wa (najwi•kszy krajowy potok 
pasa"erski) i dalej na Podlasie do 
Biaøegostoku,

- Tr$jmiasto ± G$rny +l!sk i Maøo-

Streszczenie: W artykule poddano analizie gø$wne kierunki kolejowych przewoz$w dalekobie"nych w Polsce konfrontuj!c je z gø$wnymi 
kierunkami przemieszcze% ludno&ci w drogowym transporcie indywidualnym, co pozwoliøo na sformuøowanie og$lnego wniosku co do 
policentrycznego a nie monocentrycznego ukøadu polskiej sieci transportu l!dowego, w kt$rej gø$wne potoki pasa"erskie zamykaj! si• w 
dw$ch kr•gach. Mniejszy kr!g tworzy Warszawa, è$d*, Pozna% i Bydgoszcz z Toruniem, natomiast wi•kszy jest wyznaczony przez gø$wne 
miasta p$ønocnej, wschodniej, poøudniowej i zachodniej Polski. Na bazie tej analizy sformuøowano og$lne zalecenie polegaj!ce na tym, "e 
przy projektowaniu ukøadu przestrzenno-geogra® cznego nowych linii kolejowych du"ych pr•dko&ci nale"y uwzgl•dnia# r$wnie" ukøad po-
tok$w pasa"erskich wewn!trz kraju. Nowe koncepcje przebiegu geogra® cznego linii kolejowych du"ych pr•dko&ci zwi!zane z komponen-
tem kolejowym projektu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Polsce nie uwzgl•dniaj! w peøni tego postulatu poniewa" 
zostaøy caøkowicie podporz!dkowane funkcji dowozu i odwozu pasa"er$w do projektowanego centralnego portu lotniczego. W dalszej 
cz•&ci artykuøu po krytycznej analizie przyj•tych przestrzenno-geogra® cznych przebieg$w nowych linii du"ych pr•dko&ci Warszawa ± è$d* 
± Pozna%/Wrocøaw, linii CPK ± Pøock ± Grudzi!dz ± Gda%sk oraz projektowanych odcink$w linii du"ych pr•dko&ci dla relacji przewozowej 
CPK ± Rzesz$w zaproponowano okre&lone korekty ich przebieg$w przestrzennych.  

Søowa kluczowe: Rozw$j kolei w Polsce; Komponent kolejowy projektu CPK; Koleje Du"ych Pr!dko%ci 

Abstract: The article analyzes the main directions of long-distance rail transport in Poland, confronting them with the main directions of 
population movements in individual road transport, which allowed for the formulation of a general conclusion as to the polycentric rather 
than monocentric system of the Polish land transport network, in which the main passenger  ̄ows are closed in two circles. The smaller 
circle is formed by Warsaw, è$d*, Pozna% and Bydgoszcz with Toru%, while the larger one is de® ned by the main cities of northern, eastern, 
southern and western Poland. On the basis of this analysis, a general recommendation was formulated that when designing the spatial and 
geographical layout of new high-speed railway lines, the layout of passenger  ̄ows inside the country should also be taken into account. 
The new concepts of the geographic route of high-speed railway lines related to the railway component of the project to build the Central 
Communication Port (CPK) in Poland do not fully take into account this postulate because they have been completely subordinated to the 
function of transporting and transporting passengers to the planned central airport. In the further part of the article, after a critical analysis 
of the assumed spatial and geographical routes of new high-speed lines Warsaw - è$d* - Pozna% / Wrocøaw, the CPK - Pøock - Grudzi!dz - 
Gda%sk line and the designed sections of high-speed lines for the CPK - Rzesz$w transport route, speci® c corrections of their spatial routes 
are proposed.

Keywords: Railway development in Poland; Railway component of the CPK project; High Speed Railways 
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polska, ø!cz!ce Gda%sk z Katowi-
cami i Krakowem przez Warszaw•,

- Tr$jmiasto ± Dolny +l!sk, ø!cz!ca 
Gda%sk z Wrocøawiem przez Po-
zna%,

- Tr$jmiasto ± Warszawa przez Byd-
goszcz i Toru%,

- Pomorze Zachodnie ± \ubelsz-
czyzna, ø!cz!ca Szczecin z \ubli-
nem przez Pozna% i Warszaw•,

- Pomorze Zachodnie ± Warmia i 
Mazury, ø!cz!ca Szczecin z Olszty-
nem przez Gda%sk i Elbl!g.

W celach por$wnawczych w cytowa-
nym planie transportowym przedsta-
wiono map• potok$w pasa"erskich 
w indywidualnym transporcie drogo-
wym odwzorowuj!c! zagregowane 
kierunki przemieszcze% samochoda-
mi prywatnymi mi•dzy poszczeg$lny-
mi wojew$dztwami - zob. rysunek 2.
 Analiza obu map nasuwa kilka 
spostrze"e%. Po pierwsze, wida# wy-
ra*ne, "e potoki pasa"erskie w indy-
widualnym transporcie drogowym 
s! na og$ø kilkukrotnie wy"sze we 
wszystkich tych relacjach przewozo-
wych gdzie korzysta si• zar$wno z 
przejazd$w kolej! jak i samochodami 
prywatnymi. Po drugie, bardzo wy-
ra*ny jest zwi!zek pomi•dzy zreali-
zowanymi po wej&ciu Polski do Unii 
Europejskiej projektami budowy no-
wych dr$g ekspresowych i autostrad 
a wielko&ci! potok$w pasa"erskich w 
dalekobie"nych przewozach pasa"er-
skich samochodami prywatnymi. Po 
trzecie, og$lne kierunki i ksztaøt po-
wiaza% przewozowych polskiej sieci 
transportu l!dowego w odniesieniu 
do wyst•puj!cych potok$w w dale-
kobie"nym ruchu ludno&ci korzystaj!-
cej z przewoz$w kolej! oraz z przejaz-
d$w indywidualnych samochodami 
prywatnymi s! w du"ym stopniu po-
dobne, jakkolwiek mo"na tu wska-
za# na pewne odst•pstwo od tego" 
podobie%stwa w odniesieniu do tzw. 
&ciany Wschodniej Polski.
 W tym przypadku brak jest w szcze-
g$lno&ci istotnych potok$w pasa-
"erskich w przewozach kolejowych 
pomi•dzy Biaøymstokiem, \ublinem i 

  

1. Gø$wne kierunki podr$"y kolej& w zakresie przewoz$w mi!dzywojew$dzkich (mi!dzyregionalnych, 
dalekobie"nych) realizowanych w ramach søu"by publicznej ± 2016 r. 

'r$døo: [4, s. 30].

  

2. Gø$wne kierunki przemieszcze* w drogowym transporcie indywidualnym na tle linii kolejowych 
(agregacja danych do wojew$dztw) ± 2016 r. 

'r$døo: [4, s. 31].
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Rzeszowem (zob. rys. 1), podczas gdy 
potok przewoz$w samochodami pry-
watnymi pomi•dzy \ublinem a Rze-
szowem uksztaøtowaø si• ju" w 2016 r. 
na relatywnie wysokim poziomie, jed-
nak"e przy utrzymuj!cym si• niskim 
potoku w tych przewozach w relacji 
\ublin ± Biaøystok (zob. rys. 2). Zr$"-
nicowanie to wynika niew!tpliwie z 
mankament$w uksztaøtowanej histo-
rycznie sieci kolejowej, w kt$rej braku-
je dogodnego poø!czenia kolejowego 
pomi•dzy Biaøymstokiem, \ublinem 
i Rzeszowem, przy jednoczesnym 
braku nowoczesnej drogi ekspreso-
wej ø!cz!cej te miasta. W przyszøo&ci 
wskazane mankamenty zostan! w 
pewnym stopniu wyeliminowane. 
 Og$lny wniosek jaki mo"na wy-
ci!gn!# po przeanalizowaniu map 
potok$w pasa"erskich w przewozach 
kolejowych oraz w zakresie przejaz-
d$w indywidualnych samochodami 
prywatnymi jest taki, "e polska sie# 
transportu l!dowego ma wyra*nie 
policentryczny a nie monocentryczny 
ukøad. Gø$wne potoki pasa"erskie czy-
li przemieszczenia ludno&ci na sieci 
transportowej zamykaj! si• w dw$ch 
kr•gach (p•tlach), mniejszym kt$ry 
tworzy Warszawa (1,8 mln mieszka%-
c$w), è$d* (668 tys.), Pozna% (530 
tys.), Bydgoszcz 342 tys.), Toru% (198 
tys.) i z powrotem do Warszawy  oraz 
wi•kszym tworzonym przez Tr$jmia-
sto czyli Gdyni•, Sopot (razem 280 
tys.) i Gda%sk (471 tys.), Olsztyn (171 
tys.), Biaøystok (296 tys.), \ublin (338 
tys.), Rzesz$w (198 tys.), Krak$w (781 
tys.), Wrocøaw (641 tys.), Szczecin (396 
tys.), Koszalin (106 tys.), Søupsk (89 tys.) 
i z powrotem do Tr$jmiasta [5]. W ra-
mach wskazanego du"ego kr•gu wy-
st•puj! liczne potoki przemieszcze% 
ludno&ci w ukøadzie p$ønoc ± poøu-
dnie oraz zach$d ± wsch$d i odwrot-
nie. Podkre&li# te" nale"y, i" wi•kszo&# 
potok$w pasa"erskich zidenty® kowa-
nych w indywidualnych przejazdach 
samochodami prywatnymi pokrywa 
si• z potokami pasa"erskimi zidenty® -
kowanymi w przewozach kolejowych. 
Zwa"ywszy, "e jest to ruch daleko-
bie"ny mi•dzywojew$dzki, fakt ten 

wskazuje na istniej!ce faktycznie pole 
do potencjalnego konkurencyjnego 
oddziaøywania i przejmowania przez 
transport kolejowy cz•&ci ruchu dale-
kobie"nego realizowanego samocho-
dami prywatnymi, jak r$wnie" cz•&ci 
nieuwzgl•dnionych na pokazanych 
mapach potok$w generowanych 
przez dalekobie"ne przewozy auto-
busowe oraz wewn!trzkrajowy ruch 
lotniczy. Opr$cz wielu warunk$w za-
istnienia i kontynuacji takiego, po"!-
danego ze wzgl•d$w spoøecznych, 
ekologicznych i gospodarczych pro-
cesu najwa"niejszym jest niew!tpli-
wie stworzenie przez kolej atrakcyjnej 
dla ludno&ci i konkurencyjnej oferty 
przewozowej, kt$rej podstaw! jest 
nowoczesna infrastruktura kolejowa a 
w szczeg$lno&ci nowe linie kolejowe 
du"ych pr•dko&ci (w skr$cie KDP).

Geneza polskich projekt"w KDP

Ze wzgl•du na ukøad polskiej sieci ko-
lejowej, kt$ry ma charakter krzy"owy, 
z gø$wnymi potokami pasa"erskimi w 
osi p$ønoc ± poøudnie  oraz wsch$d 
± zach$d, przechodz!cymi do i z lub 
tranzytem przez Warszaw• pierwsze 
plany, a raczej wst•pne koncepcje bu-
dowy polskich KDP dotyczyøy wøa&nie 
wymienionych osi geogra® czno-prze-
strzennych. W &rodowisku naukowym 
zajmuj!cym si• problematyk! trans-
portu kolejowego cz•sto eksponuje 
si•, "e swego rodzaju zaczynem pol-
skich KDP byøa budowa Centralnej 
Magistrali Kolejowej (CMK), b•d!cej 
obecnie odcinkiem linii sieci bazowej 
TEN-T oznaczonej jako E 65 ponie-
wa" ju" na etapie jej projektowania 
uwzgl•dniono parametry umo"liwia-
j!ce dostosowanie w przyszøo&ci do 
pr•dko&ci 200 ± 250 km/h (zastoso-
wano odpowiednio du"e promienie 
øuk$w ± 4000 m oraz odpowiednio 
du"! odlegøo&# pomi•dzy osiami 
tor$w ± 4,5 m). Tak wi•c zgodnie ze 
stosowan! obecnie klasy® kacj! linia 
ta oraz inne linie konwencjonalne po 
modernizacji do parametru pr•dko-
&ci maksymalnej 200 km/h i wy"szej 
b•d! klasy® kowane jako linie du"ych 

pr•dko&ci. Ponadto, po wybudowaniu 
CMK przewidywano w dalszej przy-
szøo&ci przedøu"enie tej linii z Warsza-
wy, po wschodniej stronie Wisøy, przez 
Wyszogr$d, Pøock i Brodnic• do Gda%-
ska, z odgaø•zieniem do Olsztyna [6]. 
Dla tego projektu przyj•øa si• &rodo-
wiskowa nazwa P$ønocna CMK. 
 W pierwszych latach okresu trans-
formacji gospodarczej w Polsce po 
1989 r. nie istniaøy jeszcze obiektywne 
warunki do budowy nowych linii ko-
lejowych du"ych pr•dko&ci, ale mimo 
to w latach 1990 ± 1995 rozpocz•to 
pierwsze prace nad programem pol-
skich KDP, w ramach kt$rych zakøada-
no "e w latach 2010 ± 2030 zostan! 
wybudowane dwie nowe linie kole-
jowe du"ych pr•dko&ci, a mianowi-
cie:[8]
· w korytarzu wsch$d ± zach$d: 

linia E 20 bis: zachodnia granica 
Polski ± Pozna% ± è$d* ± Warsza-
wa ± wschodnia grani^ca Polski, o 
døugo&ci 660 km, przystosowana 
do pr•dko&ci 300 km/h, tylko dla 
ruchu pasa"erskiego,

· w korytarzu p$ønoc ± poøudnie: 
p$ønocna CMK Warszawa ± Pøock 
± Gda%sk; o døugo&ci 371 km, 
przystosowana do pr•dko&ci 300 
km/h, tylko dla ruchu pasa"erskie-
go.

Wprawdzie tego rodzaju projekty w 
czasie ich powstawania miaøy cha-
rakter raczej futurystyczny i maøo re-
alistyczny, to jednak zostawiøy one 
trwaøy &lad i zaczyn koncepcyjny na 
p$*niejsze lata, poniewa" staøy si• 
one i nadal pozostaj! najcz•&ciej roz-
wa"anymi w &ro-dowisku fachowym 
projektami budowy linii kolejowych 
du"ych pr•dko&ci w Polsce.
 Mo"na przyj!#, "e bardziej real-
ny charakter miaø p$*niejszy projekt 
budowy linii KDP Warszawa ± è$d* ± 
Pozna%/Wrocøaw oraz modernizacji 
Centralnej Magistrali Kolejowej, kt$ry 
zrodziø si• w latach 2005 ± 2008, zostaø 
przyj•ty do realizacji w formie uchwa-
øy Rady Ministr$w w grudniu 2008 r., 
nast•pnie w 2011 r. zostaø zawieszo-
ny i ostatecznie, po uko%czeniu pod-
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stawowych prac studialnych, w tym 
obszernego studium wykonalno&ci w 
2013 r.  zostaø w 2015 r. odrzucony. Na 
projekt ten miaøa skøada# si• z nowa 
linia KDP Warszawa ± è$d* ± Pozna%/
Wrocøaw (przyj•øa si• &rodowiskowa 
nazwa linia _, ze wzgl•du na charakte-
rystyczny ksztaøt na mapie) o døugo&ci 
ok. 484 km z pr•dko&ci! maksymaln! 
350 km/h oraz zmodernizowana do 
parametr$w linii du"ej pr•dko&ci, tj. 
do parametru 250 km/h linii E 65 Po-
øudnie (CMK) z Warszawy do Katowic 
i Krakowa (razem 373 km, w tym 150 
km nowych odcink$w linii, jako prze-
døu"enie CMK do Krakowa i Katowic) 
z mo"liwymi w p$*niejszym okresie 
przedøu"eniami do granicy z Niem-
cami i Republik! Czesk!.  Dodatkowo 
planowano budow• linii konwencjo-
nalnej è$d* ± Opoczno (cz•&ciowo 
po istniej!cym &ladzie) maj!cej na 
celu stworzenie poø!czenia pomi•dzy 
lini! _ a CMK, o døugo&ci 74 km. Pro-
jekt KDP _ nawi!zywaø wprawdzie do 
koncepcji linii E 20 bis sprzed dekady, 
ale r$"niø si• od niej kilkoma istotnymi 
elementami. Po pierwsze nowa linia _ 
w cz•&ci zachodniej Polski miaøa do-
chodzi# do Poznania i Wrocøawia po 
rozwidleniu w kierunku obu miast w 
rejonie Ostrowa Wielkopolskiego na 
stacji Nowe Skalmierzyce. Po drugie, 
na wschodzie kraju zostaøa ograniczo-
na do Warszawy, oraz po trzecie, przy-
j•to, "e linia ta wejdzie bezpo&rednio 
do centrum èodzi. W 2010 r. w ramach 
realizacji projektu KDP _ podj•to de-
cyzj• o budowie nowego podziem-
nego dworca multimodalnego na sta-
cji è$d* Fabryczna przystosowanego 
do obsøugi poci!g$w du"ych pr•dko-
&ci, kt$r! zako%czono w grudniu 2016 
r.

Nowe koncepcje przebiegu 
polskich KDP 

Od 2017 r. budowa Centralnego Portu 
Komunikacyjnego (CPK) w Barano-
wie (30 km od centrum stolicy) jest 
deklarowanym projektem strategicz-
nym polskiego rz!du co spowodowa-
øo do&# istotne zmiany w podej&ciu 

do budowy linii kolejowych du"ych 
pr•dko&ci [10]. Realizacja tego pro-
jektu zostaøa potwierdzona w pod-
stawowym dokumencie polityki 
transportowej pod nazw! ¹Strategia 
Zr$wnowa"onego Rozwoju Transpor-
tu do 2030 rokuº [11]. W 2018 r. Sejm 
uchwaliø ustaw• okre&laj!c! spos$b 
zarz!dzania programem budowy CPK 
[13].  Projekt ten zakøada budow• no-
wego polskiego lotniska centralnego 
w okolicach Warszawy poø!czonego z 
ka"d! z gø$wnych aglomeracji Polski, 
z wyj!tkiem Szczecina. W przywoøanej  
uchwale Rady Ministr$w w sprawie 
CPK znalazøy si• szerokie odniesienia 
do niezb•dnych projekt$w w zakresie 
infrastruktury kolejowej, zwi!zanej z 
obsøug! nowego lotniska. Przewidzia-
no, bowiem "e po uruchomieniu CPK 
nowy port lotniczy b•dzie obsøugiwaø 
35 ± 45 mln pasa"er$w rocznie, przy 
czym znacz!ca cz•&# pasa"er$w do-
je"d"aj!cych i odje"d"aj!cych z lot-
niska korzysta# b•dzie z kolei, jako 
najbardziej preferowanego do ob-
søugi CPK &rodka transportu [10]. Za-
øo"ono r$wnie", "e lokalizacja CPK w 
Baranowie, dzi•ki kt$rej w promieniu 
300 km znajduj! si• stolice 14 z 16 
wojew$dztw Polski, w tym wszyst-
kich o&rodk$w metropolitalnych kra-
ju poza Szczecinem, umo"liwia sko-
munikowanie wi•kszo&ci krajowych 
o&rodk$w miejskich z tym portem w 
czasie do 2 godzin przy stosowaniu 
poci!g$w o pr•dko&ciach w przedzia-
le 200 ± 250 km/h [10]. Dodatkowo 
przyj•to, "e nowe odcinki linii traso-
wane b•d! w &ladach przygotowa-
nych we wcze&niejszych okresach 
projekt$w rozwoju sieci kolejowej, 
takich jak projekty kolei du"ych pr•d-
ko&ci Warszawa ± è$d* ± Pozna%/Wro-
cøaw (KDP _) oraz Centralnej Magi-
strali Kolejowej P$ønoc (CMK P$ønoc) 
i ø!czone z istniej!c! sieci! , przy czym 
zaøo"onym standardem pocz!tko-
wym nowo budowanych linii powsta-
j!cych w &ladzie wcze&niejszych pro-
jekt$w kolei du"ych pr•dko&ci b•dzie 
ich przystosowanie do pr•dko&ci 250 
km/h z parametrami geometryczny-
mi umo"liwiaj!cymi ewentualne p$*-

niejsze podniesienie tych pr•dko&ci 
do 300 ± 350 km/h) [10]. 
 Projekt budowy Centralnego Por-
tu Komunikacyjnego przewiduje, "e 
w ramach komponentu kolejowego 
do 2035 r. zostan! wybudowane jako 
nowe lub zmodernizowane do para-
metru pr•dko&ci maksymalnej 200 
km/h nast•puj!ce linie lub ich odcin-
ki:  

Etap zerowy: 
· budowa nowej linii kolejowej 

Warszawa ± CPK ± è$d* Fabrycz-
na, po wytrasowanej ju" w prze-
szøo&ci linii KDP ¹_º, 

Etap pierwszy: 
· budowa nowego odcinka linii 

KDP Sieradz ± Wierusz$w, z pr•d-
ko&ci! maksymaln! 250 km/h,

· budowa nowego odcinka linii 
KDP Kalisz ± Pleszew, z pr•dko&ci! 
maksymaln! 250 km/h,

· budowa nowego odcinka linii Na-
køo nad Noteci! ± Okonek, z pr•d-
ko&ci! maksymaln! 200 km/h,

· modernizacja odcinka poøudnio-
wego lini E 65 (CMK) do pr•dko&ci 
250 km/h,

· modernizacja linii Warszawa ± Bia-
øystok (Rail Baltica) do pr•dko&ci 
200 km/h,

Etap drugi:
· modernizacja odcinka E 65 p$ø-

noc Warszawa ± Dziaødowo, pr•d-
ko&# maksymalna 200 km/h,

· budowa nowego odcinka linii 
KDP è$d* ± Sieradz ± Kalisz, w &la-
dzie projektu KDP ¹_º, jako uzupeø-
nienie wybudowanych w etapie 
pierwszym nowych odcink$w linii 
KDP (Sieradz ± Wierusz$w i Kalisz 
± Pleszew), pr•dko&# maksymalna 
250 km/h oraz nowego odcinka 
linii KDP \igota ± Czernica, 

· budowa nowej linii KDP CMK 
p$ønoc: CPK ± Pøock ± Wøocøawek 
± Grudzi!dz ± Tczew ± Gda%sk, 
pr•dko&# maksymalna 250 km/h,

· budowa nowych odcink$w li-
nii kolejowych dla obsøugi rela-
cji przewozowej CPK ± Rzesz$w: 
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CPK ± Warka, Radom ± Ostrowiec 
+wi•tokrzyski oraz Stalowa Wola 
± Rzesz$w, pr•dko&# maksymalna 
200 km/h,

· budowa nowego odcinka linii 
odgaø•ziaj!cego si• od CMK (cz•-
&ciowo po istniej!cych &ladzie) 
Opoczno ± Kielce, pr•dko&# mak-
symalna 200 km/h,

· budowa przedøu"enia zmoderni-
zowanej do pr•dko&ci 250 km/h 
w pierwszym etapie CMK na po-
øudnie do W•zøa +l!sko-Maøopol-
skiego wraz z budow! nowej linii 
KDP Katowice ± Krak$w, pr•dko&# 
maksymalna 200 ± 250 km/h,

· budowa nowych transgranicz-
nych odcink$w KDP: Waøbrzych 
± \ubawka (kierunek Praga), Cze-
chowice Dziedzice ± Zebrzydo-
wice (kierunek Ostrawa, Brno), 
Rzesz$w ± Sanok (kierunek Buka-
reszt), pr•dko&# maksymalna 200 
km/h.

 
 Wybudowane nowe linie du"ych 
pr•dko&ci oraz istniej!ce linie kon-
wencjonalne zmodernizowane do 
pr•dko&ci 200 km/h, gra® cznie od-
wzorowane na rysunku 3, b•d! we-
døug tw$rc$w programu budowy 
Centralnego Portu komunikacyjne-
go, tworzy# b•d! w przyszøo&ci sie# 
polskich linii KDP. W kontek&cie tych 
plan$w nale"y rozpatrywa# r$wnie" 
planowane inwestycje zwi!zane z 
projektem Rail Baltica. Jest bowiem 
prawdopodobne, "e dwa odcinki pro-
jektu Rail Baltica, a mianowicie Biaøy-
stok ± Eøk oraz Eøk ± Suwaøki ± granica z 
\itw! nieoznaczone na rysunku 3 jako 
odcinki z pr•dko&ci! maksymaln! 200 
km/h lub wi•ksz!, uzyskaj! po mo-
dernizacji i przebudowie parametry 
linii KDP, czego oczekuje od Polski Ko-
misja Europejska szczeg$lnie popiera-
j!ca ten projekt.
 Og$lny wniosek kt$ry nasuwa si• 
po analizie wykazu planowanych 
przedsi•wzi•# inwestycyjnych oraz 
ich odwzorowania geogra® czno-
-przestrzennego na mapie Polski w 
ramach nowej koncepcji polskich 
KDP jest taki, "e linie kolejowe du-

"ych pr•dko&ci wedøug tw$rc$w tej 
koncepcji maj! w przyszøo&ci søu"y# 
przede wszystkim i w pierwszej ko-
lejno&ci realizacji funkcji dowozu i od-
wozu wzgl•dem Centralnego Portu 
Komunikacyjnego dla wi•kszo&ci te-
rytorium Polski, a w drugiej kolejno&ci 
i uzupeøniaj!co søu"y# obsøudze mi•-
dzynarodowych powi!za% transpor-
towych Polski z krajami o&ciennymi 
z wyj!tkiem Niemiec. Bezwzgl•dne 
podporz!dkowanie projektowanych 
linii KDP pierwszej z wymienionych 
funkcji sprawiøo, "e dotychczas pla-
nowanym liniom du"ych pr•dko&ci 
wyznaczono nowe  lub zmienione 
przebiegi przestrzenno-geogra® czne 
(linia _, P$ønocna CMK) a tak"e zapla-
nowano nowe poø!czenia kolejowe 
CPK liniami du"ych pr•dko&ci lub z 
udziaøem tego rodzaju linii z miastami 
takimi jak Rzesz$w, Kielce, Koszalin.
 Zdaniem autora caøy komponent 
kolei du"ych pr•dko&ci zawarty w for-
sowanej obecnie  koncepcji budowy 
CPK jest obarczony wad! w postaci 
zignorowania faktu, "e polska sie# 
transportu l!dowego ma wspomnia-
ny wcze&niej wyra*nie policentryczny 
a nie monocentryczny ukøad i wobec 
tego nawet budowa centralnego 
lotniska nie mo"e i nie powinna by# 

przesøank! dla generuj!cej wielkie 
wydatki budowy caøej sieci nowych li-
nii KDP. Do 2022 r. nie wybudowano w 
Polsce "adnego nowego odcinka KDP, 
natomiast zapowiedziano budow• 
(bez podania daty rozpocz•cia) od-
cinka linii KDP Warszawa ± CPK ± è$d* 
Fabryczna, kt$ry w zakresie geogra-
® czno-przestrzennego przebiegu jest 
zgodny z wcze&niejszym przyj•tym w 
2008 r. projektem budowy linii KDP _ 
Warszawa ± è$d* ± Pozna%/Wrocøaw i 
jako taki nie budzi kontrowersji. W tej 
sytuacji mo"liwe s! jeszcze r$"ne ko-
rekty przebieg$w przestrzenno-geo-
gra® cznych pozostaøych odcink$w 
lub caøych linii KDP. W tym kontek&cie 
poni"sze uwagi krytyczne nale"y trak-
towa# jako zabrany publicznie gøos w 
dyskusji nad ksztaøtem polskich kolei 
du"ych pr•dko&ci w odniesieniu do 
zaplanowanych ich przestrzenno-
-geogra® cznych przebieg$w, przy 
pozostawieniu na boku dyskusji, czy 
nowe linie KDP nale"y budowa# z 
parametrem pr•dko&ci maksymalnej 
250 km/h czy te" 350 km/h. 
 Deklaracja rz!du co do budowy li-
nii KDP _ byøaby peønym nawi!zaniem 
do projektu tej linii z 2008 r., gdyby nie 
wprowadzono w nim istotnych zmian 
budz!cych uwagi krytyczne odno&nie 

 

3. Izochrona dojazdu 120 minut do CPK oraz gø$wne relacje, w tym odcinki linii kolejowych o pr!dko-
%ci 200 km/h lub wi!cej - etap drugi.

'r$døo: [10, zaø&cznik 3].
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przebiegu tej linii od èodzi do Wro-
cøawia i Poznania. Przypomnie# tu 
mo"na, "e w programie budowy linii 
KDP _ z 2008 r. [12] przyj•to, "e linia 
doprowadzona b•dzie do centrum 
Poznania i Wrocøawia, natomiast z 
dost•pnych publikacji rz!dowych, w 
tym z dost•pnych map nie wynika 
to jednoznacznie. Przykøadowo, na 
rysunku 3 kt$rego *r$døem jest od-
powiednia Uchwaøa Rady Ministr$w 
wyra*nie uwidoczniono ograniczenie 
zasi•gu nowej linii KDP _ do Pleszewa 
na kierunku pozna%skim (90 km od 
Poznania) natomiast w odgaø•zieniu 
wrocøawskim tej linii wyst•puje prze-
rwa w jej ci!gøo&ci od Wieruszowa 
(100 km od Wrocøawia). W kolejnych 
rz!dowych dokumentach trudno do-
szuka# si• jednoznacznych informacji 
czy te" deklaracji odno&nie przyj•tych 
parametr$w pr•dko&ci maksymal-
nych linii uj•tych w tzw. szprychach 
kolejowych i wobec tego nie mo"na 
jednoznacznie stwierdzi#, czy odci-
nek linii Pleszew ± Pozna% ma by# 

konwencjonalny czy te" b•dzie miaø 
wy"sze parametry pr•dko&ciowe 
[zob. np.: 9,7]. Jednak"e brakuj!ce od-
cinki zawsze mo"na dobudowa# w 
p$*niejszych okresach co powoduje 
znacz!co mniejsz! kontrowersyjno&# 
tego mankamentu w por$wnaniu z 
przesuni•ciem rozgaø•zienia nowej 
linii _ ju" w Sieradzu zamiast, jak pla-
nowano wcze&niej w Nowych Skal-
mierzycach poøo"onych pomi•dzy 
Kaliszem a Ostrowem Wielkopolskim, 
czyli o ok. 60 km dalej w kierunku 
wschodnim, bli"ej èodzi. Istot• r$"nic 
pomi•dzy koncepcj! przestrzennego 
przebiegu linii KDP _ wedøug pierwot-
nej wersji a zmienionym przebiegiem 
przestrzennym tej linii w ramach no-
wego projektu rz!dowego zwi!zane-
go z budow! CPK przedstawiaj! sche-
maty na rysunkach 4 i 5.
 W sytuacji przesuni•cia rozwidlenia 
linii w Sieradzu, tak jak pokazano to 
na rysunku 5 nie b•dzie mo"liwe za-
oferowanie przez przewo*nik$w kole-
jowych atrakcyjnego poø!czenia lini! 

du"ych pr•dko&ci nie tylko pomi•dzy 
Wrocøawiem a Poznaniem lecz r$w-
nie" dalej do Bydgoszczy i Gda%ska. 
Nie b•dzie miaøo te" walor$w atrak-
cyjno&ci transportowej poø!czenie 
Wrocøawia ze Szczecinem z wykorzy-
staniem linii KDP a tak"e Poznania i 
Wrocøawia z Opolem i Katowicami. 
 W ramach koncepcji Centralnego 
Portu Komunikacyjnego zadeklaro-
wano wybudowanie drugiej wa"nej 
linii KDP, o kt$rej dyskutowano w Pol-
sce od kilkudziesi•ciu lat, CMK P$ønoc 
z przebiegiem: CPK ± Pøock ± Wøocøa-
wek ± Grudzi!dz ± Tczew ± Gda%sk. W 
tym przypadku powa"n! w!tpliwo&# 
budzi caøkowite omini•cie przez t! li-
ni• aglomeracji toru%sko-bydgoskiej. 
Zdaniem autora CMK P$ønoc powin-
na peøni# nie tylko funkcj• dowozu i 
odwozu pasa"er$w wzgl•dem CPK, 
lecz r$wnie" funkcj• integruj!c! Tr$j-
miasto (Gda%sk/Sopot/Gdynia) z po-
øudniem oraz poøudniowo-zachodni! 
cz•&ci! Polski. Z tego powodu bardziej 
racjonaln! jest koncepcja jej przepro-
wadzenia w taki spos$b, w jaki zapre-
zentowano to w opracowaniu Insty-
tutu Kolejnictwa w Warszawie z 2010 
r. zawieraj!cym kierunkowe wytyczne 
dla rozwoju polskiej sieci KDP do 2040 
r. ± zob. rysunek 6. 
 Jak podkre&lono w przywoøanym 
opracowaniu linia ta miaøaby kluczo-
we znaczenie dla osi!gni•cia sp$j-
no&ci kraju i zapewniøaby poø!czenie 
komunikacyjnie Pomorza Gda%skiego 
oraz Kujaw z centraln! Polsk! i po-
przez linie _ i CMK z gø$wnymi aglo-
meracjami poøudniowej Polski przy 
czasie przejazdu do 3 godzin [2]. Na 
odcinku p$ønocnym przebiegaøaby 
od Gda%ska zasadniczo wzdøu" auto-
strady A1 a nast•pnie rozgaø•ziaøaby 
si• w kierunku Bydgoszczy i dalej do 
Poznania [2]. Druga gaø!* przebiegaøa-
by na wsch$d od Torunia ze stacj! To-
ru% KDP i dalej do Wøocøawka, Pøocka 
i w•zøa Grodzisk Mazowiecki b•d!ce-
go skrzy"owaniem linii _, CMK i CMK 
P$ønoc a nast•pnie lini! _ do Warsza-
wy. Pomi•dzy Bydgoszcz! i Toruniem 
powstaøaby linia o parametrach linii 
du"ej pr•dko&ci, kt$ra umo"liwiøaby 

 
                      !"# $ %&' ()* +,-. 

!"#$%&' 

4. Schemat przebiegu linii KDP Y wedøug przyj!tego w latach 2008 ± 2011 wariantu.
'r$døo: [1, s. 221]. 

 
                      !"# $ ,&' /)* +,-. 
                      01213 +425326742&823 $ ,&' 9:* +,-. 
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5. Zmieniony schemat przebiegu linii KDP Y wedøug przyj!tego w 2017 r. wariantu w ramach 
koncepcji budowy CPK.

'r$døo: [1, s. 223, opracowanie wøasne].
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tak"e uruchomienie relacji poci!g$w 
w p•tli z Gda%ska poprzez Bydgoszcz 
i Toru% i dalej do Warszawy i èodzi.
 Nie wszystkie deklaracje budowy 
nowych linii KDP w ramach kompo-
nentu kolejowego CPK budz! uwa-
gi krytyczne autora co do ich prze-
strzenno-geogra® cznego przebiegu. 
Przykøadem mo"e tu by# planowane 
przedøu"enie zmodernizowanej CMK 
na poøudnie do W•zøa +l!sko-Maøo-
polskiego wraz z budow! nowej linii 
KDP Katowice ± Krak$w. Zdaj!c sobie 
spraw• z tego, "e by# mo"e na +l!sku 
mog! pojawia# si• krytyczne opinie 
co do tego zamierzenia, to jednak 
odnoga od CMK w kierunku Olkusza 
oraz linia kolejowa du"ych pr•dko&ci 
pomi•dzy stolicami G$rnego +l!ska 
i Maøopolski stworzyøaby caøkowi-
cie now! jako&# w polskim systemie 
transportowym w zakresie poø!cze% 
Krakowa i Katowic z Warszaw! i Tr$j-
miastem oraz z Opolem, Wrocøawiem, 
Poznaniem, Szczecinem. Ponadto 
dzi•ki tej inwestycji istniej!cy odcinek 
linii E 30 Katowice ± Krak$w zostaøby 
odci!"ony od ruchu dalekobie"nego 
a zwolnion! przepustowo&# mo"na 
byøoby wykorzystywa# w ruchu towa-
rowym i  regionalnym pasa"erskim.
 Analizuj!c przestrzenno-geogra-
® czny ukøad planowanych w ramach 
projektu CPK nowych linii lub odcin-
k$w KDP nale"y r$wnie" odnie&# si• 
do koncepcji poø!czenia wa"nego 
miasta w poøudniowo-wschodniej 
Polsce, kt$rym jest Rzesz$w z cen-
tralnym lotniskiem pod Warszaw!. 
W ramach tego poø!czenia  zaplano-
wano wybudowanie trzech nowych, 
kr$tkich odcink$w linii z pr•dko-
&ci! 200 km/h (CPK - Warka, Radom 
- Ostrowiec +wi•tokrzyski, Stalowa 
Wola - Rzesz$w). Og$lnie mo"na 
stwierdzi#, "e wymagaj! one dalszych 
prac studialnych i nie s! to inwestycje 
pierwszej kolejno&ci, a w szczeg$l-
no&ci po"!dane byøoby opracowanie 
naukowo-eksperckie, co do zasad-
no&ci idei ¹odcinkowo&ciº przy budo-
wie nowych linii kolejowych du"ych 
pr•dko&ci. Autor jest bowiem zdania, 
"e tego rodzaju idea budowy nowych 

KDP, uwzgl•dniaj!c geogra® • Polski 
nie jest zasadna. Odno&nie nowych 
odcink$w KDP do obsøugi poø!czenia 
CPK - Rzesz$w mo"na zada# tw$rcom 
tej koncepcji retoryczne pytanie: je"e-
li mamy budowa# nowe poø!czenie 
KDP z centralnego lotniska do stolicy 
Podkarpacia, to dlaczego \ubelszczy-
zna jest pomini•ta w tym planowaniu. 
Nale"aøoby tu ponownie wskaza# do 
cytowane ju" opracowanie Instytutu 
Kolejnictwa z 2010 r., w kt$rym zapla-
nowano now! \ini• Wschodni! KDP 
Warszawa ± \ublin ± Rzesz$w, poten-
cjalnie w dalszej przyszøo&ci z odgaø•-
zieniem do \wowa ± zob.: rysunek 6. 
\inia ta miaøaby kluczowe znaczenie 
dla integracji tzw. ¹&ciany wschodniejº 
z centrum kraju i regionami Polski za-
chodniej.
 Pozostaøe linie KDP przewidziane 
do budowy w ramach projektu CPK 
to r$"ne wewn!trzkrajowe i trans-gra-
niczne odcinki, zar$wno takie kt$re 
wcze&niej wskazywane byøy w r$"-
nych pracach koncepcyjnych, jak r$w-
nie" takie kt$re dotychczas nigdy nie 
pojawiaøy si• w jakichkolwiek opraco-
waniach eksperckich czy nawet dys-
kusjach w &rodowiskach transporto-

wych. Analiza zasadno&ci ich budowy 
wymagaøaby odr•bnego om$wienia. 
Og$lnie mo"na tylko stwierdzi#, "e 
wymagaj! one dalszych prac studial-
nych i nie s! to inwestycje pierwszej 
kolejno&ci. Takiej analizy wymagaøaby 
w szczeg$lno&ci planowana budowa 
nowego odcinka linii z pr•dko&ci! 
maksymaln! 200 km/h Nakøo nad No-
teci! ± Okonek, przy wst•pnej hipo-
tezie nikøego prawdopodobie%stwa 
wygenerowania na kierunku CPK ± 
Koszalin/Koøobrzeg potoku pasa"er-
skiego uzasadniaj!cego ekonomiczn! 
efektywno&# tej inwestycji. Do odcin-
k$w trans-granicznych KDP od wielu 
lat rozpatrywanych mo"na zaliczy# 
odcinek Waøbrzych - \ubawka (kieru-
nek Praga) i odcinek Czechowice Dzie-
dzice - Zebrzydowice (Ostrawa, Brno). 
Ze zrozumiaøych aktualnie wzgl•d$w 
tw$rcy koncepcji CPK pomin•li odci-
nek trans-graniczny Pozna% - granica 
z Niemcami (do Berlina), bo przecie" 
nie b•dzie si• wozi# pasa"er$w z CPK 
na \otnisko Brandenburg. Natomiast 
caøkowicie nowy projekt to odcinek 
Rzesz$w - Sanok (kierunek Bukareszt), 
jakkolwiek wydaje si•, "e jest to projekt 
na bardzo dalek! przyszøo&#. Og$lnie 

;%! <4=> 

0121& ? 

;%!  
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6. Gø$wne korytarze dla budowy linii du"ych pr!dko%ci.
'r$døo: [2, s. 17].
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bior!c przy projektach wszystkich od-
cink$w trans-granicznych, kt$re na 
og$ø generuj! znikomy ruch kolejo-
wy, elementem niezb•dnym zawsze 
pozostanie uprzednie wybudowanie 
wewn•trznych linii KDP oraz dwu-
stronna koordynacja inwestycji z kra-
jami o&ciennymi. 

Wnioski ko%cowe 

R$"ne koncepcje budowy nowych 
linii kolejowych du"ych pr•dko&ci s! 
przedmiotem dyskusji w &rodowi-
skach gospodarczych, transporto-
wych i naukowych od wielu lat i na 
og$ø przyjmowane z aprobat!, jakkol-
wiek zdarzaj! si• niekiedy gøosy prze-
ciwne. Wydaje si•, "e r$wnie" obecnie 
przyj•ta og$lna koncepcja budowy 
polskich KDP b•dzie aprobowana 
przez wi•kszo&# tych"e &rodowisk a w 
przyszøo&ci r$wnie" przez spoøecze%-
stwo, kt$re jest przecie" bene® cjen-
tem nowych inwestycji w systemie 
kolejowym. Ze wzgl•du na fakt, "e bu-
dowy nowych linii KDP w 2022 r. jesz-
cze si• nie rozpocz•øy istnieje mo"li-
wo&# wprowadzenia pewnych zmian 
w projektach komponentu kolejo-
wego poniewa" niekt$re zaplanowa-
ne ukøady przestrzenno-geogra® cz-
ne nowych linii kolejowych du"ych 
pr•dko&ci nie wydaj! si• poprawne z 
punktu widzenia uksztaøtowanej ju" 
policentrycznej sieci polskiego trans-
portu l!dowego i wyst•puj!cych w 
niej potok$w pasa"erskich uwarun-
kowanych transportow! aktywno&ci! 
ludno&ci Polski. Zmiany te powinny 
obj!# w szczeg$lno&ci przestrzenno-
-geogra® czny ukøad linii KDP Warsza-
wa ± CPK ± è$d* ± Pozna%/Wrocøaw 
oraz linii KDP zwanej &rodowiskowo 
CMK P$ønoc: CPK ± Pøock ± Wøocøawek 
± Tczew ± Grudzi!dz ± Gda%sk. Przyj•te 
warianty przebieg$w wymienionych 
linii s! sprzeczne z przyjmowanymi 
w Polsce w przeszøo&ci Koncepcjami 
Przestrzennego Zagospodarowania 
Kraju a tak"e z niekt$rymi dokumen-
tami Unii Europejskiej (sieci TEN-T), 
kt$rych zapisy powstawaøy na wnio-
sek wøadz polskich. Jest przy tym 

oczywiste, "e wewn!trzkrajowe czy 
nawet mi•dzynarodowe dokumenty 
zawsze mo"na zmieni# i dostosowa# 
je do bie"!cych koncepcji, natomiast 
uksztaøtowanych przemieszcze% lud-
no&ci generuj!cych potoki pasa"er-
skie w okre&lonych relacjach zmienia# 
si• nie powinno, a raczej przesuwa# 
popyt ku atrakcyjniejszych czasowo 
oraz &rodowiskowo form transportu, 
a w szczeg$lno&ci ku kolejom du"ych 
pr•dko&ci dostosowanym do potrzeb 
ludno&ci. Zmian wymaga r$wnie" po-
dej&cie do budowy nowych poø!cze% 
kolejowych centralnego portu lotni-
czego z niekt$rymi miastami w opar-
ciu o fragmentarycznie budowane i 
relatywnie kr$tkie nowe odcinki linii 
kolejowych z pr•dko&ci! maksymalna 
200 km/h. Dotyczy to w szczeg$lno-
&ci poø!czenia CPK z Koszalinem oraz 
z Rzeszowem. W tym ostatnim przy-
padku nale"y rozpatrywa# komplek-
sowe poø!czenie liniami KDP stolicy i 
CPK z Rzeszowem przez \ublin.  
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Wst$p

Transport miejski coraz cz•&ciej trak-
towany jest jako jeden z element$w 
logistyki miejskiej, kt$ra zajmuje si• 
optymalizacj! proces$w zachodz!-
cych w przestrzeni miejskiej. W szcze-
g$lno&ci dotyczy to strumieni zwi!za-
nych z przemieszczeniem øadunk$w 
i os$b. Ci!gle rosn!cy poziom urba-
nizacji sprawia, "e analizowanie pro-
blem$w transportowych jest staøym 
elementem pracy specjalist$w. Do-
datkowo post•puj!cy proces subur-
banizacji sprawia, "e coraz cz•&ciej 
poj•cie transport miejski jest zast•po-
wane poj•ciem transportu aglomera-
cyjnego. Powstanie zorganizowanych 
form transportu jest &ci&le zwi!zane z 
rozwijaniem si• miast i obszar$w go-
spodarczych.

 Problematyka zwi!zana z zaspo-
kojeniem potrzeb transportowych, 
wpøyw &wiadomo&ci ekologicznej na 
postrzeganie transportu miejskiego, 
a tak"e mo"liwo&ci rozwoju zr$wno-
wa"onego transportu w obszarach 
metropolitarnych stanowi zakres zain-
teresowa% Autor$w.
 W niniejszym artykule podejmie si• 
pr$b• zde® niowania szans i zagro"e% 
dla rozwoju transportu aglomeracyj-
nego w oparciu o zagadnienia do-
tycz!ce pasa"erskich przewo*nik$w 
kolejowych oraz infrastruktury kolejo-
wej.
W opracowaniu pomini•to szczeg$øo-
w! analiz• modernizacji i budowy in-
frastruktury kolejowej w obr•bie war-
szawskiego w•zøa kolejowego oraz ich 
skutk$w dla zwi•kszenia przepusto-
wo&ci przewoz$w. Ponadto pomini•-

to szczeg$øow! analiz• funkcjonowa-
nia innych przewo*nik$w kolejowych 
w obszarze aglomeracji warszawskiej.

Uwarunkowania polityczne 
pa%stwa wobec metropolii

Polityka miejska jest obszarem in-
terdyscyplinarnym ø!cz!cym wiele 
dziedzin sektorowych. Wpøyw na roz-
w$j miast maj! dziaøania wøadz na 
ka"dym szczeblu ± administracji cen-
tralnej, regionalnej oraz lokalnej. Po 
analizie obowi!zuj!cych przepis$w 
prawa oraz strategii w zakresie obsza-
ru transportu, Autorzy nie zidenty® -
kowali wyst•powania prowadzonej 
centralnie i w spos$b zintegrowany 
polityki miejskiej. Nie zde® niowano 
r$wnie" strategii w zakresie obszar$w 
metropolitarnych. Skutkiem braku od-

Streszczenie: Niniejszy artykuø opisuje uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w obszarze aglomeracji warszawskiej, uwa-
runkowania prawne funkcjonowania obszar$w metropolitarnych oraz podejmuje pr$b• zde® niowania obszar$w rozwoju i ogranicze% dla 
zr$wnowa"onego transportu. Z uwagi na do&wiadczenie zawodowe Autor$w, dodatkowym zagadnieniem om$wionym w przedmioto-
wym opracowaniu b•dzie funkcjonowanie transportu kolejowego na przykøadzie Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z o.o. w Warszawie.

Søowa kluczowe: Aglomeracja; Transport kolejowy; Szybka Kolej Miejska

Abstract: This article describes the conditions for the functioning of railway transport in the area of the Warsaw agglomeration, the legal 
conditions for the functioning of metropolitan areas and attempts to de® ne the areas of development and limitations for sustainable trans-
port. Due to the professional experience of the authors, an additional issue discussed in this study will be the functioning of rail transport on 
the example of the Fast Urban Railway sp. z o.o. in Warsaw.

Keywords: Agglomeration; Railway transport; Suburban train
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powiedniej legislacji jest niedob$r in-
strument$w wspomagaj!cych proces 
integracji metropolitarnej w Polsce.
 Dokumentem wyznaczaj!cym 
priorytety dla rozwoju kraju w per-
spektywie 20 lat jest opracowanie 
¹Polska 2030. Wyzwania rozwojoweº, 
kt$re stanowi podstaw• diagnostycz-
n! obecnie tworzonych strategii w 
Polsce. W przedmiotowym opracowa-
niu wskazano, "e pomimo zidenty® -
kowanych op$*nie% cywilizacyjnych 
z ubiegøych dekad w szczeg$lno&ci 
w kwestii transportowej, wyøoniono 
lider$w przemian konkurencyjnych, 
kt$rymi s! metropolie jako o&rodki 
wykorzystuj!ce kapitaø intelektualny, 
dynamizm rozwoju oraz gotowo&# do 
zmian i adaptacji. W raporcie wska-
zuje si•, "e najbardziej znacz!cymi 
polskimi metropoliami ø!cz!cymi wy-
soki poziom rozwoju i pozytywne od-
dziaøywanie regionalne s!: Warszawa, 
Krak$w, Pozna%, Wrocøaw i Tr$jmiasto. 
Jako niezb•dne czynniki do rozwoju 
wskazuje si• za&:
a. zaufanie,
b. sp$jno&#,
c. kreatywno&#, 
d. mobilno&#,
e. konkurencyjno&# [1].

W celu dynamicznego rozwoju kraju, 
rol! wøadzy centralnej jest likwida-
cja barier w procesie zarz!dzania, ze 
szczeg$lnym uwzgl•dnieniem barier 
prawnych ograniczaj!cych skuteczn! 
integracj• w obszarach metropolitar-
nych.
 Dokumentem wyznaczaj!cym 
priorytety w zakresie rozwoju regio-
nalnego jest ¹Krajowa Strategia Roz-
woju Regionalnego 2030º, w kt$rej 
zde® niowano siedem wyzwa% dla 
polityki regionalnej [2]:
1. Adaptacja do zmian klimatu oraz 

ograniczanie zagro"e% dla &rodo-
wiska.

2. Przeciwdziaøanie negatywnym 
skutkom proces$w demogra® cz-
nych.

3. Rozw$j i wsparcie kapitaøu ludz-
kiego i spoøecznego.

4. Wzrost produktywno&ci i innowa-
cyjno&ci regionalnych gospoda-
rek.

5. Rozw$j infrastruktury podnosz!-
cej konkurencyjno&#, atrakcyjno&# 
inwestycyjn! i warunki "ycia w re-
gionach.

6. Zwi•kszenie efektywno&ci zarz!-
dzania rozwojem (w tym ® nanso-
wania dziaøa% rozwojowych) oraz 
wsp$øpracy mi•dzy samorz!dami 
terytorialnymi i mi•dzy sektorami.

7. Przeciwdziaøanie nier$wno&ciom 
terytorialnym i przestrzennej kon-
centracji problem$w rozwojo-
wych oraz niwelowanie sytuacji 
kryzysowych na obszarach zde-
gradowanych.

Ponadto, w przedmiotowym doku-
mencie okre&lono cele szczeg$øowe 
determinuj!ce proces rozwoju regio-
nalnego, ze szczeg$lnym uwzgl•d-
nieniem celu dotycz!cego rozwoju 
infrastruktury wspieraj!cej dostarcza-
nie usøug publicznych i podnosz!cej 
atrakcyjno&# inwestycyjn! obszar$w. 
W uzasadnieniu powy"szego celu 
wskazano, "e pomimo efekt$w ni-
welowania op$*nie% rozwojowych 
i likwidowaniu luki infrastrukturalnej 
nadal istnieje potrzeba utrzymania 
interwencji w zakresie polityki regio-
nalnej w tym obszarze. Wskazano, "e 
konieczne jest kontynuowanie dzia-
øa% na rzecz rozwoju infrastruktury, 
w szczeg$lno&ci zmierzaj!cych do 
budowy sieci poø!cze% transporto-
wych oraz modernizacji infrastruktu-
ry ochrony &rodowiska, energetyki, a 
tak"e infrastruktury telekomunikacyj-
nej zapewniaj!cej dost•p do usøug 
cyfrowych [2]. Powy"sze dziaøania 
zmierzaj! do wyr$wnania r$"nic po-
mi•dzy i wewn!trz region$w w do-
st•pie do usøug publicznych. Dziaøania 
w ramach polityki regionalnej obejm! 
swoim zakresem zwi•kszenie wyko-
rzystania potencjaøu kolejowego m.in. 
w obszarze mi•dzy i wewn!trz aglo-
meracyjnym.
 W 2019 r. opublikowano ¹Strategi• 
Zr$wnowa"onego Rozwoju Trans-

portu do 2030 rokuº, kt$rej celem jest 
zwi•kszenie dost•pno&ci transpor-
towej przy jednoczesnej poprawie 
bezpiecze%stwa uczestnik$w ruchu 
i efektywno&ci sektora transporto-
wego, poprzez tworzenie sp$jnego, 
zr$wnowa"onego, innowacyjnego i 
przyjaznego u"ytkownikowi systemu 
transportowego w wymiarze krajo-
wym, europejskim i globalnym. Reali-
zacja tego celu pozwoli na rozwijanie 
dogodnych warunk$w, sprzyjaj!cych 
stabilnemu rozwojowi gospodarcze-
mu kraju, kt$ry jest funkcj! dost•p-
no&ci [3]. Realizacja celu gø$wnego 
strategii zwi!zana jest z wdro"eniem 
sze&ciu kierunk$w interwencji wøa&ci-
wych dla ka"dej z gaø•zi transportu:
1. budowa zintegrowanej, wzajem-

nie powi!zanej sieci transporto-
wej søu"!cej konkurencyjnej go-
spodarce;

2. poprawa sposobu organizacji i 
zarz!dzania systemem transpor-
towym;

3. zmiany w indywidualnej i zbioro-
wej mobilno&ci;

4. poprawa bezpiecze%stwa uczest-
nik$w ruchu oraz przewo"onych 
towar$w;

5. ograniczanie negatywnego wpøy-
wu transportu na &rodowisko;

6. poprawa efektywno&ci wykorzy-
stania publicznych &rodk$w na 
przedsi•wzi•cia transportowe [3]

Wobec braku ustawy metropolitarnej 
dla wszystkich obszar$w na terenie 
kraju, aglomeracja warszawska zmu-
szona jest funkcjonowa# w oparciu 
o og$lne regulacje prawne dotycz!-
ce samorz!du terytorialnego, kt$re 
nie uwzgl•dniaj! specy® ki obszar$w 
silnie zurbanizowanych. Kluczowe 
dla aglomeracji jest obecne usta-
wodawstwo dotycz!ce planowania 
metropolitarnego i form wsp$øpracy 
pomi•dzy jednostkami samorz!du te-
rytorialnego. Gø$wnym celem wpro-
wadzenia odpowiednich przepis$w 
powinno by# utworzenie podstaw do 
osi!gania sp$jno&ci spoøeczno ± eko-
nomicznej.
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Aglomeracja warszawska

Aglomeracja miejska (øac. agglomera-
tio ± nagromadzenie) jest jednostk! 
morfologiczn!, kt$ra tworzy zgod-
ny zesp$ø wzajemnie wi!"!cych si• 
jednostek osadniczych, powstaøy w 
efekcie koncentracji zabudowy oraz 
zagospodarowania [4]. Aglomeracje 
charakteryzuj! si• znacznym prze-
pøywem ludzi oraz towar$w, a tak"e 
znaczn! wymian! usøug. W rozumie-
niu bardziej potocznym aglomeracja 
to skupisko s!siaduj!cych wzajemnie 
miast oraz wsi, kt$re s! wsp$lnym or-
ganizmem, przez zintegrowanie b!d* 
uzupeønianie si• przer$"nych form 
infrastruktury danych miejscowo&ci, 
a tak"e wzajemne wykorzystywanie 
potencjaø$w, jakimi dane miejscowo-
&ci dysponuj!. Rodzaje aglomeracji z 
uwagi na charakter centrum: 
a. monocentryczna ± maj!ca jedno 

najwa"niejsze miasto, 
b. policentryczna ± maj!ca par• 

wa"nych o&rodk$w miejskich ± 
nazywana r$wnie" konurbacj!.

Aglomeracja monocentryczna to 
du"e skupisko ludno&ci, w kt$rego 
centrum znajduje si• o&rodek miejski 
(tzw. rdze%), a wok$ø znajduj! przy-
ro&ni•te miasta satelitarne oraz zur-
banizowane wsie. Miasta satelitarne 
najcz•&ciej peøni! funkcje dzielnic 
sypialnych lub przemysøowych. Z cza-
sem strefa podmiejska mo"e zosta# 
wchøoni•ta przez powi•kszaj!ce si• 
miasto, staj!c si• jego integraln! cz•-
&ci! [5].
 Poj•cie aglomeracji w kontek&cie 
aglomeracji warszawskiej, oznacza 
proces koncentracji wok$ø miasta 
oraz skupiania si• ludno&ci i podmio-
t$w gospodarczych wok$ø tego mia-
sta. Sam proces powy"szej koncentra-
cji odwzorowuje si• w zmianach form 
u"ytkowania ziemi oraz intensywno-
&ci zabudowy terenu. Aglomeracja 
stanowi przestrzenno± funkcjonaln! 
caøo&#. Na przykøadzie aglomeracji 
warszawskiej mo"na stwierdzi#, "e 

sam termin aglomeracja okre&la sku-
pienie jednostek osadniczych, powi!-
zanych silnymi relacjami przepøywu 
os$b, towar$w, pieni!dza i informacji. 
Spo&r$d tych jednostek przynajmniej 
jedna cechuje si• odpowiedni! wiel-
ko&ci! i wysokim poziomem central-
no&ci i generuje wystarczaj!co silne 
powi!zania [6].
 Aglomeracja warszawska jest typo-
w! aglomeracj! monocentryczn!, jej 
charakter okre&la przede wszystkim 
wielko&# i funkcje stolicy kraju. War-
szawa jest to wielofunkcyjny o&rodek 
miejski, w kt$rym dominuj! funkcje 
administracyjne, naukowe, kultural-
ne, handlowe i komunikacyjne. Jako 
stolica Polski, Warszawa jest siedzib! 
najwy"szych wøadz pa%stwowych, a 
tak"e licznych instytucji centralnych 
tj. centrali bank$w komercyjnych, 
przedstawicielstwa dyplomatyczne-
go oraz jednostek kierownictwa nauki 
np. Polskiej Akademii Nauk. W Warsza-
wie usytuowany jest najwi•kszy port 
lotniczy w kraju. Ponadto Warszawa 
ze wzgl•du na swoj! histori• jest 
miejscem cz•sto odwiedzanym przez 
turyst$w, zar$wno krajowych jak i za-
granicznych.
 Rozpatruj!c kluczowe problemy 
funkcjonowania aglomeracji war-
szawskiej, nale"y zaznaczy# zøo"ono&# 
ukøadu przestrzenno±strukturalne-
go, wielorako&# czynnik$w maj!cych 
wpøyw na rozw$j (wynikaj!cych z 
zewn•trznych kalkulacji czy nieza-
le"nych od siebie inwestycji) oraz ist-
niej!cy stan zagospodarowania prze-
strzennego.
Aglomeracja warszawska stale poszu-
kuje efektywnych rozwi!za% dotycz!-
cych organizacji sieci publicznej ko-
munikacji pasa"erskiej obsøuguj!cej 
caø! aglomeracje. Powoøano organi-
zatora transportu miejskiego ± Zarz!d 
Transportu Miejskiego, kt$ry repre-
zentuje m.st. Warszaw• w negocja-
cjach dotycz!cych funkcjonowania 
wsp$lnej komunikacji. Zarz!d Trans-
portu Miejskiego wprowadziø jedno-
lit! taryf• przewozow!, regulamin 
przewoz$w oraz stale przeprowadza 

konsultacje spoøeczne zwi!zane z 
rozszerzeniem sieci komunikacyjnej. 
Warszawa jako jedno z nielicznych 
miast ma bardzo dobrze rozwini•t! 
sie# transportu szynowego. Najwi•k-
szy popyt na usøugi przewozowe od-
notowuje si• w porannych godzinach 
szczytu w kierunku centrum miasta 
oraz popoøudniowych z centrum mia-
sta. Opr$cz poø!cze% tramwajowych, 
miasto rozwin•øo sie# metra oraz kolei. 
Mimo to, transport szynowy w ocenie 
niekt$rych ma ni"sz! jako&# oraz jest 
przy tym mniej konkurencyjny ni" in-
dywidualny &rodek transportu, jakim 
jest samoch$d. W prognozach na lata 
nast•pne uwzgl•dnia si• podnosze-
nie atrakcyjno&ci i efektywno&ci trans-
portu miejskiego przy ograniczeniu 
roli samochodu osobowego.
 Realizacj! polityki zr$wnowa"one-
go rozwoju jest przyj•cie i realizacja 
strategii rozwoju systemu transpor-
towego, co stanowi# mo"e podsta-
wy rozwoju m.st. Warszawy. Miasto 
stoøeczne Warszawa opracowaøo 
¹Strategi• zr$wnowa"onego rozwoju 
systemu transportowego Warszawyº 
zapewniaj!c! zr$wnowa"ony plan 
rozwoju transportu publicznego War-
szawy.
 W celu okre&lenia zaøo"e% strate-
gicznych oraz plan$w operacyjnych 
w zakresie zr$wnowa"onego trans-
portu miejskiego w obszarze aglome-
racji warszawskiej ustanowiono doku-
menty:
a. Strategia Zr$wnowa"onego Roz-

woju Systemu Transportowego 
Warszawy do 2015 roku i na lata 
kolejne, w tym Zr$wnowa"ony 
Plan Rozwoju Transportu Publicz-
nego Warszawy;

b. Strategia `Warszawa2030;
c. Warszawa dla Klimatu; 
d. Komunikacja bez barier.

W dokumencie ¹Strategia `Warsza-
wa2030º okre&lono cele strategiczne 
oraz operacyjne, w tym cel 3.3. ¹Korzy-
stamy z przyjaznego systemu trans-
portowegoº. Realizacja celu wymaga 
zastosowania przez Urz!d m.st. War-
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szawy systemowych rozwi!za% obej-
muj!cych:
a. wsp$øprac• z gminami obszaru 

metropolitarnego Warszawy,
b. integracj• dziaøa% z zakresu cyfry-

zacji miasta,
c. podporz!dkowanie gospodaro-

wania nieruchomo&ciami komu-
nalnymi polityce przestrzennej 
miasta [7].

Realizacja powy"szego celu b•dzie 
determinowaøa wykonanie innych 
cel$w okre&lonych w strategii, w tym 
w szczeg$lno&ci tych zwi!zanych po-
praw! jako&ci &rodowiska przyrodni-
czego.
 W Warszawie dziaøa kilka podsyste-
m$w transportu, wi•c za gø$wny cel 
polityki zr$wnowa"onego rozwoju 
obiera si• integracj• system$w trans-
portowych, kt$re s! korzystne tak 
dla podr$"nych, jak i organizator$w 
transportu. Opr$cz wsp$lnego bile-
tu na wszystkie &rodki transportu czy 
rozwoju systemu ¹Parkuj i Jed*º inte-
gracja ta b•dzie obejmowa# r$wnie": 
budow• i modernizacj• w•zø$w prze-
siadkowych, dynamiczn! informacj• 
pasa"ersk! i uruchomienie system$w 
telematycznych, søu"!cych komunika-
cji publicznej [8].
Organizator przewoz$w d!"y do 
uproszczenia i racjonalizacji przebie-
gu ukøadu linii tramwajowych i auto-
busowych oraz eliminowania wza-
jemnej konkurencji na tych samych 
korytarzach transportowych. Niestety 
ograniczenie liczby linii autobuso-
wych i tramwajowych mo"e przy-
czyni# si• do zmniejszenia poø!cze% 
bezpo&rednich, co z kolei mo"e przy-
czyni# si• do wi•kszej ilo&ci przesia-
dek, odczuwanych jako niewygodne 
dla pasa"er$w [8].
 Jednocze&nie w opublikowanych 
w roku 2019 rekomendacjach Rady 
Warszawskiego Transportu Publicz-
nego [9], zidenty® kowano potrzeb• 
integracji zarz!dzania podr$"ami w 
obszarze metropolitarnym Warszawy 
i promocj• multimodalno&ci, gdzie 
wskazano jako obszar kluczowy m.in. 

komunikacj• miejsk! wraz z infrastruk-
tur! przystankow! i w•zøami przesiad-
kowymi. Dodatkowym aspektem jest 
podkre&lenie kwestii multimodalno&ci 
jako jednego z kluczowych elemen-
t$w planowania i realizacji usøug mo-
bilno&ci. Ponadto, w przedmiotowym 
opracowaniu wskazano rekomenda-
cj• w zakresie opracowania standar-
d$w organizacji i prowadzenia usøug 
transportu publicznego w ramach 
obszaru metropolitarnego Warszawa, 
uwzgl•dniaj!c takie aspekty jak: pro-
jektowanie i budowa infrastruktury, 
zasady przepøywu informacji do u"yt-
kownik$w, wyposa"enie i oznakowa-
nie pojazd$w transportu miejskiego, 
bezpiecze%stwo przewoz$w oraz za-
sady eksploatacji infrastruktury. Rada 
Warszawskiego Transportu Publiczne-
go okre&liøa potrzeb• realizacji bada% 
zwi!zanych z oczekiwaniami i ocen! 
funkcjonowania transportu publicz-
nego, a tak"e analiz• przyszøych po-
trzeb transportowych w celu doce-
lowego okre&lenia funkcjonowania 
Zarz!du Transportu Miejskiego w 
obszarze aglomeracji warszawskiej. 
Z analizy rekomendacji opublikowa-
nych w  2019 r. mo"emy wnioskowa#, 
"e warszawski organizator transportu 
dostrzegø wyzwania zwi!zane z inte-
gracj! transportu i jego dost•pno&ci!, 
problemy dotycz!ce planowania i 
realizacji przewoz$w w celu zaspoko-
jenia potrzeb transportowych aglo-
meracji, a tak"e konieczno&# wzmoc-
nienia przepøywu informacji do 
u"ytkownik$w &rodk$w transportu, w 
tym w szczeg$lno&ci procesu cyfryza-
cji usøug mobilno&ci.

Urbanizacja 

Urbanizacja de® niowana jest r$"no-
rodnie przez r$"ne dyscypliny nauko-
we. Geneza terminu ¹urbanizacjaº jest 
powi!zana z powstawaniem miasta, 
ksztaøtowaniem si• "ycia miejskie-
go oraz zwi•kszeniem roli gospo-
darczej miasta w odr$"nieniu od 
obszar$w wiejskich. Jest procesem 
przemian spoøeczno ± kulturowych 

przeksztaøce% w zagospodarowaniu 
przestrzennym, prowadz!cym do po-
gø•bienia i przyswajania wzorc$w "y-
cia, zachowa% przez ludno&# miejsk! 
[10]. Urbanizacja obejmuje caøoksztaøt 
dziaøalno&ci i "ycie czøowieka oraz jest 
poj•ciem wieloaspektowym [10]:
a. demogra® cznym,
b. ekonomicznym,
c. spoøecznym,
d. przestrzennym.

W procesie urbanizacji wyr$"niamy 
trzy kluczowe fazy:
a. urbanizacja,
b. suburbanizacja,
c. dezurbanizacja.

Na potrzeby niniejszego opracowa-
nia, Autorzy dokonaj! analizy zagad-
nienia suburbanizacji i dezurbanizacji.
 Suburbanizacja jest urbanizacj! 

strefy podmiejskiej. Obejmuje 
odpøyw ludno&ci, ale r$wnie" in-
stytucji (w tym podmiot$w go-
spodarczych) z centrum miast na 
peryferie. Poj•cie te jest zwi!zane 
z procesem metropolizacji ±  to 
osøabienie lub zerwanie zwi!zk$w 
gospodarczych mi•dzy centrum 
a peryferiami miasta. To zjawisko 
w literaturze nazywane jest pro-
cesem wzgl•dnej decentralizacji 
[11]. Powoduje je spadek g•sto&ci 
zaludnienia centrum, a wzrost na 
obrze"ach miasta. Wyr$"niamy 
nast•puj!ce przyczyny suburba-
nizacji:

a. odwr$cenie trendu migracji (z 
wie& ± miasto na miasto ± wie&) 
w poszukiwaniu ta%szego "ycia o 
atrakcyjniejszym krajobrazie, przy 
zapewnieniu miejsca pracy i øa-
twym dost•pem do usøug,

b. d!"enie do posiadania wøasnego 
domu, co mo"e wzbudzi# poczu-
cie awansu spoøecznego,

c. wzrost cen mieszka% i "ycia w 
miastach,

d. niskie koszty relacji mieszkania na 
peryferiach w przeciwie%stwie do 
koszt$w mieszkania w centrum,

e. ni"sze koszty "ycia na peryferiach 
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miasta,
f. spekulacja gruntami, niekontrolo-

wany obr$t grunt$w wymykaj!ce 
si• spod regulacji planistycznych 
w procesie przeksztaøce% dziaøek 
rolnych na dziaøki nierolnicze,

g. rozw$j budownictwa dom$w 
jednorodzinnych oraz obiekt$w 
turystycznych,

h. post•puj!cy proces poprawy wa-
runk$w "ycia na wsi zwi!zanych z 
dost•pno&ci! infrastruktury oraz 
rozw$j indywidualnej motory-
zacji, usprawniaj!cej dojazd do 
usøug i miejsca pracy [12].

Kolejn! faz! urbanizacji jest dezurba-
nizacja. Jest ona nie tyle nast•pstwem 
suburbanizacji, a co jej wynaturze-
niem. Jest to proces spoøeczno ± kul-
turowy, kt$ry charakteryzuje si• od-
pøywem ludno&ci z du"ych o&rodk$w 
miejskich na obszary rozci!gaj!ce si• 
mi•dzy nimi. \udno&# miejska zaczy-
na si• kurczy# pod wzgl•dem liczbo-
wym, na rzecz ludno&ci pozamiejskiej. 
Dodatkowo wraz z odpøywem lud-
no&ci, centrum miasta traci znacze-
nie gospodarcze na rzecz obszar$w 
wcze&niej søabo lub niezurbanizowa-
nych. Dochodzi do zmniejszenia si• 
proporcji populacji miejskiej do wiej-
skiej [13]. W skali globalnej wyst•puje 
znikome prawdopodobie%stwo wy-
st!pienia dezurbanizacji. Istnieje du"a 
szansa, "e obszary aglomeracyjne 
b•d! rozrastaøy si• i wzajemnie zlewa-
øy. Powstan! wtedy regiony metropo-
litalne, kt$re b•d! kontrastowe z po-
zostaøymi obszarami ± pod wzgl•dem 
dynamiki wzrostu i liczby ludno&ci. 
 Ciekaw! form! dezurbanizacji jest 
urban sprawl, czyli rozlewanie si• i 
rozpraszanie si• zabudowy, maj!ce 
miejsce w wielu krajach Europy. Jest 
procesem niekontrolowanym du"ych 
miast i przeciwie%stwem compact 
city, czyli zwartego miasta. Skutki 
urban sprawl maj! charakter [14]: 
- ekonomiczny ± rozbudowa infra-

struktury, wzrost koszt$w trans-
portu, rozw$j transportu indy-
widualnego, zmniejszenie ilo&ci 

inwestycji w centrum miasta,
- ekologiczny ± zajmowanie tere-

n$w rolnych i/lub le&nych, zwi•k-
szenie emisji szkodliwych sub-
stancji ze spalin, utrata otwartych 
przestrzeni,

- spoøeczny ± zanik wi•zi spoøecz-
nych, segregacja spoøeczna,

- estetyczny ± monotonia zabudo-
wy, dewastacja krajobrazu.

Transport kolejowy w aglomeracji 
warszawskiej

W ramach pasa"erskiego transportu 
kolejowego mo"na zidenty® kowa# 
cztery podsystemy: przewozy mi•dzy-
regionalne, regionalne, mi•dzyaglo-
meracyjne oraz aglomeracyjne. Do 
obsøugi obszar$w aglomeracji, a tak"e 
metropolii wykorzystuje si• przewozy 
regionalne i aglomeracyjne. Jednak-
"e, w ocenie Autor$w, zdecydowanie 
wi•kszy potencjaø rozwojowy posia-
daj! koleje aglomeracyjne z uwagi 
na koncentracj• na obszarach zurba-
nizowanych, a tak"e na zapewnienie 
szybkiego i jako&ciowego poø!czenia 
pomi•dzy przedmie&ciami, miastami 
satelickimi a centrami aglomeracji. 
Przewozy aglomeracyjne zapewniaj! 
obsøug• i przemieszczanie si• znacz-
nych potok$w podr$"nych w spos$b 
sprawny i bezpieczny. Popyt na prze-
wozy aglomeracyjne &wiadczone po-
przez kolejowe &rodki transportu od 
kilku lat wzrasta pomimo zastrze"e% 
zwi!zanych np. z cz•stotliwo&ci! czy 
odpowiedni! poda"! miejsc w pojaz-
dach kolejowych, dlatego odpowied-
nie ustanowienie i wdro"enie polityki 
transportu publicznego mo"e uczy-
ni# z nich narz•dzie do poprawy kon-
kurencyjno&ci transportu zbiorowego 
na obszarach metropolii.
 W segmencie przewoz$w aglome-
racyjnych prognozowany jest wzrost 
znaczenia transportu kolejowego z 
uwagi na relatywnie atrakcyjn! pr•d-
ko&# handlow!, du"! zdolno&# prze-
wozow! kolei, a tak"e wyst•powanie 
kongestii oraz innych problem$w w 
obszarze ruchu drogowego. Dziaøania 

przewo*nik$w kolejowych uczestni-
cz!cych w realizacji procesu przewo-
zu os$b powinny koncentrowa# si• 
na zakupie nowego, interoperacyj-
nego taboru oraz modernizacji ju" 
istniej!cych pojazd$w kolejowych w 
celu podnoszenia jako&ci obsøugi oraz 
integracji z transportem miejskim. Z 
uwagi na zwi•kszenie znaczenia pasa-
"erskich przewoz$w kolejowych oraz 
uznania ich za rozwojowe, niezb•dne 
s! inwestycje infrastrukturalne na ob-
szarach metropolitarnych. Powy"sze 
inwestycje mog! obejmowa# budo-
w• nowych linii kolejowych, tor$w, 
obiekt$w na liniach kolejowych eks-
ploatowanych, a tak"e rewitalizacj• 
niewykorzystywanych do tej pory od-
cink$w. 
 W ¹Krajowej Strategii Rozwoju Re-
gionalnego do 2030 rokuº wskazano, 
"e infrastruktura kolejowa byøa i jest 
przedmiotem intensywnej moderni-
zacji. Stan krajowej infrastruktury ko-
lejowej, pomimo licznych inwestycji 
przeprowadzonych w ostatnich la-
tach, nadal wymaga dalszej poprawy. 
Braki w infrastrukturze, a tak"e niedo-
stateczna przepustowo&#, niewystar-
czaj!ce parametry taboru (pr•dko&#, 
moc, dynamika) i niewøa&ciwa orga-
nizacja ruchu powodowaøy nieracjo-
nalne wydøu"enia tras poci!g$w, co 
w konsekwencji powodowaøo spadek 
konkurencyjno&ci kolei, a cz•sto caø-
kowity brak mo"liwo&ci zapropono-
wania atrakcyjnej oferty przewoz$w 
[15].
 Krajowy Zarz!dca Infrastruktury ju" 
w 2019 r. opublikowaø prezentacj• 
¹Kierunki rozwoju sieci kolejowej w 
Warszawskim W•*le Kolejowym ± Ma-
ster Plan dla transportu kolejowego w 
aglomeracji warszawskiejº, w kt$rej zi-
denty® kowano m.in. potencjaø wzro-
stu ruchu w przewozach kolejowych 
w aglomeracji, potrzeb• dostosowa-
nia infrastruktury kolejowej do rze-
czywistych potrzeb przewozowych, 
brak mo"liwo&ci uzyskania cykliczne-
go rozkøadu jazdy poci!g$w oraz brak 
przepustowo&ci dla nowych poci!-
g$w [16]. Powy"sze ogranicza prze-
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wo*nikom kolejowym stworzenie 
oferty przewozowej atrakcyjnej dla 
pasa"era. W opublikowanym w 2019 
r. dokumencie ¹Kierunki rozwoju sieci 
kolejowej w Warszawskim W•*le Ko-
lejowym. Master Plan dla transportu 
kolejowego w aglomeracji warszaw-
skiejº okre&lono cel w zakresie ruchu 
aglomeracyjnego zde® niowany jako 
stworzenie nowoczesnego, komfor-
towego i atrakcyjnego dla pasa"er$w 
&rodka transportu publicznego, zinte-
growanego z ruchem regionalnym, 
kt$ry zostanie osi!gni•ty poprzez:
a. zapewnienie cyklicznego i syme-

trycznego w godzinie rozkøadu 
jazdy,

b. zapewnienie wysokiej cz•stotli-
wo&ci kursowania poci!g$w na 
liniach kolejowych, w tym na linii 
&rednicowej i na liniach wloto-
wych (w zale"no&ci od linii od 2,5 
do 10 min w godzinach szczytu),

c. stworzenie czytelnego dla po-
dr$"nego systemu linii komunika-
cyjnych,

d. tam, gdzie to niezb•dne ± sepa-
racja ruchu aglomeracyjnego od 
ruchu dalekobie"nego, kt$ry za-
kø$ca kursowanie poci!g$w aglo-

meracyjnych,
e. zwi•kszenie dost•pno&ci poprzez 

budow• nowych przystank$w 
lub dostosowanie istniej!cych do 
planowanej lub obecnej zabudo-
wy, a tak"e poprzez budow• w•-
zø$w przesiadkowych,

f. multimodalno&# oraz cyfryzacj• 
mobilno&ci,

g. integracj• systemu poø!cze% 
aglomeracyjnych z Centralnym 
Portem Komunikacyjnym,

h. dostosowanie rozwi!za% tech-
nicznych stacji strefowania ruchu 
do peønionych przez nie funkcji 
[17].

Bior!c pod uwag• powy"sze rozwa-
"ania mo"na okre&li#, "e:
a. oferta przewozowa w ramach 

aglomeracji wymaga zastosowa-
nia staøych tras poci!g$w w po-
wi!zaniu z regularnymi odjazdami 
poci!g$w w r$wnych odst•pach 
czasu;

b. istnieje zidenty® kowana potrze-
ba przeprowadzenia inwestycji 
skutkuj!cych wydzieleniem ruchu 
aglomeracyjnego od ruchu dale-
kobie"nego;

c. zastosowanie nowego taboru 
przez przewo*nik$w kolejowych 
znacz!co wpøywa na komfort po-
dr$"y oraz postrzeganie jako&ci 
usøug;

d. pojazdy kolejowe wykorzystywa-
ne do przewoz$w aglomeracyj-
nych powinny charakteryzowa# 
si• jednoprzestrzennym ukøa-
dem wn•trza, du"! pojemno&ci!, 
zwi•kszon! liczb! drzwi w celu 
sprawnego lokowania podr$"-
nych, wyznaczonymi miejscami 
na wi•kszy baga" oraz rowery, a 
tak"e powinny by# dostosowane 
do obsøugi os$b o ograniczonych 
mo"liwo&ciach poruszania si• 
oraz niepeønosprawnych;

e. kolej aglomeracyjna ma za zada-
nie przeciwdziaøa# nadmiernemu 
wzrostowi ruchu samochodowe-
go, co jest znacz!co ograniczone 
z uwagi na op$*nienia zwi!zane z 
modernizacj! infrastruktury.

Szybka kolej miejska w Warszawie

Szybka Kolej Miejska Sp. z o. o. w War-
szawie jest przedsi•biorstwem kolejo-
wym &wiadcz!cym usøugi przewozo-

Silne strony Søabe strony

- Wysoka pr!dko"# handlowa.
- Kr$tki czas dojazdu do centrum aglomeracji.
- Du%a poda% miejsc przewozowych.
- Rzadko wyst!puj&ca kongestia.
- Wysoki poziom bezpiecze'stwa (niskie ryzyko wypadkowo"ci).
- Ekologiczno"#.
- Niska energochøonno"# jednostkowa.
- Niskie koszty jednostkowe dla pasa%era przy du%ych potokach pasa%erskich.
- Niskie koszty podr$%y dla pasa%era dzi!ki dotacjom z funduszy publicznych.

- Ograniczona przepustowo"# infrastruktury w aglomeracjach (brak podziaøu na ruch dalekobie%ny i 
aglomeracyjny).
- Lokalizacja przystank$w niedopasowana do bie%&cych potrzeb wynikaj&cych z rozwoju przestrzenne-
go, cz!"ciowe wykluczenie transportowe.
- Zøy stan techniczny infrastruktury kolejowej, znaczne ograniczenia w przepustowo"ci oraz pr!dko"ci w 
aglomeracjach.
- Wysokie koszty zakupu nowego taboru dostosowanego do potrzeb os$b z ograniczon& ruchomo"ci&.
- Zøy stan techniczny taboru.
- Niska jako"# oferty przewozowej i zøy wizerunek transportu kolejowego.
- Niski poziom bezpiecze'stwa osobistego podr$%nych.
- Ograniczona mo%liwo"# przewoz$w ¹door to doorº.
- Brak integracji technicznej, organizacyjnej i taryfowo-biletowej z systemami transportu miejskiego 
oraz indywidualnego.
- Søabe skomunikowanie r$%nych gaø!zi transportu miejskiego 

Szanse Zagro%enia

- Polityka UE promuj&ca zr$wnowa%ony rozw$j transportu.
- *rodki finansowe z funduszy UE na rozw$j ekologicznego transportu metropolitalnego.
- Modernizacja oraz zakup nowego taboru kolejowego.
- Kongestia oraz ¹w&skie gardøaº transportowe, kt$re obni%aj& konkurencyjno"# pozostaøych "rodk$w 
transportu.
- Podejmowanie dziaøa' na rzecz integracji transportu kolejowego z systemem transportu miejskiego i 
indywidualnego (Park+Ride, Bike + Ride, Kiss + Ride).
- Wdra%anie zintegrowanych system$w informacji pasa%erskiej, uwzgledniaj&ce r$%ne "rodki transportu.
- Tendencja do wø&czenia transportu kolejowego do obsøugi port$w lotniczych.
- Finansowanie przez samorz&dy terytorialne transportu kolejowego przekøada si! na ksztaøtowanie 
oferty przewozowej.
- Dziaøania marketingowe na rzecz podr$%owania kolej&.

- Brak wystarczaj&cych "rodk$w i stabilno"ci finansowania na rzecz inwestycji infrastrukturalnych i 
zakupu taboru.
- Pogarszanie si! stanu technicznego infrastruktury liniowej oraz punktowej.
- Niedostateczny popyt, ni%szy od prognozowanego.
- Inwestycje poprawiaj&ce stan infrastruktury drogowej w aglomeracjach.
- Silne przywi&zanie cz!"ci spoøeczno"ci do transportu indywidualnego.
- Niska dost!pno"# w por$wnaniu do regionalnej komunikacji autobusowej.

Tab. 1. Analiza SWOT (S ± z ang. strengths tj. silne strony, atuty, W ± z ang. weaknesses tj. søabe strony, O ± z ang. opportunities tj. szanse, T ± z ang. threats 
tj. zagro"enia) dla kolei aglomeracyjnych w Polsce
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we, aglomeracyjne na potrzeby m.st. 
Warszawy i jego okolic. Szybka Kolej 
Miejska w Warszawie (SKM) jest miej-
sk! ® rm! dziaøaj!c! na zlecenie Zarz!-
du Transportu Miejskiego (ZTM), kt$ra 
obsøuguje linie naziemnej kolei miej-
skiej i uzupeønia linie Metra Warszaw-
skiego, kt$re ø!cz! centrum Warszawy 
z wybranymi jej przedmie&ciami oraz 
obrze"ami.
 SKM prowadzi dziaøalno&# gospo-
darcz! w zakresie usøug transportu 
kolejowego w rozumieniu przepi-
s$w ustawy z dnia 28 marca 2003 r. 
o transporcie kolejowym oraz posia-
da wa"n! licencj• nr WPO/109/2005, 
uprawniaj!c! do wykonywania prze-
woz$w kolejowych os$b. Aktualnie 
obsøuguje trzy trasy (linie S1, S2, S3). 
SKM i metro tworzy sie# komuni-
kacji miejskiej na terenie Warszawy, 
uzupeønion! poprzez poci!gi Kolei 
Mazowieckich, Warszawsk! Kolej Do-
jazdow!, a tak"e linie autobusowe. 
Jednolitym systemem biletowym w 
innych &rodkach transportu w stolicy 
zarz!dza ZTM. Na podstawie Umowy 
w sprawie realizacji usøug przewo-
zowych &rodkami transportu zbioro-
wego (w tym przypadku poci!gami 
SKM) zawartej pomi•dzy m.st. War-
szawa a SKM przew$z os$b odbywa 
si• na trzech liniach aglomeracyjnych 
ograniczonych stacjami Pruszk$w, Su-
lej$wek Miøosna, Otwock, \egionowo, 
Radzymin. 
 Szybka Kolej Miejska Sp. z o. o. 
przy wsp$øudziale Zarz!du Transpor-

tu Miejskiego, planuje rozszerzenie 
w przyszøo&ci dziaøalno&ci o kolejne 
odcinki kolejowe. Planowane jest 
stworzenie siatki poø!cze% do m.in.: 
Piaseczna, Bøonia, Zegrza. Oceniaj!c 
aktualne trasy kolejowe, kt$re obsøu-
guje Szybka Kolej Miejska mo"emy 
stwierdzi#, "e z centrum miasta po-
dr$"ni mog! dotrze# do wielu dziel-
nic i miejscowo&ci. Regularne kursy 
poci!g$w, zwi•kszona obsøuga tabo-
rowa w godzinach szczytu komuni-
kacyjnego gwarantuj! pasa"erom, 
zar$wno regularnym jak i przypad-
kowym, podr$" w okre&lonym czasie 
z dogodnymi przesiadkami. Cechami 
wyr$"niaj!cymi SKM jest:
a. wysoka cz•stotliwo&# i cyklicz-

no&# kursowania ± w ci!gu doby 
uruchamia ponad 240 poø!cze%;

b. du"a liczba przystank$w ± np. na 
trasie S1 przy czasie przejazdu 
wynosz!cym 70 minut s! 24 przy-
stanki;

c. poranne i popoøudniowe piki pa-
sa"er$w ± kluczowa poda" miejsc 
w godzinach dojazdu do/z pracy i 
szkoøy;

d. powi!zanie z innymi &rodkami ko-
munikacji miejskiej umo"liwiaj!ce 
wygodne przesiadki;

e. jeden bilet w ramach aglomeracji;
f. tabor umo"liwiaj!cy szybk! wy-

mian• pasa"er$w.

Poci!gi SKM przewo"! ponad 22 mln 
pasa"er$w rocznie i stanowi! istotny 
element Warszawskiego Transportu 

Publicznego. SKM posiada w dyspo-
zycji nowoczesny tabor kolejowy typu  
14WE, 19WE, 27WE, 35WE, 31WEba 
oraz 45WEa.
 Wszystkie pojazdy kolejowe po-
zostaj!ce w dyspozycji SKM to jed-
noprzestrzenne, niskopodøogowe 
elektryczne zespoøy trakcyjne z roz-
wi!zaniami technicznymi umo"liwia-
j!cymi szybk! i bezpieczn! podr$" bez 
rezygnacji z jako&ci. Pojazdy kolejowe 
przystosowane s! do obsøugi os$b o 
ograniczonej mo"liwo&ci poruszania 
si• i os$b z niepeønosprawno&ciami. 
Pojazdy wyposa"one s! w dynamicz-
ny system informacji pasa"erskiej, mo-
nitoring. W cyfrow! ø!czno&# radiow! 
GSM-R wyposa"ono 66L taboru, na-
tomiast w europejski system sterowa-
nia poci!giem ETCS ± 36L. Powy"sze 
nakøady w nowoczesne rozwi!zania 
w zakresie technicznych specy® kacji 
interoperacyjno&ci, przyczyniaj! si• 
do podwy"szenia standard$w jako&ci 
oraz bezpiecze%stwa ruchu kolejowe-
go.
 Szybka Kolej Miejska oferuje atrak-
cyjny czas przejazdu do centrum mia-
sta, kt$ry jest zdecydowanie ta%szy 
ni" przejazd samochodem. Przejazdy 
kolej! miejska staj! si• te" modne 
zwøaszcza w &rodowiskach promu-
j!cych styl "ycia eko. Kolej jest du"o 
bardziej przyjazna &rodowisku, nie tyl-
ko patrz!c na emisj• CO2, ale tak"e na 
zu"ycie energii, kt$re mo"na reduko-
wa# stosuj!c eco driving. W warszaw-
skiej SKM maszyni&ci dostaj! specjal-
ne premie za ekologiczny styl jazdy.
 Dzi•ki inwestycjom w tabor, Szybka 
Kolej Miejska staje si• coraz bardziej 
komfortowym sposobem podr$"o-
wania. Pasa"erowie warszawskiej SKM 
ju" teraz dzi•ki nowemu taborowi 
maj! do dyspozycji wi•cej miejsc w 
godzinach szczytu, a tak"e wygodne 
miejsca na w$zek, du"y baga" czy 
rower. Skøady s! wyposa"one w øado-
warki USB, gniazdka elektryczne, bile-
tomaty, nowoczesny system informa-
cji pasa"erskiej oraz de® brylator AED.

Typ 
pojazdu

Producent
Liczba 

pojazd$w
Nr dokumentu dopuszczaj&cego pojazd 
kolejowy (*wiadectwo/Zezwolenie)

Z dnia Dokument wa%ny

14WE NEWAG S.A. 2 T/2007/0136 23.07.2007 bezterminowo

19WE NEWAG S.A. 4 T/2011/0694 31.08.2011 bezterminowo

27WE

Pojazdy 
Szynowe PESA 
Bydgoszcz S.A. 

Holding

13

PL8020210183
PL8120212183 (ezt 001-003)
PL8120212184 (ezt 004-006)
PL8120212103 (ezt 007-009)
PL8120212105 (ezt 010-013)

PL8120211715 (ezt 011)

27.10.2021
22.12.2021
22.12.2021
15.12.2021
15.12.2021
27.10.2021

bezterminowo

35WE NEWAG S.A. 9 PL 59 2016 0039 26.08.2016. bezterminowo

31WEba NEWAG S.A. 6
PL80202110224 

PL8120212029 (ezt 001)
PL8120212158 (ezt 002-006

08.12.2021

17.12.2021
bezterminowo

45WEa NEWAG S.A. 10:
PL8020220151

PL8120221220 (ezt 001-015) 01.07.2021 bezterminowo

Tab. 2. Tabor SKM
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Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonej analizy 
nie mo"na jednoznacznie okre&li# 
dobrego i uniwersalnego rozwi!zania 
søu"!cego poprawie funkcjonowania 
systemu transportowego na obsza-
rach metropolitarnych, jednak"e nie 
ma w!tpliwo&ci, "e gø$wnym zada-
niem jest dokonanie zmiany proporcji 
udziaøu w zaspokojeniu potrzeb trans-
portowych mieszka%c$w &rodkami 
indywidualnymi na rzecz zwi•ksze-
nia udziaøu transportu zbiorowego. 
Ksztaøtowanie si• i rozw$j obszar$w 
metropolitarnych wok$ø najwi•k-
szych miast wymaga od podmiot$w 
odpowiedzialnych za polityk• roz-
woju transportu podj•cia wyzwania 
i odpowiedzialn! organizacj• obsøugi 
komunikacyjnej ludno&ci. Rozw$j po-
tencjaøu transportu kolejowego jako 
elementu zr$wnowa"onego trans-
portu w aglomeracji, nie jest uwarun-
kowany wyø!cznie inwestycjami w 
modernizacj• infrastruktury kolejowej 
i pojazdy kolejowe, a r$wnie" budowy 
nowych multimodalnych przystan-
k$w kolejowych, kt$re dostosowane 
byøyby do rosn!cych potrzeb przewo-
zowych oraz intensywnego rozwoju 
przestrzennego. Bior!c pod uwag• 
powy"sze rozwa"ania mo"na okre&li# 
nast•puj!ce wnioski:
1. Gø$wnym wyzwaniem dla aglo-

meracji jest brak istniej!cych re-
gulacji prawnych okre&laj!cych 
ich status i funkcjonowanie, co 
implikuje brak wyznaczonego 
podmiotu steruj!cego rozwojem 
i zagospodarowaniem przestrzen-
nym aglomeracji jako caøo&ci.

2. Opracowane na poziomie cen-
tralnym strategie w zakresie roz-
woju regionalnego oraz realizacja 
wyznaczonych cel$w wymusza 
na samorz!dach dalszy rozw$j 
kompetencji planistycznych i ko-
ordynacyjnych, a tak"e mecha-
nizm$w ® nansowania inwestycji 
infrastrukturalnych.

3. Istnieje wzajemna korelacja po-
mi•dzy dwoma zjawiskami ± 

rozwijaj!ce si• miasto generuje 
potrzeby transportowe, jednocze-
&nie rozwojowi miasta sprzyja 
zorganizowana sie# transportu 
publicznego.

4. Spontaniczny i niekontrolowa-
ny rozw$j przestrzenny ± urban 
sprawl ± prowadzi do nieracjonal-
nego zarz!dzania przestrzennego 
z powodu braku podmiotu nad-
zoruj!cego.

5. Czynnikiem sukcesu przewoz$w 
aglomeracyjnych jest zintegrowa-
nie ich z transportem publicznym 
w o&rodkach miejskich w pøasz-
czy*nie technicznej, organizacyj-
nej oraz handlowej.

6. Zwi•kszenie konkurencyjno&ci 
transportu publicznego w zakre-
sie zaspokojenia potrzeby trans-
portowej ludno&ci jest mo"liwe 
przy wykorzystaniu wysokiej jako-
&ci oferty wraz z usøugami dodat-
kowymi.

7. Rozw$j transportu multimodal-
nego w aglomeracjach jest de-
terminant! zaspokojenia potrzeb 
transportowych, rozwoju obsza-
r$w regionalnych oraz poprawy 
jako&ci &rodowiska. 
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Wst$p

Prowadzenie polityki zr$wnowa"o-
nego rozwoju ma charakter interdy-
scyplinarny i wymaga zaanga"owania 
r$"nych sektor$w gospodarki, grup in-
teresariuszy i poziom$w zarz!dzania. 
Proces ten nie mo"e by# realizowany 
wyø!cznie przez sektor publiczny, ale 
potrzebuje zaanga"owania spoøe-
cze%stwa i przedsi•biorc$w. Tak jest 
r$wnie" w odniesieniu do logistyki i 
transportu [1]. 
 W warunkach polskich jedyn! do-
st•pn! powszechnie alternatyw! 
dla transportu samochodowego jest 
obecnie kolej. Dzi•ki du"ej zdolno&ci 
przewozowej i technologii charakte-
ryzuj!cej si• niskim jednostkowym 
zapotrzebowaniem na energi• umo"-
liwia ona ograniczenie zanieczyszcze% 
powietrza i zwi!zanych z nimi zmian 

klimatycznych. R$wnolegle przyczy-
nia si• r$wnie" do ograniczania liczby 
wypadk$w, haøasu czy kongestii i w re-
zultacie w najmniejszym stopniu ob-
ci!"a &rodowisko naturalne oraz spo-
øecze%stwo. Dlatego rozw$j kolei staje 
si• coraz bardziej istotnym elemen-
tem polityki dekarbonizacji gospodar-
ki oraz transformacji energetycznej [2]. 
 W zwi!zku z powy"szym warto za-
uwa"y#, "e rola wøadz publicznych w 
kreowaniu zr$wnowa"onych syste-
m$w transportowych jest do&# cz•-
stym tematem w literaturze fachowej 
i naukowej. Kwestia ta, z perspektywy 
polityki mi•dzynarodowej, krajowej, 
regionalnej i lokalnej jest przedmio-
tem regularnych analiz. Odnosz! si• 
do nich m.in. K. Nowicka 2020 [3], A. 
Pomykaøa i J. Raczy%ski 2020 [4], B. 
Przybylski 2021 [5], Majewski i Zych-
-\ewandowska 2021 [6]. R$wnolegle 

rozwijane s! w literaturze przedmiotu 
koncepcje budowania nowych mode-
li biznesu logistycznego i projektowa-
nia go pod k!tem ograniczania nega-
tywnego wpøywu na &rodowisko. W 
tym przypadku m$wi si• o zielonych, 
zr$wnowa"onych, odpowiedzialnych 
lub ekologicznych øa%cuchach dostaw 
[7]. Stosunkowo niewiele publikacji 
i bada% obejmuje natomiast ocen• 
oczekiwa% odbiorc$w transportu, czy-
li przedsi•biorc$w. Materiaø empirycz-
ny opracowany i opisany w niniejszym 
artykule mo"e pom$c, chocia" cz•-
&ciowo, wypeøni# wskazan! luk•.

Cel i zakres analizy

Wi•kszo&# wsp$øczesnej dziaøalno&ci 
gospodarczej wi!"e si• z konieczno-
&ci! przemieszczania øadunk$w oraz 
os$b, co negatywnie oddziaøuje na 

Streszczenie: Celem artykuøu jest prezentacja wynik$w badania, przeprowadzonego w&r$d przedsi•biorc$w i mened"er$w odpowiedzial-
nych za transport oraz logistyk• i odnosz!cego si• do roli czynnik$w ekologicznych w ksztaøtowaniu rynku przewozowego. Analiza wynik$w 
pozwala na ocen• aktualnego i przyszøego znaczenia kwestii &rodowiskowych w ksztaøtowaniu rynku przewozowego. Tekst zwiera kr$tkie 
wprowadzenie, opis metodologii bada% oraz prezentacj• wynik$w i zaobserwowanych trend$w. Caøo&# zamyka podsumowanie, wskazuj!-
ce na ewolucj• element$w decyduj!cych o kontraktowaniu przewoz$w oraz wynikaj!cy z tego rosn!cy potencjaø rozwojowy dla transportu 
kolejowego.

Søowa kluczowe: Transport zr$wnowa"ony; Zielone øa*cuchy dostaw; Polityka klimatyczna; Kolejowe przewozy towarowe

Abstract: The aim of this article is to present the results of a survey, conducted among entrepreneurs and managers responsible for trans-
port and logistics, relating to the role of environmental factors in shaping the transport market. Analysis of the results allows for an asses-
sment of the current and future importance of environmental issues a| ecting the transport market. The text includes a brief introduction, a 
description of the research methodology and a presentation of the results and observed trends. It concludes with a summary, indicating the 
evolution of the elements determining transport contracting and the resulting growing development potential for rail transport.

Keywords: Sustainable transport; Green supply chains; Climate policy; Freight rail development
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otoczenie i &rodowisko przyrodnicze. 
Z tego powodu transport jest po-
strzegany nie tylko jako stymulator 
wzrostu, ale r$wnie" generator wielu 
problem$w i zagro"e%. St!d coraz cz•-
&ciej zwraca si• uwag• na powi!zania 
pomi•dzy transportem a jako&ci! "y-
cia, stanem &rodowiska czy poziomem 
bezpiecze%stwa ruchu [5].
 Podstawowym celem niniejsze-
go artykuøu jest ocena, na ile bod*-
ce ekologiczne s! obecnie i b•d! w 
przyszøo&ci elementem promuj!cym 
wyb$r kolejowych przewoz$w to-
warowych. Do analizy wykorzystane 
zostaøy wyniki bada% zrealizowanych 

na og$lnopolskiej pr$bie ponad 100 
du"ych przedsi•biorstw, tj. podmio-
t$w gospodarczych zatrudniaj!cych 
co najmniej 250 pracownik$w i ge-
neruj!cych obroty przekraczaj!ce 200 
mln zø rocznie. Dane pozyskano meto-
d! wywiad$w kwestionariuszowych, 
przeprowadzanych w&r$d os$b zasia-
daj!cych w zarz!dach lub manager$w 
dziaø$w logistyki.

Oczekiwania przedsi$biorc"w

Niemal wszystkie przedsi•biorstwa 
przemysøowe, funkcjonuj!ce we 
wsp$øczesnej gospodarce w mniej-

szym lub wi•kszym stopniu korzystaj! 
z usøug transportowych, obejmuj!-
cych przewozy towarowe. Wi•kszo&# 
z nich wykorzystuje transport do 
zaopatrzenia w surowce, materiaøy 
i komponenty oraz do obsøugi do-
staw i wysyøek. Z bada% wynika, "e 
w zdecydowanej wi•kszo&ci ® rm za-
mawiaj!cych usøugi transportowe 
najwa"niejsze kryteria wyboru oferty 
to terminowo&# i bezpiecze%stwo re-
alizacji dostaw. Jako ¹bardzo istotneº, 
te dwa kluczowe elementy, wskaza-
øo a" 86L respondent$w. Ogromne 
znacznie odgrywaj! tak"e szybko&# i 
punktualno&# realizacji zlece% oraz ich 
koszt (po 72L odpowiedzi zaznaczo-
nych jako ¹bardzo istotneº) oraz du"a 
dost•pno&# punkt$w rozøadunku i 
zaøadunku (58L). Czynniki te wskazy-
wane s! jako istotne obecnie oraz w 
horyzoncie 5 lat. 
 Opisane oczekiwania przedsi•bior-
c$w nie wpisuj! si• w koncepcje za-
rz!dzania øa%cuchami dostaw w spo-
s$b zr$wnowa"ony i poszanowania 
zasob$w &rodowiskowych [3]. Z ba-
da% wynika, "e podej&cie do wpøywu 
transportu na &rodowisko, a konkret-
nie &ladu w•glowego generowanego 
przez poszczeg$lne jego gaø•zie, stop-
niowo zaczyna si• jednak zmienia#. 
Dla dw$ch trzecich ® rm kwestia ogra-
niczenia &ladu w•glowego b•dzie w 
przyszøo&ci wa"niejsza ni" obecnie. O 
ile dzi& jest to bardzo istotne jedynie 
dla 22L przedsi•biorc$w, to ju" za 
pi•# lat zdecydowane lub zwi•kszone 
zainteresowanie tematyk! deklaruje 
65L badanych podmiot$w.
 Warto odnotowa#, "e istotne r$"ni-
ce pojawiaj! si• w tym przypadku po-
mi•dzy odpowiedziami udzielanymi 
przez przedstawicieli poszczeg$lnych 
bran". Szczeg$lnie zainteresowane 
ograniczeniem negatywnego oddzia-
øywania transportu okazaøy si• przed-
si•biorstwa z sektora tworzyw sztucz-
nych i metali. Dla a" 78L z nich &lad 
w•glowy w przyszøo&ci b•dzie wa"-
niejszy ni" obecnie. Wytøumaczeniem 
tego zjawiska mo"e by# fakt, "e bran"a 
tworzyw sztucznych jest postrzega-
na jako jeden z gø$wnych emitent$w 
zanieczyszcze% i m.in. z tego powodu 

1. Elementy decyduj&ce o wyborze %rodka transportu towar$w [+ odpowiedzi]

 ! " ! # ! $ ! % ! &  !

2. Odpowiedzi na pytanie o wag! kryteri$w ekologicznych przy wyborze %rodka transportu [+ odpowiedzi]
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intensywnie promuje regulacje maj!-
ce zintensy® kowa# recykling plastiku. 
Jej przedstawiciele, bardziej ni" w in-
nych sektorach, zdaj! sobie spraw• z 
konieczno&ci zwi•kszania aktywno&ci 
w zakresie szeroko rozumianej ochro-
ny &rodowiska.
 Podobna byøa charakterystyka wy-
nik$w dla bran"y FMCG oraz sektora 
budowy maszyn i pojazd$w. W obu 
przypadkach odpowiedzi respon-
dent$w wskakuj!, "e &lad w•glowy w 
przyszøo&ci b•dzie miaø wi•ksze zna-
czenie ni" obecnie dla odpowiednio 
67 i 65L respondent$w.

Rosn#ca rola bod*c"w 
ekologicznych

Motywacje do redukcji oddziaøywania 
na &rodowisko na poziomie przedsi•-
biorstw i ich operacji transportowych 
maj! dwie zasadnicze przyczyny: 
zewn•trzne (wynikaj!ce z og$lnych 
regulacji i przepis$w prawa) oraz we-
wn•trzne (odzwierciedlaj!ce polity-
k• i warto&ci ® rmy). Zainteresowanie 
wdra"aniem rozwi!za% transporto-
wych przyjaznych &rodowisku mo"e 
by# pochodn! nie tylko regulacji pu-
blicznych, ale r$wnie" polityki wøasnej, 
np. w zakresie spoøecznej odpowie-
dzialno&ci biznesu (CSR). Dodatko-
wym bod*cem mo"e by# ch•# osi!-
gni•cia przewagi konkurencyjnej w 
oczach zainteresowanych ekologi! 
konsument$w lub partner$w bizne-
sowych.
 W badanej grupie prowadzenie 
dziaøa% ekologicznych w obszarze 
transportu raportowaøo 43L przed-
si•biorstw, ale taki sam odsetek tego 
nie robiø. Zdecydowanie najwi•cej, bo 
65L ® rm, realizowaøo ten obowi!zek 
ze wzgl•du na regulacje mi•dzynaro-
dowe lub krajowe. Na kolejnych miej-
scach wymieniano wymagania na-
rzucone przez klient$w, wskazywane 
przez 27L respondent$w. Jednocze-
&nie poøowa badanych deklarowaøa, 
"e nie jest w og$le zobowi!zana do 
przestrzegania wymaga% dotycz!-
cych ekologii w zakresie transportu 
towar$w, surowc$w i komponent$w 
produkcyjnych.

 W grupie motywacji wewn•trz-
nych, wspieraj!cych redukcj• emisji 
istotn! grup• stanowiøy korzy&ci ® nan-
sowe, pøyn!ce z oszcz•dno&ci i ogra-
niczenia zu"ycia zasob$w. Dopiero dla 
co pi!tego przedsi•biorstwa istotne 
znaczenie miaøy te" czynniki takie jak 
CSR, cele wøasnej strategii rozwoju lub 
wymagania narzucone przez central• 
b!d* korporacj•.
 Zar$wno wymagania zewn•trzne, 
zwøaszcza odnosz!ce si• do krajowych 
i unijnych regulacji prawnych, jak i we-
wn•trzne znacznie cz•&ciej wskazy-
wano w przypadku przedsi•biorstw 
korzystaj!cych ju" z transportu szyno-
wego. 

Kolej jako narz$dzie ograniczania 
'ladu w$glowego

Z odpowiedzi niemal poøowy ankieto-
wanych ® rm wynikaøo, "e kolej jest ju" 
obecnie postrzegana jako najbardziej 
ekologiczny, generuj!cy najmniej za-
nieczyszcze% &rodek transportu. 49L 
respondent$w wskazaøo "e ma ona 
pod tym wzgl•dem przewag• nad in-
nymi formami przewoz$w. 
 Badani przedsi•biorcy ocenia-
li r$wnie" "e to kolej, a nie transport 

drogowy szybciej osi!gnie zerowy 
&lad w•glowy. Za tym scenariuszem 
opowiedziaøo si• zdecydowanie 29L 
respondent$w, a prawdopodobie%-
stwo, "e raczej tak b•dzie wskazaøo 
49L respondent$w.
 Jeszcze wyra*niej proporcje te wy-
gl!daøy w&r$d ® rm, kt$re ju" obecnie 
zlecaj! realizacj• przewoz$w kolejo-
wych. Odpowiedzi ¹zdecydowanie 
kolejº i ¹raczej kolejº wybraøo ø!cznie 
85L respondent$w. Co wi•cej, kolej 
jako lidera w procesie redukcji emisji 
wskazaøo a" 90L ® rm z bran"y two-
rzyw sztucznych i metali, 78L respon-
dent$w zajmuj!cych si• produkcj! 
drewna, papieru i mebli oraz 70L 
przedsi•biorc$w reprezentuj!cych 
budownictwo.
 W rezultacie, przedsi•biorcy wyra*-
nie oczekiwali priorytetowego podej-
&cia do rozwoju i promowania trans-
portu kolejowego, na co wskazaøo 
66L respondent$w. 
 Podobnie jak we wcze&niejszych 
odpowiedziach, tak i tu nieco inaczej 
sytuacja wygl!da w&r$d ® rm zleca-
j!cych realizacj• przewoz$w kolej! i 
niekorzystaj!cych z jej usøug. Pierw-
sze, znacznie cz•&ciej postulowaøy, 
aby transport szynowy w Polsce byø 

3. Odpowiedzi na pytanie o najbardziej ekologiczn& form! transportu [+]

4. Odpowiedzi na pytanie, kt$ry rodzaj transportu szybciej osi&gnie zerow& emisyjno%5 [+]

 

5. Odpowiedzi na pytanie, kt$ry rodzaj transportu nale"y rozwija5 i promowa5 w pierwszej kolejno%ci [+]
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rozwijany i promowany bardziej ni" 
drogowy. Odpowiedzi ¹zdecydowanie 
kolejº i ¹raczej kolejº padaøy w poszcze-
g$lnych grupach odpowiednio w 74L 
i 58L przypadk$w. 
 Za rozwojem kolei zdecydowanie 
opowiedziaøo si• g$rnictwo, energety-
ka i bran"a paliwowa. Priorytet, przed 
transportem drogowym, przydzieliøo 
jej 75L przedstawicieli tych sektor$w. 
Podobnie wygl!daøo poparcie ® rm 
reprezentuj!cych bran"e budownic-
twa, maszyn i pojazd$w oraz tworzyw 
sztucznych i metali. 

Potencjaø kolei w tworzeniu 
warto'ci ekologicznej 

Wobec rosn!cego zainteresowania 
rozwi!zaniami ograniczaj!cymi nega-
tywny wpøyw na &rodowisko w dru-
gim etapie bada% wery® kowano, na 
ile wyb$r kolei mo"e by# elementem 
budowania zr$wnowa"onych øa%-
cuch$w logistycznych. Respondenci 
zgodnie wskazywali, "e bardzo istotne 
jest, aby kolej d!"yøa do neutralno&ci 
klimatycznej. Wedøug 32L ® rm realiza-
cja tego celu zdecydowanie poprawi 
atrakcyjno&# i konkurencyjno&# bran-
"y, a wedøug 46L ¹raczejº j! poprawi. 
 Na wyr$wnane opinie na ten te-
mat wskazywaøy r$wnie" odpowiedzi 
na pytanie, czy przedsi•biorstwa by-
øyby zainteresowane zwi•kszeniem 
przewozu towar$w w oparciu o kolej, 
gdyby ten sektor byø w wi•kszo&ci za-
silany z odnawialnych *r$deø energii. 
Wskaza% pozytywnych byøo w tym 
przypadku 42L, a negatywnych 43L.
 Warto jednocze&nie zaznaczy#, "e 
grupa respondent$w maj!cych w!t-
pliwo&ci w tej sprawie wcale nie ozna-
cza, "e &lad w•glowy transportu nie 
jest dla nich istotny. W&r$d przyczyn 
braku zainteresowania kolej! wymie-
niano bowiem czynniki obiektywne 
± na czele z ograniczonym dost•-
pem do odpowiedniej infrastruktury. 

A" 34L respondent$w spo&r$d tych, 
kt$rzy nie s! zainteresowani zwi•k-
szeniem przewozu towar$w kolej!, 
wskazywaøo na brak dost•pu do stacji 
i bocznic oraz problemy z organizacj! 
i obsøug! przeøadunku. W dalszej kolej-
no&ci wymieniano r$wnie" rozdrob-
nienie klient$w, charakterystyk• øa-
dunk$w, zbyt maø! skal• dziaøalno&ci i 
ograniczone wolumeny przesyøek oraz 
uwarunkowania po stronie klienta i 
dostawc$w, kt$rzy wykorzystuj! inne 
&rodki transportu i ewentualne zmia-
ny wymagaøyby koordynacji wielu 
podmiot$w. Cho# bior!c pod uwag• 
powy"sze czynniki, mo"na zakøada#, 
"e wraz z rozwojem infrastruktury i po-
praw! dost•pu do usøug transporto-
wych zainteresowanie tym najbardziej 
ekologicznym &rodkiem transportu 
powinno si• zwi•kszy#.
 W opinii przedsi•biorc$w osi!gni•-
cie przez kolej neutralno&ci klimatycz-
nej, przy zachowaniu tych samych 
koszt$w przewozu, b•dzie bod*cem 
do przeniesienia wi•kszej ilo&ci øadun-
k$w na tory. W&r$d ® rm, kt$re ju" ko-
rzystaj! z transportu szynowego tak! 
deklaracj• wskazaøo a" 46L pytanych. 
 Sektorem szczeg$lnie oczekuj!cym 
takiej zmiany okazaøo si• budownic-
two i bran"a budowy maszyn i pojaz-
d$w. A" 61L reprezentuj!cych je ® rm 
byøaby skøonna przenie&# wi•kszy wo-
lumen swojego transportu na tory. 

Podsumowanie

Analizuj!c opinie przedsi•biorc$w ze-
brane w badaniu, warto odnie&# je do 
szerszego kontekstu obejmuj!cego 
statystyki emisji gaz$w cieplarnianych 
przez poszczeg$lne rodzaje transpor-
tu. Ostatnie z nich, obejmuj!ce kraje 
Unii Europejskiej i przeprowadzone w 
2018 r., wskazuj!, "e kolej odpowiada 
jednie za 0,5L emisji gaz$w cieplar-
nianych we wsp$lnocie, wytworzo-
nych przez sektor transportu. Dla po-

r$wnania, 71L CO2 wygenerowaøy 
przewozy drogowe, 14,4L lotnictwo 
cywilne, 13,5L "egluga morska i &r$d-
l!dowa. W rezultacie kolej jest postrze-
gana przez wiele ® rm jako ekologicz-
ny przewo*nik, maj!cy szanse  jako 
pierwszy osi!gn!# caøkowit! neutral-
no&# klimatyczn! i sta# si• alternaty-
w! dla wysokoemisyjnego transportu 
drogowego. 
 Warto pami•ta#, "e wi•kszo&# zr$w-
nowa"onych inwestycji w nast•pnym 
dziesi•cioleciu b•dzie zrealizowana 
przez przedsi•biorstwa prywatne i 
gospodarstwa domowe. W zwi!zku z 
tym zmiany nie mog! dotyczy# jedy-
nie sfery publicznej, ale musz! obej-
mowa# r$wnie" inwestor$w prywat-
nych [4].
 Przyszøy model biznesu, oparty na 
zielonych øa%cuchach dostaw musi 
charakteryzowa# si• nisk! emisj! za-
nieczyszcze%, a tym samym uwzgl•d-
nia# ochron• &rodowiska w caøym 
procesie gospodarczym, pocz!wszy 
od pozyskania materiaøu, powi!zania 
poszczeg$lnych øa%cuch$w produkcji, 
a sko%czywszy na dostarczeniu ® nal-
nego produktu. Zr$wnowa"ona logi-
styka wymaga# b•dzie nowego spoj-
rzenia na procesy realizowane przez 
przedsi•biorstwa i uwzgl•dniania ca-
øo&ci koszt$w: ® nansowych, spoøecz-
nych i &rodowiskowych. Oznacza to 
wø!czenie &rodowiska do kluczowych 
czynnik$w produkcji, kt$rym nale"y 
racjonalnie gospodarowa# [8].
 Przedstawione w artykule wyniki 
badania wskazuj!, "e mened"erowie 
podejmuj!cy decyzje w zakresie lo-
gistyki maj! &wiadomo&# potencjaøu 
oferowanego przez kolej w kontek&cie 
ograniczania presji &rodowiskowej i 
budowania zielonych øa%cuch$w logi-
stycznych. W rezultacie przedsi•biorcy 
oczekuj! szerszego wsparcia tej for-
my transportu i przewiduj!, "e sami 
cz•&ciej ni" obecnie b•d! z niej ko-
rzysta#. Oznacza to, "e dzi•ki polityce 
ekologicznej kolej zyskuje dodatkowe 
bod*ce rozwojowe, staj!c si• nie tylko 
w Europie, ale r$wnie" i w Polsce istot-
nym elementem na drodze do zr$w-
nowa"onej logistyki.  

6. Odpowiedzi na pytanie, czy osi&gni!cie neutralno%ci klimatycznej poprawi atrakcyjno%5 i konkuren-
cyjno%5 kolei [w procentach]
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