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

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

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

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

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

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

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

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

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

Do oceny ka"dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw$ch niezale"nych recenzen-
t$w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo&ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka"dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent$w poszczeg$l-
nych publikacji/numer$w nie s! ujawniane. 

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

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø$w wraz ze 
streszczeniami w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

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

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

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Na okøadce: " Wizualizacja geometrii wlot•w na planowanym ron-
dzie turbinowym typu Basic" (Fot. A. Soøowczuk)

W numerze

Problemy z zapewnieniem przejezdno'ci 

na rondzie turbinowym typu Basic przy 

niestandardowych wlotach krzywoliniowych 

(studium przypadku)

Alicja Soøowczuk, Weronika Benedysiuk     3

Ograniczenia pr$dko'ci w ruchu tramwajowym 

stosowane na terenie Wrocøawia

Magdalena Skiba  16

Legislacyjne aspekty funkcjonowania 

tranzytowych pasa!erskich przewoz"w 

kolejowych na granicy polsko-niemieckiej i 

polsko-czeskiej

Karol Lange  21

Dzikie zwierz$ta na torach kolejowych ± dlaczego 

dochodzi do wypadk"w?

Joanna ?yøkowska  26

Szanowni P.T. Czytelnicy

 Przekazujemy kolejny numer Przegl!du Komunikacyjnego jest on po#wi$cony infrastrukturze transportowej. W pierw-

szym artykule podj$to si$ analizy przejezdno#ci na rondzie turbinowym typu Basic przy wlotach krzywoliniowych nakie-

rowanych wzgl$dem siebie pod k!tem innym ni% k!t prosty. Po wst$pnych analizach korytarzy ruchu przyj$tych pojazd•w 

miarodajnych zaszøa konieczno#& indywidualnego projektowania wlot•w, ze wzgl$du na wloty krzywoliniowe, nakierowa-

ne nie prostopadle do siebie. Z analizy zapewnienia korytarzy ruchu na rondzie turbinowym typu Basic przy niestandar-

dowym nakierowaniu wlot•w krzywoliniowych wynika, %e nale%y stosowa& szersze pasy ruchu na jezdni ronda i wi$ksze 

promienie wyokr!glaj!ce ni% to jest zalecane w wytycznych holenderskich oraz stosowa& bardziej agresywne skosy wysp 

dziel!cych. Przedmiotem kolejnego artykuøu jest analiza ogranicze' pr$dko#ci w ruchu tramwajowym stosowanych na te-

renie Wrocøawia, maj!cych bezpo#redni wpøyw na #redni! pr$dko#& komunikacyjn!. Autorka artykuøu wykonaøa wøasn! 

klasy* kacj$ ogranicze' pr$dko#ci dziel!c je na ograniczenia wynikaj!ce z przepis•w o ruchu drogowym, ograniczenia 

eksploatacyjne oraz ograniczenia wynikaj!ce z bezpiecze'stwa. Przeprowadzono kr•tk! analiz$ stosowanych ogranicze' 

pr$dko#ci w ruchu tramwajowym w innych miastach na terenie Polski. Stwierdzono, %e ograniczenia pr$dko#ci sklasy* kowa-

ne przez autork$ jako wynikaj!ce z bezpiecze'stwa, wyst$puj!ce ze wzgl$du na zøy stan nawierzchni, p$kni$cia szyny oraz 

uci!%liwy haøas, zanotowano zar•wno we Wrocøawiu jak i na terenie caøego kraju. Ograniczenia te maj! niejednokrotnie 

charakter nagøy i wprowadza si$ je do czasu ustania przyczyny. W kolejnej publikacji podj$to pr•b$ scharakteryzowania i 

dokonania oceny regulacji prawnych dotycz!cych funkcjonowania przewoz•w transgranicznych. Z uwagi na specy* cz-

ny zakres funkcjonalny cz$sto s! marginalizowane lub zupeønie pomijane w dokumentach strategicznych, stanowi!cych 

o ksztaøcie polityki transportowej kraju b!d+ jego poszczeg•lnych region•w. Jednak%e odpowiednie ich uregulowanie w 

polskim i mi$dzynarodowym systemie prawa oraz zapewnienie atrakcyjnej oferty przewozowej mo%e istotnie wpøyn!& na 

rozw•j spoøeczno-gospodarczy teren•w przygranicznych. W ostatnim artykule przedstawiono przyczyny kolizji poci!g•w z 

dzikimi zwierz$tami wynikaj!ce z tego, jak funkcjonuj! zmysøy i psychika zwierz!t i jak postrzegaj! one linie kolejowe.

 W numerze tak%e przegl!d prasy z zakresu transportu i infrastruktury transportowej.   

/ycz$ naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny 

Prof. Antoni Szydøo
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Wkr$tce do Cz"stochowy wr$c• 
rowery miejskie. Wiemy, od kiedy 
b"dzie mo#na je wypo#ycza%
Katarzyna Gwara, Dziennik Zachodni, 
2.03.2023

Dobra wiadomo&# dla miøo&nik$w jedno&la-
d$w. 1 kwietnia ruszy w Cz•stochowie system 
rower$w miejskich. Korzystanie z nich pozo-
stanie bez zmian - pierwsze 30 minut ka"dego 
wypo"yczenia b•dzie bezpøatne. Po zeszøo-
rocznych zawirowaniach w tym roku system 
roweru miejskiego w Cz•stochowie powinien 
wystartowa# zgodnie z planem (...). W tym 
roku umowa z operatorem nadal obowi!zuje, 
dlatego te" mieszka%cy zielone jedno&lady 
b•d! mogli wypo"ycza# od 1 kwietnia. Do ich 
dyspozycji b•dzie 239 rower$w na 26 stacjach 
zlokalizowanych w r$"nych cz•&ciach miasta. 
Te w zdecydowanej wi•kszo&ci b•d! w tych 
miejscach, w kt$rych byøy do tej pory (...).

Obwodnica Praszki i Gorzowa 
&l•skiego jest ju# niemal gotowa. 
Wiadomo, kiedy pojedziemy 
13-kilometrow• tras•
Mirosøaw Dragon, nto.pl, 2.03.2023

Obwodnica Praszki i Gorzowa +l!skiego jest 
gotowa w 94 procentach. Trwaj! ju" praktycz-
nie ko%cowe prace. 13-kilometrow! drog! 
kierowcy pojad! ju" wiosn! (...). Projektowana 
obwodnica b•dzie miaøa 12,788 kilometr$w 
døugo&ci. B•dzie to droga jednojezdniowa z 
dwoma pasami ruchu o no&no&ci 11,5 t/o&, 
klasy technicznej GP. W ramach inwestycji po-
wstanie 10 most$w oraz wiadukt$w, 4 ronda, 
a tak"e 13 zbiornik$w retencyjnych, przej&cia 
dla zwierz!t, przepusty ekologiczne, ekrany 
akustyczne i separatory. Ta budowa to obec-
nie jedna z najwi•kszych inwestycji drogo-
wych na Opolszczy*nie. Budowana obwodni-
ca b•dzie objazdem dla trzech miejscowo&ci: 
Praszki, Gorzowa +l!skiego oraz wioski Kowale 
(...).

W lutym blisko 600 tys. pasa#er$w 
skorzystaøo z usøug krakowskiego 
lotniska
Aleksandra èab•d*, Gazeta Krakowska, 
1.03.2023

Lotnisko w Krakowie-Balicach bije kolejne 
rekordy. Tylko w lutym br. z usøug Krak$w Air-
port skorzystaøo 591 021 pasa"er$w. Jak m$wi 
Natalia Vince, rzecznik prasowy Krak$w Air-
port, to wynik o 14 proc. wy"szy w stosunku 
do lutego 2019 roku oraz o 48 proc. wi•kszy 
w stosunku do lutego 2022 roku. è!cznie od 
pocz!tku 2023 roku na krakowskim lotnisku 
odnotowano ponad 1,2 mln pasa"er$w (...).

Gdynia b"dzie testowa% elektryczny 
midibus, cho% nie ma plan$w jego 
zakupu
èukasz Kamasz, Dziennik Baøtycki, 3.03.2023

Na ulice Gdyni wyjechaø w pi!tek, 3 marca, 
elektryczny midibus marki Solaris. Jak podkre-
&laj! urz•dnicy, jego niewielkie rozmiary ide-
alnie sprawdz! si• na ulicach miasta. Pojazd 
b•dzie testowany przez tydzie% i jak podkre&la 
ratusz, miasto nie ma w planach zakupu tego 
typu pojazd$w, jednak chce go sprawdzi# w 
testach (...). Prezentowany w Gdyni autobus 
wyposa"ony jest w silnik elektryczny zasila-
ny energi! pochodz!c! z baterii Solaris High 
Energy o pojemno&ci ponad 300 kWh. Za-
r$wno ta pojemno&#, jak i wysoka wydajno&# 
magazyn$w energii pozwalaj! na swobodne 
kursowanie autobusu w ci!gu dnia. Po zjecha-
niu pojazdu do zajezdni energia w bateriach 
b•dzie uzupeøniana poprzez zø!cze plug-in (...).
 

Tramwaje &l•skie wymieni• caøe 
torowisko od B"dzina do Czeladzi. 
Niskopodøogowe tramwaje pojad• 
tu z pr"dko!ci• do 50 km/h
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 7.03.2023

Tramwaje +l!skie wyremontuj! caøe torowisko 
tramwajowe pomi•dzy B•dzinem i Czeladzi!. 
Po trasie tej poruszaj! si• skøady linii 22, kt$ra 
jest bardzo popularna w&r$d pasa"er$w, bo 
pozwala szybko dotrze# nie tylko z jednego 
miasta do drugiego, ale r$wnie" do jednego 
z najwi•kszych w woj. &l!skim centr$w han-
dlowych M1.  Na pocz!tek opracowany zostaø 
program funkcjonalno-u"ytkowy dla tego du-
"ego przedsi•wzi•cia, obejmuj!cy odcinek od 
tzw. Nerki do wiaduktu nad drog! krajow! nr 
86, w rejonie CH M1, a wi•c wzdøu" ulicy Cze-
ladzkiej. Dokumentacja po przeprowadzonym 
przetargu powstawaøa w krakowskiej ® rmie 
Infra-Projekt, a zam$wiona zostaøa 22 wrze&nia 
2021 roku. Kosztowaøa ponad 184,5 tysi!ca 
zøotych brutto (...).

W Raciborzu pojawi• si" nowe, 
klimatyzowane autobusy. Zast•pi• 
wysøu#one, wieloletnie pojazdy
Robert Lewandowski, Dziennik Zachodni, 
7.03.2023

Niebawem na ulice Raciborza wyjad! nowo-
czesne i klimatyzowane autobusy. Raciborska 
sp$øka miejska Przedsi•biorstwo Komunalne 
planuje bowiem zakup czterech takich pojaz-
d$w, kt$re b•d! nie tylko wygodne dla pasa-
"er$w, ale i ekologiczne. è!czny koszt zakupu 
nowych autobus$w nie przekroczy 6 mln zø. 
Ju" w poøowie roku, dwa nowe miejskie auto-
busy marki Solaris, model Urbino 12 wyjad! 
na ulice Raciborza. To zapowied* inwestycji 
Przedsi•biorstwa Komunalnego w Raciborzu, 

kt$re w trosce o komfort pasa"er$w, planuje 
zakup kilku nowoczesnych pojazd$w. Kolejne 
dwa pojawi! si• w pa*dzierniku bie"!cego 
roku (...).

Kolejny odcinek gierk$wki do 
remontu. GDDKiA ogøosiøa przetarg 
na przebudow" odcinka Zawada - 
Sielec Du#y
Anna Dziedzic, Dziennik Zachodni, 7.03.2023

Kolejny odcinek gierk$wki przejdzie kapital-
ny remont. Tym razem Generalna Dyrekcja 
Dr$g Krajowych i Autostrad ogøosiøa przetarg 
na przebudow• odcinka Zawada Sielec Duzy. 
To ju" kolejny, piaty odcinek tej trasy, kt$ry 
przejdzie gruntowny remont i modernizacj•. 
Gierk$wka to droga r$wnolegøa do autostrady 
A1. Jak zapowiadaøa GDDKiA w 2025 roku caøy 
ponad 40-kilometrowy odcinek gierk$wki od 
Podwarpia do Cz•stochowy miaø by# kom-
pleksowo wyremontowany. Dzi& koniec tych 
remont$w szacuje si• raczej na 2026 rok. Gier-
k$wka, to kiedy& jedna z najpopularniejszych 
tras prowadz!cych ze +l!ska do Warszawy, czy 
dalej na p$ønoc Polski. W wojew$dztwie &l!-
skim to wøa&nie t! droga wyje"d"ali&my nad 
morze. Kilka lat temu znaczenie trasy znacznie 
spadøo, po tym, jak wybudowano r$wnolegø! 
autostrad• A1. Ruch drogowy na gierk$wce 
(obecnie to DK 91) tak"e mocno poszedø w 
d$ø. Jak si• okazaøo po ostatnim generalnym 
Pomiarze Ruchu ± to droga kt$ra ma najwi•k-
szy spadek nat•"enia ruchu w caøej Polsce (...).

Koleje &l•skie wracaj• do 
Bohumina. Poø•czenie zawieszono 
w pandemii. Potem ju# go nie 
przywr$cono, cho% domagaøo si" 
tego wiele os$b
Piotr Chrobok, Dziennik Zachodni, 12.03.2023 

W czerwcu, w ramach poø!cze% realizowa-
nych przez Koleje +l!skie, poci!gi wznowi! 
kursy do czeskiego Bohumina. Transgranicz-
ne poø!czenie b•dzie mo"liwe dzi•ki nawi!-
zaniu wsp$øpracy z czeskimi kolejami, kt$re 
pocz!tkowo b•d! wspiera# Koleje +l!skie w 
ich realizacji. Powodem jest zmiana przepis$w 
kolejowych w Czechach. P$*niej, od grudnia, 
gdy w "ycie wejdzie rozkøad jazdy na 2024 rok, 
Koleje +l!skie do Bohumina b•d! ju" kurso-
wa# samodzielnie (...). Powr$t poø!czenia ma 
by# realizowany etapami. W pierwszym z nich 
- od czerwca do grudnia - b•dzie ono realizo-
wane we wsp$øpracy z czeskimi kolejami, a 
codziennie do Bohumina b•d! dociera# trzy 
pary poci!g$w. P$*niej natomiast, od grudnia, 
gdy w "ycie wejdzie przyszøoroczny rozkøad 
jazdy, Koleje +l!skie chc! obsøugiwa# poø!cze-
nie samodzielnie (...).
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Wprowadzenie

Przy ci!gle wzrastaj!cym post•pie go-
spodarczym i zwi•kszaj!cym si• nat•-
"eniu ruchu, co jest przede wszystkim 
zwi!zane z problemami przepusto-
wo&ci i bezpiecze%stwa ruchu pro-
jektuje si• ukøady komunikacyjne i 
skrzy"owania zapewniaj!ce oczeki-
wane cele. Mi•dzy innymi takim roz-
wi!zaniem jest rondo turbinowe. Po 

raz pierwszy rondo turbinowe wybu-
dowano w Kr$lestwie Niderland$w w 
1996 r. Projektantem i pomysøodawc! 
pierwszego ronda turbinowego byø 
L.G.H. Fortuijn [18, 33]. Pomysø na ron-
do turbinowe powstaø w wyniku ana-
lizy zwi•kszenia przepustowo&ci rond 
dwupasowych wraz z zapewnieniem 
na nich wi•kszego bezpiecze%stwa 
ruchu, wynikaj!cego z eliminacji 
zderze% bocznych, do kt$rych mo"e 

dochodzi# przy zmianie pasa ruchu. 
Rondo turbinowe zapewnia: brak ko-
nieczno&ci zmiany pasa ruchu na ron-
dzie, brak konieczno&ci ust•powania 
pierwsze%stwa pojazdom jad!cym 
na wi•cej ni" dw$ch pasach ruchu 
oraz maø! pr•dko&# na jezdni ronda 
ze wzgl•du na pasy separacyjne z wy-
niesionym kraw•"nikiem wysoko&ci 7 
cm. W idei ronda turbinowego jest 
skojarzenie poszczeg$lnych relacji z 

Streszczenie: W dobie wzrastaj!cej ci!gle motoryzacji i ch•ci zapewnienia wi•kszego bezpiecze%stwa ruchu projektuje si• ronda konwen-
cjonalne i ronda turbinowe. Ronda turbinowe dzi•ki zastosowaniu segregacji ruchu na wlotach i na jezdni ronda zapewniaj! wi•ksze bez-
piecze%stwo ruchu ni" ronda konwencjonalne. W projekcie ronda turbinowego stosuje si• zwyczajowo zasady i parametry ronda zalecane 
w wytycznych holenderskich. Dotycz! one jednak przypadk$w, gdy wloty ronda nakierowane s! prostopadle do siebie, co w praktyce nie 
zawsze jest mo"liwe. W artykule podj•to si• analizy przejezdno&ci na rondzie turbinowym typu Basic przy wlotach krzywoliniowych nakie-
rowanych wzgl•dem siebie pod k!tem innym ni" k!t prosty. Do analiz wybrano w ramach studium przypadku skrzy"owanie na terenie za-
budowanym zlokalizowane na przedmie&ciach Szczecina. W pierwszej fazie projektu ronda turbinowego przyj•to zalecane parametry ronda 
podane w wytycznych holenderskich w odniesieniu do ronda z pasem separacyjnym szeroko&ci 0,7 m. Po wst•pnych analizach korytarzy 
ruchu przyj•tych pojazd$w miarodajnych zaszøa konieczno&# indywidualnego projektowania wlot$w, ze wzgl•du na wloty krzywoliniowe, 
nakierowane nie prostopadle do siebie. Z analizy zapewnienia korytarzy ruchu na rondzie turbinowym typu Basic przy niestandardowym 
nakierowaniu wlot$w krzywoliniowych wynika, "e nale"y stosowa# szersze pasy ruchu na jezdni ronda i wi•ksze promienie wyokr!glaj!ce 
ni" to jest zalecane w wytycznych holenderskich oraz stosowa# bardziej agresywne skosy wysp dziel!cych.

Søowa kluczowe: Rondo turbinowe; Pas separacyjny; Analiza korytarzy ruchu; Krzywoliniowe wloty; Najszybsza trasa przejazdu

Abstract: With ever-increasing motorisation and the desire for greater tra@  c safety, conventional roundabouts and turbo roundabouts are 
being designed. Turbo roundabouts provide greater tra@  c safety than conventional roundabouts due to the segregation of tra@  c at the 
entries and on the roadway. In the design of a turbo roundabout, the usual roundabout principles recommended in Dutch guidelines can 
be applied. However, these apply when the roundabout entrances are directed perpendicularly to each other, which is not always possible. 
This paper undertakes an analysis of the tra@  c  ̄ow on a Basic turbo roundabout with curvilinear entries directed at an angle other than a 
right angle to each other. A junction in a built-up area located on the outskirts of Szczecin was selected for analysis as a case study. In the 
® rst phase of the turbo roundabout design, the recommended roundabout parameters given in the Dutch guidelines were adopted for a 
roundabout with a 0.7 m wide separation lane. After preliminary swept path analysis of the accepted design vehicles, it became necessary 
to design the entries individually due to their curvilinear nature and angle. The analysis of the swept paths provision at the Basic roundabout 
with a non-standard orientation of the curvilinear entries shows that wider lanes and larger corner radius than recommended in the Dutch 
guidelines should be used. Higher angle splitter island should also be considered.

Keywords: Turbo-roundabout; Raised lane dividers; Swept path analysis; Curvilinear entries; Fastest-path speeds

Problems of ensuring tra'  c * ow on a Basic turbo roundabout 
with non-standard curvilinear entries (a case study)

Problemy z zapewnieniem przejezdno!ci na rondzie 
turbinowym typu Basic przy niestandardowych 
wlotach krzywoliniowych (studium przypadku)
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odpowiednikiem, jakim s! relacje na 
konwencjonalnym rondzie jednopa-
sowym. W wytycznych holenderskich 
wprowadzono kilka typ$w rond tur-
binowych, kt$re powinny speønia# 
cztery podstawowe zasady [3, 34]:
a) na wlotach z du"ym nat•"eniem 

ruchu powinny by# dwa pasy ru-
chu, rozdzielone pasem separa-
cyjnym i dobrze wskazanymi rela-
cjami za pomoc! oznakowania,

b) na jezdni ronda powinna by# za-
stosowana czytelna separacja ru-
chu za pomoc! pasa separacyjne-
go, tak by nie zachodziøa potrzeba 
zmiany pasa ruchu,

c) na jezdni ronda musi by# zapew-
niony i dokøadnie oznaczony kie-
runek ruchu, zgodny z zastosowa-
nym oznakowaniem i separacj! 
ruchu na wlotach na rondo, tak 
by kierowca zaj!ø odpowiedni pas 

ruchu przed wjazdem na rondo, 
d) z pasa zewn•trznego mo"na skr•-

ci# w prawo na najbli"szym wylo-
cie lub jecha# dalej na wprost, a 
z pasa wewn•trznego mo"na tyl-
ko skr•ci# w lewo lub jecha# na 
wprost. 

Je&li na jakim& rondzie przynajmniej 
jedna z ww. zasad nie jest dotrzyma-
na, to takie rondo nie jest rondem tur-
binowym, tylko rondem cz•&ciowo 
turbinowym (w j•zyku niderlandzkim 
± Parti!le turborotonde) [3]. Je&li na 
rondzie nie zastosowano pasa sepa-
racyjnego z wyniesionym kraw•"ni-
kiem, a segregacj• ruchu wykonano 
tylko za pomoc! oznakowania po-
ziomego, to takie rondo nazywa si• 
zgodnie z wytycznymi holenderskimi 
¹look-a-likeº [3]. 
 W r$"nych krajach na &wiecie wy-

budowano ju" od 1996 r. kilkaset 
rond turbinowych wg r$"nych zasad 
projektowych, (na caøym &wiecie wg 
danych z [2] w grudniu 2021 byøo 
wybudowanych 676 rond, z czego 
w Kr$lestwie Niderland$w ± 396, a w 
Polsce ± 82). Bior!c pod uwag•, "e to 
w Kr$lestwie Niderland$w wybudo-
wano pierwsze ronda turbinowe, to 
podstaw! do ich projektowania byøy 
zasady podane w holenderskich pu-
blikacjach [11, 18, 33]. Wi•ksza cz•&# 
publikacji zwi!zanych z rondami tur-
binowymi zwi!zana jest z ocen! prze-
pustowo&ci lub bezpiecze%stwa ru-
chu [4, 18, 19, 21, 23, 24, 25, 26, 28, 39]. 
O zasadach projektowych rond turbi-
nowych, czy ocenie ich dziaøania jest 
tak"e sporo publikacji i dotycz! one: 
analizy symulacji ruchu, analizy prze-
jezdno&ci, ocenie szeroko&ci pas$w 
ruchu na jezdni ronda i na wlotach 
przy r$"nych kon® guracjach pojaz-
d$w miarodajnych, a tak"e lokalizacji 
pas$w separacyjnych i poøo"enia wy-
sepek separacyjnych. Uwzgl•dniaj!c 
powy"sze w kilku krajach wprowa-
dzono w wytycznych projektowych, 
dotycz!cych projektowania rond tur-
binowych, jakie& uzupeønienia, kt$re 
pokr$tce zestawiono w tab. 1.
 Powy"sze rozwa"ania to tylko 
cz•&# tego, co projektant powinien 
wzi!# pod uwag• przy projektowaniu 
ronda turbinowego. Kwestia zgodno-
&ci geometrii ronda i istniej!cego par-
ku maszynowego jest aktualna i &ci&le 
zwi!zana ze zr$wnowa"onym roz-
wojem, poniewa" celem planowania 
ukøad$w drogowych jest umo"liwie-
nie jak najwi•kszej mobilno&ci lud-
no&ci przy zapewnieniu dbaøo&ci o 
&rodowisko. W procesie projektowym 
ten cel wymaga od projektant$w ci!-
gøej gotowo&ci p$j&cia na kompromis 
i prowadzi do ci!gøego ulepszania za-
sad projektowania. 
 Z przedstawionego przegl!du li-
teratury wynika, "e brakuje analiz i 
wytycznych do projektowania rond 
z wlotami krzywoliniowymi. W wy-
tycznych holenderskich w przypad-
ku rond turbinowych zaleca si• ich 
projektowanie tylko w przypadku 
wlot$w nakierowanych prostopadle 
do siebie i maj!cych przebieg po li-

Tab. 1. Zestawienie charakterystyki podstawowych zalece" i wprowadzonych uzupeønie" w procesie 
projektowaniu rond turbinowych

[11, 33] Zdefiniowano, podstawowe typy rond. Przedstawiono ich projektowanie krok po kroku. Okre!lono zasady klasycznych rond 
turbinowych. Sformuøowano dwa podstawowe zaøo"enia projektowe: ± pierwsze ± wloty powinny by# nakierowane 

prostopadle do siebie, drugie ± samochody osobowe nie mog$ naje"d"a# na wysepki i pasy separacyjne oraz przejezdn$ cz%!# 
ronda.  

[18, 22, 23, 28, 32] Zalecono, by na rondach konwencjonalnych wielopasowych zastosowa# ruch spiralny imituj$cy ruch na rondach turbinowych. 
Wprowadzono r&"ne rodzaje oznakowania poziomego na jezdni ronda, bez konieczno!ci stosowania pasa separacyjnego z 

wyniesionym kraw%"nikiem. 
[8] Po wst%pnych analizach dotycz$cych døugo!ci stosowanych w Nowej Zelandii pojazd&w miarodajnych (tj. døugo!ci 17,9 m z 

czterema osiami z tyøu), wi%c døu"szych ni" uwzgl%dniono to w wytycznych holenderskich (16,5 m z trzeba osiami z tyøu), w 
Raporcie zaproponowano korekty poøo"enia wysepki separacyjnej. W zaleceniach projektowych dopuszczono zar&wno najazdy 
na wysepk% separacyjn$, jak i na cz%!# przejezdn$ ronda przy relacji skr%tu w lewo. W publikacji tak"e analizowano korytarze 

ruchu pojazd&w miarodajnych przy r&wnoczesnej je'dzie pojazd&w miarodajnych po obu pasach ruchu w relacjach na wprost i w 
kombinacji relacji skr%tu w lewo i relacji na wprost. Pomini%to natomiast w analizach r&wnoczesn$ jazd% na wprost i skr%t w 

prawo, gdy" pojazd wje"d"aj$cy na pas wewn%trzny ronda przeje"d"aø zgodnie z zaøo"eniami po powierzchni wysepki 
separacyjnej.  

[9] Przy przyj%tych podstawowych parametrach ronda turbinowego wg wytycznych holenderskich [33], przeanalizowano potrzebne 
szeroko!ci pas&w ruchu na jezdni ronda w zale"no!ci od przyj%tych pojazd&w miarodajnych, tj. samochodu ci%"arowego døugo!ci 

9,14 m, autobusu døugo!ci 12,36 mi ci$gnika siodøowego z naczep$ døugo!ci 15, 5 m. Bior$c pod uwag%, "e w USA ronda 
turbinowe s$ wybudowane bez pas&w separacyjnych z wyniesionym kraw%"nikiem, to zamiast niego autorzy uwzgl%dnili tylko 
szeroko!# linii segregacyjnej r&wn$ 0,3 m. W publikacji przeanalizowano minimalne szeroko!ci pas&w ruchu w odniesieniu do 
trzech ww. pojazd&w miarodajnych na rondach cz%!ciowo turbinowych typu: Basic, Egg i Knee, (rondo: mini, maøe, !rednie i 

du"e). 
[39, 40] Zaproponowano du"o modyfikacji ksztaøtu cz%!ci nieprzejezdnej ronda, wprowadzaj$c cz%!# nieprzejezdn$ kolist$ i 

zaproponowano r&"ne wersje ¹spøaszczeniaº rond, dzi%ki czemu mo"na je byøo zastosowa# w ograniczonych powierzchniowo 
ukøadach komunikacyjnych. 

[13, 14, 29, 36] W publikacjach przeanalizowano r&"ne poøo"enia wysepki separacyjnej ze wzgl%du na zapewnienie korytarzy ruchu pojazd&w 
miarodajnych (døugo!ci 16,5 m z trzema osiami z tylu) oraz wykazano pewne nie!cisøo!ci tyczenia cz%!ci przejezdnej ronda i 

wynikaj$ce z nich bø%dy tyczenia w granicach do 5 cm. W badaniach uwzgl%dniono chorwackie i serbskie zasady oznakowania 
oraz przyj%to szeroko!# obu opasek r&wn$ 0,5 m, zamiast proponowanej w wytycznych holenderskich szeroko!ci 0,45 m. Na 

podstawie analizy korytarzy ruchu przyj%tych pojazd&w miarodajnych zaproponowano: 
± zastosowanie skorygowanych parametr&w turbobloku, w zale"no!ci od typu ronda i przyj%tej !rednicy wyj!ciowej. 

± zastosowanie zmiennych promieni wyokr$glaj$cych na wje'dzie i zje'dzie z ronda, zamiast zaproponowanych w wytycznych 
holenderskich r&wnych 12 m, a tak"e stosowanie øuk&w koszowych o promieniach w granicach 25 ± 33 m. 

[15] Wnioski z wcze!niejszych bada* [13, 14] wykazaøy, "e istniej$ce procedury projektowania rond, w kt&rych analizy trajektorii s$ 
przeprowadzane na ko*cu procesu projektowania, zawieraj$ pewne wady i niedopowiedzenia, kt&re mog$ prowadzi# do 

niezadowalaj$cej geometrii ronda, tj. maøej przepustowo!ci, maøej poprawy bezpiecze*stwa ruchu, niskiego komfortu jazdy i 
wysokich koszt&w budowy. W odniesieniu do sformuøowanych hipotetycznie nowych propozycji projektowych wykonano 

badania weryfikuj$ce in situ, potwierdzaj$ce wst%pne hipotezy.  
[26] Uwzgl%dniono r&"ne specyficzne dla danego kraju projekty rond turbinowych ze szczeg&lnym uwzgl%dnieniem warunk&w 

wjazdu na rondo. W analizach uwzgl%dniono przede wszystkim geometryczny ukøad element&w ronda turbinowego (tj. ksztaøt 
ronda turbinowego, pasy i wysepki separacyjne), zapewniaj$cych fizyczne rozdzielenie ruchu na pasach oraz skuteczno!# 

proponowanych innowacyjnych zmian w cz%!ci wjazdowej (m.in. stosowanie øuk&w koszowych), w por&wnaniu do zalece* 
zawartych w wytycznych projektowych obowi$zuj$cych w innych krajach.  

[5] Zaproponowano inny ksztaøt wysepki separacyjnej, je!li na rondzie zastosowany jest pas separacyjny i zalecono stosowanie pasa 
separacyjnego szeroko!ci 0,6 m. A tak"e zaproponowano przeksztaøcanie istniej$cych konwencjonalnych rond dwupasowych na 

ronda turbinowe z cz%!ci$ przejezdn$ o szeroko!ci 1±2,5 m, tyczonych jako przesuni%cie cz%!ci ronda wzdøu" wybranych osi. 
Ronda te mog$ by# projektowane z pasami separacyjnymi z wyniesionym kraw%"nikiem lub mog$ to by# ronda cz%!ciowo 

turbinowe bez pas&w separacyjnych tylko z zastosowanym rozdzieleniem pas&w ruchu za pomoc$ linii oznakowania poziomego.  
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nii prostej. Jednak w praktyce projek-
towej spotyka si• te" inne nakiero-
wanie wlot$w, a zachodzi potrzeba 
zastosowania ronda turbinowego ze 
wzgl•du na potrzeb• zwi•kszenia 
przepustowo&ci lub popraw• bez-
piecze%stwa ruchu. Bior!c powy"sze 
pod uwag• w niniejszym artykule 
przedstawiono studium przypadku 
zaprojektowania du"ego ronda tur-
binowego typu Basic przy wlotach 
krzywoliniowych nakierowanych 
wzgl•dem siebie nie pod k!tem pro-
stym. W pierwszej kolejno&ci wybra-
no obszar badawczy i zde® niowano 
pojazdy miarodajne. Ze wzgl•du na 
warunki rzeczywistej sytuacji krzywo-
liniowych wlot$w i wielko&ci progno-
zowanych nat•"e% ruchu dobrano 
do analiz rondo du"e. W odniesieniu 
do projektowanego ronda przyj•to 
jako wyj&ciowe parametry zalecane 
w wytycznych holenderskich [33] i 
zaprojektowano rondo typu Basic. 
Wykonana analiza przejezdno&ci wy-
kazaøa, "e nie s! zachowane korytarze 
ruchu wybranych pojazd$w miaro-
dajnych. Bior!c powy"sze pod uwag• 
wykonywano iteracyjne korekty na 
poszczeg$lnych wlotach, w celu za-
pewnienia korytarzy ruchu. Po kilku 
iteracjach osi!gni•to postawiony cel, 
czyli po kolejnych poszerzeniach pa-
s$w ruchu na jezdni ronda, odgi•ciu 
wlot$w i korekcie lokalizacji wysepki 
separacyjnej otrzymano zapewnienie 
korytarzy ruchu na zaprojektowanym 
rondzie. Na podstawie wykonanych 
analiz przejezdno&ci sformuøowano 
wnioski w odniesieniu do projekto-
wania ronda turbinowego typu Basic 
z krzywoliniowymi wlotami nakiero-
wanymi wzgl•dem siebie nie pod k!-
tem prostym.

Charakterystyka przyj$tego 
obszaru bada% 

Bior!c pod uwag•, "e w praktyce pro-
jektowej nie wszystkie skrzy"owania 
maj! wloty ukierunkowane pod k!-
tem prostym i "e nie zawsze mo"na je 
odpowiednio do tego wymogu do-
stosowa#, jako obszar bada% wybrano 
skrzy"owanie z krzywoliniowymi wlo-
tami zlokalizowane w Szczecinie (rys. 

1). W ramach opracowania [6] zapro-
jektowano we wskazanej lokalizacji 
rondo turbinowe typu Basic przyjmu-
j!c, "e wloty gø$wne byøy ukierunko-
wane w kierunku p$ønocnym i poøu-
dniowym. Zaøo"ono, "e projektowany 
wlot p$ønocny b•dzie stanowiø cz•&# 
planowanej obwodnicy Osiedla War-
szewo i Bukowego. Na obecnym 
trzywlotowym skrzy"owaniu z sygna-
lizacj! &wietln! wlotami gø$wnymi s! 
wlot zachodni i wschodni. Istniej!ca 
ul. Wkrza%ska o nawierzchni grunto-
wej stanowi obecnie zjazd publicz-
ny, b•d!cy dojazdem do nielicznych 
budynk$w mieszkalnych i nie stano-
wi de facto wlotu p$ønocnego. Na 
wlocie poøudniowym pierwotnie w 
planach zagospodarowania [30] pla-
nowano zaprojektowa# linie tramwa-
jowe, dlatego zaprojektowano szeroki 
pas dziel!cy. Jednak ta koncepcja linii 
tramwajowych nie znalazøa dalsze-
go rozwi!zania w aktualnym planie 
zagospodarowania [31]. Bior!c po-
wy"sze pod uwag• na wlocie poøu-
dniowym pozostawiono szeroki pas 
dziel!cy [6], a na wlocie p$ønocnym 
na planowanej obwodnicy przej•to 
szeroko&# pasa dziel!cego r$wn! 4 
m, stosowan! na ulicach dwujez-
dniowych. Na wlocie zachodnim 
i wschodnim zastosowano wyspy 
dziel!ce krzywoliniowe. Na wszyst-
kich wlotach docelowo zaplanowano 
przej&cia dla pieszych i przejazdy ro-

werowe, ale tego w niniejszym arty-
kule ju" nie uwzgl•dniano. 
 W zaøo"eniach sformuøowanych w 
wytycznych projektowych [8, 29, 32, 
33, 36] w przypadku rond turbino-
wych zaleca si• projektowanie ronda 
turbinowego przy wlotach nakiero-
wanych wzgl•dem siebie pod k!tem 
prostym. Jednak w praktyce projek-
towej te warunki s! trudne do zre-
alizowania, a projekt ronda turbino-
wego w rzeczywisto&ci powinien w 
maksymalnym stopniu uwzgl•dnia# 
rzeczywiste warunki drogowe. Bior!c 
powy"sze pod uwag• do analiz wy-
brano wyj&ciow! lokalizacj• z bardzo 
zr$"nicowanymi wlotami na rondo 
(rys. 1). Wlot p$ønocny jest tradycyj-
ne nakierowany na &rodek ronda pod 
k!tem prostym. Wlot poøudniowy 
ma nakierowanie cz•&ci przylegøej 
do ronda pod k!tem prostym, ale 
w dalszej cz•&ci wlotu znajduje si• 
odcinek krzywoliniowy o promieniu 
220 m, (pocz!tek øuku znajduje si• w 
odlegøo&ci ok. 60 m od &rodka skrzy-
"owania). Wlot zachodni jest krzywo-
liniowy i ma dwa przeciwstawne øuki 
poziome, wierzchoøek øuku pierwsze-
go o promieniu 230 m znajduje si• w 
odlegøo&ci ok. 30 m od &rodka skrzy-
"owania i koniec øuku znajduje si• w 
&rodku skrzy"owania, a w dalszej cz•-
&ci wlotu znajduje si• drugi øuk pozio-
my o promieniu ok. 890 m. O& krzy-
woliniowego wlotu zachodniego jest 

1. Wizualizacja geometrii wlot#w na planowanym rondzie turbinowym typu Basic na tle zdj$cia 
satelitarnego z programu Google Earth [20] (%r#døo: opracowanie autor#w)
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skierowana pod k!tem 105Ê i 118Ê w 
stosunku do osi wlot$w gø$wnych. 
Wlot wschodni jest r$wnie" wlotem 
krzywoliniowym i pocz!tek øuku o 
promieniu 200 m znajduje si• w od-
legøo&ci 15,5 m od &rodka skrzy"owa-
nia. O& wlotu wschodniego skierowa-
na jest pod k!tem 110Ê w stosunku 

do osi wlot$w gø$wnych. 

Charakterystyka przyj$tych 
warunk"w ruchu i pojazd"w 
miarodajnych

Kolejnym krokiem byøo przyj•cie po-
jazd$w miarodajnych. Analogicznie 

do tre&ci zawartej w publikacjach [8, 
9, 13, 14, 15, 32] w analizach przyj•to 
r$"ne pojazdy miarodajne uwzgl•d-
niaj!ce specy® k• ruchu w przyj•tym 
obszarze badawczym. Zgodnie z za-
sadami projektowymi na rondach 
turbinowych powinien by# zapew-
niony niezakø$cony przejazd pojaz-
du miarodajnego. Pojazd miarodaj-
ny ma istotny wpøyw na geometri• 
ronda turbinowego [4, 9, 38]. Bior!c 
powy"sze pod uwag• przy wyborze 
pojazdu miarodajnego powinno si• 
uwzgl•dnia# istniej!cy park maszy-
nowy w danym regionie/kraju i pro-
gnozowan! struktur• rodzajow! na 
danym rondzie. Wyj&ciowe szablony 
pojazdu miarodajnego podano w 
[11], tj. ci!gnik siodøowy dwuosiowy 
z naczep! trzyosiow! døugo&ci 16,5 
m. Jest to pojazd zgodny z Dyrekty-
w! Komisji Europejskiej [12] i najcz•-
&ciej spotykany w Europie ci!gnik 
siodøowy [1]. W aktualnych polskich 
wytycznych [34] r$wnie" zalecono 
przyjmowa# ten pojazd, jako miaro-
dajny. Po analizie powy"szych zale-
ce% i analizie danych otrzymanych 
z pomiar$w, wykonywanych in situ, 
odno&nie kategorii pojazd$w stwier-
dzono [6], "e najdøu"szym pojazdem 
ci•"arowym na wybranym skrzy"o-
waniu byø ci!gnik siodøowy z naczep! 
dwuosiow! o døugo&ci ok. 14 m (rys. 
2b), a najdøu"szym autobusem prze-
gubowym kursuj!cym na wszystkich 
istniej!cych wlotach byø autobus o 
døugo&ci ok. 18 m (rys. 3). Jednak bio-
r!c pod uwag• wytyczne [11, 12, 34] 
do analiz uwzgl•dniono r$wnie" ci!-
gnik siodøowy przedstawiony na rys. 
2a. Analizy przejezdno&ci zawarte w 
niniejszym artykule wykonano w pro-
gramie komputerowym [7], w kt$rym 
dost•pny byø tylko ci!gnik siodøowy 
jedynie z naczep! dwuosiow!, døu-
go&ci nieco ponad 16,5 m. Podstawo-
we jego parametry przedstawiono na 

��� ���

2. Przyj$te pojazdy miarodajne ± ci&gniki siodøowe z naczep& PM1 i PM2
a) PM1 ± døugo'* 16,76 m, maks. k&t skr$tu k#ø ± 17,7Ê, maksymalny k&t mi$dzy ci&gnikiem i naczep& 70Ê
b) PM2 ± døugo'* 13,87 m, maks.y k&t skr$tu k#ø ± 23Ê, maksymalny k&t mi$dzy ci&gnikiem i naczep& 70Ê

 

 
3. Przyj$ty pojazd miarodajny ± autobus przegubowy 
døugo'ci 17,967 m, maks. k&t skr$tu k#ø ± 28,3Ê, maks. 
k&t skr$tu obu cz$'ci autobusu przegubowego 50Ê

4. Korytarze ruchu i trajektorie ruchu najbardziej wysuni$tych punkt#w przyj$-
tych pojazd#w miarodajnych: a) PM1; b) PM2; c) autobusu przegubowego

���

�

���

 ���
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rys. 2a.
 W celu wyznaczenia ostatecznych 
korytarzy ruchu korzysta si• z trady-
cyjnych trajektorii ruchu najbardziej 
wysuni•tych cz•&ci pojazd$w miaro-
dajnych, co przedstawiono na rysun-
ku 4. Na rysunku 4 opr$cz standar-
dowych trajektorii ruchu najbardziej 
wysuni•tych punkt$w pojazd$w 
przedstawiono r$wnie" trajektori• ru-
chu &rodka osi przedniej. 
 Na rys. 5 przedstawiono przykøa-
dowe por$wnanie korytarzy ruchu 
analizowanych pojazd$w miarodaj-
nych w relacji skr•tu w prawo na 
najbardziej kr•tym naro"niku anali-
zowanego ronda, w celu wykazania 
r$"nic pomi•dzy ich powierzchniami 
i potwierdzenia konieczno&ci wyko-
nywania w procesie projektowym 
analiz przejezdno&ci w odniesieniu 
do r$"nych pojazd$w miarodajnych. 
Podobne zaøo"enia badawcze przyj•-
to r$wnie" w publikacjach [8, 9], z t! 
tylko r$"nic!, "e w przypadku analiz 
opisywanych w wytycznych nowoze-
landzkich [8] analiza dotyczyøa r$"nic 
korytarzy ruchu ci!gnik$w siodøo-
wych przyj•tych w wytycznych ho-
lenderskich, kr$tszych od ci!gnik$w 
spotykanych w Nowej Zelandii. A w 
publikacji [9] por$wnywano r$"ne 
korytarze ruchu: pojazd$w ci•"a-
rowych bez przyczep, autobus$w 
zwykøych oraz ci!gnik$w siodøowych 
z naczep! i w zale"no&ci od analizo-
wanego pojazdu miarodajnego zale-
cono r$"ne szeroko&ci pas$w ruchu 
na r$"nych typach rond turbinowych 
Basic, Egg i Knee w odniesieniu do 
czterech r$"nych &rednic wyj&cio-
wych. Szczeg$øowa analiza korytarzy 
ruchu przedstawiona na rys. 5 wska-
zuje, "e na najbardziej kr•tym naro"-
niku analizowanego ronda korytarz 
ruchu autobusu przegubowego zaj-
muje znacznie wi•ksz! powierzch-
ni• na jezdni ronda w relacji skr•tu 
w prawo, a ci!gnik siodøowy PM1 i 
PM2 zajmuje wi•ksz! powierzchni• 
na zewn•trznej cz•&ci ronda ni" kory-
tarz ruchu autobusu przegubowego. 
Najwi•ksz! powierzchni• na zabruku 
zajmuje pojazd PM1, ze wzgl•du na 
najmniejszy k!t skr•tu k$ø. 

Zaøo!enia badawcze przyj$te 
przy analizie przejezdno'ci 
wykonywanej w procesie 
projektowym

W publikacjach [8, 19, 33] zaleca si• w 
projekcie ronda turbinowego projek-
towa# wszystkie wloty, jako odcinki 
proste w planie i nakierowane wzgl•-
dem siebie pod k!tem prostym. Nie-
stety tego zaøo"enie nie da si• zawsze 
zapewni#, gdy" projekt ronda musi 
si• odnosi# do rzeczywistej sytuacji 
drogowej i nie powinien stanowi# 
istotnej bariery ekonomicznej, zakøa-
daj!cej znaczne zwi•kszenie zaj•to-
&ci terenu, wyburzenie istniej!cych 
budynk$w, itd., tylko ze wzgl•du na 
fakt nakierowania wlot$w pod k!tem 
prostym. Uwzgl•dniaj!c powy"sze w 
niniejszym artykule wybrano do ana-
liz lokalizacj• skrzy"owania z bardzo 
du"ym zr$"nicowaniem poszczeg$l-
nych wlot$w, zar$wno pod wzgl•-
dem nakierowania wlot$w wzgl•-
dem siebie pod k!tem innym ni" k!t 
prosty, jak i pod wzgl•dem krzywoli-
niowo&ci wlotu. 
 W zalecanych szeroko&ciach pa-
s$w ruchu zawartych w wytycznych 
holenderskich [33] uwzgl•dniono 
korytarze ruchu standardowego po-
jazdu miarodajnego, podane w [12]. 
Ponadto dopuszczono, "e wyj!tkowo 
koøa pojazdu miarodajnego mog! w 
niewielkim stopniu przekroczy# pasy 
separacyjne, ale nie mog! je*dzi# po 
kraw•"nikach znajduj!cych si• na pa-
sach separacyjnych. Te zaøo"enia po-

twierdzono r$wnie" w pozostaøych 
publikacjach [4, 16, 29, 36]. Dodatko-
wo w ww. wytycznych zaøo"ono, "e 
rzadko na jezdni ronda po obu pasach 
ruchu b•d! r$wnocze&nie poruszaøy 
si• pojazdy miarodajne. Na te warun-
ki mo"liwej r$wnoczesnej jazdy po 
obu pasach ruchu zwr$cono uwag• 
w publikacjach [8, 9, 13, 26]. Ponad-
to zwr$cono w nich uwag• r$wnie" 
na niewielkie r$"nice w wymiarach 
pojazd$w miarodajnych i konieczne 
korekty parametr$w pasa separacyj-
nego na jezdni ronda i na wlotach, ze 
wzgl•du na za w!skie pasy ruchu na 
jezdni ronda. W analizach opisywa-
nych w niniejszym artykule przyj•to 
warunki ruchowe potwierdzone pod-
czas wizji lokalnych, "e na obu pasach 
ruchu niejednokrotnie r$wnocze&nie 
poruszaøy si• autobusy przegubowe i 
ci!gniki siodøowe z naczep! lub dwa 
autobusy przegubowe w r$"nych re-
lacjach. Bior!c powy"sze pod uwag• 
podczas analiz w ramach symulacji 
ruchu uwzgl•dniano na obu pasach 
ruchu r$wnoczesn! jazd• przyj•tych 
pojazd$w miarodajnych. Powy"sze 
zaøo"enie stanowiøo istotny warunek 
badawczy, szczeg$lnie odniesiony do 
krzywoliniowych wlot$w.
 Powy"sze zaøo"enia pozwol! po-
r$wna# otrzymane wyniki koniecz-
nych szeroko&ci obu pas$w ruchu na 
jezdni ronda nie tylko w odniesieniu 
do przyj•tych przez autor$w pojaz-
d$w miarodajnych (rys. 2 i 3), ale r$w-
nie" pojazd$w miarodajnych analizo-
wanych w publikacji [9], (tj. autobusu 

 
5. Por#wnanie korytarzy ruchu analizowanych pojazd#w miarodajnych na najbardziej 

zakrzywionym naro+niku analizowanego ronda turbinowego
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døugo&ci ok. 12, 5 m oraz ci!gnika sio-
døowego z naczep! døugo&ci 15,5 m), 
czy te" w publikacjach [13, 26], odno-
sz!cych si• do ci!gnika siodøowego 
typowego dla danego kraju. 
 Kolejne zaøo"enie dotyczyøo sze-
roko&ci pas$w separacyjnych. W wy-
tycznych [33, 29, 36] oraz w publi-
kacjach [4, 13, 14, 15, 16, 24, 25, 39, 
40] przyj•to szeroko&# pasa separa-
cyjnego r$wn! 0,7 m. W wytycznych 
holenderskich [33] zaleca si• r$wnie" 
szeroko&# pasa separacyjnego r$wn! 
1 m, ale nie zaleca si• przy tym innych 
szeroko&ci pas$w ruchu. W analizach 
opisanych w publikacjach [9, 32] 
uwzgl•dniaj!c, "e w USA na wybu-
dowanych rondach turbinowych nie 

stosowano pasa separacyjnego z wy-
niesionym kraw•"nikiem, to przyj•to 
szeroko&# pasa separacyjnego r$wn! 
0,30 m z r$wnoczesnym zaøo"eniem, 
"e trajektoria ruchu skrajnego koøa 
b•dzie si• znajdowaøa w odlegøo&ci 
0,30 m od kraw•dzi pasa separacyj-
nego. Powy"sze zaøo"enie w odnie-
sieniu do korytarzy ruchu stanowiøo 
de facto szeroko&ci ¹teoretycznychº 
pas$w separacyjnych r$wne 0,9 m. W 
niniejszym artykule do analiz badaw-
czych przyj•to szeroko&# pasa separa-
cyjnego r$wn! 0,7 m. Uwzgl•dniaj!c 
szeroko&ci obowi!zuj!cych w Polsce 
linii oznakowania poziomego i mo"-
liwych do zastosowania kraw•"nik$w 
przyj•to, "e nieznacznie zr$"nicuj! 

one parametry wewn•trzne pasa se-
paracyjnego oraz wewn•trznych i ze-
wn•trznych pas$w bezpiecze%stwa, 
tzw. ¹opasekº na jezdni ronda. 
 Ostatnie zaøo"enie dotyczyøo na-
kierowania korytarza ruchu przy 
wje*dzie na wewn•trzny pas ronda 
turbinowego. W publikacjach [8, 9, 
13, 14, 15] przyjmowano, "e pojazd 
miarodajny wje"d"aj!c na rondo z 
pasa wewn•trznego na wlocie nie 
wje"d"a na cz•&# przejezdn! ronda i 
dalej jedzie tylko czasami naje"d"aj!c 
na jej niewielki fragment. Ponadto 
w analizach przedstawionych w pu-
blikacjach [8, 9, 13, 14, 15] r$"nie te" 
przyjmowano odlegøo&ci skrajnej kra-
w•dzi korytarza ruchu od kraw•dzi 
pasa separacyjnego lub kraw•dzi linii 
oznakowania poziomego. Wskazane 
r$"nice zwi!zane byøy gø$wnie z sze-
roko&ci! linii oznakowania poziome-
go, nieznacznie r$"ni!cych si• w po-
szczeg$lnych krajach. Zawsze jednak 
utrzymywano podstawowy przekr$j 
poprzeczny jezdni ronda i wymiary 
poszczeg$lnych element$w ronda. 
Bior!c powy"sze pod uwag• wyj&cio-
we parametry ronda turbinowego, 
(dotycz!ce zalecanych szeroko&ci 
pas$w ruchu i pasa separacyjnego), 
analizowanego w niniejszym artyku-
le przyj•to na podstawie wytycznych 
holenderskich [33]. Ponadto przyj•to, 
(podobnie jak w ww. przypadkach), 
"e pojazd miarodajny nie powinien 
przeje"d"a# po pasie separacyjnym, 
ale mo"e przeje"d"a# po wysepce 
separacyjnej, jednak z zastrze"eniem 
nie kolidowania z korytarzem ruchu 
na s!siednim pasie. 

Przyj$ta metodyka projektowania 
ronda turbinowego 
z krzywoliniowymi wlotami 
nakierowanymi wzgl$dem siebie 
nie pod k#tem prostym 

Uwzgl•dniaj!c powy"ej zestawione 
charakterystyki obszaru badawczego 
i warunk$w ruchowych oraz ww. za-
øo"enia badawcze, przyj•to nast•pu-
j!ce metodyk• projektowania ronda, 
w gø$wnej mierze polegaj!c! na ana-
lizie korytarzy ruchu. Wst•pnie przy-
j•to, jako wyj&ciowe parametry ronda 

 

6. Proponowane parametry ronda wg wytycznych holenderskich [33], na rondzie turbinowym typu 
Basic z pasem separacyjnych szeroko'ci 0,7 m

Tab. 2. Zestawienie kolejnych iteracji warto'ci parametr#w geometrii ronda turbinowego typu Basic

Gø&wne elementy przekroju normalnego ronda turbinowego typu �����   
Szeroko!# wybranych 

element&w, [m]: 
Zastosowany promie*, [m]: 

��������	
�������
�����
����������� �   � !� "�   � !� "�
Promie* lica kraw%"nika nieprzejezdnej cz%!ci ronda  0    14,85 14,85 14,85 

Szeroko!# przejezdnej cz%!ci ronda ( 1 ±  0)  5,15 5,15 5,15    

Promie* lica kraw%"nika ko*cz$cego przejezdn$ cz%!# wyspy   1    20,00 20,00 20,00 

Szeroko!# linii P-7b  0,24 0,24 0,24    

Promie* kraw%dzi linii P-7b  !1    20,45 20,45 20,45 

Szeroko!# wewn%trznego pasa mierzona pomi%dzy wewn%trzn$ kraw%dzi$ 
przejezdnej cz%!ci wyspy ronda i kraw%dzi$ wewn%trzn$ separatora, � " = #"$

+ 0,21 + 0,45 
�"$ 4,912 ����� 5,01    

 !"#$%$&'�()*)�+"+,-.#!,"/$�#$�0�1�2�3�� �4 #"$ 4,25 5�6�5 4,35    

Promie* kraw%dzi linii P-2a !2    24,70 25�7�� 24,90 

Szeroko!# linii P-2b  0,12 0,12 0,12    

Promie* wewn%trznego lica kraw%"nika kamiennego  2    24,90 2����� 25,10 

Szeroko!# kraw%"nika kamiennego na pasie separacyjnym  0,28 0,28 0,28    

Promie* zewn%trznego lica kraw%"nika kamiennego  3    25,20 2��5�� 25,40 

Szeroko!# linii P-2b  0,12 0,12 0,12    

Promie* kraw%dzi linii P-2b !3    25,40 2��8�� 25,60 

Szeroko!# zewn%trznego pasa pomi%dzy kraw%dzi$ zewn%trzn$ separatora i 
zewn%trzn$ kraw%dzi$ jezdni ronda, � % = #%$+ 0,21 + 0,45 

�%$ 4,713 ��2�� ��78�    

 !"#$%$&'�()*)�!"+,-.#!,"/$�#%�0�1�5�3��64� #% 4,05 5��� �  ��6� 8�    

Promie* kraw%dzi linii P-7b  !4    29,45 27�9�� 6��7��

Szeroko!# linii P-7b  0,24 0,24 0,24    

Promie* lica kraw%"nika w zewn%trznej !rednicy ronda   4    29,90 6��2�� 6��6��

:)*.$*$+),"�(#$;<",<"�+=$%#>/?)@>A"��$       

Promie* wyokr$glenia pasa separacyjnego na wlocie $    12 �2���5� 22��2��

Promie* wyokr$glenia pasa separacyjnego na wylocie $    14 �5���8� 2B�

Promie* wyokr$glenia kraw%dzi jezdni na wlocie $    12 �5�
�5��22��
2��

Promie* wyokr$glenia kraw%dzi jezdni na wylocie $    14 �8� �8��2B�
CD?"/E$&'�($;<-D!=�(F,%.);<�$G#$.F�;<"#!$,)�+!DEFH�$*<�.#),*?)A@<�D$�

.=A!",<)�EF%I+ $       

Zewn%trznych o promieniach:  2,  3,  4, i !2, !3, !4 &%$ 5,15 5,15 5,15    

Wewn%trznych o promieniach:  0,  1 i !1 &"$ 4,75 4,75 4,75    

1) Warto!ci odpowiednich szeroko!ci i promieni przyj%te wg wytycznych holenderskich [33] 
2) Zgodnie z publikacj$ [9] na rondzie du"ym w przypadku autobusu døugo!ci ok. 12 m, szeroko!# pasa powinna by# r&wna 4,74 m, a w przypadku 

ci$gnika siodøowego z naczep$ døugo!ci ok. 15,5 m szeroko!# pasa wewn%trznego powinna wynosi# 4,98 m. 
3) Zgodnie z publikacj$ [9] na rondzie du"ym w przypadku autobusu døugo!ci ok. 12 m, szeroko!# pasa powinna by# r&wna 4,74 m, a w przypadku 

ci$gnika siodøowego z naczep$ døugo!ci ok. 15,5 m szeroko!# pasa zewn%trznego powinna wynosi# 4,98 m. 
4) Przyj%te w niniejszym artykule poszerzenie szeroko!ci pasa wewn%trznego o 0,10 m. 
5) Przyj%te w niniejszym artykule poszerzenie szeroko!ci pasa zewn%trznego o 0,50 m.  
6) Ostateczna szeroko!# pasa zewn%trznego otrzymana przy zachowaniu korytarza ruchu pojazdu PM1. 
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turbinowego du"ego podane w wy-
tycznych holenderskich [33]. Przyj•te 
parametry ronda zestawiono na rys. 
6 i w tab. 2. Po wykonanej analizie 
przejezdno&ci zaøo"ono, "e wszystkie 
zmiany parametr$w ronda wykona 
si• iteracyjnie opieraj!c si• gø$wnie 
na analizie korytarzy ruchu wybra-
nych pojazd$w miarodajnych, chc!c 
w efekcie ko%cowym otrzyma# rondo 
z zapewnion! przejezdno&ci!. Jednak 
projekt ronda musi zapewnia# nie 
tylko przejezdno&#, ale tak"e bezpie-
cze%stwo ruchu, kt$re opr$cz mniej-
szej liczby punkt$w kolizji, powinno 
wynika# z oczekiwanych mniejszych 
pr•dko&ci, mo"liwych do realizacji na 
najszybszych trasach przejazdu, czyli 
przy je*dzie na wprost. 
 Na rys. 6 przedstawiono og$lne 
oznaczenia analizowanych parame-
tr$w ronda oraz promienie øuk$w 
tyczonych z r$"nych punkt$w znaj-
duj!cych si• na osi translacji, zgodnie 
z przyj•t! technik! tyczenia opisan! 
w [11, 18, 33]. W tab. 2 przedstawio-
no dodatkowo parametry uzyska-
ne w trakcie kolejnych analiz prze-
jezdno&ci pojazd$w miarodajnych i 
wynikaj!cych z niej poszerze% pasa 
wewn•trznego lub zewn•trznego 
oraz korekt promieni wyokr!glenia 
wlot$w. Opr$cz tego uwzgl•dniono 
obowi!zuj!ce w Polsce szeroko&ci 
linii oznakowania poziomego P-7a 
(0,24 m) i P-2a (0,12 m) oraz szeroko&# 

stosowanego w Polsce kraw•"nika na 
pasie separacyjnym r$wn! 0,28 m.

Analiza zapewnienia korytarzy 
ruchu na rondzie turbinowym 
typu Basic zaprojektowanym wg 
wytycznych holenderskich z pasem 
separacyjnym szeroko'ci 0,7 m

W pierwszej kolejno&ci sprawdzono 
korytarze ruchu w relacji skr•tu w pra-
wo. Otrzymane korytarze ruchu PM1, 
PM2 i autobusu przegubowego po-
twierdziøy, "e na wszystkich wlotach 
pas zewn•trzny byø za w!ski oraz, "e 
powinny by# zastosowane zabruki, 
bez wzgl•du na nakierunkowanie 
wlotu i jego krzywoliniowo&# (rys. 7). 
Ponadto wszystkie pojazdy miarodaj-
ne przeje"d"aøy po wysepce separa-
cyjnej i po pasach separacyjnych na 
wlotach i wylotach. Uwzgl•dniaj!c 
mnogo&# analiz w odniesieniu do 
analizowanych pojazd$w miarodaj-
nych na rys. 7 przedstawiono tylko 
wybrane korytarze ruchu pojazdu 
miarodajnego PM1 w relacjach skr•-
tu w prawo i pojazdu miarodajnego 
PM2 w relacjach na wprost z wlot$w 
gø$wnych. Analiza pozostaøych ko-
rytarzy ruchu, w relacjach w lewo z 
wszystkich wlot$w i na wprost z wlo-
t$w bocznych, wykazaøa, "e wszystkie 
analizowane pojazdy miarodajne na 
jezdni ronda przekraczaøy kraw•dzie 
pasa separacyjnego i oznakowania 

poziomego na zewn•trznej kraw•dzi 
ronda, co &wiadczy o tym, "e oba pasy 
ruchu na jezdni ronda byøy za w!-
skie. Powy"sze wnioski potwierdzaj! 
wnioski z bada% opublikowane w ar-
tykule [9]. Analiza korytarzy ruchu na 
wje*dzie na rondo z wewn•trznego 
pasa ruchu natomiast wykazaøa, "e ze 
wzgl•du na krzywoliniowo&# wlot$w 
i inne ich nakierowanie wzgl•dem 
siebie, zajmowaøy one cz•&# pasa s!-
siedniego, co potwierdzaøo, "e zleca-
ne w wytycznych [11, 33] promienie 
wyokr!glenia pasa separacyjnego na 
wlotach r$wne 12 m byøy za maøe. 
Powy"sze spostrze"enia potwierdziøy 
wnioski z bada%, opisane w publikacji 
[13], tym bardziej, "e w analizowanym 
przypadku wloty byøy krzywoliniowe i 
nie byøy nakierowane wzgl•dem sie-
bie pod k!tem prostym. 

Analiza zapewnienia korytarzy 
ruchu na rondzie turbinowym typu 
Basic po poszerzeniu pas"w ruchu 
na jezdni ronda

Uwzgl•dniaj!c powy"sze spostrze-
"enia i wnioski wykonano pierwsz! 
iteracj• i przyj•to poszerzenie pas$w 
ruchu wewn•trznego o 0,10 m i ze-
wn•trznego o 0,30 m. Niestety jednak 
analiza korytarzy ruchu nie wykazaøa 
istotnej poprawy, gdy" korytarze ru-
chu nadal przekraczaøy kraw•dzie 
pas$w separacyjnych na jezdni ronda 

 

 
8. Drugi krok analizy przejezdno'ci wybranych relacji pojazdu PM2 po 
poszerzeniu pas#w ruchu na rondzie i zwi$kszeniu promieni na wlocie i 

wylocie (%r#døo: opracowanie autor#w)

 

 
7. Pierwszy krok analizy przejezdno'ci na rondzie zaprojektowanym wg 

wymiar#w zalecanych w wytycznych holenderskich [33] (%r#døo: opraco-
wanie autor#w)
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i na wlotach. Bior!c powy"sze pod 
uwag• przyj•to kolejne poszerzenie 
zewn•trznego pasa ruchu (tab. 2) i 
zastosowano odpowiednie odgi•cia 
ko%ca wysp dziel!cych w skosach 
1:10 (na wlocie p$ønocnym, zachod-
nim i wschodnim), co umo"liwiøo 
pøynniejszy wjazd na jezdni• ronda z 
pasa wewn•trznego. Chc!c unikn!# 
zabruk$w zastosowano tak"e wi•k-
sze promienie wyokr!glenia wlot$w i 
wylot$w (tab. 2). Zastosowane korek-
ty zapewniøy korytarze ruchu pojazdu 
PM2, jednak"e pojazd PM2 przy wje*-
dzie na rondo z pasa wewn•trznego 
na wlotach p$ønocnym i poøudnio-
wym naje"d"aø na przejezdn! cz•&# 
ronda (rys. 8). Najazd na przejezdn! 
cz•&# ronda przy wje*dzie z pasa 
wewn•trznego nie jest zalecany w 
wytycznych holenderskich [33], ale 
dopuszczalny w przypadku ci!gnika 
siodøowego z naczep! w wytycznych 
[8, 26, 29, 36].
 Podobnie korytarze ruchu auto-
busu przegubowego na wszystkich 
wlotach przy wje*dzie z pasa we-
wn•trznego zajmowaøy fragment 
przejezdnej cz•&ci ronda (rys. 9). Na 
rys. 9 przedstawiono wszystkie relacje 
autobusu przegubowego i poø!czo-
no wszystkie korytarze. Szczeg$øowa 
analiza korytarzy ruchu wykazaøa, "e 
przy relacjach skr•tu w prawo na wje*-
dzie na rondo na wszystkich wlotach 
korytarz ruchu przekraczaø kraw•d* 

pasa separacyjnego, co &wiadczyøo 
o za maøym promieniu wyokr!glenia 
wlot$w. Podobnie szczeg$øowa anali-
za korytarza ruchu autobusu przegu-
bowego na wje*dzie na rondo z pasa 
wewn•trznego wykazaøa, "e wje"d"a 
on na cz•&# przejezdn!. Zgodnie z 
holenderskimi wytycznymi [33] po-
jazdy ci•"kie mog! nieznacznie na-
je"d"a# na cz•&# przejezdn! podczas 
jazdy po pasie wewn•trznym jezdni 
ronda, ale nie powinny naje"d"a# na 
cz•&# przejezdn! przy wje*dzie na 
rondo. Jednak w odniesieniu do au-
tobus$w przegubowych nie powin-
no si• do tego dopuszcza#, gdy" ka"-
dy najazd na cz•&# przejezdn! mo"e 
powodowa# niepo"!dane odczucia 
pasa"er$w z powodu konieczne-
go pokonywania r$"nicy wysoko&ci, 
(pomi•dzy pasem wewn•trznym a 
cz•&ci! przejezdn!). Niestety przy 
przyj•tych parametrach ko%ca wyspy 
dziel!cej i zastosowaniu zbyt maøego 
promienia wyokr!glenia na wje*dzie 
z pasa wewn•trznego korytarz ruchu 
autobusu przegubowego zajmowaø 
fragment cz•&ci przejezdnej. Bior!c 
powy"sze pod uwag• w danym przy-
padku powinno si• przyj!# wi•ksze 
odgi•cia wyspy dziel!cej od osi wlotu 
oraz zastosowa# wi•ksze promienie 
wyokr!glenia na wje*dzie na rondo, 
co pozwoliøoby unikn!# poszerzania 
pasa wewn•trznego i zapobiegøoby 
naje"d"aniu na cz•&# przejezdn!. Po-

dobnie zastosowanie wi•kszych pro-
mieni wyokr!glenia na wlotach i wy-
lotach wpøyn•øoby na bardziej pøynne 
relacje i pozwoliøoby unikn!# dalsze-
go poszerzania pasa zewn•trznego, 
bez najazdu na pas separacyjny.
 Ostatnia analiza przejezdno&ci 
korytarza ruchu PM1, na wszystkich 
wlotach w relacjach skr•tu w prawo 
wykazaøa, "e korytarze ruchu znajdo-
waøy si• poza zewn•trzn! &rednic! 
ronda, czyli powinno si• zastosowa# 
na wszystkich wlotach i wylotach za-
bruki (rys. 10). Ponadto w kilku miej-
scach w relacjach skr•tnych korytarze 
ruchu PM1 przekraczaøy pas separa-
cyjny. Jednak dalsze poszerzanie pa-
s$w ruchu powodowaøoby znaczne 
ich szeroko&ci, co nie wpøywaøoby po-
zytywnie na bezpiecze%stwo ruchu, 
gdy" mimo woli prowokowaøoby kie-
rowc$w samochod$w osobowych 
do wi•kszych pr•dko&ci lub do wy-
przedzania, co jest niedopuszczalne. 
 Zaobserwowane mankamenty 
nie byøy zgodne z wcze&niejszymi 
zaøo"eniami, dotycz!cymi nie wje"-
d"ania pojazd$w miarodajnych na 
cz•&# przejezdn! i pas separacyjny. 
Ponadto dalsze poszerzanie pasa we-
wn•trznego mogøoby doprowadzi# 
do sytuacji nadmiernego poszerzenia 
tzw. ¹otwarto&ci wjazdu na pas we-
wn•trznyº na jezdni ronda [9, 13, 26]. 
Otrzymane szeroko&ci wjazdu na pas 
wewn•trzny po poszerzeniu pas$w 

 

 
9. Drugi krok analizy przejezdno'ci autobusu przegubowego po posze-

rzeniu pas#w ruchu na rondzie i zwi$kszeniu promieni na wlocie i wylocie 
(%r#døo: opracowanie autor#w)

 

 
10. Drugi krok analizy przejezdno'ci wybranych relacji pojazdu PM1 po 
poszerzeniu pas#w ruchu na rondzie i zwi$kszeniu promieni na wlocie i 

wylocie (%r#døo: opracowanie autor#w)
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ruchu na jezdni ronda przedstawio-
no na rys. 11. Po korektach geometrii 
otrzymano, "e na wlocie poøudnio-
wym wi•ksza szeroko&# wjazdu na 
pas wewn•trzny ronda mo"e zdezo-
rientowa# kierowc• i umo"liwi# mu 
niepo"!dane zachowanie na rondzie 
turbinowym. Trzeba jednak podkre-
&li#, "e poøo"enie wysepek separa-
cyjnych byøo prawidøowe i zgodne z 
zasadami projektowania ronda, czyli 
znajdowaøy si• one w miejscu poø!-
czenia si• pas$w separacyjnych na 
jezdni ronda z ¹teoretycznym prze-
døu"eniemº pas$w separacyjnych z 
wlot$w gø$wnych (rys. 11 parametry 
¹otwarto&ci wjazduº zaznaczone s! w 
kolorze czerwonym). 

Analiza zapewnienia korytarzy 
ruchu na rondzie turbinowym 
typu Basic po zmianach promieni 
wyokr#glaj#cych wloty i wyloty

Z wniosk$w z bada% opisanych w pu-
blikacji [13] w odniesieniu do wlot$w 
nakierowanych pod k!tem prostym 
i ewentualnie nieznacznie przesu-
ni•tych osiach wysp dziel!cych wy-
nika, "e powinno si• w podobnych 
przypadkach zastosowa# wi•ksze 
promienie wyokr!glenia wlot$w i 
wylot$w, dzi•ki czemu mo"na unik-
n!# stosowania zabruk$w i uzyska# 
zapewnione korytarze ruchu, bez dal-
szego poszerzania pas$w ruchu na 

jezdni ronda. I takie podej&cie zasto-
sowano w kolejnej iteracji omawia-
nego przypadku ronda turbinowego. 
Parametry przyj•te w kolejnej iteracji 
zestawione s! w tab. 2 (zmienione 
warto&ci zaznaczono grubsz! czcion-
k!). Jednak trzeba mie# na uwadze, 
"e dalsze zmiany parametr$w mog! 
negatywnie wpøyn!# na bezpiecze%-
stwo ruchu, poniewa" wi!"! si• one 
z poszerzeniem pas$w i ¹otwarto&ci 
wjazduº na pas wewn•trzny ronda. 
Analiza korytarzy ruchu przedsta-
wionych na rys. 12 ± 14 wykazaøa, "e 
po: poszerzeniu pasa zewn•trznego 
na jezdni ronda, wi•kszym odgi•-
ciu pas$w wjazdowych na rondo i 
zmianie promieni wyokr!glaj!cych 
wloty i wyloty wszystkie korytarze 
ruchu PM1 s! zapewnione. Zgod-
nie z wytycznymi [11, 32, 33] mo"na 
przy stwierdzonej du"ej ¹otwarto&ci 
wjazduº na pas wewn•trzny zastoso-
wa# powt$rzenie strzaøek kieruj!cych 
na pasach wjazdu na rondo, w celu 
unikni•cia niepo"!danych zachowa% 
kierowc$w. Uwzgl•dniaj!c znacznie 
poszerzony pas zewn•trzny zgodnie 
z wytycznym [10, 11, 32] po zapro-
jektowaniu geometrii ronda nale"y 
obowi!zkowo sprawdzi# pr•dko&ci 
na najszybszej trasie przejazdu, czyli 
na relacjach na wprost. 
 Powy"sze wnioski potwierdzaj!, "e 
przy wlotach krzywoliniowych i na-
kierowanych nie pod k!tem prostym, 

powinno si• zastosowa# nie tylko 
znaczne poszerzenia pas$w ruchu na 
jezdni ronda, ale tak"e nale"y zastoso-
wa# odpowiednie odgi•cia wlot$w 
oraz przyj!# wi•ksze promienie wy-
okr!glaj!ce wloty i wyloty. Ostatecz-
ne skorygowane wymiary wybranych 
newralgicznych parametr$w ronda 
turbinowego przedstawiono na rys. 
12 ± 14. 
 Na podstawie wykonanych ana-
liz przejezdno&ci mo"na stwierdzi#, 
"e szeroko&ci pas$w ruchu na jezdni 
ronda z wlotami krzywoliniowymi i 
nakierowanymi wzgl•dem siebie nie 
pod k!tem prostym powinny by# 
dobierane w procesie projektowym 
indywidualnie do danej sytuacji i za-
wsze na podstawie korytarzy ruchu 
wybranych pojazd$w miarodajnych. 
Powy"szy wniosek wynika r$wnie" ze 
szczeg$øowej analizy szeroko&ci pa-
s$w ruchu zalecanych w publikacji [9] 
w odniesieniu do r$"nych pojazd$w 
miarodajnych na r$"nych typach i ro-
dzajach rond turbinowych. Podobny 
wniosek mo"na sformuøowa# na pod-
stawie por$wnania promieni wyokr!-
glaj!cych wloty i wyloty zalecanych 
w publikacji [13] i zastosowanych na 
analizowanym rondzie. W przypadku 
ronda z wlotami krzywoliniowymi 
nakierowanymi wzgl•dem siebie nie 
pod k!tem prostym, powinno si• 
dobiera# promienie wyokr!glaj!ce 
wloty i wyloty na podstawie anali-

 

 
11. Szeroko'ci wjazdu na pas wewn$trzny ronda turbinowego po posze-
rzeniu pas#w ruchu na rondzie i zwi$kszeniu promieni na wlocie i wylocie 

(%r#døo: opracowanie autor#w)

 

 
12. Trzeci krok analizy korytarzy ruchu pojazdu PM1 ± relacje w lewo z 

wlot#w gø#wnych ± po korekcie wlot#w i poszerzeniu pasa zewn$trznego 
na rondzie (%r#døo: opracowanie autor#w)
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zy konkretnych korytarzy ruchu (rys. 
12 ± 14), a nie stosowa# w ka"dym 
przypadku warto&ci promieni obliga-
toryjnie zalecanych przy klasycznym 
rondzie turbinowym, tj. w przypadku 
prostoliniowych wlot$w nakierowa-
nych wzgl•dem siebie pod k!tem 
prostym. 

Analiza pr$dko'ci w relacjach na 
wprost na skorygowanym geome-
trycznie rondzie turbinowym

Bior!c pod uwag• zastosowane w 
danym przypadku poszerzone pasy 
ruchu na rondzie wzgl•dem zale-
canych szeroko&ci podanych w wy-

tycznych holenderskich [33] (tab. 2), 
nale"y obowi!zkowo sprawdzi# sza-
cowane warto&ci pr•dko&ci na zapro-
jektowanym rondzie na najszybszej 
trasie przejazdu. Uwzgl•dniaj!c, "e 
analizowane rondo jest du"e, to pr•d-
ko&# projektowa jest na nim r$wna 40 
km/h, zgodnie z [33, 37]. Analiz• pr•d-
ko&ci na najszybszej trasie przejazdu 
na analizowanym rondzie z krzywo-
liniowymi wlotami nakierowanymi 
wzgl•dem siebie pod k!tem innym 
ni" k!t prosty, wykonano zgodnie z 
zaleceniami opisanymi w [10, 11, 32]. 
Analiza pr•dko&ci wyznaczona przez 
geometri• zaprojektowanego ronda 
odnosi si• do mo"liwej najszybszej 

trasy wjazdu na rondo, przejazdu 
przez rondo i zjazdu z niego. Jest to 
najpøynniejsza trasa przejazdu przez 
rondo odniesiona do samochodu 
osobowego, przy zaøo"eniu braku 
innych pojazd$w poruszaj!cych si• 
po danym rondzie. Najszybsz! tra-
s• przejazdu przez rondo wyznacza 
si• z reguøy w odniesieniu do relacji 
na wprost, ale mo"na r$wnie" wy-
znaczy# j! w odniesieniu do skr•tu 
w lewo lub w prawo [32]. Trzeba to 
jednak zdecydowanie podkre&li#, "e 
konstruowanie najszybszej trasy prze-
jazdu przez rondo nie odzwierciedla 
oczekiwanych pr•dko&ci, a raczej 
wskazuje na ¹teoretyczneº pr•dko&ci, 
potrzebne do wery® kacji popraw-
no&ci zaprojektowanego ronda. Rze-
czywiste pr•dko&ci realizowane na 
danym rondzie zale"! od: systemu 
zawieszenia pojazdu, przyspieszenia i 
op$*nienia, wsp$øczynnika tarcia, po-
chylenia poprzecznego pasa ruchu, 
warunk$w atmosferycznych, indy-
widualnych umiej•tno&ci i cech kie-
rowcy, a tak"e od tolerancji kierowcy i 
pasa"er$w na siøy grawitacyjne. 
 Uwzgl•dniaj!c krzywoliniowe i 
nieprostopadøe nakierowanie wlot$w 
przyj•to zgodnie z zaleceniami opisa-
nymi w [32] odlegøo&# najszybszej tra-
sy przejazdu r$wn! 1,5 m od kraw•dzi 
pasa separacyjnego i od zastosowa-
nej linii oznakowania poziomego na 
pasie wewn•trznym przy wyspach 

 

 
15. Proces konstruowania geometrii najszybszej trasy przejazdu przez 

analizowane rondo (%r#døo: opracowanie autor#w)

 

 
13. Trzeci krok analizy korytarzy ruchu pojazdu PM1 ± relacje w lewo z 

wlot#w bocznych ± po korekcie wlot#w i poszerzeniu pasa zewn$trznego 
(%r#døo: opracowanie autor#w)

 

 
14. Trzeci krok analizy korytarzy ruchu pojazdu PM1 ± relacje w prawo ± 
po korekcie wlot#w i poszerzeniu pasa zewn$trznego na rondzie (%r#døo: 

opracowanie autor#w)
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dziel!cych i cz•&ci przejezdnej, co 
przedstawiono na rys. 15. Zgodnie z 
zaleceniem konstruowania najszyb-
szej trasy przejazdu przez rondo sa-
mochodu osobowego, zawartym w 
wytycznych [17, 32, 33], promienie 
wjazdu na rondo, przejazdu i zjazdu 
z ronda, (odpowiednio R1 na pasie 
wewn•trznym i R2 na pasie zewn•trz-
nym), s! te same, a zastosowane trzy 
øuki w miejscu poø!czenia posiadaj! 
t! sam! styczn!. W dalszej cz•&ci ana-
liz wykorzystano zale"no&# podan! 
w wytycznych holenderskich [33] i 
oszacowano, "e pr•dko&# na pasie 
wewn•trznym byøa r$wna 34,7 km/h, 
a na pasie zewn•trznym 38,1 km/h, 
czyli w ka"dym przypadku byøy to 
pr•dko&ci mniejsze od warto&ci pro-
jektowej r$wnej 40 km/h, przyj•tej 
na rondzie du"ym [33, 37]. Otrzyma-
ne pr•dko&ci pozwalaj! praktycznie 
stwierdzi#, "e zaprojektowane rondo 
ma prawidøowo przyj•te parametry 
i poszerzenie pas$w ruchu na jezdni 
ronda nie wpøyn•øo zbytnio na zwi•k-
szenie pr•dko&ci samochodu osobo-
wego jad!cego wzdøu" najszybszej 
trasy przejazdu. W wytycznych holen-
derskich [33] zaleca si• w przypadku 
przekroczenia warto&ci projektowej 
pr•dko&ci na jakim& wlocie czy relacji 
zaprojektowanie ¹esowaniaº wlotu, w 
celu zmniejszenia pr•dko&ci wjazdu. 
W danym przypadku analizowanego 
ronda takiego przekroczenia pr•d-
ko&ci projektowej nie odnotowano, 
a trzy wloty z analizowanych s! i tak 
krzywoliniowe i maj! promienie øu-
k$w na tyle maøe, "e pr•dko&# na do-
je*dzie do ronda i tak jest praktycznie 
ograniczona. 

Wnioski 

Na podstawie przeprowadzonej ana-
lizy studium przypadku ronda turbi-
nowego, z krzywoliniowymi wlotami 
nakierowanymi wzgl•dem siebie nie 
pod k!tem prostym, mo"na sformu-
øowa# nast•puj!ce wnioski:
± analiza korytarzy ruchu na zapro-

jektowanym rondzie turbinowym 
z krzywoliniowymi wlotami, wg 
zasad projektowych sformuøowa-
nych w wytycznych holender-

skich, wykazaøa, "e przy wlotach 
krzywoliniowych nale"y zastoso-
wa# inne skorygowane parame-
try na podstawie analizy koryta-
rzy ruchu wybranych pojazd$w 
miarodajnych, 

± zaproponowany spos$b iteracyj-
nej zmiany wybranych parame-
tr$w ronda na podstawie analiz 
przejezdno&ci zaowocowaø opty-
malnym projektem geometrii 
ronda pod wzgl•dem przejezd-
no&ci i zaj•to&ci terenu,

± zastosowane iteracyjne zasady 
wyznaczania poszczeg$lnych 
parametr$w ronda, na ka"dym 
etapie projektowym, pozwoliøy 
zapewni# korytarze ruchu naj-
pierw na pasie wewn•trznym, a 
nast•pnie na pasie zewn•trznym, 
co wskazuje na konieczno&# eta-
powo&ci projektowania,

± zastosowana oryginalna etapo-
wo&# projektu ronda i przyjmo-
wanie zmiany poszczeg$lnych 
parametr$w ronda zaczynaj!c od 
wn•trza i ko%cz!c na zewn•trz-
nych granicach ronda wraz z 
etapow! analiz! zapewnienia 
korytarzy ruchu, pozwoliøo do-
stosowa# projekt ronda do rze-
czywistej sytuacji drogowej przy 
krzywoliniowych bardzo zr$"ni-
cowanych wlotach, nakierowa-
nych wzgl•dem siebie nie pod 
katem prostym, 

± w przypadku nakierowania wlo-
t$w wzgl•dem siebie pod k!-
tem ostrym r$wnym ok. 70±75Ê 
nale"y si• liczy# z konieczno&ci! 
zastosowania du"ego zabruku i 
wi•kszego odgi•cia kraw•dzi wy-
spy dziel!cej oraz pas$w ruchu 
na wje*dzie na rondo, a przy k!cie 
rozwartym r$wnym ok. 105±120Ê 
mo"na nie stosowa# zabruku, a 
zamiast niego zastosowa# wi•k-
sze promienie wyokr!glenia po-
mi•dzy oboma wlotami,

± na podstawie wykonanej anali-
zy przejezdno&ci w stosunku do 
trzech r$"nych pojazd$w mia-
rodajnych, r$"ni!cych si• cha-
rakterystycznymi parametrami 
uwzgl•dnianymi w relacjach 
skr•tnych wykazano, "e analiza 

korytarzy ruchu powinna by# 
przeprowadzona w odniesieniu 
do pojazd$w przewidzianych do 
ruchu na danym rondzie, a nie za-
wsze tylko w odniesieniu do stan-
dardowego ci!gnika siodøowego 
z naczep! o døugo&ci 16,5 m, gdy" 
mo"e to wpøyn!# na znacznie 
wi•ksz! zaj•to&# terenu i znacz-
ne poszerzenie pas$w ruchu na 
jezdni ronda, co mo"e wpøywa# 
niekorzystnie na zmniejszenie 
bezpiecze%stwa ruchu szczeg$l-
nie przy du"ych szeroko&ciach 
¹otwarcia wjazduº na rondo, 

± przy przyj•ciu w analizach prze-
jezdno&ci innych pojazd$w mia-
rodajnych ni" ci!gnik siodøowy 
z naczep! o døugo&ci 16,5 m, na 
podstawie wykonanych pomia-
r$w ruchu i przewidywanych w 
dalszej eksploatacji, mo"na osi!-
gn!# bardziej ekonomiczne roz-
wi!zania ronda turbinowego z 
krzywoliniowymi wlotami nakie-
rowanymi wzgl•dem siebie nie 
pod k!tem ostrym i zastosowa# 
odpowiednie znaki drogowe, in-
formuj!ce o dopuszczalnych po-
jazdach, 

± w przeprowadzonym studium 
przypadku wybranego ronda wy-
kazano, "e w przypadku wlot$w 
krzywoliniowych, nakierowanych 
wzgl•dem siebie nie pod k!tem 
prostym nale"y projekt ronda 
opiera# gø$wnie na analizie prze-
jezdno&ci wybranych pojazd$w 
miarodajnych i na jej podstawie 
korygowa# podstawowe para-
metry ronda, 

± dodatkowym praktycznym wkøa-
dem tych bada% jest mo"liwo&# 
wprowadzenia korekty w istnie-
j!cych wytycznych projektowych 
rond turbinowych, a tak"e wpro-
wadzenia dodatkowych zalece% 
w nowych wytycznych opraco-
wywanych w krajach, kt$re wci!" 
nie maj! wøasnych przepis$w 
dotycz!cych projektowania tego 
typu rond.  
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Wst$p 

Maksymalna dopuszczalna pr•dko&# 
tramwaju to 50km/h. W niekt$rych 
miastach warto&# ta podnoszona jest 
na wybranych odcinkach nawet do 
70 km/h (Krakowski Szybki Tramwaj, 
Pozna%ski Szybki Tramwaj). Mimo 
wsp$lnej dla wszystkich miast poli-
tyki, zmierzaj!cej do nadania pierw-

sze%stwa dla transportu publiczne-
go[1], najwy"sza &rednia pr•dko&# 
komunikacyjna zostaøa okre&lona dla 
Poznania osi!gaj!c tylko 20,8 km/h 
[2].
 Wyliczona warto&# dla Wrocøawia 
to zaledwie 17,8 km/h. Warto jednak 
zwr$ci# uwag• na szereg ogranicze% 
pr•dko&ci, kt$re maj! bezpo&redni 
wpøyw na wskazany wy"ej wynik.
Na terenie Wrocøawia mo"na wyr$"-
ni# nast•puj!ce powody ogranicze% 
pr•dko&ci:
1. Ograniczenia wynikaj!ce z prze-

pis$w o ruchu drogowym,
2. Ograniczenia eksploatacyjne,
3. Ograniczenia wynikaj!ce z bez-

piecze%stwa.

Dalsza cz•&# artykuøu stanowi analiz• 
wy"ej zde® niowanych ogranicze%.

Ograniczenia wynikaj#ce z przepi-
s"w o ruchu drogowym

Do ogranicze% wynikaj!cych z prze-
pis$w o ruchu drogowym [3] mo"e-
my zaliczy# zastosowanie znak$w za-

kazu oraz znak$w informacyjnych [4]:
· B-33 ¹ograniczenie pr•dko&ciº:

 · B-43 ¹strefa ograniczonej pr•dko-
&ciº:
 · D-40 ¹strefa zamieszkaniaº:
 
Ograniczenia tego rodzaju zastoso-
wane s! na terenie Wrocøawia mi•dzy 
innymi w nast•puj!cych miejscach:

1. Most Grunwaldzki, obowi!zuj!ce 
oznakowanie zobowi!zuje motor-
niczego kieruj!cego tramwajem do 
poruszania si• z pr•dko&ci! 40km/h 
na døugo&ci mostu.

2. Ul. Szewska, obowi!zuj!ce ozna-
kowanie zobowi!zuje motorniczego 
kieruj!cego tramwajem do porusza-
nia si• z pr•dko&ci! 30km/h na od-
cinku od ul. Kazimierza Wielkiego do 
ul. Ofiar O&wi•cimskich.3. U l . 
Szewska, obowi!zuj!ce oznakowanie 
zobowi!zuje motorniczego kieruj!-
cego tramwajem do poruszania si• z 
pr•dko&ci! 20km/h na odcinku od ul. 
O® ar O&wi•cimskich do ul. Grodzkiej.

Streszczenie: W artykule zestawiono i sklasy® kowano rodzaje ogranicze% pr•dko&ci w ruchu tramwajowym.  Przedstawiono przykøady z 
obszaru sieci tramwajowej na terenie Wrocøawia. Przeanalizowano powody zastosowanych ogranicze% w innych miastach na terenie Polski.

Søowa kluczowe: Tramwaj; Ograniczenia pr$dko'ci

Abstract: The article summarizes and classi® es types of speed limits in tram tra@  c. Examples from the area of the tram network in Wrocøaw 
were presented. The reasons for the restrictions applied in other cities in Poland were analysed.

Keywords: Tram; Speed limits

Speed limits in the tram tra'  c in Wroclaw

Ograniczenia pr"dko!ci w ruchu tramwajowym 
stosowane na terenie Wrocøawia

Magdalena Skiba

Mgr in•. 
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Miejsce Miasto
Pr%dko!# komunikacyj-

na [km/h]

1. Pozna* 20,8 

2. Bydgoszcz 20,5 

3. Szczecin 20,3 

4. Olsztyn 19,8 

5. Warszawa 18,9 

6. Grudzi$dz 18,8

6. Krak&w 18,8 

8.
G&rno!l$ski Okr%g 

Przemysøowy
18,6 

9. Wrocøaw 17,8 

10. Gda*sk 17,1 

11. Elbl$g 17,0 

12. è&d' 15,6 

Tab. 1. /rednia pr$dko'* komunikacyjna 
tramwaj#w
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4. Ul. +widnicka, obowi!zuj!ce ozna-
kowanie zobowi!zuje motorniczego 
kieruj!cego tramwajem do porusza-
nia si• z pr•dko&ci! 30km/h na od-
cinku od ul. Podwale do pl. Teatralne-
go.

5. Ul. +widnicka, obowi!zuj!ce ozna-
kowanie zobowi!zuje motorniczego 
kieruj!cego tramwajem do poru-
szania si• z pr•dko&ci! 30km/h na 
odcinku od ul. Podwale do pl. Ko-
&ciuszki, oraz od pl. Ko&ciuszki do ul. 
J. Piøsudskiego (powt$rzenie).

Ograniczenia eksploatacyjne

Ograniczenia wynikaj!ce z wøa&ciwo-
&ci u"ytkowych wskazanych przez 
producenta nie s! zwykle oznakowa-
ne w terenie. 

 Wytyczne okre&lane s! w instruk-
cjach [5] przekazywanych przez 
producent$w wraz z dostarczanymi 
rozjazdami oraz przyrz!dami dylata-
cyjnymi. Ograniczenia tego rodza-
ju, jako staøy przepis, zawarte s! w 
obowi!zuj!cej na terenie Wrocøawia 
Instrukcji dla motorniczych[6]. Zobo-
wi!zuje ona motorniczego do poru-
szania si• z pr•dko&ci! nie przekra-
czaj!c!:
· 15km/h na zwrotnicach najaz-

dowych dla relacji na wprost (dla 
iglic ryglowanych) oraz na zwrot-
nicach zjazdowych,

· 10km/h na zwrotnicach najazdo-
wych dla relacji skr•tnych.

Wrocøawskie torowiska podzielone s! 
na dwa rejony ± rejon A i B. Na terenie 
Wrocøawia znajduje si• 493 zwrotnic 
tramwajowych ± 253 zwrotnic na te-

renie rejonu A oraz 240 zwrotnic na 
terenie rejonu B (stan na 23.01.2023r.), 
nie wliczaj!c zwrotnic na terenie za-
jezdni tramwajowych. Z uwagi na 
ilo&# rozjazd$w na terenie Wrocøawia 
ograniczenie pr•dko&ci wynikaj!ce 
ze wskaza% producent$w musiaøo 
na staøe znale*# si• w wewn•trznych 
przepisach przewo*nika.

Ograniczenia wynikaj#ce 
z bezpiecze%stwa

W Rozporz!dzeniu Ministr$w Infra-
struktury oraz Spraw Wewn•trznych 
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. 
w sprawie znak$w i sygnaø$w drogo-
wych  uj•to dodatkowe znaki dla kie-
ruj!cych tramwajami. Lokalizuje si• 
je po prawej stronie toru, nad torem 
podwieszone do sieci trakcyjnej lub 
na søupach na mi•dzytorzu. Ograni-

 

1. Most Grunwaldzki, widok od pl. Grunwaldzkiego
 

2. Ul. Szewska, widok od ul. Kazimierza Wielkiego

 
3. Ul. Szewska, widok od ul. O4 ar O'wi$cimskich

 
4. Ul. /widnicka, widok od ul. Podwale

 

5. l. /widnicka, widok od ul. J. Piøsudskiego

 
 

6. Ul. Powsta"c#w /l&skich, widok od ul. J. Piøsudskiego. Ograniczenie 
pr$dko'ci do 20km<h obowi&zuj&ce na døugo'ci przejazdu pod wiaduktem
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czenie pr•dko&ci wprowadzane jest 
w formie znaku BT-1 oraz jego odwo-
øania (znak BT-2):

 

Stosowane ograniczenia pr•dko&ci 
wynikaj!ce z bezpiecze%stwa mo"na 
rozr$"ni# w nast•puj!cy spos$b:

1. Ograniczenia pr•dko&ci pod wia-
duktami wynikaj!ce z potrzeby do-
stosowania si• ramienia odbieraka 
pr!du do obni"onej sieci trakcyjnej. 
Podobne ograniczenia pr•dko&ci 
(10km/h) zlokalizowane s! r$wnie" w 
rejonie wiadukt$w nad ul. Trzebnick! 
oraz ul. W. Reymonta.

2. Ograniczenia pr•dko&ci wynikaj!-
ce z potrzeby wpasowania w kontra-
øuk (dwa øuki o przeciwnym zwrocie 
nast•puj!ce po sobie).

3. Ograniczenie pr•dko&ci do 10km/h 
w przypadku skrzy"owania tor$w 
tramwajowych z torami kolejowymi. 
Na terenie Wrocøawia znajduj! si• wy-
ø!cznie dwa takie przypadki to jest w 
ci!gu ul. Krakowskiej oraz w ci!gu ul. 
?migrodzkiej ± w obu przypadkach 

skrzy"owanie z bocznic! kolejow!.

4. Ograniczenie pr•dko&ci wynikaj!-
ce ze stanu tor$w, np. sp•kania, zu"y-
cie szyn, braki podkøad$w itd.

5. Ograniczenie wprowadzone z 
uwagi na liczne zgøoszenia mieszka%-
c$w dotycz!ce uci!"liwo&ci haøasu 
generowanego przez przeje"d"aj!cy 
tramwaj.

6. Ograniczenie pr•dko&ci do 5km/h 
dla przejazdu przez kanaøy przegl!-
dowe (rewizyjne) i hale. Ograniczenie 
wynika z rozporz!dzenia [7], dodat-
kowo uj•te w Instrukcji dla motorni-
czych[6].

7. Ograniczenie pr•dko&ci wynikaj!-
ce z braku geometrii toru.

8. Ograniczenie pr•dko&ci wynika-
j!ce z prowadzonych rob$t. Ograni-
czenia tego rodzaju maj! charakter 
tymczasowy i wprowadzane s! w 
formie wewn•trznego komunikatu.

Warto zauwa"y#, "e tego rodzaju 
ograniczenia s! nadrz•dne i maj! 
wy"sz! wa"no&# ni" oznakowanie 
drogowe.  
 Na rys. 17 przykøad takiego ozna-
kowania w ci!gu ul. Podwale. Od 

ul. +widnickiej do ul. S!dowej obo-
wi!zuje ograniczenie pr•dko&ci do 
40km/h (znak B-33). 
 Jednak z uwagi na stan tor$w 
wprowadzone dodatkowe oznako-
wanie na tym samym odcinku zobo-
wi!zuje motorniczego kieruj!cego 
tramwajem do poruszania si• z pr•d-
ko&ci! 20km/h (znak BT-1).
 Kolejny przykøad takiego ograni-
czenia obowi!zuje na wje*dzie na 
Wysp• Piasek. W ci!gu ul. +wi•tej 
Jadwigi i Most$w Møy%skich od Mo-
stu Piaskowego do ul. H.Sienkiewicza 
obowi!zuje ograniczenie pr•dko&ci 
do 20km/h (znak D-40). Z uwagi na 
stan mostu na døugo&ci Mostu Pia-
skowego obowi!zuje nadrz•dne 
ograniczenie do 10km/h (znak BT-1).
 Podobne ograniczenie wynikaj!-
ce ze stanu tor$w wprowadzono w 
ci!gu ul. Teatralnej. Obowi!zuj!ce 
oznakowanie zobowi!zuje motor-
niczego kieruj!cego tramwajem do 
poruszania si• z pr•dko&ci! 10km/h 
(znak BT-1), pomimo obowi!zuj!ce-
go ograniczenia do 30km/h (znak 
B-43) na odcinku od ul. Widok do ul. 
Piotra Skargi.

Powody stosowanych ogranicze% 
w innych miastach w Polsce

Podobnie jak we Wrocøawiu, r$wnie" 

 

7. Ul. Grabiszy"ska, widok od ul. Bzowej. Ograniczenie pr$dko'ci do 10km<h 
obowi&zuj&ce na døugo'ci przejazdu pod wiaduktem

  

8. Ul. Grabiszy"ska, widok od P$tli Cmentarz. Ograniczenie pr$dko'ci do 
10km<h obowi&zuj&ce na døugo'ci kontraøuku.

  

9. Ul. Tarnogajska, skrzy+owanie z ul. Klimasa. Ograniczenie pr$dko'ci do 
10km<h obowi&zuj&ce na døugo'ci kontraøuku

 

10. Ul. Wr#blewskiego na wysoko'ci Hali Stulecia. Ograniczenie do 20km<h 
obowi&zuj&ce na døugo'ci toru odstawczego
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11. Ul. Mickiewicza, widok od ul. Wystawowej. Ograniczenie do 20km<h 
obowi&zuj&ce na døugo'ci od ul. Wystawowej do ul. Paderewskiego. Z 

uwagi na stan tor jest wyø&czony z eksploatacji i wykorzystywany wyø&cznie 
do jazdy awaryjnej lub na potrzeby objazd#w. Dodatkowo na døugo'ci 

skrzy+owania z ul. Kopernika obowi&zuje ograniczenie do 10km<h

 

12. Ul. Armii Krajowej, widok od ul. Pi$knej. Ograniczenie do 10km<h obo-
wi&zuj&ce na døugo'ci øuku

 

13. Al.gen.J.Hallera, widok od ul. Grabiszy"skiej. Ograniczenie do 30km<h 
obowi&zuj&ce na døugo'ci øuku poziomego

14. Teren Zajezdni Tramwajowej Borek przy ul. Powsta"c#w /l&skich. 
Ograniczenie do 5km<h ze wzgl$d#w bezpiecze"stwa zostaøo powt#rzone  

w formie staøego oznakowania

  

15. Ul. Grabiszy"ska, widok od strony FAT. Ograniczenie do 10km<h 
wprowadzone z powodu braku geometrii zwrotnicy zjazdowej, obowi&zuje 

wyø&cznie na torze w kierunku ul. Fioøkowej

16. Ul. Powsta"c#w /l&skich, skrzy+owanie z ul. Wielk&, widok od Ronda. 
Ograniczenie do 20km<h wprowadzone w ramach realizowanego zadania 

pn. ¹Pionowanie søup#w trakcyjnych na ul. Powsta"c#w /l&skich we 
Wrocøawiuº w dniach 9.11.2022-23.01.2023. 

17. Ul. Podwale, widok od ul. /widnickiej

 

18. Ul. Podwale, widok od ul. /widnickiej



20
przegl•d  komunikacyjny 3 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

w innych miastach stosowane s! 
ograniczenia pr•dko&ci przez zarz!d-
c$w torowisk tramwajowych. Poni"-
sze przykøady pochodz! ze Szczecina, 
Poznania, Krakowa, Rudy +l!skiej oraz 
Warszawy.
 Najcz•&ciej wymienianym powo-
dem s! wady tor$w takie jak sp•ka-
nia [8,9], poluzowane pøyty pod to-
rowiskiem [10] lub og$lnie zøy stan 
tor$w[11,12,13,14,15].
 Ograniczenie pr•dko&ci uzasad-
niano r$wnie" decyzj! &rodowisko-
w! w Poznaniu [16] oraz emitowa-
nym przez przeje"d"aj!cy tramwaj 
haøasem i drganiami w Krakowie [17]. 
W przypadku mostu w Warszawie 
wskazano ograniczenie do 45km/h 
z uwagi na zamontowane dylatacje i 
instrukcj• producenta [18].

Podsumowanie

Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest analiza ogranicze% pr•dko&ci 
w ruchu tramwajowym stosowanych 
na terenie Wrocøawia, maj!cych bez-
po&redni wpøyw na &redni! pr•dko&# 
komunikacyjn!.
Autor artykuøu dokonaø wøasnej klasy-
® kacji ogranicze% pr•dko&ci dziel!c je 
na ograniczenia wynikaj!ce z przepi-
s$w o ruchu drogowym, ogranicze-
nia eksploatacyjne oraz ograniczenia 
wynikaj!ce z bezpiecze%stwa. W ar-
tykule wykorzystano przykøady ogra-
nicze% pr•dko&ci zastosowanych na 
terenie Wrocøawia. Dodatkowo prze-
prowadzono kr$tk! analiz• stosowa-
nych ogranicze% pr•dko&ci w ruchu 
tramwajowym w innych miastach na 
terenie Polski. Stwierdzono, "e ogra-
niczenia pr•dko&ci sklasy® kowane 
przez autora jako wynikaj!ce z bez-
piecze%stwa, wyst•puj!ce ze wzgl•-
du na zøy stan nawierzchni, p•kni•cia 
szyny oraz uci!"liwy haøas, zanoto-
wano zar$wno we Wrocøawiu jak i na 
terenie caøego kraju. Ograniczenia te 
maj! niejednokrotnie charakter nagøy 
i wprowadza si• je do czasu ustania 
przyczyny. 
Na pocz!tku artykuøu przywoøano 
zestawienie &rednich pr•dko&ci ko-
munikacyjnych tramwaj$w w wy-
branych polskich miastach. W opi-

nii autora wøa&ciwa ocena jako&ci 
transportu tramwajowego powinna 
uwzgl•dnia#, opr$cz &redniej pr•d-
ko&ci komunikacyjnej, r$wnie" anali-
z• przyczyn czasu traconego takich 
jak odcinki z ograniczeniami pr•dko-
&ci wynikaj!cymi z przepis$w o ruchu 
drogowym, ilo&# rozjazd$w i przy-
rz!d$w dylatacyjnych na badanej 
trasie oraz odcinki z ograniczeniami 
pr•dko&ci wynikaj!cymi z potrzeby 
zachowania bezpiecze%stwa, kt$re 
nie s! pojedynczymi zdarzeniami, a 
stanowi! staøy element miejskiej sieci 
tramwajowej, jak wynika z powy"sze-
go artykuøu.  
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Rzeczpospolita Polska posiada infra-
struktur• umo"liwiaj!c! prowadzenie 
ruchu kolejowego z ka"dym pa%stwem 
s!siaduj!cym. Pami•ta# bowiem na-
le"y, "e krajowa sie# linii kolejowych 
stanowi element og$lnoeuropejskiego 
systemu kolei, dlatego rol! poszcze-
g$lnych pa%stw jest stworzenie najdo-
godniejszych warunk$w, umo"liwia-
j!cych eksploatacj• poszczeg$lnych 
odcink$w linii kolejowych w uj•ciu 
funkcjonalnym, zaspokajaj!c rzeczy-
wiste potrzeby pasa"er$w. Dlatego tak 
istotne jest usuwanie przeszk$d zar$w-
no natury prawnej jak i technicznej, 
kt$re prowadzi# mog! do dezintegra-
cji podsystem$w kolejowych wynikaj!-

cych z konieczno&ci przekroczenia gra-
nicy pa%stwa. Szczeg$lnym rodzajem 
kolejowej infrastruktury transgranicz-
nej s! tzw. linie kolejowe tranzytowe, 
ø!cz!ce jedno lub dwa pa%stwa obce 
za po&rednictwem odcinka linii prze-
biegaj!cego przez terytorium Polski. 
W niniejszym artykule podj•to pr$b• 
scharakteryzowania regulacji praw-
nych, konstytuuj!cych zasady prowa-
dzenia ruchu transgranicznego, maj!-
cego cechy przejazdu tranzytowego.
 Og$lne zasady mi•dzynarodowych 
przewoz$w kolejowych, co do zasa-
dy, reguluj! multilateralne umowy 
mi•dzynarodowe, zawarte pomi•dzy 
pa%stwami przy udziale zrzeszaj!cej je 

organizacji mi•dzynarodowej. Jednym 
z najistotniejszych akt$w prawnych re-
guluj!cych przedmiotow! materi• jest 
Konwencja o mi•dzynarodowym prze-
wozie kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 
1980 r. (tekst jedn. Dz.U. z 2007 r., nr 100, 
poz. 674). Natomiast szczeg$lne zasady 
kolejowego ruchu transgranicznego na 
poszczeg$lnych granicach uregulowa-
ne s! w umowach mi•dzynarodowych, 
zawartych pomi•dzy Polsk! a krajem 
b!d* krajami, kt$re za po&rednictwem 
powoøanych w tym celu podmiot$w, 
zarz!dzaj! infrastruktur! kolejow! od 
tzw. punktu granicznego, stanowi!c 
przedøu"enie linii kolejowych w gø!b 
pa%stwa s!siaduj!cego, zapewniaj!c 

Streszczenie: Kolejowe transgraniczne przewozy tranzytowe stanowi! kwali® kowan! form• prowadzenia ruchu transgranicznego. Z uwa-
gi na specy® czny zakres funkcjonalny cz•sto s! marginalizowane lub zupeønie pomijane w dokumentach strategicznych, stanowi!cych o 
ksztaøcie polityki transportowej kraju b!d* jego poszczeg$lnych region$w. Jednak"e odpowiednie ich uregulowanie w polskim i mi•dzyna-
rodowym systemie prawa oraz zapewnienie atrakcyjnej oferty przewozowej mo"e istotnie wpøyn!# na rozw$j spoøeczno-gospodarczy te-
ren$w przygranicznych. W obecnym stanie prawnym zauwa"y# mo"na dwa rozbie"ne podej&cia prawodawcy do regulacji ruchu na liniach 
tranzytowych. Jedno z nich zawiera mechanizmy stymuluj!ce ruch na przedmiotowych trasach, drugi za& do&# radykalnie limituje jego 
prowadzenie. W niniejszej publikacji podj•to pr$b• scharakteryzowania i dokonania oceny regulacji prawnych dotycz!cych funkcjonowania 
przewoz$w w przedmiotowym zakresie.

Søowa kluczowe: Prawo transportowe; Prawo kolejowe; Transport kolejowy; Prawo mi$dzynarodowe; Kolej; Transport publiczny

Abstract: Rail transit is a ‰uali® ed form of cross-border tra@  c. Due to the speci® c functional scope, they are often marginalized or completely 
omitted in strategic documents determining the shape of the transport policy of the country or its individual regions. However, their proper 
regulation in the Polish and international legal system and ensuring an attractive transport oŠ er can signi® cantly aŠ ect the socio-economic 
development of border areas. In the current legal status, two divergent approaches of the legislator to tra@  c regulation on transit lines can 
be observed. One of them contains mechanisms stimulating tra@  c on the routes in ‰uestion, while the other ‰uite radically limits its ope-
ration. In this publication, an attempt was made to characterize and evaluate the legal regulations concerning the functioning of transport 
in the subject matter.

Keywords: Transportation law; Railway law; Railway transport; International law; Railway; Public transport
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tym samym ci!gøo&# sieci kolejowej na 
poziomie ponadnarodowym.
 Na przestrzeni lat dostrzec mo"na 
uksztaøtowanie swoistego dualizmu 
w sposobie uregulowania rzeczonych 
zasad pomi•dzy Polsk! a poszczeg$l-
nymi pa%stwami s!siaduj!cymi. Bo-
wiem w stosunku do cz•&ci kolejowych 
przej&# granicznych zawarte zostaøy ka-
zuistyczne umowy mi•dzynarodowe, 
reguluj!ce ruch wyø!cznie na danym 
przej&ciu. Jako przykøad wskaza# na-
le"y w szczeg$lno&ci Umow• mi•dzy 
Polsk! Rzecz!pospolit! Ludow! a Cze-
chosøowack! Republik! Socjalistyczn! 
o czechosøowackiej komunikacji tran-
zytowej przez terytorium Polskiej Rze-
czypospolitej Ludowej na odcinku linii 
kolejowej mi•dzy stacjami Hradek nad 
Nisou i Zittau podpisan! w Pradze dnia 
16 listopada 1962 r. [1], zwanej dalej 
Konwencj! porajowsk!, b•d!c! pod-
staw! prowadzenia ruchu na linii ko-
lejowej nr 346 oraz Konwencj• mi•dzy 
Rzecz!pospolit! Polsk! a Republik! 
Czechosøowack! o uprzywilejowanym 
tranzycie kolejowym z Czechosøowa-
cji do Czechosøowacji przez Gøucho-
øazy podpisan! w Warszawie dnia 12 
listopada 1948 r. (Dz.U. z 1950, nr 15, 
poz. 134) [2], zwan! dalej Konwencj! 
gøuchoøask!, reguluj!c! zasady ruchu 
poci!g$w transgranicznych na liniach 
kolejowych nr 343 i 333.
 Drugim modelem regulacji zasad 
prowadzenia ruchu tranzytowego oraz 
eksploatacji odcink$w linii kolejowych 
o charakterze transgranicznym, jest 
obowi!zywanie holistycznej umowy 
mi•dzynarodowej stanowi!cej o og$-
le praw i obowi!zk$w podmiot$w 
kolejowych realizuj!cych przewozy na 
wszystkich kolejowych przej&ciach gra-
nicznych funkcjonuj!cych pomi•dzy 
Polsk! a pa%stwem s!siaduj!cym. Przy-
køadem takiego aktu jest Umowa mi•-
dzy Rzecz!pospolit! Polsk! a Republi-
k! Federaln! Niemiec o wsp$øpracy w 
dziedzinie komunikacji kolejowej przez 
polsko-niemieck! granic• pa%stwow!, 
sporz!dzona w Berlinie dnia 14 listopa-
da 2012 r. [3].
Podobne porozumienie zawarte zosta-
øo pomi•dzy Polsk! a Czechami. Jest 
nim Umowa mi•dzy rz!dem Rzeczpo-
spolitej Polskiej a Rz!dem Republiki 

Czeskiej o komunikacji kolejowej przez 
granic• pa%stwow! podpisana w Pra-
dze dnia 29 kwietnia 2005 r. [4]. Jednak 
pomimo zawarcia generalnego aktu re-
guluj!cego zasady ruchu transgranicz-
nego mi•dzy oboma pa%stwami zde-
cydowano na pozostawienie w mocy 
akt$w szczeg$lnych, odr•bnie regu-
luj!cych zasady prowadzenia ruchu 
tranzytowego przez stacj• Gøuchoøazy 
oraz pomi•dzy stacjami Hradek nad 
Nisou i Zittau. Nale"y uzna#, "e dzia-
øania ustawodawcy w tej materii maj! 
charakter intencjonalny, gdy" art. 1 ust. 
2 umowy generalnej pomi•dzy Polsk! 
i Czechami zawiera wyø!czenie przed-
miotowe wskazanych wy"ej odcink$w 
linii kolejowych, wskazuj!c, i" warunki 
tranzytu kolejowego z Republiki Cze-
skiej do Republiki Czeskiej przez tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej przez 
stacj• Gøuchoøazy i z Republiki Czeskiej 
do Republiki Federalnej Niemiec przez 
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej 
na odcinku linii kolejowej mi•dzy sta-
cjami Hradek nad Nisou i Zittau okre-
&laj! odr•bne porozumienia. Podobne 
wyø!czenie zawiera art. 2 ust. 2 umowy 
zawartej pomi•dzy Polsk! i Niemcami, 
zgodnie z kt$rym umowa nie ma za-
stosowania do komunikacji kolejowej 
na odcinku mi•dzy polsko-niemieck! 
granic! pa%stwow! a polsko-czesk! 
granic! pa%stwow! linii Zittau - Hradek 
nad Nisou.
 Rozr$"nienie przedmiotowe niniej-
szych regulacji na klasyczne przej&cia 
graniczne i linie peøni!ce funkcje stricte 
tranzytowe mogøo znale*# uzasadnie-
nie w chwili, gdy ruch graniczny odby-
waø si• w re"imie regulacji obowi!zuj!-
cych przed przyj•ciem przez wskazane 
wy"ej pa%stwa Ukøadu z Schengen, tj. 
przy peønej kontroli granicznej towa-
r$w i os$b. Praktyka regulacji zasad 
prowadzenia tranzytowego ruchu 
transgranicznego si•ga dwudziestole-
cia mi•dzywojennego. Jedn! z um$w 
mi•dzynarodowych ustanowionych w 
celu unormowania rzeczonych reguø 
byø ukøad zawarty pomi•dzy Rzesz! 
Niemieck! a Polsk! w sprawie uprzywi-
lejowanego tranzytu mi•dzy polskim 
G$rnym +l!skiem a reszt! Polski przez 
niemiecki G$rny +l!sk podpisany w 
1922 r. [5] Jednak odmiennie do um$w 

obecnie obowi!zuj!cych regulowaøa 
ona ruch tranzytowy polskich poci!-
g$w w ruchu towarowym i osobowym 
na terytorium Rzeszy. Umowa miaøa dla 
Polski strategiczne znaczenie ze wzgl•-
du na przebieg przedmiotowych linii 
kolejowych przez wysoce zurbanizo-
wane tereny G$rnego +l!ska przy jed-
noczesnym przerwaniu ci!gøo&ci istot-
nych korytarzy komunikacyjnych przez 
granic• pa%stwow!.
 Obecnie jednak, przy zniesionej 
kontroli granicznej utrzymywanie rze-
czonego podziaøu jest bezcelowe i sta-
nowi du"e zagro"enie dla budowania 
i rozwoju sieci przygranicznych poø!-
cze% lokalnych. W przeciwie%stwie bo-
wiem do um$w og$lnych, zawartych 
ju" w ˆˆI wieku z RFN oraz Republik! 
Czesk!, reguluj!cych og$lne zasady ru-
chu transgranicznego, konwencja po-
rajowska i gøuchoøaska funkcjonuj! w 
mi•dzynarodowym systemie prawa w 
niezmienionej formie od, odpowiednio 
lat 60. i 40. ˆˆ wieku. Ogrom przemian 
prawno-polityczno-spoøecznych, jakie 
zaszøy od momentu ich wej&cia w "ycie 
w znacznym stopniu zdezaktualizowaø 
tre&# i ducha, przyjmowanych w naj-
bardziej opresyjnych latach funkcjono-
wania PRL, norm prawnych.
 Zar$wno konwencja porajowska 
jak i gøuchoøaska wskazuj!, "e zatrzy-
mywanie si• poci!g$w tranzytowych, 
zwanych r$wnie" uprzywilejowan! ko-
munikacj! kolejow!, na terenie Polski 
jest niedozwolone. Norma ta zostaøa 
wyra"ona odpowiednio w art. 7 ust. 1 
konwencji porajowskiej w nast•puj!-
cym brzmieniu: Poci!gi komunikacji 
tranzytowej przeje"d"aj! przez polskie 
terytorium tranzytowe bez zatrzymy-
wania si•, z wyj!tkiem przypadk$w, 
gdy zatrzymanie si• jest konieczne ze 
wzgl•d$w ruchu kolejowego, bezpie-
cze%stwa granic pa%stwowych lub cel-
nych oraz w art. 7 ust. 2 konwencji gøu-
choøaskiej: Uprzywilejowane poci!gi 
nie zatrzymuj! si• na obszarze polskim 
z wyj!tkiem wypadk$w, przewidzia-
nych niniejsz! Konwencj!, oraz gdy 
wzgl•dy natury technicznej lub celnej 
b•d! wymagaøy zatrzymania. Przez sta-
cj• Gøuchoøazy w ramach ruchu tranzy-
towego przeje"d"aj! poci!gi osobowe 
relacji Krnov ± Gøuchoøazy ± Jesenik. Co 
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istotne, realizacja przewoz$w tranzyto-
wych w ci!gu linii kolejowych nr 343 i 
333 wi!"e si• z konieczno&ci! wykona-
nia postoju technicznego na stacji Gøu-
choøazy w celu zmiany kierunku jazdy 
poci!gu. W my&l art. 3 ust. 4 konwencji 
gøuchoøaskiej na obszarze polskim nie 
wolno z poci!g$w uprzywilejowanych 
wysiada# ani do nich wsiada#. R$wnie" 
nie wolno osobom, korzystaj!cym z 
tych poci!g$w, wydawa# lub przyjmo-
wa# jakichkolwiek przedmiot$w. Nie 
dotyczy to dru"yny poci!gowej w za-
kresie wykonywania czynno&ci søu"bo-
wych, zwi!zanych z ruchem uprzywi-
lejowanych poci!g$w. Oznacza to, "e 
pomimo ® zycznego postoju poci!gu 
na stacji Gøuchoøazy nie jest mo"liwe 
wej&cie i opuszczenie wagon$w, gdy" 
realizowanie wszelkich czynno&ci han-
dlowych w poci!gach tranzytowych 
na terenie Polski jest zabronione. Re-
alizacja rzeczonej normy prawnej ma 
swoje odzwierciedlenie w praktyce. 
Zarz!dca infrastruktury kolejowej nie 
publikuje informacji o godzinach przy-
jazd$w i odjazd$w poci!g$w tranzyto-
wych na plakatowych rozkøadach jazdy 
i o&wiadcza, "e na stacji Gøuchoøazy nie 
maj! miejsca zatrzymania o charak-
terze handlowym poci!g$w urucha-
mianych przez czeskiego przewo*nika 
[6]. W zwi!zku z zakwali® kowaniem 
przedmiotowych przewoz$w jako ru-
chu tranzytowego poø!czenia nie po-
siadaj! r$wnie" statusu publicznego 
transportu kolejowego realizowanego 
w stre® e transgranicznej zgodnie z art. 
7 ust. 3 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym [7], co umo"liwiaøoby 
przeksztaøcenie postoju technicznego 
na post$j handlowy i zalegalizowa-
nia mo"liwo&ci korzystania z poø!cze% 
transgranicznych w relacjach do i ze 
stacji Gøuchoøazy. W$wczas funkcj• 
organizatora przewoz$w peøniøby Sa-
morz!d Wojew$dztwa Opolskiego, na 
kt$rym spoczywaøby ci•"ar wsp$ø® -
nansowania poø!czenia.
 Drugim przytaczanym w niniejszym 
tek&cie przykøadem odr•bnej regula-
cji prawnej przewoz$w o charakterze 
tranzytowym jest polski odcinek linii 
kolejowej nr 346 pomi•dzy czesk! sta-
cj! Hradek nad Nisou a niemieckim Zit-
tau. Pomimo codziennego kursowania 

kilkunastu par poci!g$w transgranicz-
nych, ø!cz!cych Kraj Liberecki i Sakso-
ni•, "aden z nich nie zatrzymuje si• na 
terytorium Polski.
 Problem staje si• jeszcze bardziej 
jaskrawy, gdy analizie poddamy cha-
rakterystyk• poø!cze% kolejowych 
przebiegaj!cych przez polski fragment 
linii nr 346. Znaczna cz•&# poci!g$w 
kursuj!cych przez odcinek tranzytowy 
ø!czy czeski Liberec oraz niemieckie 
miasta Varnsdorf i Seifhennersdorf. 
Poci!gi przyspieszone docieraj! za& 
do stolicy Saksoni, Drezna. Na trasie 
przejazdu przekraczaj! one granic• 
pa%stwow! nawet czterokrotnie na re-
latywnie kr$tkim odcinku operowania, 
przeje"d"aj!c odpowiednio przez tery-
torium Czech, Polski, Niemiec, ponow-
nie Czech, ko%cz!c bieg w Niemczech. 
Polski odcinek przejazdu jest jedynym, 
niedost•pnym dla pasa"er$w, z uwagi 
na fakt nadania mu w 1964 roku sta-
tusu odcinka tranzytowego. Pomimo 
dogodnego przebiegu linii kolejowej 
przez centraln! cz•&# miejscowo&ci 
Poraj$w poci!gi przeje"d"aj! przez jej 
teren bez zatrzymania. Historycznie w 
miejscowo&ci istniaø przystanek osobo-
wy, umo"liwiaj!cy wykonywanie czyn-
no&ci handlowych, jednak"e ostatnie 
rozkøadowe postoje poci!g$w miaøy 
miejsce przed II Wojn! +wiatow! [8].
 Przedstawiciele lokalnych samorz!-
d$w wielokrotnie wychodzili z inicjaty-
w! budowy infrastruktury, pozwalaj!cej 
na odpraw• podr$"nych i tym samym 
wø!czenie miejscowo&ci do mi•dzyna-
rodowej sieci kolejowej [9]. Moderniza-
cja linii wraz z budow! przystanku oso-
bowego nie zostaøa r$wnie" uj•ta w 
Planie zr$wnowa"onego rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego dla 
Wojew$dztwa Dolno&l!skiego z uwagi 
na fakt braku jej powi!zania z pozostaø! 
cz•&ci! polskiej sieci kolejowej. Budo-
wa przystanku byøa r$wnie" przedmio-
tem interpelacji poselskiej, wystosowa-
nej do Ministra Infrastruktury w 2009 r. 
[10]. W odpowiedzi wskazano m.in., "e 
uruchomienie przystanku osobowego 
w miejscowo&ci Poraj$w wi!za# si• b•-
dzie z konieczno&ci! rezygnacji z par-
tycypowania zarz!dc$w infrastruktury 
kolejowej z Czech i Niemiec w kosz-
tach remontu mostu i modernizacji 

odcinka linii i tym samym przeniesienie 
tego obowi!zku na Pa%stwo Polskie. 
Podniesiono r$wnie", "e przych$d uzy-
skany z tytuøu udost•pnienia linii kole-
jowej przewo*nikom zagranicznym nie 
pokryje koszt$w naprawy infrastruktu-
ry kolejowej. Podniesione argumenty 
zdaj! si• przeczy# idei zapewnienia 
dost•pu do transportu publicznego 
w ramach szeroko rozumianej søu"by 
publicznej. Ponadto, zgodnie z art. 13 
konwencji porajowskiej Polskie Koleje 
Pa%stwowe zobowi!zane s! utrzymy-
wa# swoimi &rodkami odcinek linii i 
urz!dzenia kolejowe, søu"!ce do komu-
nikacji tranzytowej, w stanie zapew-
niaj!cym sprawno&# i bezpiecze%stwo 
ruchu poci!g$w. Tak wi•c argument, 
jakoby otwarcie linii dla polskich pa-
sa"er$w miaøby w znacznym zakresie 
podnie&# koszty jej eksploatacji wy-
daje si• by# chybiony, gdy" zgodnie z 
obecnym stanem prawnym bie"!ce 
utrzymanie linii kolejowej od wielu lat 
stanowi obowi!zek polskiego zarz!dcy 
infrastruktury. Natomiast modernizacja 
linii kolejowej, przy obecnej pr•dko-
&ci szlakowej rz•du 30-40 km/h zdaje 
si• by# nieunikniona bez wzgl•du na 
status realizowanych na niej poø!cze%. 
Dla por$wnania pr•dko&# szlakowa 
na przedmiotowej linii kolejowej poza 
granicami RP oscyluje w granicach 80 
km/h. Zwr$ci# uwag• nale"y r$wnie" 
na fakt, "e modernizacja linii, pozwala-
j!ca na osi!gni•cie pr•dko&ci podob-
nej do jej pozostaøych odcink$w wraz 
z budow! przystanku osobowego nie 
przyniesie negatywnych skutk$w w 
zakresie czasu przejazdu poci!g$w, 
bowiem dodatkowy post$j pojazdu 
kompensowany b•dzie jego przejaz-
dem przez terytorium RP z wi•ksz! 
pr•dko&ci! szlakow!.
 Zgoøa odmiennie materia funkcjo-
nowania ruchu transgranicznego zo-
staøa uregulowana w umowie og$lnej, 
zawartej pomi•dzy Rzeczpospolit! 
Polsk! a Republik! Federaln! Niemiec 
w 2012 roku, kt$ra weszøa w "ycie nie-
speøna 4 lata p$*niej. Przedmiotem 
regulacji rzeczonego aktu s! zobowi!-
zania stron zar$wno w odniesieniu do 
przej&# granicznych w uj•ciu klasycz-
nym, rozumianych jako punkt stycz-
ny linii kolejowych, maj!cych swoje 



24
przegl•d  komunikacyjny 4 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

ko%ce po obu stronach granicy, jak i 
tzw. liniach transgranicznych, kt$rych 
poøo"enie znajduje si• na terenie jed-
nego pa%stwa, jednak funkcjonalnie 
søu"y caøkowicie lub w znacznym stop-
niu pa%stwu drugiemu. Ustawodawca 
w celu zde® niowania tranzytowego 
transportu kolejowego na obszarze 
przygranicznym posøuguje si• poj•-
ciem tranzytu uprzywilejowanego.
 W art. 4 pkt g przedmiotowej umo-
wy wskazuje, "e jest to komunikacja 
kolejowa na linii kolejowej przekracza-
j!cej polsko-niemieck! granic• pa%-
stwow! pomi•dzy stacjami le"!cymi 
na terytorium jednej umawiaj!cej 
si• strony, przy czym na okre&lonym 
odcinku tej linii odbywa si• przejazd 
tranzytowy przez terytorium drugiej 
umawiaj!cej si• strony. Komunikacja 
kolejowa realizowana jest przy tym na 
warunkach uproszczonych w stosunku 
do og$lnych zasad dopuszczenia do 
ruchu kolejowego tej umawiaj!cej si• 
strony, przez kt$rej terytorium odbywa 
si• tranzyt, bez potrzeby zmiany syste-
mu kolejowego pod wzgl•dem praw-
nym, technicznym i eksploatacyjnym. 
Spostrzec zatem mo"na, "e umowa 
r$wnie" klasy® kuje przewozy tranzy-
towe jako kwali® kowany rodzaj prze-
kraczania granicy pa%stwowej, jednak 
w przeciwie%stwie do omawianych 
wcze&niej um$w wskazuje na uprosz-
czenie warunk$w realizacji przewozu, 
nie za& ich dodatkowe obostrzenie.
 Porozumienie zawiera zamkni•ty 
katalog odcink$w linii kolejowych, na 
kt$rych odbywa si• ruch transgranicz-
ny. Zasadniczo status ten zostaø nada-
ny linii kolejowej nr 324, przebiegaj!-
cej wzdøu" Nysy èu"yckiej na granicy 
Polsko-Niemieckiej. Aby zrozumie#, 
dlaczego ustawodawcy obu pa%stw 
postanowili w spos$b szczeg$lny ure-
gulowa# ruch na rzeczonej linii kolejo-
wej nale"y pokr$tce przybli"y# jej cha-
rakterystyk•. Ci!g ten do zako%czenia II 
Wojny +wiatowej przebiegaø w caøo&ci 
na terytorium III Rzeszy. W wyniku de-
cyzji podj•tych na konferencji jaøta%-
skiej przebieg granicy pomi•dzy Polsk! 
Rzeczpospolit! Ludow! a Niemieck! 
Republik! Demokratyczn! ustanowio-
ny zostaø w &ladzie rzek Odry i Nysy 
èu"yckiej. Tym samym linia kolejowa 

ø!cz!ca przygraniczne miasta G`rlitz i 
Zittau, dzi& nosz!ca polski numer 324 
zostaøa przeci•ta granic! pa%stwow! w 
4 miejscach na odcinku døugo&ci nie-
speøna 15 kilometr$w. Taki przebieg linii 
wymuszaø uchwalenie dedykowanych 
rozwi!za% legislacyjnych, zapewnia-
j!cych mo"liwo&# prowadzenia ruchu 
poci!g$w i utrzymania infrastruktury 
kolejowej. Pierwsza pr$ba regulacji 
powy"szej materii nast!piøa stosun-
kowo szybko, bowiem ju" w trzy lata 
po zako%czeniu II Wojny +wiatowej, w 
1948 r. zawarto pomi•dzy oboma pa%-
stwami umow• o uprzywilejowanym 
ruchu tranzytowym [11]. Kolejnym ak-
tem reguluj!cym ruch graniczny przez 
wi•kszo&# okresu, gdy granica dzieliøa 
PRL i NRD byøa umowa mi•dzy Rz!-
dem Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej a Rz!dem Niemieckiej Republiki 
Demokratycznej o wzajemnym uprzy-
wilejowanym kolejowym ruchu tranzy-
towym na odcinkach linii kolejowych 
Hagenwerder - Krzewina Zgorzelecka 
- Hrschfelde - Zittau - Poraj$w, zawarta 
w 1959 r. [12]. Miaøo to istotne znacze-
nie ze wzgl•du na istnienie po polskiej 
stronie linii stacji kolejowej Krzewina 
Zgorzelecka, kt$ra przed II Wojn! +wia-
tow! administracyjnie wø!czona byøa 
do miasta Ostritz, znajduj!cego si• w 
jego bezpo&redniej blisko&ci, jednak 
po zachodniej stronie Nysy èu"yckiej. 
Jest to osobliwy przypadek, w kt$rym 
stacja kolejowa, znajduj!ca si• na te-
renie Polski w znacznym zakresie ob-
søugiwaøa podr$"nych mieszkaj!cych 
po drugiej stronie granicy. W zwi!zku z 
powy"szym wspomniane wy"ej umo-
wy mi•dzynarodowe okre&laøy zasady 
przejazdu i procedur• kontroli bezpie-
cze%stwa, kt$rej poddawani byli pasa-
"erowie wsiadaj!cy i wysiadaj!cy na 
stacji w Krzewinie Zgorzeleckiej. Przez 
znaczn! cz•&# okresu, gdy przebiega-
j!ca na Nysie èu"yckiej granica dzieliøa 
PRL i NRD mo"liwe byøo korzystanie 
przez niemieckich pasa"er$w ze stacji 
w celu przej&cia na terytorium Niemiec 
Wschodnich przez køadk• ø!cz!c! dwo-
rzec z miastem Ostritz. Proces ten oby-
waø si• jednak pod &cisø! kontrola søu"b 
celnych obu pa%stw. Umowa z 1959 
r. zawieraøa postanowienia graniczne 
i celne, wskazuj!ce m.in., "e poci!gi 

Niemieckich Kolei Pa%stwowych w 
komunikacji z miastem Ostritz mog! 
zatrzymywa# si• na stacji Krzewina 
Zgorzelecka, jednak"e osoby, baga", 
przesyøki baga"owe, ekspresowe i to-
warowe oraz tabor kolejowy, podlega-
øy og$lnemu nadzorowi celnemu [13]. 
W p$*niejszych latach uchwalane byøy 
kolejne umowy konstytuuj!ce coraz 
mniej rygorystyczne obostrzenia w 
przewozie os$b. W 1992 roku zawarto 
umow• o tzw. maøym ruchu przygra-
nicznym [14], znacznie upraszczaj!c! 
procedur• przekraczania granicy dla 
wymienionych enumeratywnie gmin 
przygranicznych. Po przyst!pieniu Pol-
ski do ukøadu z Schengen w 2007 roku 
kontrole graniczne zostaøy co do zasa-
dy zniesione.
 Obecnie obowi!zuj!ca umowa za-
warta pomi•dzy Rzeczpospolit! Polsk! 
a Republik! Federaln! Niemiec w 2012 
roku w art. 2 zawiera og$lne postulaty 
dot. zasad wsp$øpracy, tj. wspieranie 
dziaøa% maj!cych na celu uøatwienia 
proceduralne dla realizacji komunika-
cji kolejowej przez wsp$ln! granic• 
pa%stwow!, wspieranie i wzmocnienie 
wsp$øpracy wszystkich uczestnik$w 
komunikacji kolejowej przez wsp$ln! 
granic• pa%stwow! oraz omawiane w 
niniejszym tek&cie, umo"liwienie tran-
zytu uprzywilejowanego. Artykuø 9 ust. 
1 wskazuje, "e w tranzycie uprzywile-
jowanym stosuje si• prawo tej uma-
wiaj!cej si• strony, na kt$rej terytorium 
rozpoczyna si• i ko%czy przew$z.
 Strony umowy uregulowaøy r$wnie" 
post•powanie na wypadek przywr$-
cenia kontroli granicznych zgodnie z 
rozporz!dzeniem (WE) nr 562/2006 
Parlamentu Europejskiego i Rady z 
dnia 15 marca 2006 roku ustanawiaj!-
cym wsp$lnotowy kodeks zasad regu-
luj!cych przepøyw os$b przez granice 
(kodeks graniczny Schengen). W$w-
czas, zgodnie z art. 10 umowy, wszel-
kie nieprzewidziane postoje poci!g$w 
w tranzycie uprzywilejowanym musz! 
zosta# zgøoszone przez przedsi•bior-
stwo kolejowe do wøa&ciwych orga-
n$w granicznych. Art. 9 omawianej 
umowy natomiast wskazuje, "e ka"da 
z umawiaj!cych si• stron po uprzed-
nim pisemnym poinformowaniu dru-
giej Strony mo"e okresowo caøkowi-
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cie lub cz•&ciowo wstrzyma# tranzyt 
uprzywilejowany, je&li wymaga tego 
bezpiecze%stwo ruchu kolejowego. W 
nagøych przypadkach dopuszcza si• 
ustne powiadomienie drugiej strony, 
kt$re strona powiadamiaj!ca dodatko-
wo niezwøocznie potwierdza w formie 
pisemnej.
 Analizuj!c przedstawione wy"ej 
modele prawnej regulacji tranzyto-
wego ruchu uprzywilejowanego do-
strzec mo"na, i" w obu z nich jest on 
traktowany jako kwali® kowana forma 
ruchu transgranicznego w tzw. uj•-
ciu klasycznym. Zgoøa odmiennie jest 
jednak podej&cie ustawodawcy do 
dost•pno&ci poø!cze% dla pasa"er$w z 
Polski. Rozwi!zania, kt$re funkcjonuj! 
na granicy polsko-niemieckiej zapew-
niaj! stosowanie szeregu uproszcze% 
w procedurze odprawy celnej i prowa-
dzenia ruchu kolejowego, co ostatecz-
nie doprowadziøo do stymulacji ruchu 
na odcinku linii nr 324 i umo"liwieniu 
mieszka%com Krzewiny korzystania z 
poci!g$w niemieckiego przewo*nika, 
kursuj!cych w godzinnym takcie przez 
znaczn! cz•&# doby. Polskie poci!gi 
bowiem przestaøy obsøugiwa# stacj• 
w 2000 roku. Rozwi!zania legislacyjne 
uchwalone dla linii kolejowych w re-
jonie Gøuchoøaz i Porajowa caøkowicie 
uniemo"liwiaj! obsøug• podr$"nych 
na terenie Polski, pomimo istnienia 
dogodnych warunk$w infrastruktural-
nych, umo"liwiaj!cych wø!czenie pol-
skich miejscowo&ci do transgranicznej 
sieci poø!cze% pasa"erskich. W wielu 
dokumentach strategicznych przewo-
zy tranzytowe na ww. liniach nie ® -
guruj!, czego powodem ma by# brak 
powi!za% z pozostaø! cz•&ci! polskiej 
sieci kolejowej. Obecnie jednak, w re-
"imie przepis$w ukøadu z Schengen, 
gwarantuj!cego znaczne uproszczenie 
procedury przekraczania granic, &rodek 
ci!"enia regionalnych obszar$w funk-
cjonalnych znacznie si• zmieniø. W do-
bie swobody przepøywu os$b, pracow-
nik$w, usøug i towar$w na terytorium 
Unii Europejskiej lokalne powi!zania s! 
niekiedy silniejsze pomi•dzy gminami 
po przeciwlegøych stronach granicy 
ani"eli innych jednostek samorz!du 
terytorialnego w obr•bie jednego 
pa%stwa, dlatego tak wa"ne jest do-

strze"enie przez ustawodawc• pilnej 
potrzeby rewizji porozumie% mi•dzy-
narodowych, stymuluj!cych rozw$j 
lokalnych poø!cze% transgranicznych, 
r$wnie" tych, uruchamianych w ra-
mach ruchu tranzytowego.  
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Czøowiek patrzy na linie kolejowe jako 
na element infrastruktury transportu. 
Zwierz$tom tw#r ten jawi si$ zupeønie 
inaczej. Jak? Przede wszystkim jest to 
element ich 'rodowiska.

Linie kolejowe w wi•kszo&ci powsta-
øy tak dawno, "e z punktu widzenia 
zwierz!t istniej! ¹od zawszeº. S! two-
rami liniowymi przecinaj!cymi pola 
i lasy, a poza torami i podsypk! do 
linii kolejowej nale"! rowy odwad-
niaj!ce, skarpy nasyp$w lub przeko-
p$w, cz•sto tak"e poro&ni•ty nisk! 
ro&linno&ci!, okresowo koszony pas 
terenu. W praktyce szeroko&# caøej 
linii kolejowej to kilkana&cie lub wi•-
cej metr$w odsøoni•tej przestrzeni 
± miejsca doskonale nadaj!cego si• 

zar$wno na ¹stoø$wk•º, jak i na wy-
godn! tras• w•dr$wek.
 Linie kolejowe maj! stosunkowo 
niewielkie oddziaøywanie na otacza-
j!ce je &rodowisko naturalne, stano-
wi! jednak barier• w przemieszcza-
niu si• drobnych stworze% (pøaz$w, 
gryzoni) i przyczyn• &mierci pewnej 
liczby zwierz!t. Paradoksalnie po-
st•p techniczny, zwi•kszaj!c bez-
piecze%stwo pasa"er$w, zwi•kszyø 
&miertelno&# zwierz!t na torach. 
Jednym z powod$w tej sytuacji jest 
wi•ksza pr•dko&# poci!g$w, drugim 
± coraz lepsze wyciszenie linii kolejo-
wej oraz zabezpieczenia przed drga-
niami podøo"a, przez co zwierz•ta 
znacznie p$*niej zauwa"aj! szybko i 
cicho nadje"d"aj!ce poci!gi.

Zwierz$ na torach

Polska wci!" mo"e si• pochwali# 
wysok! r$"norodno&ci! biologicz-
n!. Mamy liczne tereny chronione. 
Wyst•puj! u nas gatunki zwierz!t, 
kt$re w zachodniej Europie ju" pra-
wie wygin•øy. Gatunki pospolite, ta-
kie jak sarna, dzik czy lis, wyst•puj! 
powszechnie na obszarze prawie 
caøego kraju, cz•sto pojawiaj! si• 
nawet w miastach. Przy inwesty-
cjach o charakterze liniowym nie 
spos$b omin!# wszystkich cennych 
przyrodniczo teren$w, a tym bar-
dziej wszystkich siedlisk pospoli-
tych zwierz!t. Tory kolejowe cz•sto 
przecinaj! ich terytoria, w wyniku 
czego zwierz•ta przekraczaj! je, 

Streszczenie: Linie kolejowe stanowi! staøy element siedlisk dzikich zwierz!t i zwykle nie maj! du"ego wpøywu na ich funkcjonowanie w 
naturalnym &rodowisku. Czasem jednak, gdy zwierz• znajdzie si• na torach podczas przejazdu poci!gu, stanowi! &miertelne niebezpie-
cze%stwo. W artykule przedstawiono przyczyny kolizji poci!g$w z dzikimi zwierz•tami wynikaj!ce z tego, jak funkcjonuj! zmysøy i psychika 
zwierz!t i jak postrzegaj! one linie kolejowe

Søowa kluczowe: Linie kolejowe; Oddziaøywanie na 'rodowisko; Dzikie zwierz$ta; Kolizje poci&g#w z dzikimi zwierz$tami

Abstract: Railway lines are a permanent element of wildlife habitats and usually do not have a large impact on animals functioning in their 
natural environment. Sometimes, however, when an animal ® nds itself on the tracks while a train passes, they pose a deadly danger. The 
article presents the causes of wild animal ± train collisions resulting from how the senses and psyche of animals function and how they 
perceive railway lines.

Keywords: Railway lines; Environmental impact; Wildlife; Wild animal ± train collisions

Wild animals on railway tracks - why do accidents happen?

Joanna !yøkowska

Mgr 

NEEL Sp. z o.o.

Dzikie zwierz"ta na torach kolejowych ± dlaczego 
dochodzi do wypadk$w?
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przemieszczaj!c si• w ramach swo-
jej normalnej, codziennej aktywno-
&ci. Gatunki migruj!ce maj! te" staøe 
trasy, po kt$rych w•druj! na dalsze 
odlegøo&ci ± s! to tak zwane kory-
tarze ekologiczne o znaczeniu od 
regionalnego po og$lnoeuropejski. 
Niekt$re gatunki zwierz!t korzysta-
j! z nich cyklicznie w okre&lonych 
porach roku (na przykøad w porze 
godowej, gdy samce szukaj! samic, 
albo kiedy møode szukaj! nowych 
terytori$w po odø!czeniu od matki). 
Przedstawiciele innych gatunk$w 
ch•tnie w•druj! nimi przez caøy rok 
(na przykøad øosie). Z punktu widze-
nia ekologii niezwykle wa"ne oka-
zuje si• utrzymanie dro"no&ci kory-
tarzy ekologicznych i umo"liwienie 
zwierz•tom swobodnej w•dr$wki, 
zasiedlania nowych teren$w i wy-
miany gen$w mi•dzy populacjami. 
Skrzy"owania tras migracji z droga-
mi i liniami kolejowymi s! miejscami, 
gdzie szczeg$lnie øatwo o wypadek 
z udziaøem przedstawicieli cennych 
przyrodniczo gatunk$w zwierz!t. 
 Zwierz•ta przekraczaj! tory r$w-
nie" w sytuacjach wymuszonych ± 
kiedy s! gonione przez drapie"nika 
(albo s! wøa&nie tym drapie"nikiem 
goni!cym o® ar•) lub gdy zostan! 
spøoszone przez ludzi. W obliczu za-
gro"enia "ycia liczy si• tylko to, aby 
zd!"y# uciec. Gonione zwierz• bie-

gnie niemal na o&lep, ma wi•c wtedy 
wi•ksz! szans• wpa&# pod poci!g, 
gdy" w mniejszym stopniu zwraca 
uwag• na otoczenie. Poci!g wydaje 
mu si• zagro"eniem nieistotnym w 
por$wnaniu z drapie"nikiem za ple-
cami. Na uciekaj!ce w panice zwie-
rz• nie zadziaøaj! "adne urz!dzenia 
maj!ce zapobiega# ich &miertelno-
&ci ± wysyøane przez nie bod*ce s! 
bowiem niepor$wnywalnie mniej 
istotne od "ywego drapie"nika. 
Tego typu sytuacj• zarejestrowaøy 
zamieszczone przy torach kamery 
monitoringu ± wybrane klatki ® lmu 
przedstawiaj! fot.4-5.
 Na uwag• zasøuguje tak"e pro-
blem zwierz!t "yj!cych w stadach 
i trzymaj!cych si• razem (sarny, je-
lenie, dziki). Dok!d idzie przewod-
nik stada, tam p$jd! wszyscy jego 
czøonkowie. Czasem przewodnik 
przekracza drog• lub lini• kolejow!, 
gdy nie wida# jeszcze nadje"d"aj!-
cego pojazdu, ale kiedy drog• po-
konuje ostatnie zwierz•, pojazd jest 
ju" blisko. Pojedyncze zwierz• stara 
si• za wszelk! cen• unikn!# rozdzie-
lenia od reszty stada i woli podj!# ry-
zyko przebiegni•cia tu" przed nad-
je"d"aj!cym poci!giem, ni" zosta# 
po drugiej stronie tor$w.
 Zazwyczaj samo torowisko jest 
maøo przyjaznym miejscem dla 
zwierz!t, zdarzaj! si• jednak sytu-

acje, "e zwabia je ono do siebie. 
Zim!, kiedy wsz•dzie zalega gruba 
pokrywa &nie"na, od&nie"one tory 
okazuj! si• najwygodniejsz! drog! 
w•dr$wki. Wiosn!, podczas niedo-
bor$w po"ywienia, skarpy pokryte 
nisk! ro&linno&ci! stanowi! cenne 
pastwisko. Zwierz•ta wszystko"erne 
(lisy, dziki, bieliki) mog! te" pene-
trowa# tory w poszukiwaniu resztek 
potr!conych zwierz!t.

Postrzeganie poci#gu przez 
zwierz$ta 

Ze &rodowiska bezustannie napøy-
wa fala bod*c$w oddziaøuj!cych na 
wszystkie zmysøy. Wi•kszo&# jest tyl-
ko tøem dla wa"nych informacji. Nie 
zwracamy uwagi na staøe, niezmien-
ne elementy otoczenia, nie przykøa-
damy wi•kszej wagi do og$lnego 
szumu informacyjnego ± i podobnie 
czyni! zwierz•ta. Je"eli jaki& zapach 
lub d*wi•k nie wi!"e si• ani z niczym 
po"!danym, ani z niczym gro*nym, 
to zwierz• wydaje si• go nie dostrze-
ga#. Brak reakcji nie musi oznacza#, 
"e zwierz• czego& nie widzi lub nie 
søyszy ± mo"e po prostu ignorowa# 
dan! rzecz jako nieistotn!. Aby zro-
zumie# zachowania zwierz!t nale"y 
pami•ta#, "e wprawdzie ich zmysøy 
s! cz•sto znacznie czulsze ni" ludz-
kie, jednak zwierz•ta nastawiaj! si• 

1-3. Sarna goniona przez psy przebiega przez tory tu+ przed nadje+d+aj&cym poci&giem (obrazy z kamery monitoruj&cej lini$ kolejow& E20)  =r#døo: SGGW
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na spostrzeganie konkretnych ro-
dzaj$w bod*c$w. Pøochliwe sarny 
czy jelenie s! szczeg$lnie wyczu-
lone na znaki mog!ce &wiadczy# o 
obecno&ci drapie"nik$w: zwracaj! 
baczn! uwag• na wszelki ruch w 
swoim otoczeniu, rozgl!daj! si•, søy-
sz!c krzyki alarmowe ptak$w, omi-
jaj! miejsca z zapachem wilk$w. Z 
drugiej strony, aby niepotrzebnie nie 
marnowa# energii na bezsensowne 
ucieczki, szybko ucz! si• ignorowa# 
to, co okazuje si• niegro*ne ± nawet 
je&li jest to ogøuszaj!cy warkot piøy 
mechanicznej albo przeje"d"aj!cy w 
odlegøo&ci 20 metr$w poci!g. 
 Jak ju" wspomniano, zwierz•ta re-
aguj! przede wszystkim na te sygna-
øy, kt$re mog! zwiastowa# ich natu-
ralnego wroga. Sk!d jednak wiedz!, 
jaki d*wi•k i jaki zapach uzna# za taki 
sygnaøQ Zasadniczo wiedza ta jest za-
pisana w genach, a wi•c instynktow-
na. Zwierz•ta urodzone w niewoli 
r$wnie" reaguj! na pewne sygnaøy, 
nawet je&li nigdy wcze&niej si• z nimi 
nie spotkaøy. Te sygnaøy to tak zwane 
bod*ce kluczowe. Wyst•puj! tak-
"e wyuczone reakcje na okre&lone 
bod*ce ± je&li matka poka"e swoim 
møodym, "e co& jest niebezpieczne, 
møode r$wnie" b•d! si• tego oba-
wia#. A je"eli zwierz• si• nauczy, "e 
haøas piøy mechanicznej nie poci!ga 

za sob! "adnego niebezpiecze%-
stwa ± nie b•dzie przed tym d*wi•-
kiem ucieka#. Sygnaøy pochodz!ce 
od wytwor$w cywilizacji, w tym wy-
padku od jad!cego poci!gu, nie na-
le"! do bod*c$w kluczowych. Haøas 
i widok poci!gu mog! by# nieprzy-
jemne czy niepokoj!ce przez swoj! 
intensywno&#. Jednak gdy obserwu-
je si• poci!g, stoj!c bezpiecznie na 
poboczu, to jego ¹zachowanieº nie 
wskazuje na to, by miaø zamiar zaata-
kowa#. Je&li zwierz• nie nauczy si•, 
"e poci!g jest niebezpieczny, nie b•-
dzie si• go ba#. Niestety, taka nauka 
cz•sto ko%czy si• &mierci! potr!co-
nego zwierz•cia.
Istotne zjawisko to tak zwany dy-
stans ucieczki, czyli graniczna od-
legøo&# zbli"aj!cego si• obiektu, 
po przekroczeniu kt$rej zwierz• 
ucieka. Odlegøo&# ta zale"y i od sa-
mego zwierz•cia, i od rodzaju za-
gro"enia. Gro*ny drapie"nik prowo-
kuje ucieczk• z daleka, mniej gro*ny 
zdoøa podej&# znacznie bli"ej. Przy 
zagro"eniu spoza repertuaru zapisa-
nego w genach dystans ucieczki jest 
bardzo maøy ± dopiero gdy poci!g 
znajduje si• tu"-tu", zwierz• ucieka. 
Ponadto poci!gi poruszaj! si• szyb-
ciej ni" znane drapie"niki, decyzja o 
ucieczce cz•sto jest wi•c podejmo-
wana przez zwierz•ta zbyt p$*no.

 Gatunki, kt$re prawie nie maj! 

naturalnych wrog$w, przykøadowo 

"ubry, mog! wcale nie reagowa# 

na takie obiekty, jak samochody czy 

poci!gi, a w razie ¹atakuº ± odpowie-

dzie# kontratakiem. Natura wyposa-

"yøa je w ogromn! mas•, siø• oraz w 

rogi. W naturalnym &rodowisku to 

inne zwierz•ta schodz! "ubrom z 

drogi, wi•c przedstawiciele tego ga-

tunku nie widz! powodu, by ust!pi# 

przed nadje"d"aj!cym pojazdem. 

 Na podstawie przedstawionych 

argument$w mo"na stwierdzi#, 

"e poci!g pod "adnym wzgl•dem 

nie kojarzy si• zwierz•tom z zagro-

"eniami, na kt$re reagowaøyby in-

stynktownie. Poci!g nie pachnie, 

nie brzmi, nie wygl!da i nie porusza 

si• jak drapie"nik. Podr$"ni nieraz 

mog! przez okna poci!gu obserwo-

wa# r$"ne zwierz•ta, w tym stadka 

pøochliwych saren pas!cych si• tu" 

przy torach. Przyzwyczaiøy si• one 

do widoku poci!g$w, do haøasu i do 

drga%, wi•c nie reaguj! nawet lek-

kim zaniepokojeniem. Utwierdzaj! 

si• w przekonaniu, "e przeje"d"aj!cy 

poci!g nie jest dla nich gro*ny ± a" 

do chwili, gdy kiedy& znajd! si• na 

torach tu" przed nim.  

  
4-5. Jelenie i dziki przechodz&ce przez lini$ kolejow& E65 (obrazy z kamery monitoruj&cej lini$ kolejow& E65)  =r#døo: SGGW
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