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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada Spƒøka Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o..

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

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w 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 40.

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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Europejskie Kolejowe Partnerstwo Zinstytucjonowane ± 
Europe*s Rail Joint Undertaking  
Eliza Wawrzyn    4

Dostosowanie warunk"w pracy prowadz#cych pojazdy 
na liniach  komunikacji miejskiej dla realizacji transportu 
publicznego na przykøadzie Wrocøawia
Magdalena Skiba  10

Uderzenie hydrodynamiczne w pr"bie oceny mo!liwo'ci 
analizy przyczyn uszkodze% nawierzchni 
z betonu asfaltowego
Witold Paleczek  15

Polskie drogi ku regionalizacji kolejowych przewoz"w 
pasa!erskich
Juliusz Engelhardt  23

Przewozy transportem kolejowym mi$dzy Chinami 
a Europ# na Nowym Jedwabnym Szlaku w czasach 
kryzysu
Mirosøaw Antonowicz  32

Zapobieganie zdarzeniom kolejowym SPAD (Signal 
Passed At Danger) jako element kultury bezpiecze%stwa 
w transporcie kolejowym na przykøadzie Szybkiej Kolei 
Miejskiej w Warszawie
Alan Beroud, Ewelina Gola%ska, Tomasz Je"ewski  39

Drodzy Czytelnicy!

Zapraszam do lektury ostatniego w roku 2023 numeru Przegl!du Komunikacyjnego, w kt#rym znajd! Pa$-
stwo pi%& artykuø#w z dziaø#w infrastruktury i transportu szynowego oraz drogowego. Pierwsza pozycja 
dotyczy Europejskiego Kolejowego Partnerstwa Zinstytucjonowanego. Przedstawiono zasady i mo'liwo*ci 
pozyskania funduszy na rozw#j kolei. Status czøonka fundatora tego unijnego przedsi%wzi%cia uzyskaøy PKP 
S.A., kt#re utworzyøy konsorcjum podmiot#w badawczo- rozwojowych. Jednym z nich jest Instytut Kolejnic-
twa realizuj!cy obecnie dwa projekty: ¹Trwaøy i zielony system kolejowyº oraz ¹Dostarczenie innowacyjnych 
usøug kolejowych do rewitalizacji linii kapilarnychº. Drugi artykuø omawia dostosowanie warunk#w pracy 
prowadz!cych pojazdy na liniach komunikacji miejskiej dla realizacji transportu publicznego na przykøadzie 
Wrocøawia. Obowi!zuj!ce od 2022 roku rozporz!dzenie narzuca na przewo/nik#w obowi!zek zapewnienia 
toalet oraz punkt#w socjalnych. Ustawodawca okre*liø wytyczne og#lne, natomiast w artykule przedstawio-
no mo'liw! interpretacj% wprowadzonych przepis#w na przykøadzie infrastruktury tramwajowo-autobuso-
wej we Wrocøawiu. Przeanalizowano konieczno*& zainstalowania toalet i punkt#w socjalnych w wybranych 
lokalizacjach oraz oszacowano koszty powy'szego przedsi%wzi%cia. 

W dalszej kolejno*ci przedstawiono zjawisko uderzenia hydrodynamicznego do pr#by oceny mo'liwo*ci za-
liczenia go do gø#wnych przyczyn prowadz!cych do powstawania uszkodze$ nawierzchni z betonu asfal-
towego. Uzasadniono, 'e uderzenie hydrodynamiczne powodowane koøami przedniej i tylnej osi pojazdu o 
spr%'ystym ogumieniu, powoduje powstawanie zjawisk falowych, kt#re prowadzi& mog! do przekroczenia 
wyt%'enia materiaøu konstrukcji nawierzchni. Przekroczenie dopuszczalnych napr%'e$ w zakresie cz%stotli-
wo*ci formantowych mo'e prowadzi& do utraty sp#jno*ci i w konsekwencji utraty no*no*ci tego materiaøu. 
Nast%pny artykuø omawia polskie drogi ku regionalizacji kolejowych przewoz#w pasa'erskich. W pierwszej 
cz%*ci zawarto retrospektywne spojrzenie na pocz!tki polityki regionalizacji kolejowych przewoz#w regio-
nalnych, kt#re datuj! si% na rok  1995. Faktyczny pocz!tek reform decentralizacyjnych w polskim kolejnic-
twie daøy jednak przepisy ustawy z 2000 r. W kr#tkim czasie od jej wdro'enia miaø miejsce gø%boki kryzys 
kolejowych przewoz#w regionalnych, co daøo impuls do wdro'enia pod koniec 2008 r. reformy, kt#ra usta-
bilizowaøa sytuacj%, a pojawiøy si% nowe sp#øki samorz!dowe. Om#wiono tak'e mo'liwe w dalszych latach 
kierunki zmian strukturalno-wøasno*ciowych oraz mo'liwe i pozytywne skutki peønego wdro'enia unijnego 
czwartego pakietu kolejowego. Kolejna pozycja analizuje przewozy transportem kolejowym mi%dzy China-
mi a Europ! na Nowym Jedwabnym Szlaku w czasach kryzysu. Analiza potwierdziøa, 'e przewozy towarowe 
mi%dzy Chinami a Europ! wykazaøy swoj! stabilno*& w wielko*ciach przewozowych. Prowadzone dziaøania 
kolei pa$stw czøonkowskich OS4D maj!ce na celu przeciwdziaøanie zjawiskom kryzysowym spowodowa-
øy osi!gni%cie pozytywnych wynik#w przewozowych i zwi%kszanie przewoz#w kontenerowych. Wykazano 
wzrosty przewoz#w kontener#w, niemniej zjawiska kryzysowe uwidoczniøy zmiany w przewozach na Kory-
tarzu P#ønocnym oraz d!'enia do poszukiwania korytarzy alternatywnych.

W ko$cowym artykule autorzy przedstawili zaøo'enia kultury bezpiecze$stwa w transporcie kolejowym, ana-
lizuj!c zdarzenia SPAD wyst%puj!cych w Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z o.o.. Uwzgl%dnili tendencj% wzrostow! 
wyst%powania zdarze$ SPAD (Signal Passed At Danger).

4ycz% Spokojnych 6wi!t, udanego Sylwestra oraz miøej lektury:

Maciej Kruszyna
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Kolejne pojazdy elektryczne pojawi• 
si% na ulicach Sosnowca
Szymon Kwiatkowski, Dziennik Zachodni, 
5.12.2023

Kolejne pojazdy elektryczne pojawi! si• na uli-
cach Sosnowca. Aktualnie w mie&cie dost•p-
nych jest okoøo 50 autobus$w elektrycznych. 
Dodatkowo miasto ma otrzyma# na wynajem 
r$wnie" samochody elektryczne. W Sosnowcu 
pøynnie rozwija si• elektromobilno&#. Na uli-
cach miasta pojawi! si• kolejne pojazdy elek-
tryczne. Po sosnowieckich drogach porusza si• 
25 autobus$w elektrycznych, 16 hybryd typu 
plug-in oraz 2 busy elektryczne sosnowieckiej 
sp$øki odpowiedzialnej za transport na "!da-
nie. Wøadze miasta zapowiedziaøy kolejne 6 
hybryd, kt$re maj! pojawi# si• na ulicach. Do 
tej listy doø!cz! r$wnie" pierwsze samochody 
osobowe. Wszystko za spraw! rozstrzygni•te-
go przetargu, dzi•ki czemu miasto b•dzie wy-
najmowaøo elektryczne samochody na okres 
36 miesi•cy (...).

GDDKiA ogøosiøa przetarg na 
budow% obwodnicy Kroczyc 
o døugo#ci ponad 9 km. Ma by& 
oddana do u"ytku w 2026 roku. 
Bartosz ?oønierczyk, Dziennik Zachodni, 
5.12.2023

Katowicki oddziaø GDDKiA ogøosiø przetarg na 
budow• obwodnicy Kroczyc w ci!gu DK 78. 
Nowa droga b•dzie mie# døugo&# ponad 9 
km i b•dzie kontynuacj! budowanej obecnie 
obwodnicy Por•by i Zawiercia. Nowa obwod-
nica, kt$ra ma by# oddana w 2026 roku, ma by# 
oparciem nie tylko dla mieszka%c$w i tranzytu, 
ale tak"e dla ruchu turystycznego (...). Nowa ob-
wodnica przebiega# b•dzie po nowym &ladzie, 
po terenie, na kt$rym aktualnie znajduj! si• 
gø$wnie tereny rolne. P$*niej poø!czy si• ona 
z budowan! w nast•pnej kolejno&ci obwodni-
c! Pradeø. W ramach inwestycji planowana jest 
budowa dw$ch rond, w tym w miejscowo&ci 
?erkowice w miejscu istniej!cego skrzy"owa-
nia drogi krajowej nr 78 z drog! powiatow! nr 
1773S, przy stacji paliw Orlen (...).

W Krakowie powstanie nowy 
przystanek kolejowy
Barbara Ciryt, Gazeta Krakowska, 5.12.2023

W s!siedztwie ul. Powsta%c$w i Piasta Koøo-
dzieja w Mistrzejowicach zostanie wybudo-
wany nowoczesny przystanek kolejowy. Naj-
wa"niejsze, "e dzi•ki tej inwestycji z tej cz•&ci 
miasta dojazd do centrum skr$ci si• do kilku-
nastu minut. Przystanek ma by# nowoczesny i 
funkcjonalny dostosowany do potrzeb os$b o 
ograniczonej mo"liwo&ci poruszania si•. Prze-
targ na zaprojektowanie i budow• zostaø roz-
strzygni•ty w sierpniu tego roku. Teraz wyko-
nawca zaprezentowaø wizualizacj• przystanku. 
- Podr$"ni skorzystaj! z trzech nowoczesnych 
peron$w, poø!czonych windami i klatkami 

schodowymi z wiaduktem drogowym, znaj-
duj!cym si• nad lini! kolejow! - informuje PKP 
Polskie Linie Kolejowe (...).

Ogøoszono przetarg na budow% 
kolejnego odcinka drogi G w 
Kro#nie. Poprowadzi od DK28 
do ul. Sikorskiego
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 6.12.2023

Budowa dw$ch wiadukt$w nad lini! kolejo-
w! nr 108 b•dzie najdro"szym i najtrudniej-
szym przedsi•wzi•ciem budowy kolejnego 
fragmentu drogi G w Kro&nie. Wedøug zaøo"e% 
miasta, odcinek, kt$ry poø!czy DK28 i ul. Sikor-
skiego, ma by# gotowy za dwa lata. Pierwszy 
przetarg, na realizacj• tego odcinka, w trybie 
¹zaprojektuj i wybudujº, miasto ogøosiøo ju" 
rok temu. Jednak zostaø uniewa"niony jeszcze 
przed otwarciem ofert. Jak tøumaczyø w$wczas 
magistrat, chodziøo o to, "e nie byø jeszcze go-
towy program funkcjonalno-u"ytkowy plano-
wanej inwestycji, i mogøo przedstawi# poten-
cjalnym wykonawcom jedynie dokumentacj• 
projektow!, kt$ra stanowiøa wyø!cznie materiaø 
informacyjno-pomocniczy. Dlatego miasto 
daøo sobie wi•cej czasu na przygotowanie in-
westycji (...). Ju" wiadomo, jak b•dzie wygl!daø 
kolejny odcinek drogi G. Rozpocznie si• przy 
zjazdach do galerii handlowych (w rejonie Vivo, 
Leroy Merlin i Merkury) i pobiegnie nad torami 
do ul. Sikorskiego, z kt$r! poø!czy si• w rejonie 
Elektrociepøowni Krosno.B•d! dwie jezdnie, 
rozdzielone pasem (...).

Ratusz chwali si% nowymi 
autobusami MPK. Mieszka$cy chc• 
ta$szych bilet!w
Wojciech Tatara, nowiny24.pl, 30.11.2023

Kilka dni temu Urz!d Miasta Rzeszowa po-
chwaliø si• zakupem 20 nowoczesnych auto-
bus$w MPK. Mieszka%cy zareagowali na to ina-
czej ni" chciaøby Ratusz. Za 50 mln zø Rzesz$w 
kupiø dziesi•# gazowych Autosan$w oraz sze&# 
elektrycznych i cztery gazowe przegubowe So-
larisy. Zast!pi! one starsze autobusy. ± Konse-
kwentnie wymieniamy tabor, aby byøa to jedna 
z zach•t do korzystania z komunikacji miejskiej 
± m$wiø prezydent Konrad Fijoøek na konferen-
cji prasowej. W mediach spoøeczno&ciowych 
mieszka%cy Rzeszowa szybko odpowiedzieli, 
"e nowe autobusy nie s! najwa"niejsze. Twier-
dz!, "e bilety MPK s! zbyt drogie, a autobusy 
notorycznie si• sp$*niaj! (...).

Nowa obwodnica w Wielkopolsce 
o* cjalnie otwarta. Mieszka$cy 
w ko$cu odetchn•+ ,To b%dzie 
ogromne odci•"enie,
Grzegorz Szkiø!d*, Gøos Wielkopolski, 5.12.2023

Od poniedziaøku, 4 grudnia 2023 roku, kierowcy 
mog! korzysta# z nowej obwodnicy w Wielko-
polsce. Wyprowadzi ona ruch samochodowy, 

zwøaszcza tranzytowy, ze zwartej zabudowy 
Gostynia. W ramach inwestycji powstaøa droga 
o døugo&ci 8,4 km. Budowa obwodnicy Gosty-
nia kosztowaøa blisko 140 milion$w zøotych 
(...). Obwodnica zostaøa zbudowana pomi•dzy 
skrzy"owaniem z drog! powiatow! nr 4938P 
Gosty% - Krajewice, a skrzy"owaniem z drog! 
powiatow! nr 4954P Gosty% - Smogorzewo. W 
ramach inwestycji wybudowano drog• o døu-
go&ci 8,4 km. Powstaø most na rzece Stara Kania 
w gminie Piaski, wiadukt nad lini! kolejow!, 
obiekt nad Rowem Bodzewskim, dwupozio-
mowy, bezkolizyjny w•zeø na skrzy"owaniu z 
drog! krajow! nr 12, a tak"e kanalizacja desz-
czowa i elementy bezpiecze%stwa ruchu (...).

Pierwsze elektryczne przegubowe 
autobusy MZK Opole wyjechaøy 
na ulice miasta. Zabior• na pokøad 
nawet po 120 pasa"er!w
KM, nto.pl, 11.12.2023

Pierwsze przegubowe autobusy elektryczne 
we  ̄ocie Miejskiego Zakøadu Komunikacyj-
nego zacz•øy kursowanie po ulicach Opola. 
Pojawiøy si• w poniedziaøek (11 grudnia) na li-
niach 5, 9 i 13 (...). Opole zakupiøo 8 autobus$w 
elektrycznych ± dwa przegubowe oraz sze&# 
dwunastometrowych. B•d! one kursowaøy na 
liniach 5, 9 i 13, a w weekendy na linii 3. Auto-
busy przegubowe na swoich pokøadach mog! 
przewozi# maksymalnie po 120 os$b, a dwu-
nastometrowe po 75. Pojazdy s! wyposa"one 
w udogodnienia dla os$b z ograniczon! mo-
bilno&ci!, w tym m.in.: w ramp• dla w$zk$w, 
przyciski dla os$b z niepeønosprawno&ciami, 
uøatwiaj!ce korzystanie z pojazd$w, a tak"e 
system informacji gøosowej i wizualnej. Zakup 
autobus$w byø mo"liwy dzi•ki do® nansowaniu 
unijnemu. Koszt caøego projektu to 32 miliony 
zøotych.

akopane zbuduje nowa drog% 
do centrum komunikacji4 
by wyprowadzi& autobusy z miasta
Aurelia Lupa, èB, Gazeta Krakowska, 11.12.2023

Zakopane chce wyprowadzi# autobusy da-
lekobie"ne kursuj!ce pod Tatry poza ulice w 
&cisøym centrum miasta. Ma temu søu"y# nowa 
droga, kt$ra powstanie od ronda na drodze 
krajowej 47 na Spyrk$wce do centrum komu-
nikacyjnego. Nowa droga ma powsta# w 2024 
roku. Starostwo tatrza%skie wydaøo wøa&nie 
drugie z trzech pozwole% na budow• nowego 
poø!czenia. Dokumenty dotycz!ce trzeciego 
poø!czenia s! zøo"one w starostwie. Urz!d mia-
sta uzupeønia dokumentacj•. Nowa droga ma 
przede wszystkim søu"y# øatwiejszemu dojaz-
dowi do wybudowanego niedawno centrum 
komunikacyjnego przy Chramc$wkach. Droga 
ma prowadzi# niejako od tyøu centrum. Jej po-
cz!tek b•dzie na tzw. zakopiance, w miejscu, 
gdzie Generalna Dyrekcja Dr$g Krajowych i 
Autostrad buduje rondo (...).
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To b%dzie najwi%ksze wyzwanie dla 
nowego prezydenta Krakowa. Trasy 
Pychowicka i Zwierzyniecka maj• 
przebiega& gø!wnie w tunelach
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 12.12.2023

W przyszøym roku ma by# gotowa p$ønocna 
obwodnica Krakowa i ring autostradowy, ale 
wci!" niedomkni•ta jest III obwodnica. W ra-
mach akcji @Po pierwsze komunikacjaQ@ przed-
stawiamy najnowsze plany budowy tras Py-
chowickiej i Zwierzynieckiej. Miasto utrzymuje 
sp$øk• przygotowuj!c! budow• tych dr$g, ale 
na realizacj• inwestycji brakuje pieni•dzy. Ich 
znalezienie b•dzie jednym z najwi•kszych wy-
zwa% dla nowego prezydenta Krakowa, kt$ry 
ma zosta# wybrany wiosn! przyszøego roku (...). 
W ramach planowanej budowy tras Pychowic-
kiej i Zwierzynieckiej planowana jest te" linia 
tramwajowa z Salwatora do Przegorzaø.

Remont drogi krajowej numer 95 
w Olkuszu stanie si% faktem. GDDKiA 
wybraøa wykonawc%. Prace b%d• 
kosztowaøy a" 218 milion!w zøotych
Paweø Mocny, Gazeta Krakowska, 11.12.2023

Generalna Dyrekcja Dr$g Krajowych i Auto-
strad w Krakowie wybraøa ® rm•, kt$ra zajmie 
si• przebudow! olkuskiego odcinka drogi kra-
jowej numer 94. W ramach prac wykonane zo-
stan! mi•dzy innymi: wzmocnienie nawierzch-
ni, budowa wiaduktu, przebudowa skrzy"owa% 
a tak"e przebudowa przej&# podziemnych dla 
pieszych. Warto&# inwestycji wyniesie oko-
øo 218 milion$w zøotych. Przebudow! okoøo 
4,5-kilometrowego obcinka drogi krajowej 
numer 94 w Olkuszu zajmie si• ® rma Strabag, 
kt$ra jako jeden z o&miu podmiot$w przyst!-
piøa do przetargu. Umowa nie zostaøa jeszcze 
podpisana (...).

Z
Krak!w rozwa"a budow% drugiej 
podziemnej nitki premetra. Na razie 
priorytetem s• linie tramwajowe na 
Azory i Zøocie$
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 11.12.2023

Bij!ca rekordy popularno&ci, oddana we wrze-
&niu linia tramwajowa do G$rki Narodowej 
pokazuje jak mog! pom$c tego typu przed-
si•wzi•cia. Miasto ma w planach kolejne to-
rowiska, a tak"e podziemn! komunikacj•. 
Zaplanowano tunel pod centrum, ale jest ju" 
te" pomysø na drug! nitk• z osiedla Kliny w kie-
runku Cichego K!cika. Na du"e inwestycje po-
trzebne jest jednak unijne do® nansowanie (...). 
Bezkolizyjny przejazd mo"e zapewni# preme-
tro. Pierwsz! lini• dla podziemnej komunikacji 
w Krakowie zaproponowano z rejonu stadionu 
Wisøy przez centrum do Nowej Huty. Budowa 
planowana jest najwcze&niej w latach 2029-
2033. Szacowany koszt przedsi•wzi•cia to ok. 3 
mld zø. Zaøo"enia s! takie, "e powstanie projekt 

tunelu, kt$ry ma by# wykonany w takiej tech-
nologii, by mogøo tam by# premetro (mogøyby 
nim je*dzi# tramwaje) albo metro, w zale"no&ci 
od tego, co oka"e si• bardziej opøacalne. Budo-
wa podziemnej komunikacji b•dzie mo"liwa, 
je"eli uda si• pozyska# zewn•trzne do® nanso-
wanie od rz!du, czy z Unii Europejskiej (...).

Brama wjazdu do miasta. Budowa 
Centrum Komunikacyjnego 
w Hrubieszowie pochøonie ponad 
746 miliona zø
Bogdan Nowak, Kurier Lubelski, 10.12.2023

To b•dzie realizacja marzenia wielu os$b. Nic 
dziwnego, "e mieszka%cy miasta i powiatu ki-
bicuj! pracom. Umowa na budow• Centrum 
Komunikacyjnego w Hrubieszowie zostaøa 
wøa&nie podpisana. Inwestycja pochøonie po-
nad 5,6 mln zø i zostanie wykonana przez ® rm• 
In"ynieria Przemy&l sp$øka z o.o. Natomiast 
nadz$r inwestorski nad pracami b•dzie peøniøa 
sp$øka ZDI z Zamo&cia (warto&# usøugi to po-
nad 146 tys. zø) (...). Zakres zaplanowanych prac 
b•dzie bardzo powa"ny. Jak czytamy na stro-
nie internetowej hrubieszowskiego UM roboty 
obejmuj! budow• budynku Centrum Komuni-
kacyjnego wraz z instalacjami wewn•trznymi. 
Powstanie te" m.in. odpowiedni mur oporowy 
i schody. Nie tylko. Wykonane zostan! tak"e 
m.in. jezdnie w s!siedztwie, zatoki autobuso-
we, chodniki oraz przyø!cza wodoci!gowe i ka-
nalizacja deszczowa. Zaplanowano tak"e nowe 
øawki, kosze na &mieci oraz ± jak to okre&lono 
± &cianki dekoracyjne (...).

Zamo#& stawia na elektryczne 
autobusy. Czterna#cie ju" niebawem 
pojawi si% na ulicach. 
W planach zakup nast%pnych
Bogdan Nowak, Kurier Lubelski, 6.12.2023

Ich zakup pochøon!ø ponad 47,7 mln zø. 64 
proc. tej kwoty stanowi do® nansowanie z Na-
rodowego Funduszu Ochrony +rodowiska i 
Gospodarki Wodnej. Czterna&cie, nowiutkich 
autobus$w elektrycznych wøa&nie tra® øo do 
zamojskiego Miejskiego Zakøadu Komunikacyj-
nego. To dopiero pocz!tek. Bo miasto zamierza 
kupi# kolejne ¹elektrykiº.
MZK otrzymaøo dziesi•# autobus$w ¹marki 
Manº o døugo&ci 12 metr$w oraz cztery: 18-me-
trowe. Wszystkie o nap•dzie elektrycznym. 
Ponadto zajezdnia MZK zostaøa wyposa"ona 
w siedem ¹dwustanowiskowychº øadowarek o 
mocy 120 kW. Zmodernizowana zostaøa r$w-
nie" stacja transformatorowa MZK oraz wybu-
dowano lini• zasilaj!c!, kt$ra dostarcza pr!d 
do nowych øadowarek (...).

Nowe poci•gi dla SKM ju" w trasie+ 
Ka"dy mie#ci ponad 700 pasa"er!w
èK, Dziennik Baøtycki, 7.12.2023

Pierwsze 2 z 31 pojazd$w zakupionych przez 
Samorz!d Wojew$dztwa Pomorskiego rozpo-

cz•øy regularne kursy na linii PKP SKM. Kolej-
nych 6 zacznie na niej wozi# pasa"er$w jeszcze 
przed ko%cem tego roku. Dwa pierwsze Impul-
sy wyruszyøy w tras• 7 grudnia ze stacji Gda%sk 
+r$dmie&cie. Maj! ok. 75 m døugo&ci, osi!ga-
j! pr•dko&# do 160 km/h i s! wyposa"one w 
miejsca dla os$b z niepeønosprawno&ciami, kli-
matyzacj•, monitoring, wi-®  oraz gniazda 230 
V i zø!cza USB przy ka"dym fotelu, kt$re s! te" 
wyposa"one w skøadane stoliki. Ka"dy pojazd 
ma tak"e 16 miejsc dla rower$w, a w zwi!zku 
z tym, "e poci!gi PKP SKM b•d! skøadaøy si• z 
dw$ch takich pojazd$w, w ka"dym poci!gu ro-
werzy&ci b•d! mieli do dyspozycji w sumie a" 
32 miejsca rowerowe (...).

Tras% Wrocøaw-Gøog!w b%d• 
obsøugiwa& tylko poci•gi Kolei 
Dolno#l•skich. Niedøugo pojad• 
tak"e do Zielonej G!ry
Remigiusz Biaøy, Gazeta Wrocøawska, 12.12.2023

Od 10 grudnia na Dolnym +l!sku i w Polsce 
obowi!zuje nowy kolejowy rozkøad jazdy. Po-
ci!gi na trasie nadodrza%skiej pomi•dzy Wro-
cøawiem a Gøogowem s! od tego dnia obsøu-
giwane wyø!cznie przez Koleje Dolno&l!skie. 
Sp$øka przymierza si• do obsøugi tak"e Zielonej 
G$ry. Przy tzw. Nadodrzance, kt$ra ø!czy Wro-
cøaw i Gøog$w znajduj! si• tak"e Brzeg Dolny, 
Woø$w i +cinawa. Trasa biegnie do wojew$dz-
twa lubuskiego i zachodniopomorskiego. Od 
niedzieli w tych miejscowo&ciach zatrzymuj! 
si• ju" tylko poci!gi Kolei Dolno&l!skich. è!cz-
nie to 22 pary poci!g$w dziennie (...).

Miasto szykuje si% do zakupu 90 
nowych tramwaj!w. Wøa#nie 
ogøoszono trzy przetargi w tej 
sprawie
Marcin Banasik, Gazeta Krakowska, 19.12.2023

Krak$w to obecnie jedyne miasto w Polsce, 
kt$re eksploatuje wagony o døugo&ci ponad 40 
metr$w. Dzi•ki przetargowi liczba tych pojaz-
d$w jeszcze si• zwi•kszy. MPK SA w Krakowie 
ogøosiøo we wtorek, 19 grudnia trzy przetargi na 
zakup nowych niskopodøogowych i klimatyzo-
wanych tramwaj$w. Obejmuj! one dostaw• w 
sumie do 90 nowych wagon$w. Do tego prze-
targu MPK SA w Krakowie przygotowywaøo si• 
ju" od ponad roku prowadz!c wst•pne konsul-
tacje rynkowe z kilkunastoma producentami 
taboru. Przetargi obejmuj! dostaw• w sumie 
do 90 nowych wagon$w, trzech rodzaj$w: do 
30 tramwaj$w jednokierunkowych o døugo&ci 
32-34 m, do 30 tramwaj$w dwukierunkowych 
o døugo&ci 32-34 m,  do 30 tramwaj$w jedno-
kierunkowych o døugo&ci 42-45 m (...).
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Komisja Europejska (KE) w 2020 roku 
ogøosiøa wizj• przyszøo&ci transportu
i mobilno&ci w Europie poprzez przy-
j•cie ¹Strategii na rzecz zr$wnowa"o-
nej i inteligentnej mobilno&ciº [1]. Aby 
pom$c Europie w osi!gni•ciu statusu 
pierwszego kontynentu neutralne-
go dla klimatu wzywa si• do redukcji 
o 90X emisji gaz$w cieplarnianych 
pochodz!cych z transportu do 2050 
roku [2]. Gø$wne cele stawiane przed 
mobilno&ci! w Europie to sprawi#, aby 
system transportowy staø si• bardziej 
zr$wnowa"ony, inteligentny i odporny 

na zmiany oraz kryzysy. Cele po&red-
nie zostaøy przedstawione w odniesie-
niu do kamieni milowych na lata 2030, 
2035 i 2050 i obejmuj! przede wszyst-
kim: pojazdy bezemisyjne, zautomaty-
zowan! mobilno&#, zwi•kszenie ruchu 
kolei du"ych pr•dko&ci oraz kolejowych 
przewoz$w towarowych, a tak"e utwo-
rzenie multimodalnej transeuropejskiej 
sieci transportowej w uj•ciu komplek-
sowym. Wspieranie sektora transpor-
towego odbywa si• poprzez reformy, 
strategie polityczne oraz dziaøania, 
kt$re z jednej strony obejmuj! prace 
legislacyjne, z drugiej &rodki pozalegi-
slacyjne, w tym z zakresu bada% i inno-

wacyjno&ci. 
 W Unii Europejskiej (UE) stabilne i 
døugotrwaøe ® nansowanie prac ba-
dawczo ± innowacyjnych odbywa si• 
ze &rodk$w Program$w Ramowych. 
Obecnie trwaj!cy Program Ramowy 
to Horyzont Europa, ustanowiony na 
lata 2021-2027 z najwi•kszym w histo-
rii Unii bud"etem przeznaczonym na 
badania i innowacje w wysoko&ci 95,5 
mld euro [3]. W Horyzoncie Europa 
(HEU) kluczowym narz•dziem do wdra-
"ania politycznych priorytet$w UE s! 
partnerstwa. Partnerstwa europejskie 
ø!cz! KE oraz partner$w prywatnych i/
lub publicznych w celu realizacji najpil-

Streszczenie: W Horyzoncie Europa kluczowym narz•dziem do wspierania rozwoju i wdra"ania strategicznych agend badawczo-innowa-
cyjnych s! partnerstwa europejskie. W obecnej perspektywie ® nansowej partnerstwa w zale"no&ci od sposobu funkcjonowania dziel! si• na 
trzy typy: partnerstwa instytucjonalne, wsp$øprogramowane i wsp$ø® nanswane. W artykule przedstawiono zasady i mo"liwo&ci pozyskania 
funduszy na rozw$j kolei z perspektywy unijnej w ramach zinstytucjonowanego partnerstwa europejskiego EuropeYs Rail Joint Undertaking. 
Status czøonka fundatora tego unijnego przedsi•wzi•cia uzyskaøy PKP S.A., kt$re utworzyøy konsorcjum podmiot$w stanowi!cy ekosystem 
badawczo-rozwojowy wsp$lnie realizuj!cy prace badawczo-innowacyjne w obszarze kolejnictwa. Jednym z podmiot$w tego ekosystemu 
jest Instytut Kolejnictwa, kt$ry obecnie realizuje dwa projekty: ¹Trwaøy i zielony system kolejowyº ± Rail4Earth oraz ¹Dostarczenie innowacyj-
nych usøug kolejowych do rewitalizacji linii kapilarnychº ± FutuRe.

Søowa kluczowe: Europejskie partnerstwo kolejowe; Europe's Rail Joint Undertaking; Badania i innowacje w kolejnictwie; Finansowanie bada•; 
Polityka transportowa

Abstract: European partnerships are a key tool to support development and implementation of strategic research and innovation agendas. 
In the current ® nancial perspective, partnerships are divided into three types: institutional, co-programmed and co-® nanced, depending on 
how they function. The article presents the principles and possibilities of obtaining funds for railway development from the EU perspective 
within the framework of the institutionalized European partnership: Europe©s Rail Joint Undertaking. The status of a founding member was 
granted to PKP S.A., which formed a consortium of entities constituting a research and development ecosystem jointly carrying out research 
and innovation works in the ® eld of railway. One of the entities of this ecosystem is the Railway Research Institute, which is currently imple-
menting two projects: @Sustainable and green railway system@ - Rail4Earth and @Delivering innovative rail services to revitalise capillary lines 
and regional rail services@ - FutuRe.

Keywords: European rail partnership; Europe©s Rail Joint Undertaking; Railway research and innovation; Research funding; Transport policy
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niejszych wyzwa% Europy [4]. è!czenie 
partner$w prywatnych i publicznych w 
ramach partnerstw ma na celu unikanie 
dublowania nakøad$w inwestycjach i 
ma przyczyni# si• do zmniejszenia frag-
mentacji krajobrazu bada% i innowacji 
w UE. Partnerzy mog! reprezentowa# 
przemysø, uczelnie, instytucje badaw-
cze, maøe i du"e przedsi•biorstwa, fun-
dacje i stowarzyszenia, administracj• 
publiczn!. Partnerstwa s! zgrupowane 
w ramach nast•puj!cych gø$wnych 
obszar$w tematycznych ± kt$re s! jed-
nocze&nie klastrami tematycznymi pro-
gramu Horyzont Europa: 
· Zdrowie,
· Technologie cyfrowe, przemysø i 

przestrze% kosmiczna, 
· Klimat, energia i mobilno&#, 
· ?ywno&#, biogospodarka, zasoby 

naturalne, rolnictwo i &rodowisko.

Mnogo&# partnerstw europejskich w 
odniesieniu do r$"nych blok$w tema-
tycznych w HEU ilustruje rysunek 1.

Typy partnerstw

 Partnerstwa europejskie zostaøy po-
dzielone na trzy typy w zale"no&ci od 
sposobu funkcjonowania [4]:
· Wsp$ø® nansowane partnerstwa 

europejskie ± to partnerstwa pu-
bliczno ± publiczne pomi•dzy KE, 
a agencjami ® nansuj!cymi badania 
naukowe w danym kraju czøonkow-
skim lub stowarzyszonym. Bud"et 
partnerstwa tworzy wkøad ® nan-
sowy KE i agencji ® nansuj!cych z 
danego pa%stwa. Ze wsp$lnego 
bud"etu ogøaszane s! konkursy 

otwarte dla interesariuszy z kraj$w, 
kt$re maj! swoje agencje ® nansu-
j!ce w danym partnerstwie;  

· Wsp$øprogramowane partnerstwa 
europejskie ± to partnerstwa pu-
bliczno ± prywatne pomi•dzy KE, 
a bran"owymi stowarzyszeniami z 
okre&lonych dziedzin. Tylko czøon-
kowie stowarzyszenia b•d!cego 
stron! danego partnerstwa maj! 
mo"liwo&# wpøywania na tema-
ty konkursowe. Udziaø w konkur-
sach jest otwarty dla wszystkich 
podmiot$w maj!cych osobowo&# 
prawn!, tak"e tych nie zwi!zanych 
z partnerstwem;

· Instytucjonalne partnerstwa euro-
pejskie ± to partnerstwa publicz-
no ± prywatne tworzone na mocy 
decyzji Rady i Parlamentu Europej-
skiego. Bud"et partnerstwa insty-
tucjonalnego tworzy wkøad ® nan-
sowy KE i partner$w prywatnych. 
Ogøaszane konkursy s! otwarte dla 
wszystkich zainteresowanych pod-
miot$w. Czøonkowie tego partner-
stwa przygotowuj! i zatwierdzaj! 
agend• badawcz! partnerstwa. 

W HEU powoøano sze&# partnerstw 
transportowych, kt$re zostaøy zobra-
zowane na rysunku 2. Do partnerstw 
instytucjonalnych nale"y: EuropeYs Rail 
Joint Undertaking (EU-Rail) ustanowio-
ne do realizacji prac badawczo-innowa-
cyjnych dla sektora kolejowego, Single 
European Sky Joint Undertaking (SESAR 
JU), kt$re dotyczy rozwi!za% technolo-
gicznych dla realizacji koncepcji cyfro-
wej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej do zarz!dzania konwencjonalnymi 

samolotami, dronami, taks$wkami po-
wietrznymi, a tak"e Clean Aviation Joint 
Undertaking (CAJU), kt$re dedykowa-
ne jest dla stworzenia trwaøej konku-
rencyjno&ci europejskiego przemysøu 
lotniczego. Do partnerstw transporto-
wych wsp$øprogramowanych nale"y 
Towards zero-emission road transport 
(2ZERO), kt$rego celem jest przyspie-
szenie przej&cia na bezemisyjn! mo-
bilno&# drogow! w caøej Europie, Zero-
-Emission Waterbone Transport (ZEWT) 
ukierunkowane na opracowanie i te-
stowanie bezemisyjnych rozwi!za% dla 
wszystkich typ$w &rodk$w transportu 
wodnego (&r$dl!dowego i morskiego), 
a tak"e Connected, Cooperative \ Au-
tomated Mobility (CCAM), kt$rego za-
øo"eniem jest poø!czenie europejskich 
wysiøk$w w zakresie bada% i innowacji 
w celu przyspieszenie wdra"ania inno-
wacyjnych technologii i usøug CCAM, a 
przez to uzyskanie europejskiej pozycji 
lidera w bezpiecznym i zr$wnowa"o-
nym transporcie drogowym dzi•ki au-
tomatyzacji. 

Kolejowe Partnerstwa Europejskie 

W 2014 roku pierwszy raz w historii pro-
gram$w ramowych zostaøo ustanowio-
ne partnerstwo publiczno ± prywatne 
caøkowicie dedykowane wyø!cznie 
transportowi kolejowemu o nazwie 
Shift2Rail Joint Undertaking (Shift2Rail) 
[5]. UE w latach 2014±2020 przeznaczy-
øa 450 mln euro na badania naukowe i 
innowacyjne rozwi!zania w dziedzinie 
kolei. Dodatkowe 470 mln euro po-
chodziøo od podmiot$w prywatnych, 
b•d!cych razem z UE zaøo"ycielami 
partnerstwa. Dziaøania Shit2Rail sku-
piaøy si• wok$ø szeroko zakrojonych i 
dobrze skoordynowanych prac badaw-
czych, rozwojowych i innowacyjnych 
dostosowuj!cych transport kolejowy 
do wyzwa% dwudziestego pierwszego 
wieku. Zakres merytoryczny Shift2Rail 
zostaø podzielony na sze&# gø$wnych 
obszar$w tematycznych zwanych ¹Pro-
gramami na rzecz innowacjiº (IP), kt$re 
dotycz! [6,7]:
· taboru pasa"erskiego (IP1),
· zarz!dzaniem ruchem (IP2), 
· infrastruktury kolejowej (IP3),
· rozwi!za% informatycznych dla  

1. Przegl!d Partnerstw Europejskich w Horyzoncie Europa. "r#døo: https://eur-lex.europa.eu/legal-
-content/EN/TXT/HTML/?uri=CELEX:52021SC0035&rid=5
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usøug kolejowych (IP4), 
· transportu towarowego (IP5)
· oraz przeøomowych technologii 

(IP^).

Wymienionym IP towarzysz! dodat-
kowe obszary i tematy, kt$re w spo-
s$b przekrojowy adresuj! zagadnie-
nia istotne dla ka"dego z projekt$w i 
uwzgl•dniaj! interakcje pomi•dzy IP. 
Obszary tematyczne Shift2Rail w spo-
s$b obrazowy zostaøy przedstawione 
na rysunku 3.
 Kontynuacj! Shift2Rail w obecnej 
perspektywie ® nansowej ± HEU - jest 
EU-Rail. Jest to partnerstwo publicz-
no-prywatne, kt$re rozpocz•øo funk-
cjonowanie od 1 grudnia 2021 roku z 
przewidywan! ø!czn! kwot! dziaøa% 
w wysoko&ci 1,2 mld euro na okres 10 
lat jego trwania [8]. Podstawowym ce-
lem Przedsi•wzi•cia jest przyspieszenie 

bada% i rozwoju w zakresie innowa-
cyjnych technologii i rozwi!za% ope-
racyjnych, co w konsekwencji pozwoli 
na stworzenie wydajnej, elastycznej, 
zr$wnowa"onej, niezawodnej i zinte-
growanej europejskiej sieci kolejowej, 
kt$ra b•dzie søu"y# transportowi os$b 
i towar$w oraz:
· b•dzie odpowiadaøa na zmieniaj!-

ce si• wymagania klient$w,
· zwi•kszy wydajno&# system$w 

przewozowych i przepustowo&# li-
nii kolejowych,

· obni"y koszty utrzymania i eksplo-
atacji kolei,

· b•dzie sprzyjaøa bardziej zr$wno-
wa"onemu transportowi,

· zapewni zharmonizowane po-
dej&cie do przystosowania si• do 
zmian w przemy&le, 

· zwi•kszy rol• kolei w europejskim 
transporcie i podr$"owaniu,

· przyczyni si• do zwi•kszenia kon-
kurencyjno&ci europejskich produ-
cent$w i   dostawc$w sektora kole-
jowego [9].

Charakterystyka Europe*s Rail JU

EU-Rail skupia si• na  innowacjach cy-
frowych i automatyzacji, aby dokona# 
radykalnej transformacji systemu kole-
jowego niezb•dnej do realizacji cel$w 
Europejskiego Zielonego èadu. Poprzez 
popraw• konkurencyjno&ci ma wspie-
ra# wiod!c! rol• Europy w dziedzinie 
technologii kolejowych. Czøonkiem 
przedsi•wzi•cia po stronie publicznej 
jest UE reprezentowana przez KE. Po 
stronie prywatnej czøonkami fundato-
rami przedsi•wzi•cia s! wiod!ce euro-
pejskie przedsi•biorstwa kolejowe oraz 
producenci i dostawcy urz!dze% usøug 
dla kolei. Wyøoniono 25 czøonk$w fun-
dator$w EU-Rail przedstawionych na 
rysunku 4.
 Jednocze&nie ka"dy z tych podmio-
t$w jest liderem dla tzw. czøonk$w 
stowarzyszonych (z ang. a_  liated enti-

2. Rodzaje partnerstw transportowych w HEU. "r#døo: opracowanie wøasne 
na podstawie: https://research-and-innovation.ec.europa.eu/funding/fun-
ding-opportunities/funding-programmes-and-open-calls/horizon-europe/
european-partnerships-horizon-europe/climate-energy-and-mobility_en

 

3. Programy na rzecz innowacji i zagadnienia przekrojowe Shift2Rail 
"r#døo opracowanie wøasne, opracowanie na podstawie: Wieloletni 

Plan Pracy Shift2Rail dost$pny na http://shift2rail.org/wp-content/uplo-
ads/2013/07/MAAP-5nal_5nal.pdf 

4. Czøonkowie EU-Rail inni ni% UE. "r#døo: opracowanie wøasne na podsta-
wie: https://rail-research.europa.eu/about-europes-rail/europes-rail-ju-

-members/

 

 

5. Obszary ( agowe Europe's Rail JU. "r#døo: opracowanie wøasne na 
podstawie: https://rail-research.europa.eu/wp-content/uploads/2022/03/

EURAIL_MAWP_) nal.pdf [dost$p: 06.04.2023]
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ties), czyli podmiot$w trzecich powi!-
zanych z bene® cjentem w rozumieniu 
art. 187 Rozporz!dzenia Finansowego 
UE 2018/1046 [8], kt$re uczestnicz! 
w dziaøaniu na podobnych prawach 
i obowi!zkach jak bene® cjenci (obo-
wi!zek realizacji zada% w ramach dzia-
øania oraz prawo do naliczania koszt$w 
i "!dania wkøadu). W ramach udziaøu w 
EU-Rail czøonkowie fundatorzy w imie-
niu swoim i wsp$øpracuj!cych z nimi 
podmiot$w powi!zanych, potwierdzili 
gotowo&# wniesienia wkøadu ® nanso-
wego. Poziom do® nansowania prac 
B`R w ramach partnerstwa wynosi 60X 
koszt$w kwali® kowanych.

Obszary + agowe Europe*s Rail JU

Merytoryczne dziaøania badawczo-
-innowacyjne adresowane w EU-Rail 
przedstawia rysunek 4. Tematy skupiaj! 
si• wok$ø siedmiu kluczowych obsza-
r$w  ̄agowych (z ang. Flagship Areas, 
FA) i dziaøa% przekrojowych zilustrowa-
nych na rys. 5.
 Zgodnie z zaøo"eniami Wieloletniego 
Planu Dziaøania projekty realizowane w 
ramach EU-Rail powinny søu"y# rozwo-
jowi caøego systemu kolejowego oraz 
zapewnia# interoperacyjno&# i stan-
daryzacj• przyjmowanych rozwi!za% 
[9,10]. Obszary  ̄agowe pokazuj! gø$w-
ne kierunki realizacji zada% badaw-
czo-innowacyjnych i wdro"eniowych 
dla kolejnictwa w nadchodz!cych la-
tach. Do najwa"niejszych z nich nale-
"!: efektywno&# zarz!dzania ruchem 
kolejowym, w tym transgranicznym; 
punktualno&# i optymalizacja ruchu 
kolejowego; cyfrowe systemy ø!czno&ci 
poci!gowej; automatyzacja sterowania 
poci!giem; efektywno&# eksploatacji 
linii o maøym nat•"eniu ruchu; rozw$j 
system$w diagnostyki i monitoro-
wania stanu technicznego obiekt$w 
infrastrukturalnych i pojazd$w; opty-
malizacja zasilania energi! system$w 
trakcyjnych i ukøad$w nietrakcyjnych; 
mo"liwo&ci wykorzystania wodoru do 
zasilania trakcyjnego pojazd$w, jak 
r$wnie" akumulatorowych zespoø$w 
trakcyjnych wyposa"onych w zasobniki 
energii; systemy do automatyzacji pro-
ces$w manewrowych, w tym automa-
tycznego sprz•gania pojazd$w i roz-

formowywania skøad$w poci!gowych; 
konstrukcje sprz•g$w samoczynnych 
(DAC), zautomatyzowane systemy pr$b 
hamulcowych i stanu technicznego 
wagon$w.

Udziaø strony polskiej 
w Europe*s Rail JU

Status Czøonka Fundatora EU-Rail JU 
uzyskaøy Polskie Koleje Pa%stwowe 
S.A. (PKP). PKP w 2022 roku stworzyøy 
konsorcjum podmiot$w, tzw. ekosys-
tem badawczo ± rozwojowy, kt$re za-
deklarowaøy wol• realizacji wsp$lnych 
dziaøa% w ramach mi•dzynarodowych 
projekt$w badawczo-rozwojowych 
programu ¹Horyzontu Europaº. W eko-
systemie bior! udziaø zar$wno podmio-
ty &wiadcz!ce usøugi zwi!zane z trans-
portem, ® rmy wsp$ødziaøaj!ce z bran"! 
kolejow!, jak i podmioty naukowe z 
caøego kraju. Zbudowane &rodowisko 
badawczo-rozwojowe daje unikaln! 
szans• realizacji cel$w ka"demu z jego 
uczestnik$w. Dzi•ki dziaøaniom w EU-
-Rail mog! oni rozwija# innowacje i no-
woczesne rozwi!zania technologiczne, 
czerpi!c do&wiadczenie i wiedz• od 
partner$w z caøej Europy. Jest to r$w-
nie" szansa na rozpropagowanie pol-
skiej my&li technicznej, a tak"e ukazanie 
mo"liwo&ci i potencjaøu polskiej nauki 
na arenie mi•dzynarodowej. Ekosys-
tem przy PKP S.A. utworzyøy nast•puj!-
ce podmioty w ramach wsp$øpracy w 
EU-Rail:
· Akademia G$rniczo-Hutnicza
· Centralny Port Komunikacyjny sp. z 

o.o.
· Infrabyte sp. z o.o.
· Instytut Badawczy Dr$g i Most$w 

(sie# POLTRIN)
· Instytut Elektrotechniki (Sie# Ba-

dawcza èukasiewicz)
· Instytut Kolejnictwa (sie# POLTRIN)
· Instytut Mechanizacji Budownic-

twa i G$rnictwa Skalnego (Sie# Ba-
dawcza èukasiewicz)

· Instytut Technik Innowacyjnych 
EMAG (Sie# Badawcza èukasiewicz)

· è$dzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 
o.o.

· Pa%stwowa Uczelnia Zawodowa 
im. Ignacego Mo&cickiego w Cie-
chanowie

· PKP Energetyka S.A.
· PKP Informatyka sp. z o.o.
· Politechnika Pozna%ska
· Pozna%ski Instytut Technologiczny 

(Sie# Badawcza èukasiewicz)
· Mi•dzynarodowy Zwi!zek Kolei 

(UIC)
· Wojskowa Akademia Techniczna 

im. Jarosøawa D!browskiego w 
Warszawie.

Podmioty z ekosystemu zaanga"owane 
byøy w budowanie zaøo"e% dla zakresu 
prac planowanych w obszarach  ̄ago-
wych na etapie przygotowywania Wie-
loletniego Planu Pracy w III i IV kwartale 
2021 roku. W dniu 10 marca 2022 roku 
Komisja Europejska ogøosiøa I konkurs 
w EuropeYs Rail, w ramach kt$rego PKP 
reprezentowaøy caøy ekosystem uczest-
nicz!c w ustaleniach i koordynuj!c 
dziaøania od strony formalnej. Konkurs 
otwarty byø dla wszystkich interesariu-
szy i nie ograniczaø si• tylko do czøon-
k$w fundator$w.

Udziaø Instytutu Kolejnictwa 
w projektach Europe*s Rail

W I konkursie partnerstwa EU-Rail Insty-
tut Kolejnictwa (IK) jako podmiot sto-
warzyszony PKP przyst!piø do realizacji 
dw$ch projekt$w  ̄agowych (FP):
· FP4 ± Zr$wnowa"ony i ekologiczny 

system kolejowy (Sustainable and 
green rail systems), kt$remu zostaø 
nadany akronim Rail4Earth 

· FP6 ± Dostarczenie innowacyjnych 
usøug kolejowych do rewitalizacji li-
nii kapilarnych (Delivering Innovati-
ve rail services to revitalize capillary 
lines and Regional rail services) o 
akronimie FutuRe.

Projekt FP4 jest realizowany od 
01.12.2022 roku do 30.11.2026 roku. 
Dziaøania projektowe maj! dotyczy# 
rozwi!za% proekologicznych na dwor-
cach, rozwoju budownictwa moduøo-
wego, a tak"e wykorzystania gospo-
darki obiegu zamkni•tego. Wa"nym 
aspektem rozwijanym w ramach FA4 
jest r$wnie" wypracowanie i zastoso-
wania cyfrowego odwzorowania bu-
dynk$w dworcowych w &rodowisku 
wirtualnym. Ponadto w FA4 przewi-
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duje si• realizacj• prac zwi!zanych z 
wypracowaniem rozwi!za% w ramach 
holistycznego zarz!dzania energi! 
elektryczn! na potrzeby zasilania elek-
trotrakcyjnego jak i dla budynk$w oraz 
opracowanie uniwersalnego interfejsu 
do tankowania wodoru, z zapewnie-
niem odpowiednich standard$w bez-
piecze%stwa, przy mo"liwie najmniej-
szym czasie tankowania. 
 IK bierze udziaø w zadaniach doty-
cz!cych stacji tankowania wodorem, tj. 
w analizach bezpiecze%stwa dla stacji 
tankowania taboru nap•dzanego wo-
dorem, w tym dotycz!cych przecho-
wywania wodoru, zaøadowania stacji 
tankowania wodoru oraz procesu tan-
kowania stacji paliwowej oraz w cz•&ci 
dotycz!cej energii, w tym w analizach 
wpøywu odnawialnych *r$deø energii 
(OZE) na jako&# energii elektrycznej i 
niezawodno&ci dostaw energii elek-
trycznej, w wyborze optymalnych pa-
rametr$w systemu zasilania z OZE w 
oparciu o charakterystyk• obci!"e% 
podstacji z uwzgl•dnieniem warunk$w 
klimatycznych oraz w wyborze parame-
tr$w ukøadu magazynowania energii 
elektrycznej dla system$w zasilania z 
OZE.
 Projekt FA6 jest realizowany od 
01.12.2022 roku do 30.11.2026 roku. 
Og$lnym celem projektu jest zapewnie-
nie døugoterminowej rentowno&ci kolei 
regionalnych poprzez obni"enie caøko-
witego kosztu utrzymania i eksploatacji 
przy jednoczesnym oferowaniu wy-
sokiej jako&ci usøug i bezpiecze%stwa 
operacyjnego. Do zada% projektowych 
nale"y: opracowanie narz•dzia zapew-
niaj!cego interoperacyjno&# i sp$jno&# 
mi•dzy kolej! i &rodowiskiem miejskim 
poprzez wykorzystanie modelu Smart 
Transit Oriented Development (STOD 
± rozw$j inteligentnych system$w 
transportu zbiorowego), wykorzystanie 
korelacji usøug dworca i jego okolicy do 
zwi•kszenia atrakcyjno&ci niewielkich 
stacji zlokalizowanych przy liniach re-
gionalnych, zwi•kszenie atrakcyjno&ci 
transportu kolejowego dzi•ki wøa&ci-
wemu poø!czeniu usøug transportu lo-
kalnego (tzw. ostatniej mili) z dworcami 
kolejowymi na liniach regionalnych, 
opracowanie zaøo"e% dla lekkiego po-
jazdu szynowego do transportu pasa-

"er$w na niezelektry® kowanych liniach 
o maøym nat•"eniu ruchu.
 Dziaøania podj•te przez PKP wraz z 
podmiotami z ekosystemu badawczo-
-rozwojowego w Projekcie  ̄agowym 
FutuRe obejmuj! przede wszystkim 
analiz• i wypracowanie modelu ofe-
rowanych usøug transportowych na 
potrzeby niewielkich dworc$w poøo-
"onych przy liniach kapilarnych oraz 
zapewnienia usøug dodatkowych to-
warzysz!cych transportowi lokalnemu. 
Ponadto, dzi•ki udziaøowi IK, mo"liwe 
jest zaanga"owanie si• w przygotowa-
nie wst•pnych zaøo"e% technicznych 
dla lekkiego pojazdu szynowego o nie-
wielkiej pojemno&ci, przeznaczonego 
do obsøugi ruchu na niezelektry® kowa-
nych liniach regionalnych.

Podsumowanie

 Aby zwi•kszy# skuteczno&# ® nanso-
wania prac badawczo-innowacyjnych 
poprzez d!"enie do jasno okre&lonych 
cel$w, UE uruchomiøa partnerstwa eu-
ropejskie, kt$re w zale"no&ci od spo-
sobu funkcjonowania dziel! si• na 
trzy typy: partnerstwa instytucjonalne, 
wsp$øprogramowane i wsp$ø® nan-
swane. Udziaø w europejskich partner-
stwach daje mo"liwo&# realizacji wa"-
nych spoøecznie temat$w korzystaj!c 
z dodatkowego ® nansowania oraz z 
know-how zagranicznych partner$w. 
Uczestnictwo w partnerstwach UE za-
pewnia lepsz! rozpoznawalno&#, kt$ra 
mo"e dodatkowo skutkowa# døugofa-
low! wsp$øprac! z innymi podmiota-
mi, a tak"e daje unikatow! mo"liwo&# 
wpøywania na de® niowanie temat$w 
konkurs$w ogøaszanych w ramach 
partnerstw. Z drugiej strony wi!"e si• z 
konieczno&# ponoszenia skøadki czøon-
kowskiej i cz•sto wnoszenia wysokich 
wkøad$w wøasnych na poczet realizacji 
cel$w partnerstwa. 
Ustanowione w 2022 roku partnerstwo 
publiczno-prywatne EU-Rail ma po-
maga# budowa# pozycj• transportu 
kolejowego w Europie i jako&# &wiad-
czonych usøug. Stanowi kontynuacj• 
dziaøa% Shift2Rail z Horyzontu2020. Z 
uwagi na znaczny wymagany wkøad 
wøasny na poczet realizacji cel$w EU-
-Rail uzyskanie statusu czøonka funda-

tora byøo utrudnione dla pojedynczych 
interesariuszy. Szesna&cie podmiot$w 
z Polski przy PKP S.A. utworzyøy eko-
system badawczo ± rozwojowy w celu 
wsp$lnego ubiegania si• o udziaø w 
pracach badawczo-innowacyjnych 
w ramach kolejowego europejskiego 
partnerstwa instytucjonalnego w HEU. 
Zakres prac EU-Rail dotyczy r$"nych 
aspekt$w zwi!zanych z przewozami 
pasa"er$w i towar$w oraz zapewnie-
niem usøug powi!zanych z obsøug! 
transportu kolejowego, a wszystkie te 
dziaøania maj! søu"y# interoperacyjno-
&ci kolei i wspiera# ujednolicenie oraz 
standaryzacj• wypracowanych rozwi!-
za%.
 W wyniku pierwszego konkursu EU-
-Rail Instytut Kolejnictwa pozyskaø dwa 
projekty unijne: w ramach FA4 ± projekt 
Rail4Earth i w ramach FA6 ± projekt Fu-
tuRe. Oba projekty IK realizuje w charak-
terze podmiotu stowarzyszonego PKP 
S.A. od grudnia 2022 roku. W projekcie 
Rail4earth IK jest zaanga"owany w ana-
lizy bezpiecze%stwa dla stacji tankowa-
nia taboru nap•dzanego wodorem, w 
tym dotycz!ce przechowywania wo-
doru, zaøadowania stacji tankowania 
wodoru oraz procesu tankowania sta-
cji paliwowej. Ponadto Instytut bierze 
udziaø w cz•&ci tego projektu zwi!zanej 
z zarz!dzaniem energi!, tj. ulepszeniem 
zarz!dzania energi! oraz popraw! ela-
styczno&ci energetycznej i odporno-
&ci inteligentnych sieci elektrycznych. 
W projekcie FutuRe IK bierze udziaø w 
opracowaniu wymog$w funkcjonal-
nych dla lekkiego pojazdu szynowego 
do ruchu na liniach drugorz•dnych, 
wytycznych projektowych dla pojaz-
du zgodnie z zapotrzebowaniem na 
przewozy oraz w de® niowaniu zaøo"e% 
w zakresie redukcji koszt$w i wzrostu 
efektywno&ci utrzymania i eksploatacji 
linii regionalnych. Planowany termin 
zako%czenia projekt$w to koniec listo-
pada 2026 roku.  
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Wst$p

Wrocøaw nieustannie podejmuje dzia-
øania zwi!zane z szeroko rozumian! 
popraw! transportu publicznego, 
zar$wno w obszarze infrastruktury,  
taboru oraz funkcjonalno&ci. Zakres 
dziaøa% okre&lanych jako Smart city 
w obszarze transportu jest niezwykle 
zøo"ony i rozwijany w trybie ci!gøym. 
Ma to na celu zach•cenie wszystkich 
u"ytkownik$w - zar$wno mieszka%-
c$w jak i turyst$w ± do korzystania z 
transportu publicznego.

Poprawa transportu publicznego w 
obszarze infrastruktury

W zwi!zku z przeprowadzonym w 
2020 roku, na zlecenie gminy, audy-
tem torowisk [21], kt$ry wykazaø sze-
reg nieprawidøowo&ci, realizowany jest 
program modernizacji torowisk tram-
wajowych.. Jego celem s! caøoroczne 
prace nad popraw! stanu infrastruktu-
ry tramwajowej, od napraw bie"!cych 
po kapitalne remonty [3], co pokazuj! 
rys. 1 i 2.

Poprawa transportu publicznego 
w obszarze taboru

Miejskie Przedsi•biorstwo Komunika-
cyjne (MPK Sp. z o.o.), kt$re odpowia-
da za transport publiczny na terenie 
Wrocøawia, d!"y do peønego unowo-

cze&nienia taboru. Wprowadzony nie-
dawno, w peøni niskopodøogowy, mo-
del Moderus Gamma LF 07 AC posiada 
szereg udogodnie% takich jak: 
± zagospodarowanie przestrzeni 

pasa"erskiej z miejscem dla osoby 
na w$zku lub rodzica z w$zkiem 
dzieci•cym oraz miejscem dla 
osoby z psem przewodnikiem,

± oznaczenie por•czy pomara%czo-
wymi diodami, kt$re uøatwiaj! ich 
lokalizacj• osobom niedowidz!-
cym,

± ergonomiczna kabina motorni-
czego wraz z lokalizacj! przyci-
sk$w i ich cz•&ciowa integracja z 
podøokietnikiem fotela, kt$ra za-
pewnia wygod• prowadzenia,

Streszczenie: Polityka miast koncentruje si• wok$ø priorytetyzowania transportu publicznego. Realizowane s! dziaøania zwi!zane zar$wno 
z popraw! infrastruktury jak i modernizacj! oraz wymian! taboru. Podnoszenie jako&ci transportu publicznego to jednak nie tylko inwe-
stowanie w udogodnienia i nowoczesne rozwi!zania dla pasa"er$w, ale r$wnie" dbanie o komfort pracy os$b bezpo&rednio realizuj!cych 
zadania przewozowe. Obowi!zuj!ce od 2022 roku rozporz!dzenie narzuca na przewo*nik$w obowi!zek zapewnienia toalet oraz punkt$w 
socjalnych dla kierowc$w i motorniczych.  Ustawodawca okre&liø og$lne wytyczne. W artykule przedstawiono mo"liw! interpretacj• wpro-
wadzonych przepis$w na przykøadzie infrastruktury tramwajowo-autobusowej we Wrocøawiu. Przeanalizowano konieczno&# zainstalowania 
toalet i punkt$w socjalnych w wybranych lokalizacjach oraz oszacowano koszty powy"szego przedsi•wzi•cia. 

Søowa kluczowe: Transport publiczny; Punkty socjalne

Abstract: City policy focuses on prioritizing public transport. Actions related to the improvement of infrastructure, as well as modernization 
and replacement of rolling stock, are being implemented. However, improving the {uality of public transport means not only investing in 
facilities and modern solutions for passengers but also ensuring the comfort of work for people directly carrying out transport tasks. The 
regulation in force from 2022 imposes on carriers the obligation to provide toilets and social points for drivers and tram drivers. The legislator 
has de® ned general guidelines. The article presents a possible interpretation of the introduced regulations on the example of tram and bus 
infrastructure in Wrocøaw. The need to install toilets and social points in selected locations was analyzed and the costs of the above project 
were estimated.

Keywords: Public transport, Social points
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± peøna klimatyzacja pojazdu,
± system smarowania obrze"y k$ø, 
± nowoczesny rejestrator zdarze%,
± dynamiczny system informacji pa-

sa"erskiej ® rmy SiMS,
± ukøad nap•dowy oparty na tech-

nologii w•glika krzemu SiC, kt$ry 
jest lekki i energooszcz•dny.

W ramach pozyskanego do® nansowa-
nia z Narodowego Funduszu Ochrony 
+rodowiska i Gospodarki Wodnej oraz 
korzystnie zawartych wcze&niejszych 
um$w MPK Sp. z o.o. we Wrocøawiu 
w 2022 roku podpisaøo umow• na 
dostaw• 13 pojazd$w elektrycznych. 
Planowany Mercedes-Benz e-Citaro to 
autobus z nap•dem wyø!cznie elek-
trycznym. Warto zwr$ci# uwag• na 
fakt, "e elektromobilno&# z wykorzy-
staniem autobus$w to jeden z tema-
t$w przyszøo&ci w transporcie publicz-
nym. 

Poprawa transportu publicznego 
w obszarze funkcjonalno'ci

W obszarze funkcjonalno&ci oraz kom-
fortu korzystania z transportu publicz-
nego wymieni# mo"na udogodnienia 

wdro"one we Wrocøawiu takie jak: 
± mo"liwo&# podgl!du bie"!cego 

poøo"enia pojazdu (rys. 3 i 4) [23],
± lokalizowanie w rejonie p•tli i w•-

zø$w przesiadkowych parking$w 
Park \ Ride z mo"liwo&ci! bezpøatne-

go korzystania z pod warunkiem 
posiadania wa"nego biletu okre-
sowego (np. dzienny),

± dost•pno&# komunikacji zbioro-
wej (m.in. budowa przystank$w 
wiede%skich, organizacja w•zø$w 
przesiadkowych) [4],

± nadanie priorytetu dla transportu 
zbiorowego (system ITS).

Realizowanie zada% 
transportowych

Jednym z podstawowych zada% wøa-
snych jednostek samorz!du teryto-
rialnego jest organizacja transportu 
publicznego w celu zaspokojenia po-
trzeb przewozowych mieszka%c$w. 
Zgodnie z ustaw! [15] dokumentem 
reguluj!cym zasady organizacji, funk-
cjonowania i ® nansowania regular-

nego przewozu os$b w publicznym 
transporcie zbiorowym na obszarze 
miasta i aglomeracji jest plan zr$w-
nowa"onego rozwoju publicznego 
transportu zbiorowego. Nale"y jednak 
pami•ta#, "e prawidøowe funkcjono-
wanie transportu publicznego to nie 
tylko komfort pasa"era, ale r$wnie" 
komfort kierowcy.

Charakterystyka stanowiska pracy 
kierowc"w i motorniczych

Gø$wnym obowi!zkiem prowadz!-
cych pojazdy na liniach komunika-
cji miejskiej jest przew$z pasa"er$w 
zgodnie z rozkøadem jazdy. Do ich 
podstawowych zada% nale"y r$wnie" 
odpowiednie przygotowanie pojazdu 
oraz jego zabezpieczenie po zako%-
czeniu kursowania [1,2]. W zakresie ich 
obowi!zk$w le"y nie tylko przestrze-
ganie przepis$w dotycz!cych ruchu 
drogowego i wewn•trznych instruk-
cji [5,6,7,8], ale r$wnie" dbanie o stan 
techniczny caøego pojazdu, pomoc 
przy wsiadaniu i wysiadaniu osobom 

 

 

3. Strona wrocøawskiego przewo*nika umo%liwiaj!ca podgl!d poøo%enia 
pojazd#w danej linii tramwajowej lub autobusowej

 

 

4. Po zaznaczeniu danego numeru linii tramwajowej lub autobusowej na-
st$puje jego pod+wietlenie. Na mapie miasta mo%na obserwowa8 aktualne 
poøo%enie wskazanego numeru linii. Jest to niew!tpliwie pomocny spos#b 

podczas planowania podr#%y

 

 
2. Lokalizacja zaplanowanych 9 zada• inwestycyjnych w zakresie infra-

struktury tramwajowej na terenie Wrocøawia na rok 2023 [22]

 
1. Lokalizacja 49 podj$tych dziaøa• inwestycyjnych w zakresie infrastruktury 

tramwajowej na terenie Wrocøawia w latach 2020-2022 [22]
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o specjalnych potrzebach, a tak"e 
ci!gøa uwa"no&# w celu zapewnienia 
bezpiecznych i niezawodnych usøug 
transportowych [9].
 Podobne regulacje obowi!zuj! w 
innych miastach mi•dzy innymi w 
Warszawie [10], Biaøymstoku [11], èo-
dzi [12], Siedlcach [13] i Lublinie [14].
 Maj!c na uwadze szereg obowi!z-
k$w d!"y si•, aby r$wnocze&nie za-
pewni# jak najlepsze warunki pracy 
prowadz!cym pojazdy w transporcie 
publicznym.
 Zgodnie z art. 49a obowi!zuj!cej 
od dnia 9.06.2023r. nowelizacji ustawy 
[15] osoba wykonuj!ca przew$z os$b 
w publicznym transporcie zbiorowym, 
korzysta z ochrony przewidzianej dla 
funkcjonariusza publicznego.  
 Ponadto zgodnie z kodeksem pra-
cy [16] oraz ustaw! [17] o czasie pracy 
kierowc$w przysøuguje im przerwa:
± nie kr$tsza ni" 30 minut, gdy ø!cz-

ny czas prowadzenia pojazdu wy-
nosi od 6 do 8 godz. dziennie,

± 45 minut, gdy ø!czny czas prowa-
dzenia pojazdu przekracza 8 godz.

Dotychczasowa ustawa nie regulowa-
øa døugo&ci i cz•stotliwo&ci przerw [20]. 
Obecnie wprowadzone rozporz!dze-
nie wyra*nie wskazuje, "e organiza-
tor transportu publicznego powinien 
ukøada# rozkøady jazdy w taki spos$b, 
aby mo"liwe byøo skorzystanie z prze-
rwy w celu zaspokojenia podstawo-
wych potrzeb ® zjologicznych.

Dodatkowe wymagania dotycz#ce 
warunk"w pracy dla kierowc"w 
i motorniczych

Na terenie Wrocøawia zlokalizowanych 
jest 37 punkt$w socjalnych, przezna-
czonych dla kierowc$w i motorni-
czych prowadz!cych pojazdy trans-
portu publicznego, na kt$re skøadaj! 
si• toalety podstawowe, w niekt$rych 
przypadkach wraz z pomieszczeniami 
socjalnymi. Mo"na podzieli# je na: sa-
modzielne punkty oraz lokale wynaj-
mowane. Do tej pory ich ksztaøt oraz 
wyposa"enie nie byøy jasno sprecyzo-

wane. 
 Opracowana dokumentacja, wsp$l-
na dla zaplanowanych na najbli"sze 
lata punkt$w na terenie Wrocøawia, 
obejmowaøa podstawowe wyposa"e-
nie zar$wno dla cz•&ci socjalnej jak i 
przynale"nej toalety (rys. 5). 
 Rozporz!dzenie, kt$re weszøo w 
"ycie 20. kwietnia 2022 roku, naøo"y-
øo na przewo*nik$w obowi!zek za-
pewnienia odpowiednich warunk$w 
pracy motorniczym oraz kierowcom 
autobus$w [18]. Zgodnie z powy"-
szym aktem prawnym przewo*nicy 
maj! 36 miesi•cy na dostosowanie 
toalet podstawowych oraz punkt$w 
socjalnych do wskazanych wymaga%. 
Dotychczas obowi!zuj!cy na terenie 
Wrocøawia standard nale"y uzupeøni# 
nie tylko o sprz•ty kuchenne, ale r$w-
nie" o odpowiedni! armatur• sanitar-
n!. Zgodnie z rozporz!dzeniem 
w przestrzeni socjalnej powinna si• 
znajdowa# si•: 
± umywalka i zlewozmywak z bie"!-

c! wod!, ciepø! i zimn!,
± wod• zdatn! do picia (dystrybu-

tor),
± urz!dzenie do zagotowania wody 

(czajnik),
± urz!dzenie do podgrzewania po-

siøk$w (mikrofal$wka),
± miejsca siedz!ce dla pracowni-

k$w.

Konieczne jest zatem uzupeønienie 
istniej!cych oraz planowanych punk-
t$w o urz!dzenia do podgrzewania 

posiøk$w, co nie stanowiøo dotychczas 
standardowego wyposa"enia. Waru-
nek ten nie b•dzie stanowiø wi•kszego 
problemu, jednak warto mie# go na 
uwadze, aby w peøni dostosowa# si• 
do nowych przepis$w.
 Zdecydowanie wa"niejsz! kwesti! 
jest warunek zainstalowania wøa&ciwej 
armatury. Zgodnie z rozporz!dzeniem 
ka"da toaleta podstawowa powinna 
by# wyposa"ona nie tylko w desk• 
ust•pow! i umywalk•, ale r$wnie" w 
pisuar. Dotychczasowe projekty nie 
zakøadaøy takiego ukøadu pomieszcze% 
i nie posiadaj! z wyposa"eniu pod-
stawowym pisuar$w.  Rozporz!dze-
nie nie okre&la, czy istniej!ce punkty 
nale"y dostosowa# do powy"szych 
zapis$w. W wi•kszo&ci przypadk$w 
nie jest to mo"liwe, a jedynym rozwi!-
zaniem byøoby zaprojektowanie oraz 
wykonanie nowych punkt$w.
 Nale"y pami•ta#, "e punkt socjal-
ny, nawet w formie kontenera, sta-
nowi obiekt u"yteczno&ci publicznej 
trwale zwi!zany z gruntem z racji 
posadowienia na czas przekraczaj!-
cy 180 dni. Powoduje to konieczno&# 
uzyskania pozwolenia na budow•, 
a niejednokrotnie r$wnie" innych 
uzgodnie%. Punkty socjalne zwykle 
posadawiane s! w pasie drogowym 
oraz na terenach obj•tych ochron! 
konserwatorsk!. Z tego wzgl•du wy-
magane jest uzgodnienie wykonania 
przyø!czy wodno-kanalizacyjnych i 
elektrycznych (ZUDP), uzyskanie zgo-
dy wszystkich wøa&cicieli, konserwato-

5. Dotychczasowy standardowy projekt kontenerowego punktu socjalnego realizowany 
na terenie Wrocøawia
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ra zabytk$w oraz architekta miasta, a 
tak"e uzyskanie zgody na lokalizacj• w 
przypadku braku miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego 
lub jego zmian• w przypadku, gdy 
taki rodzaj zagospodarowania nie jest 
uwzgl•dniony w planie. 
 Punkt socjalny musi r$wnie" speø-
nia# warunki zgodnie z rozporz!-
dzeniem [19], takie jak usytuowanie 
umywalki w przedsionku, zachowanie 
odpowiednich odlegøo&ci (np. wolna 
przestrze% przy umywalce) i wymia-
r$w pomieszcze%, zapewnienie po-
wierzchni zmywalnej &cian øazienki do 
2 m wysoko&ci, a tak"e zachowanie 
odpowiednich wymiar$w drzwi oraz 
wøa&ciwego kierunku ich otwierania. 
 Zgodnie z rozporz!dzeniem[18] 
przewo*nik zobowi!zany jest do za-
pewnienia toalet podstawowych i 
punkt$w socjalnych z nast•puj!c! 
cz•stotliwo&ci!: 
± toalety podstawowej ± nie rza-

dziej ni" co 180 min. pracy,
± pomieszczenia socjalnego ± nie 

rzadziej ni" co 240 min pracy.

Zar$wno toaleta podstawowa jak i po-
mieszczenie socjalne powinny by# zlo-
kalizowane w odlegøo&ci nie wi•kszej 
ni" 250 m od miejsca wyznaczonego 
do postoju pojazdu, mierzonej po naj-
kr$tszej trasie doj&cia od pojazdu.
 Ustawodawca nie okre&liø sposobu, 
w jaki przewo*nik powinien liczy# czas 

pracy wymagany dla lokalizacji toalet 
i pomieszcze% socjalnych. Nale"y za-
tem wst•pnie zaøo"y#, "e konieczne 
b•dzie ich zapewnienie na wszystkich 
kra%c$wkach (p•tlach i czoø$wkach). 
 W rozporz!dzeniu nie okre&lono 
r$wnie" w jaki spos$b rozpatrywa# 
pojazdy tymczasowe, tj. pojazdy awa-
ryjne rozlokowane na terenie miasta. 
W przypadku tramwaj$w lokalizuje si• 
je na torach odstawczych. Prawdopo-
dobnie ma tu zastosowanie § 46 ust. 5 
dopuszczaj!cy stosowanie tymczaso-
wych toalet przeno&nych, kt$re r$w-
nie" nale"y uwzgl•dni# i zapewni#. 
 Rozporz!dzenie nie de® niuje po-
j•cia os$b wymienionych w § 46 ust. 
4. Zapisy narzucaj! zapewnienie od-
dzielnych toalet ± damskiej i m•skiej ± 
w przypadku przebywania wi•cej ni" 
10 os$b na kra%cu linii komunikacyj-
nej. Brak de® nicji pozwala na dowoln! 
interpretacj• przewo*nika w taki spo-
s$b, aby nie byøo konieczno&ci budo-
wy oddzielnych toalet oraz ponosze-
nia dodatkowych koszt$w. Powy"szy 
zapis przeanalizowano na przykøadzie 
P•tli Opor$w we Wrocøawiu. Na rys. 
6 przedstawiono 3 tramwaje na pe-
ronach dla wsiadaj!cych, 3 tramwa-
je oczekuj!ce na wjazd na perony, 1 
tramwaj na peronie dla wysiadaj!cych 
oraz 4 autobusy na dw$ch peronach 
podw$jnych. Przy dosøownej interpre-
tacji rozporz!dzenia powodowaøoby 
to konieczno&# zapewnienia toalet 

oddzielnych. Z uwagi na brak jedno-
znacznej de® nicji mo"liwe jest uj•cie 
wyø!cznie kierowc$w i motorniczych 
przebywaj!cych na peronach dla 
wsiadaj!cych (rys.7) bez uwzgl•dnie-
nia kieruj!cych pojazdy na peronie dla 
wysiadaj!cych oraz pojazd$w oczeku-
j!cych na wjazd na perony.
 Ze wst•pnej analizy wynika, "e na 
terenie Wrocøawia nie zapewniono 
pomieszcze% socjalnych dla 20 li-
nii autobusowych.  Ponadto niemal 
wszystkie 37 dotychczas u"ytkowane 
punkty nale"y dostosowa# do obo-
wi!zuj!cych przepis$w. Nale"y zaøo-
"y#, "e cz•&# istniej!cych punkt$w nie 
nadaje si• do dalszego u"ytkowania z 
uwagi na szereg nieprawidøowo&ci. 
 Konieczne jest prawidøowe za-
planowanie lokalizacji nowych po-
mieszcze% socjalnych. W niekt$rych 
przypadkach jedno pomieszczenie 
socjalne b•dzie mogøo obsøugiwa# kil-
ka linii w obr•bie wsp$lnej kra%c$w-
ki. +redni koszt obejmuj!cy realizacj• 
jednego punktu kontenerowego wraz 
z toalet! oraz zlecenie dokumentacji 
wraz z dokonaniem wszelkich uzgod-
nie% to koszt okoøo 250 tys. zø brutto.  
Speønienie wymaga%, kt$re nakøada 
rozporz!dzenie, wi!"e si• zatem z 
ogromnymi nakøadami ® nansowymi. 
 Wynajem pomieszcze% od innych 
podmiot$w (co jest dopuszczone w § 
46 ust. 9)  to koszt okoøo 200 zø brutto 
za miesi!c. Niestety wi•kszo&# z nich 

7. P$tla Opor#w, ilo+8 pojazd#w bez pojazdu na peronie dla wysiadaj!cych 
oraz pojazd#w oczekuj!cych na wjazd na perony, ø!cznie 7 sztuk

6. P$tla Opor#w, ilo+8 pojazd#w z uwzgl$dnienie pojazdu na peronie dla wysia-
daj!cych oraz pojazd#w oczekuj!cych na wjazd na perony, ø!cznie 11 sztuk
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nie speønia wymog$w naøo"onych 
przez nowe rozporz!dzenie. 

Podsumowanie

W zwi!zku z wprowadzonymi prze-
pisami przewo*nicy organizuj!cy 
transport publiczny miejski oraz mi•-
dzymiastowy b•d! zobowi!zani do 
zapewnienia odpowiednich warun-
k$w pracy w zakresie toalet oraz po-
mieszcze% socjalnych przeznaczonych 
dla kierowc$w i motorniczych. 
 Nale"y dokona# dokøadnej analizy 
pod k!tem realizowanych oraz plano-
wanych tras przejazd$w oraz ustali#, 
kt$re kra%c$wki wymagaj! nowych 
punkt$w socjalnych. Konieczne jest 
r$wnie" dostosowanie istniej!cych 
punkt$w do nowych wymaga%, a 
tak"e przewidywanie takich punkt$w 
przy czasowym rozkøadzie jazdy. 
 Ponadto w rozkøadach nale"y 
uwzgl•dni# przerw• dla kierowc$w i 
motorniczych na skorzystanie z toa-
lety podstawowej oraz pomieszczenia 
socjalnego z cz•stotliwo&ci! wskazan! 
w rozporz!dzeniu. 
 Na t• chwil• kontrowersyjn! kwe-
sti! jest ® nansowanie, kt$re powinno 
by# zapewnione przez zleceniodawc• 
- w przypadku Wrocøawia przez Gmi-
n• Wrocøaw - a nie przewo*nika, kt$-
ry realizuje zadania przewozowe na 
podstawie umowy [24] i nie powinien 
by# obci!"any kosztami budowy infra-
struktury towarzysz!cej.  
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Wprowadzenie

Uszkodzenia nawierzchni drogowej 
powodowane s! czynnikami, z kt$-
rych jako wa"niejsze wymieniane s!:
· obci!"enie ruchem pojazd$w: 

skutki obci!"e% cyklicznych, miej-
scowe przeci!"enia  nawierzchni, 
&cieranie, koleinowanie, øamanie 
warstwy &cieralnej prowadz!cej 
do tworzenia si• p•kni•# podøu"-
nych, siatkowych i w reszcie do 
powstawania wyboj$w, przeøo-
m$w drogowych, [1| 4];

· zmiany hydrologiczne: skutki ero-
zji spowodowanej spøywem w$d 
i niewøa&ciwym odprowadzeniem 

wody z podbudowy wskutek 
tworzenia si• zastoisk, a w czasie 
mroz$w tworzenie si• wysadzin w 
warstwach pod nawierzchni!; 

· zmiany termiczne: skutki miej-
scowego tworzenia si• gradientu 
termicznego, skutki krzepni•cia 
roztwor$w wodnych w ubytkach 
nawierzchni drogowej poprzez 
dziaøanie temperatury poni"ej 
punktu krzepni•cia;

· deformacje podøo"a: wskutek wy-
øugowania materiaøu spod podbu-
dowy, wskutek osuwisk, wskutek 
deformacji g$rotworu na obsza-
rach zaliczanych do teren$w g$r-
niczych;

· erozja chemiczna: skutki krysztali-
zacji soli z roztwor$w wodnych w 
p•kni•ciach, [5 | 12].

Analiza lokalizacji uszkodze% na-
wierzchni drogowych wykonanych 
nie tylko z betonu asfaltowego wska-
zuje, "e miejsca, w kt$rych tworz! si• 
zastoiska wody, po kt$rej nast•pnie 
poruszaj! si• pojazdy, szybciej ulega 
uszkodzeniom mechanicznym. Uszko-
dzenia takie uzasadniane s! wpøywem 
niskich temperatur poni"ej punktu 
krzepni•cia roztworu. Znana jest po-
wszechnie zale"no&c zwi•kszania 
obj•to&ci cieczy przy jej zamarzaniu, 
kt$re prowadzi do wzrostu napr•"e% 

Streszczenie: Przedstawiono zjawisko uderzenia hydrodynamicznego do pr$by oceny mo"liwo&ci zaliczenia go do gø$wnych przyczyn 
prowadz!cych do powstawania uszkodze% nawierzchni z betonu asfaltowego. Zjawisko to wyst•puje niezale"nie od pory roku. Uszkodzenia 
nawierzchni spowodowane zamarzaniem roztwor$w wodnych w szczelinach p•kni•# siatkowych i liniowych s! powszechnie znane i zali-
czane, podobnie do wysadzin, do gø$wnych przyczyn uszkodze% nawierzchni. Uzasadniono, "e uderzenie hydrodynamiczne powodowane 
koøami przedniej i tylnej osi pojazdu o spr•"ystym ogumieniu, powoduje powstawanie zjawisk falowych, kt$re prowadzi# mog! do przekro-
czenia wyt•"enia materiaøu konstrukcji nawierzchni. Przekroczenie dopuszczalnych napr•"e% w zakresie cz•stotliwo&ci formantowych mo"e 
prowadzi# do utraty sp$jno&ci i w konsekwencji utraty no&no&ci tego materiaøu.  

Søowa kluczowe:  Uderzenie hydrodynamiczne; Uszkodzenia nawierzchni drogowych; Analiza FFT; Wyt$%enie materiaøu

Abstract: The phenomenon of hydrodynamic impact was presented as an attempt to assess the possibility of including this phenomenon 
as one of the main caused leading to the formation of damage to the asphalt concrete pavement. This phenomenon occurs regardless of 
the season. Pavement damage caused by the freezing of water solutions in the mesh cracks and line cracks is widely known and, as well 
as swelling ice in clay soil, are among the main caused of pavement damage. It was justi® ed that the hydrodynamic impact caused by the 
wheels of the front a then the rear axle of the vehicle with elastic tires causes the formation of wave phenomena that may lead to exceeding 
the material e} ort. Exceeding the permissible stresses in the formant range of the resonant fre{uency may lead to the loss of cohesion and 
load capacity of this material.

Keywords: Hydrodynamic impact; Damage to road surfaces; FFT analysis; Material e< ort

Hydrodynamic impact in an attempt to assess the possibility 
of analyzing the causes of damage to asphalt concrete pavement
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mo"liwo#ci analizy przyczyn uszkodze$ nawierzchni 
z betonu asfaltowego

Witold Paleczek

Dr in!.

Politechnika Cz"stochowska, 
Wydziaø Budownictwa 

ORCID: 0000-0003-4742-2078
witold.paleczek@pcz.pl



16
przegl•d  komunikacyjny 11-12 / 2023

Transport drogowy

 

1. P$kni$cia siatkowe i blokowe oraz ubytki ± 
przykøad uszkodzenia nawierzchni asfaltowej 
wskutek braku prawidøowego odprowadzenia 
wody opadowej, a nast$pnie dziaøania mrozu

  

 

2. P$kni$cia siatkowe, blokowe i liniowe ± uszko-
dzenie nawierzchni asfaltowej polegaj!ce na jej 
sp$kaniu wskutek wytworzenia si$ wysadzin pod 
nawierzchni!: widoczne wykroplenie roztworu 
z lodu zalegaj!cego w podbudowie; roztw#r z 

rozpuszczanego lodu zalegaj!cego w podbudowie 
wydostaje si$ na g#rn! powierzchni$ nagrzanej 

od promieniowania søonecznego nawierzchni pod 
wpøywem grawitacji i obci!%enia zewn$trznego

!" #" 

$" 

3. Wyboje/ubytki/dziury ± przykøady rozlegøych, powierzchniowych uszkodze• warstwy +cieralnej z 
betonu asfaltowego: warstwa +cieralna oddzielona tkanin! od warstwy wi!%!cej: a> uszkodzenie 
wgø$bne w ksztaøcie eliptyczno-koøowym ze znaczn! ilo+ci! roztworu, b> uszkodzenie wgø$bne w 

ksztaøcie koøowym z roztworem w warstwie wi!%!cej, c> uszkodzenie wgø$bne nawierzchni w ksztaøcie 
eliptyczno-podøu%nym z widocznym fragmentem soczewki lodowej @z lewej> ± uwidoczniona erozja 

wgø$bna warstwy wi!%!cej pod uszkodzon! warstw! tekstyln!

!"   #" 
4. Wyboje: a> Fragment nawierzchni drogowej ze znacznymi ubytkami w warstwie +cieralnej z betonu 

asfaltowego, jak r#wnie% w warstwie wi!%!cej i w podbudowie; b> koøo pojazdu zagø$bione we 
wgø$bnym ubytku wierzchniej warstwy drogowej si$gaj!cej do podbudowy, z widocznymi zastoinami 

roztworu

 

 

5. Wykresy zamarzania wodnych roztwor#w w [G] soli NaCl ± oznaczenie lini! ci!gø!; MgCl2 ± ozna-
czenie lini! kropkowan!; CaCl2 ± oznaczenie lini! przerywan!. Obszar ¹wewn!trz krzywej wykresuº to 
¹roztw#rº, obszar po prawej stronie od punktu ekstremum to ¹roztw#r i s#lº, obszar poni%ej temperatu-

ry ekstremalnej to ¹l#d i s#l obok siebieº, obszar od ¹0º do punktu ekstremum to ¹l#d i roztw#rº
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rozci!gaj!cych i w efekcie do lokalnej 
utraty sp$jno&ci materiaøu, do wytwo-
rzenia si• ubytku w nawierzchni. Na 
rysunku 1 przedstawiono uszkodze-
nie nawierzchni asfaltowej wskutek 
niewøa&ciwego odprowadzenia wody 
opadowej, natomiast na rysunku 2 
wykroplenie por! zimow! ¹wodyº ze 
szczelin sp•kanej nawierzchni asfal-
towej, pod kt$r! wytworzyøy si• wy-
sadziny. Na rysunku 3 przedstawiono 
wyboje i ubytki nawierzchni asfalto-
wej z widocznymi zastoskami ¹wodyº, 
przy czym uwidoczniono tak"e de-
strukcyjny mechanizm gromadzenia 
roztworu wodnego przez geowø$kni-
n• (zarejestrowane uszkodzenia po-
wstaøy por! zimow!). Na rysunku 4 
przedstawiono uszkodzony fragment 
nawierzchni pasa drogi z betonu as-
faltowego z widocznymi zastoiskami 
roztworu wodnego zalegaj!cymi w 
ubytkach nawierzchni, kt$re si•gaj! 
do podbudowy.

Roztwory wodne w okresie 
zimowym

W okresie zimowym nawierzchnie 
drogowe posypywane s! mieszanka-
mi soli, kt$re maj! za zadanie obni"y# 
temperatur• krzepni•cia roztworu 
wody. Stosowane s! r$"ne sole i ich 
mieszaniny, [6, 11|15]. Wykonane 
analizy krzepni•cia niekt$rych solnych 
roztwor$w wodnych umo"liwiøy utwo-
rzy# proponowane wzory empiryczne, 
kt$re mog! okaza# si• przydatne w 
oszacowaniu temperatury   [oC], przy 
kt$rej nast•puje krzepni•cie rozworu 
w zale"no&ci od procentowej zawarto-
&ci danej soli, kt$rej ilo&# podana jest 
w [X], [16]. W przypadku NaCl uzyska-
no zale"no&# okre&lon! wzorem (1), w 
przypadku MgCl2 uzyskano formuø• 
(2), w przypadku CaCl2 uzyskano for-
muø• (3). Prezentacj• otrzymanych 
zale"no&ci przedstawiono na wykresie 
zbiorczym, na rysunku 5: wizualizacja 
wzor$w empirycznych (1) |(3) pozwa-
la zauwa"y#, "e istniej! roztwory wod-
ne, kt$re przy mrozach si•gaj!cych 
temperatury rz•du minus 40 [oC] s! 
jeszcze w stanie pøynnym.
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Uderzenie hydrauliczne a uderzenie 
hydrodynamiczne

W literaturze rozr$"niane s! zasadni-
czo dwa znamienne oddziaøywania 
dynamiczne pøyn$w na otaczaj!c! je 
struktur•. Jednym jest zjawisko na-
zywane uderzeniem hydraulicznym, 
kt$re wyst•puje w ruroci!gach i pole-
ga na nagøym zatrzymaniu strumienia 
pøynu, kt$ry przemieszcza si• w insta-
lacji ze znaczn! pr•dko&ci! ± zjawisko 
to nie jest tematem niniejszego opra-
cowania. W odr$"nieniu, uderzenie 
hydrodynamiczne polega na znacz-
nym spr•"eniu pøynu w zadanej obj•-

to&ci i na rozpr•"eniu powoduj!cym 
obci!"enie udarowe otaczaj!cej struk-
tury mas! pøynu (np. wysokie ci&nienie 
pøyn$w stosowane w ob$rce skrawa-
niem), [17 | 22]. 
 W przypadku ubytku wyst•puj!ce-
go w nawierzchni drogowej, w kt$rym 
znajduje si• ciecz, spr•"yste ogumie-
nie koøa naje"dzaj!c na ubytek dopro-
wadza do spr•"enia cieczy, przez ana-
logi• do zjawiska ¹spr•"ania tøokiem 
w cylindrzeº ± na rysunku 6 przedsta-
wiono najprostszy schemat obci!"e-
nia od pojedynczego koøa, przyj•ty w 
dalszych, uproszczonych obliczeniach 
modelowych.  

Obliczenia modelowe MES 
   
Wykorzystuj!c mo"liwo&ci modelowa-
nia MES przeprowadzono analiz• de-
formacji materiaøu izotropowego pod-
danego obci!"eniom, kt$re mogøyby 
wykazywa# analogi• do obci!"enia 
szczeliny zamarzaj!cym roztworem 
wodnym, [23 | 25]. Ci&nienie cieczy 
zamodelowano obci!"eniem ci!gøym 
przyøo"onym do powierzchni i w•zø$w 
siatki od strony wewn•trznej zamo-

 !"  #" 

6. Ilustracja przedstawiaj!ca schemat pojedynczego uderzenia hydrodynamicznego, kt#re mo%e by8 
przyczyn! powstawania rozlegøych uszkodze• mechanicznych sp$kanej nawierzchni drogowej: a> 

koøo pojazdu jad!cego z pr$dko+ci! v przed szczelin! wypeønion! ciecz!; b> najazd koøa o spr$%ystym 
ogumieniu na szczelin$ wypeønion! ciecz! ± ci+nienie spr$%onej cieczy wywoøuje napr$%enia dziaøaj!-

ce jak przy uderzeniu hydrodynamicznym

 !"   #" 

7. a> Schemat r#wnomiernego rozkøadu siø dziaøaj!cych na +cianki ubytku przy ustalonym ci+nieniu 
cieczy @fragment siatki modelu MES>; b> wynik oblicze• deformacji modelu MES ± przykøadowa defor-

macja materiaøu izotropowego przy zadanym schemacie obci!%e•
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delowanego ubytku. Przyj•ty model 
mo"e ilustrowa# przybli"on! analogi• 
do zjawiska zwi•kszania si• ci&nienia 
wskutek krzepni•cia roztworu. Na ry-
sunku 7 przedstawiono wycinek siatki 
z modelu MES uzupeøniony o schemat 
obci!"enia ± rys. 7a), natomiast rys. 
7b ilustruje wynik teoretycznej defor-
macji ci!gøej przyj•tego modelu pod 
wpøywem zadanego schematu obci!-
"enia.
 W kolejnym modelu MES wykonano 
analiz• wyt•"enia materiaøu w stanie 
ustalonym. Zaøo"ono, "e usytuowanie 
element$w w modelu b•dzie ilustra-
cj! ubytk$w w materiale. Zaøo"ono, 
"e &cianki ¹ubytkuº usytuowanego po 
lewej stronie w modelu s! obci!"one 
liniowo, w drugim ¹ubytkuº &cianki s! 
nieobci!"one. Przyj•to, "e wyt•"enie 
materiaøu (materiaø izotropowy, wyt•-
"eniowo niesymetryczny) okre&lone 
jest uog$lnion! hipotez! Mohra, kt$r! 
w pøaskim stanie napr•"e% wyra"a za-
le"no&# (4):

 
( )--×××-×  !!!"!!! &

(&&&((
&
(&

&
&&

&
(( &&

( ) ( ) #=×  × - !!!!!! &&((        
 (4)

w kt$rej:
(&&&(( '' !!!   ± odpowiednio napr•"e-

nia normalne i tn!ce, "   ± liczba Pois-
sona, !! '  ± odpowiednio dopusz-
czalne napr•"enia na &ciskanie i 
rozci!ganie, #   ± wyt•"enie materiaøu 
wedøug zadanej hipotezy wyt•"enio-
wej, [26 | 28].

W miejscach, w kt$rych wyst!pi naj-
wi•ksze wyt•"enie mo"na oczekiwa# 
uszkodzenia materiaøu polegaj!cego 
na utracie jego ci!gøo&ci. 
 Na rysunku 8 przedstawiono wy-
niki oblicze% ± fragmenty zdeformo-
wanej siatki modularnej oraz mapy 
wyt•"eniowej z modelu MES. Na ma-
pie wyt•"eniowej (rys. 8b) odcieniem 
ja&niejszym zaznaczono miejsca naj-
wi•kszego wyt•"enia. Z wynik$w ob-
licze% mo"na wnioskowa#, "e ¹ubytekº 
wypeøniony ciecz! pod ci&nieniem 
mo"e ulec pogø•bieniu oraz "e frag-
ment materiaøu oddzielaj!cy ¹ubytkiº 
mo"e ulec odspojeniu.

Uproszczony model obliczeniowy 
uderzenia opony w szczelin$ wy<
peønion# ciecz#

Przyj•to do rozwa"a% model ¹uderze-
nia hydrodynamicznegoº okre&lony 
macierzowym r$wnaniem r$"niczko-
wym drugiego rz•du postaci, [21, 22, 
25, 28, 31]:

( )%Fkuucum =                        (5)

w kt$rym:
m - macierz bezwøadno&ci,
u - macierz przemieszcze% w•zøowych 
(wsp$ørz•dnych uog$lnionych),
c - macierz tøumienia,
k - macierz sztywno&ci,
F(t)  - macierz funkcji wymusze% dyna-
micznych w czasie (macierz obci!"e%).

W modelu numerycznym przyj•-
to analogi• do modelu nawierzchni 
wielowarstwowej o zadanych warto-
&ciach zawartych w macierzach bez-
wøadno&ci, sztywno&ci i tøumienia. W 
te&cie obliczeniowym zaøo"ono, "e 
analiz! obj•tych jest jednocze&nie 
siedem warstw: warstwa pierwsza 
w modelu, oznaczona na wykresach 
zmienn! ¹w7º, wzbudzana jest impul-
sami udarowymi oddalonymi od sie-
bie w czasie o warto&# wynikaj!c! ze 
wzoru (6). Wz$r ten ujmuje dwa im-
pulsy, wi•c zaøo"ono tu analogi• do 
pojazdu dwuosiowego (funkcja F(t)). 
W przypadku pojazdu pi•cioosiowe-
go impulsy udarowe okre&lono jak we 
wzorze (7) ± (funkcja FC(t)):
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w kt$rych:
ai, bi, ci, di ± warto&ci empiryczne mo-
deluj!ce wymuszenie udarowe w 
dziedzinie czasu,
t0 ± odlegøo&# na osi czasu pierwsze-
go impulsu wzbudzenia udarowego 
od pocz!tku ukøadu wsp$ørz•dnych: 
przyj•to warto&# staø! we wszystkich 
testach obliczeniowych  ;
t12 ± czas potrzebny na przebycie drogi 
r$wnej odlegøo&ci oddalenia od siebie 
osi pojazdu dwuosiowego, przy zada-
nej pr•dko&ci przejazdu  ;
tc12, tc23, tc34, tc45,± nazwy zmiennych 
okre&laj!ce czas potrzebny na przeby-
cie drogi r$wnej odlegøo&ciom s!sia-
duj!cych ze sob! osi pojazdu pi•cio-
osiowego przy zadanej pr•dko&ci .

W obliczeniach przyj•to, "e ka"-
dy impuls wymuszenia udarowego 
modelowany jest krzyw! zbli"on! 
ksztaøtem do rozkøadu normalnego. 
Zakres pr•dko&ci przejazdu analizo-
wano w przedziale od 15 [km/h] do 
100 [km/h]. Rozwi!zania r$wnania (5) 
przy zadanych funkcjach wymusze% 
udarowych okre&lonych wzorami (6) i 
(7) uzyskano metod! Rungego-Kutty, 
przy zastosowaniu algorytmu gene-
ruj!cego rozwi!zanie w r$wnych kro-
kach podziaøu przedziaøu caøkowania ± 
algorytm ten umo"liwiø bezpo&rednie 
przeprowadzenie dalszych oblicze% 
przy zastosowaniu FFT bez koniecz-
no&ci przeprowadzenia dodatkowego 
kwantowania danych, [25]. Na rysunku 
(9) przedstawiono przykøad funkcji wy-
muszaj!cej (w dziedzinie czasu), nato-
miast na rysunku (10) przedstawiono 
wykres zbiorczy rozwi!zania r$wnania 
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8. Model MES wyt$%enia materiaøu w pøaskim stanie napr$%e• przy zadanej 
geometrii i staøych materiaøowych materiaøu izotropowego: a> wi$kszy po-

wierzchniowo obszar ubytku w analizowanym przekroju pionowym odpowia-
da ¹szczelinie wypeønionej ciecz! pod ci+nieniemº, natomiast mniejszy obszar 
ubytku odpowiada s!siaduj!cej ¹szczelinie pustejº, nieobci!%onej; b> mapa 

izolinii wyt$%enia materiaøu izotropowego: odcieniem ja+niejszym zaznaczono 
wyt$%enie materiaøu, przy kt#rym mo%e nast!pi8 utrata ci!gøo+ci

 
9. Wykres impuls#w wzbudzenia ukøadu warstw w modelu w czasie [s] przez 
pojazd dwuosiowy; tu: rozstaw osi 2,7 [m], przejazd z pr$dko+ci! 45 [km/h]

 
10. Wykres zbiorczy przemieszcze• pionowych siedmiu warstw modelu nawierzch-
ni analizowanego w tym przedziale czasu. Wzbudzenie @obci!%enie> przez przejazd 
pojazdu dwuosiowego o rozstawie osi 2,7 [m] z pr$dko+ci! 45 [km/h]. Oznaczenia: 

@w7> warstwa zewn$trzna @pierwsza> oznaczona lini! przerywan! pogrubion!, 
@w1> warstwa skrajna @wewn$trzna> w modelu oznaczona lini! ci!gø! pogrubion!, 

@w2, w3, w4, w5, w6> warstwy po+rednie, usytuowane mi$dzy @w7> i @w1>
 

!

#" 

11. a> Wykres zale%no+ci amplitudy formant#w gø#wnych w funkcji cz$stotli-
wo+ci, cz$stotliwo+8 w [Hz]. Oznaczenia: linia pogrubiona przerywana dotyczy 
warstwy zewn$trznej @w7>; linia ci!gøa pogrubiona dotyczy warstwy wewn$trz-

nej, skrajnej @w1>; pozostaøe linie odnosz! si$ do warstw po+rednich mi$dzy 
@w7> a @w1>; przykøad dotyczy pojazdu dwuosiowego o rozpi$to+ci osi 2,7 [m], 

jad!cego z pr$dko+ci! 45 [km/h]; b> widmo FFT ± wz#r @9>

 
12. Wykres wzbudzenia udarowego ukøadu warstw w dziedzinie czasu, [s]; pojazd 

pi$cioosiowy; tu: rozstaw osi @ci!gnik siodøowy dwuosiowy> 3,7 [m] K @naczepa 
trzyosiowa> K7,16 [m] K 1,21 [m] K 1,21[m]; przejazd z pr$dko+ci! 45 [km/h]

 

 

13. Wykres zbiorczy przemieszcze• warstw w dziedzinie czasu [s] przy wzbudzeniu 
dynamicznym, kt#rego ilustracj$ zamieszczono na rysunku 12. Oznaczenia: @w7> 
± warstwa pierwsza ± linia przerywana, pogrubiona; @w4> ± warstwa po+rednia ± 
linia ci!gøa, cienka; @w1> ± warstwa ostatnia w modelu ± linia ci!gøa, pogrubiona; 

pojazd pi$cioosiowy, ruch z pr$dko+ci! 45 [km/h]
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!"

#" 

14. a> Zbiorcze zestawienie formant#w gø#wnych wzbudzenia warstw 
modelu uzyskanych z analizy widmowej w dziedzinie cz$stotliwo+ci [Hz]. 

Ilustracja wymusze• udarowych zamieszczona na rysunku 12; pojazd 
pi$cioosiowy, przejazd z pr$dko+ci! 45 [km/h]. Oznaczenia: @Q7> ± warstwa 
pierwsza w modelu ± linia przerywana, pogrubiona; @Q6> do @Q2> ± warstwy 

po+rednie ± prezentacja liniami cienkimi; @Q1> ± warstwa ostatnia ± linia  
ci!gøa, pogrubiona; b> widmo FFT ± formuøa @9>

15. Wykres wzbudzenia udarowego ukøadu warstw w dziedzinie czasu, 
[s]; pojazd pi$cioosiowy; tu: rozstaw osi @ci!gnik siodøowy dwuosiowy> 3,7 
[m] K @naczepa trzyosiowa> K7,16 [m] K 1,21 [m] K 1,21 [m]; przejazd z 

pr$dko+ci! 70 [km/h]
 

 

16. Wykres zbiorczy przemieszcze• warstw w dziedzinie czasu [s] przy 
wzbudzeniu dynamicznym, kt#rego ilustracj$ zamieszczono na rysunku 15. 
Oznaczenia: @w7> ± warstwa pierwsza ± linia przerywana, pogrubiona; @w1> 

± warstwa ostatnia w modelu ± linia ci!gøa, pogrubiona
 

!"

#" 

17. a> Zbiorcze zestawienie formant#w gø#wnych wzbudzenia warstw 
modelu uzyskanych z analizy widmowej w dziedzinie cz$stotliwo+ci [Hz]. 

Ilustracja wymusze• udarowych zamieszczona na rysunku 15; pojazd 
pi$cioosiowy, przejazd z pr$dko+ci! 70 [km/h]. Oznaczenia: @Q7> ± warstwa 
pierwsza w modelu ± linia przerywana, pogrubiona; @Q6> do @Q2> ± warstwy 

po+rednie ± prezentacja liniami cienkimi; @Q1> ± warstwa ostatnia ± linia  
ci!gøa, pogrubiona; b> widmo FFT ± formuøa @9>

 

18. Wykres zale%no+ci formant#w gø#wnych z zakresu analizowanych 
cz$stotliwo+ci widmowych o maksymalnej warto+ci amplitudy: zale%no+8 
od pr$dko+ci przejazdu pojazdu dwuosiowego @warto+ci formant#w u+red-
nione z warstwy zewn$trznej, +rodkowej i skrajnej wewn$trznej modelu na-
wierzchni> ± istnieje zakres pr$dko+ci przejazdu, przy kt#rym przekazywane 
obci!%enie do nawierzchni i podøo%a ma najwi$ksz! energi$; tu: przedziaø 

pr$dko+ci o warto+ci od 3V do 45 [km/h]
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(5). Poniewa" analiza postawionego 
zadania wymaga zastosowania wnio-
skowania na etapie oblicze% w dzie-
dzinie cz$stotliwo+ci, to wykorzystano 
do tego celu algorytm szybkiej trans-
formacji Fouriera okre&lonej wzorem 
(8) ± (nazwa zmiennej ¹w7º oznacza, "e 
obliczenia dotycz! pierwszej analizo-
wanej warstwy w przyj•tym, siedmio-
warstwowym modelu, natomiast ¹w1º 
warstwy ostatniej):

( )$ % ( )$ %&& -45-67 && 0++10++12  =    (8)

Wyniki uzyskane ze wzoru (8) umo"-
liwiaj! wykonanie analizy w pasmach 
cz•stotliwo&ci formant$w gø$wnych 
(analiza formantowa). W analizie tej 
amplituda widmowa okre&lona jest 
wzorem (9), natomiast cz•stotliwo&# 
widmowa wzorem (10), [15, 16, 29 | 
31]:

( ) ( )&&
-- 222 34 ×'=                  (9)
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32     (10)

przy oznaczeniach: 
(( -=*2  ± zmienna indeksuj!ca cz•-

stotliwo&# odniesion! do czasu zdy-
skretyzowanego,
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cz•stotliwo&ci pr$bkowania  .

Wyniki analizy wymusze% 
dynamicznych w dziedzinach czasu 
i cz$stotliwo'ci

W zadaniu wykonano obliczenia wy-
kazuj!ce analogi• do wzbudze% uda-
rowych generowanych przez dwa 
modele pojazd$w: dwu- i pi•cio-
osiowego, kt$re przemieszczaj! si• 
jednokrotnie, pojedynczo, z zadan! 
pr•dko&ci!, naje"d"aj!c jednostronnie 
koøami osi na pojedyncz! szczelin• w 
nawierzchni, kt$ra jest wypeøniona 
ciecz!. W modelu pojazdu dwuosio-
wego przyj•to rozstaw osi 2,7 [m], 
co odpowiada przybli"onej warto&ci 
rozstawu osi w wielu modelach sa-
mochod$w osobowych. W przypadku 
modelu pojazdu pi•cioosiowego wy-
brano pojazd czøonowy, skøadaj!cy si• 
z dwuosiowego ci!gnika siodøowego 
o rozstawie 3,7 [m] i trzyosiowej na-
czepy o rozstawie osi `7,16 [m] ` 1,21 
[m] ` 1,21 [m], co daje ø!czny rozstaw 
osi skrajnych: 13,28 [m].
 Zaøo"ono, "e otoczenie szczeliony 
wypeønionej roztworem jest siedmio-
warstwowe. Ka"da warstwa okre&lona 
jest staøymi materiaøowymi okre&lony-
mi w r$wnaniu (5). Wymuszenia uda-
rowe w czasie s! proporcjonalne do 
rozstawu osi pojazd$w i ich pr•dko&ci 
testowych okre&lonych we wzorach 

(6) i (7). Na rysunku 9 przedstawiono 
wykres wymusze% w dziedzinie czasu 
dla modelu pojazdu dwuosiowego 
przy zadanej pr•dko&ci testowej 45 
[km/h], natomiast na rysunkach 12 i 
15 dla pi•cioosiowego pojazdu czøo-
nowego: w obliczeniach w dziedzinie 
czasu analizowano odlegøo&ci impul-
s$w wzbudzenia udarowego oraz wy-
kresy przemieszcze% kolejnych warstw 
± patrz rys. 10, 13, 16. W dziedzinie 
cz•stotliwo&ci analizowano warto&ci 
amplitudy i poøo"enia poszczeg$lnych 
formant$w przy zadanej pr•dko&ci 
przejazdu (patrz rysunki 11, 14, 17) ± 
warto&ci maksymalne amplitudy wy-
korzystano do utworzenia wykres$w 
zale"no&ci formant$w gø$wnych z 
zakresu analizowanych cz•stotliwo&ci 
widmowych o maksymalnej warto&ci 
amplitudy ± patrz rysunki 18, 19, 20 
z wyodr•bnieniem, poza analiz! for-
mantow!, odno&nych wykres$w doty-
cz!cych tylko widma FFT okre&lonego 
we wzorze (8).   

Wnioski

Analiz• zjawiska uderzenia hydrody-
namicznego uproszczono tu sprowa-
dzaj!c j! do rozwi!zania r$wnania (5) 
przy wymuszeniach udarowych okre-
&lonych wzorami (6) i (7). Nast•pnie na 
otrzymanych rozwi!zaniach z r$wna-
nia r$"niczkowego w dziedzinie czasu 
wykonano analiz• widmow! FFT wraz 
z analiz! cz•stotliwo&ci wyst•powania 
formantu gø$wnego. Przeprowadzo-
ne obliczenia na wielowarstwowych 

 

 

19. Wykres zale%no+ci formant#w gø#wnych z zakresu analizowanych 
cz$stotliwo+ci widmowych o maksymalnej warto+ci amplitudy: zale%no+8 

od pr$dko+ci przejazdu pojazdu pi$cioosiowego @warto+ci formant#w 
u+rednione z warstwy zewn$trznej, +rodkowej i skrajnej wewn$trznej 

modelu nawierzchni> ± istnieje zakres pr$dko+ci przejazdu, przy kt#rym 
przekazywane obci!%enie do nawierzchni i podøo%a ma najwi$ksz! energi$; 

tu: przedziaø pr$dko+ci o warto+ci od 44 do 46 [km/h]

 

20. Wykres zale%no+ci formant#w gø#wnych z zakresu analizowanych 
cz$stotliwo+ci widmowych o maksymalnej warto+ci amplitudy: zale%no+8 od 

pr$dko+ci przejazdu pojazdu pi$cioosiowego @warto+ci formant#w u+rednione 
z warstwy zewn$trznej, +rodkowej i skrajnej wewn$trznej modelu nawierzchni> 
± istnieje zakres pr$dko+ci przejazdu, przy kt#rym przekazywane obci!%enie do 
nawierzchni i podøo%a ma najwi$ksz! energi$; tu: przedziaø pr$dko+ci o warto+ci 

od 53 do 60 [km/h]; spr$%ysto+8 i tøumienie w modelu wielowarstwowym 
zwi$kszono o 1/5
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modelach numerycznych umo"liwiøy 
potwierdzi# przypuszczenie, "e istnie-
je przedziaø pr•dko&ci ¹niebezpiecznejº 
dla r$"nych staøych materiaøowych 
okre&lonych odpowiednio spr•"y-
sto&ci! i tøumieniem materiaøu na-
wierzchni, przy zadanym wzbudzeniu 
udarowym, przy kt$rej przekazywana 
jest najwi•ksza energia z k$ø pojazdu 
(tu: cz•stotliwo&# wyst•powania for-
mantu gø$wnego przy zadanej pr•d-
ko&ci przejazdu). Mo"na przypuszcza#, 
"e je"eli formant gø$wny pokrywa si• 
z cz•stotliwo&ci! rezonansow! mate-
riaøu, to do jego uszkodzenia docho-
dzi w$wczas w najkr$tszym czasie. 
Uderzenie hydrodynamiczne mo"e 
mie# znaczny wpøyw na uszkodzenia 
nawierzchni z betonu asfaltowego, a 
wnioski z modeli deterministycznych 
nale"aøoby uzupeøni# i potwierdzi# 
wnioskami wynikaj!cymi z bada% na 
obiektach rzeczywistych.  
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Wprowadzenie 

Regionalizacja kolejowych przewo-
z$w pasa"erskich oznacza przej•cie 
odpowiedzialno&ci za organizowanie 
i ® nansowanie tego rodzaju prze-
woz$w przez wøadz• terytorialn!, w 
polskim przypadku samorz!dow!, 
odpowiedzialn! za transport publicz-
ny na danym obszarze kraju. •r$døem 
tej polityki w Polsce byøo utworze-
nie w 1998 r. nowej struktury wøadz 

samorz!dowych ± samorz!d woje-
w$dzki, powiatowy, gminny i miejski 
± oraz d!"enie wøadz centralnych do 
decentralizacji r$"nych zada% gospo-
darczych, w tym zada% w zakresie 
organizowania i ® nansowania pu-
blicznego transportu pasa"erskiego. 
Patrz!c z perspektywy historycznej, 
formalnie wyartykuøowane d!"enie 
do regionalizacji kolejowych przewo-
z$w pasa"erskich w ramach proces$w 
restrukturyzacyjnych polskiego sekto-

ra kolejowego rozpocz•tych  w 1990 
r,  pojawiøo si• po raz pierwszy w 1995 
r. kiedy to opublikowany zostaø pierw-
szy resortowy dokument programowy 
¹Polityka transportowaº opracowany w 
Ministerstwie Transportu i Gospodarki 
Morskiej, kt$ry okre&laø podstawowe 
kierunki polityki spoøeczno-gospo-
darczej w caøym polskim transporcie 
na lata 1995 ± 2005, z pewnymi od-
niesieniami nawet do perspektywy 
2020 roku [12]. Dokument ten, na-

Streszczenie: Artykuø jest po&wi•cony problematyce funkcjonowania kolejowych przewoz$w pasa"erskich w polskich regionach. W pierw-
szej cz•&ci tre&ci! referatu jest retrospektywne spojrzenie pocz!tki polityki regionalizacji kolejowych przewoz$w regionalnych, kt$re datuj! 
si• wedøug pierwszych deklaracji rz!dowych na 1995 r. Jednak"e faktyczny pocz!tek reform decentralizacyjnych w polskim kolejnictwie daøy 
przepisy ustawy z 2000 r., na podstawie kt$rych utworzono {uasi-holding sp$øek kolejowych pod umown! nazw! Grupa PKP, a na Samo-
rz!dy Wojew$dztw  naøo"ono obowi!zek organizowania i ® nansowania kolejowych przewoz$w regionalnych. Poniewa" ta pierwsza pr$ba 
reformy miaøa powa"ne mankamenty, w kr$tkim czasie od jej wdro"enia miaø miejsce gø•boki kryzys kolejowych przewoz$w regionalnych, 
trwaj!cy z ro"nym nasileniem do 2008 r. Rz!dowa reforma wdro"ona w ko%cu 2008 r., pomimo licznych trudno&ci ustabilizowaøa sytuacj• w 
zakresie kolejowych przewoz$w regionalnych a w sektorze tym pojawiøy si• nowe sp$øki samorz!dowe. Døugofalowe efekty tej reformy s! 
pozytywne zar$wno w skali caøego systemu kolejowego w Polsce jak te" w skali poszczeg$lnych region$w ± kolejowe sp$øki samorz!dowe 
obsøuguj! obecnie znacz!c! cz•&# rynku. W ko%cowej cz•&ci rozwa"a% skoncentrowano uwag• na mo"liwych w dalszych latach kierunkach 
zmian strukturalno-wøasno&ciowych w odniesieniu do sp$øek samorz!dowych i sp$øki POLREGIO oraz na mo"liwych, pozytywnych skutkach 
peønego wdro"enia unijnego czwartego pakietu kolejowego.

Søowa kluczowe: Regionalizacja kolei; Przewozy pasa%erskie

Abstract: The paper is devoted to the functioning of passenger rail transport in Polish regions. In the ® rst part, the content of the paper is 
a retrospective look at the beginnings of the policy of regionalization of regional rail transport, which, according to the ® rst government 
declarations, date back to 1995. However, the actual beginning of decentralization reforms in the Polish railway industry was provided by the 
provisions of the Act of 2000, on the basis of which a {uasi-holding of companies was established. railways under the contractual name of 
the PKP Group, and the obligation to organize and ® nance regional railway transport was imposed on the Provincial Governments. Because 
this ® rst attempt at reform had serious shortcomings, shortly after its implementation there was a deep crisis in regional rail transport, lasting 
with varying intensity until 2008. The government reform implemented at the end of 2008, despite numerous di_  culties, stabilized the situ-
ation in the ® eld of regional rail transport. and new local government companies have appeared in this sector. The long-term e} ects of this 
reform are positive both in the scale of the entire railway system in Poland and in individual regions - local government railway companies 
currently serve a signi® cant part of the market. In the ® nal part of the considerations, attention was focused on the possible directions of 
structural and ownership changes in the following years in relation to local government companies and the POLREGIO company and on the 
possible positive e} ects of the full implementation of the EU©s fourth railway package.

Keywords: Regionalization of railways; Passenger transport
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wiasem m$wi!c, przyj•ty przez rz!d 
lewicowy, przewidywaø przeprowa-
dzenie proces$w prywatyzacyjnych 
w pa%stwowych PKP, ograniczonych 
do og$lnopolskich i mi•dzynarodo-
wych przewoz$w pasa"erskich i to-
warowych, co do dzisiaj brzmi wr•cz 
obrazoburczo dla niekt$rych nurt$w 
politycznych oraz wskazywaø, "e prze-
wozy lokalne i aglomeracyjne mog! 
w przyszøo&ci sta# si• domen! innych 
podmiot$w, np. samorz!d$w teryto-
rialnych lub przedsi•biorstw komu-
nalnych [12]. W kolejnym dokumencie 
programowym Ministerstwa z 2000 
r. zapowiedziano mi•dzy innymi ko-
mercjalizacj• przedsi•biorstwa  PKP, 
z wydzieleniem w ramach holdingu, 
sp$øki zarz!dzaj!cej liniami kolejowy-
mi oraz szeregu sp$øek - przewo*ni-
k$w kolejowych, zar$wno przewoz$w 
towarowych jak i pasa"erskich [11]. 
Utworzenie na bazie przedsi•biorstwa 
PKP kolejowej grupy kapitaøowej, a nie 
holdingu w de® nicyjnym znaczeniu, 
miaøo miejsce w 2001 r. w czasie rz!-
d$w koalicji nieistniej!cych obecnie 
ugrupowa% politycznych AWS ± UW, 
na podstawie przyj•tej przez Sejm we 
wrze&niu 2000 r. ustawy [18]. Ustawa 
ta prowadziøa do utworzenia dw$ch 
element$w skøadowych pocz!tkuj!-
cych w Polsce faktyczny proces regio-
nalizacji kolejowych przewoz$w pasa-
"erskich, a mianowicie na podstawie 
jej przepis$w zostaøy utworzone sp$ø-
ki PKP Intercity (kolejowe przewozy 
mi•dzyaglomeracyjne kwali® kowane) 
i PKP Przewozy Regionalne (kolejowe 
przewozy regionalne i mi•dzywoje-
w$dzkie), kt$re rozpocz•øy dziaøalno&# 
1 pa*dziernika 2001 r. a po drugie, 
ustawa wprowadziøa nowe przepisy 
do ustawy o transporcie kolejowym z 
1997 r., na mocy, kt$rych samorz!dom 
wojew$dztw przekazano obowi!zek 
organizowania i ® nansowania kolejo-
wych regionalnych przewoz$w pasa-
"erskich.

Paradoks i kryzys

Model regionalizacji kolejowych prze-
woz$w pasa"erskich wprowadzony 
w 2001 r. miaø fatalne skutki, co wida# 
obecnie z perspektywy historycznej, 

ale i w$wczas byø krytykowany ze 
wzgl•du na nierealne, wr•cz para-
doksalne rozwi!zania. Z jednej stro-
ny bowiem powstaje og$lnopolska, 
jedyna na rynku sp$øka przewozowa, 
kt$ra ma by# operatorem kolejowych 
przewoz$w regionalnych, a z drugiej 
strony funkcjonuje w kraju 16 samo-
rz!d$w wojew$dztw utworzonych 
3 lata wcze&niej w ramach reformy 
decentralizacyjnej administracji pu-
blicznej, nieokrzepøych w dziaøaniu, 
nieposiadaj!cych odpowiednich ko-
m$rek organizacyjnych, ale przede 
wszystkim nieposiadaj!cych wøasnych 
&rodk$w ® nansowych na opøacanie 
sp$øce PKP Przewozy Regionalne za-
mawianych usøug przewozowych, 
gdy" dalece za niska dotacja przed-
miotowa na do® nansowanie kolejo-
wych przewoz$w regionalnych miaøa 
w$wczas charakter dotacji centralnej 
dzielonej na poszczeg$lne wojew$dz-
twa. Wprawdzie w przywoøywanej ju" 
ustawie o komercjalizacji PKP ustawo-
dawca podj!ø pewne zobowi!zania 
® nansowe zapewniaj!c, "e na do® -
nansowanie kolejowych przewoz$w 
regionalnych b•d! w latach 2001-
2005 wyasygnowane kwoty rozpo-
czynaj!ce si• od 300 mln zø w 2001 r. i 
wzrastaj!ce do kwoty co najmniej 800 
mln zø w latach 2004 ± 2005 ale nowa 
koalicja rz!dowa SLD-UP, kt$ra obj•øa 
wøadz• jesieni! 2001 r. znacz!co ogra-
niczyøa w nast•pnych latach wydatki 
bud"etowe na do® nansowanie sek-
tora kolejowego i bud"et  pa%stwa 
nie wywi!zaø si• z tych zobowi!za%. 
Ograniczenia bud"etowe, doprowa-
dziøy do gø•bokiego i spektakularnego 
kryzysu w caøym sektorze kolejowym, 
kt$rego apogeum miaøo miejsce w 
2003 r. Faktycznym punktem zapal-
nym kryzysu byøo ogøoszenie przez 
sp$øk• PKP Przewozy Regionalne w 
marcu 2003 r., w zwi!zku z brakiem 
do® nansowania, programu redukcji, w 
celu poprawy swojej niezwykle trud-
nej sytuacji ekonomicznej, ok. 1100 
poci!g$w regionalnych, co w $wcze-
snym czasie stanowiøo ok. 25X og$l-
nej liczby poci!g$w uruchomianych 
dobowo. Interesariusze dziaøalno&ci 
sp$øki (zwi!zki zawodowe, samorz!dy 
wojew$dztw, r$"ne grupy spoøeczne) 

zgodnie oprotestowali zamiar redukcji 
tak du"ej liczby poø!cze% kolejowych i 
przyst!piono w$wczas do døugotrwa-
øych negocjacji. Ich efektem nie byøo 
jednak caøkowite, systemowe rozwi!-
zanie kryzysu ® nansowego sektora 
kolejowego, lecz cz!stkowe rozwi!-
zania przyjmowane pod naciskiem 
zwi!zk$w zawodowych, øagodz!ce 
tylko zapa&# ® nansow! w zakresie ko-
lejowych przewoz$w regionalnych. 
W szczeg$lno&ci rz!d przeforsowaø 
akceptacj• strony zwi!zkowej dla 
zmiany sposobu do® nansowania ko-
lejowych przewoz$w regionalnych. 
Po wej&ciu w "ycie ustawy z dnia 13 
listopada 2003 r. o dochodach jedno-
stek samorz!du terytorialnego [19], 
od 2004 r. samorz!dy wojew$dztw 
uzyskaøy zwi•kszony do 1,6X udziaø 
we wpøywach z podatku dochodo-
wego od os$b ® zycznych (PIT) oraz 
zwi•kszony do 15,9X udziaø we wpøy-
wach z podatku dochodowego od 
os$b prawnych (CIT). Dotychczasowa 
dotacja centralna na do® nansowanie 
kolejowych przewoz$w regionalnych 
zostaøa zlikwidowana i od tego mo-
mentu samorz!dy wojew$dztw do® -
nansowuj! tego rodzaju przewozy z 
dochod$w wøasnych jak tzw. zadanie 
wøasne. To ostatnie rozwi!zanie obo-
wi!zuje r$wnie" obecnie.

Poszukiwanie nowego modelu

W kolejnym przyj•tym przez rz!d 
dokumencie polityki transportowej 
z 2005 r. podkre&lono, "e oczekiwa-
ne jest powstrzymanie narastaj!cego 
ekonomicznego kryzysu sektora ko-
lejowego w Polsce, co b•dzie mo"-
liwe w warunkach zgodnego dziaøa-
nia rz!du i zwi!zk$w zawodowych 
[13]. Stwierdzenie to byøo niew!tpli-
wie pokøosiem licznych zawirowa%, 
jakie wyst!piøy w polskim sektorze 
kolejowym po przeprowadzonych 
pod koniec 2001 r. przeksztaøceniach 
przedsi•biorstwa PKP w grup• sp$øek 
i zwi!zanego z nim kryzysu ® nanso-
wego wywoøanego ograniczeniami 
wsparcia ® nansowego z bud"etu pa%-
stwa w odniesieniu do kolejowych 
przewoz$w regionalnych. Rz!d zacz!ø 
wi•c poszukiwanie nowych rozwi!-
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za% odno&nie modelu regionalizacji 
kolejowych przewoz$w pasa"erskich. 
W dokumencie zadeklarowano dalsze 
reformowanie kolejowych przewoz$w 
regionalnych, mi•dzy innymi poprzez 
zako%czenie procesu przejmowania 
przez samorz!dy wojew$dzkie roli or-
ganizator$w przewoz$w regionalnych 
oraz stworzenie warunk$w do wej&cia 
na rynek nowych operator$w a tak-
"e poprzez wdra"anie regulowanej 
konkurencji, kt$rej podstaw! b•dzie 
zawieranie kontrakt$w wieloletnich 
mi•dzy samorz!dami wojew$dzkimi i 
operatorami [13].
 Dyskusja nad nowym modelem 
funkcjonowania sektora kolejowych 
przewoz$w regionalnych trwaøa kilka 
lat. W Ministerstwie Infrastruktury ar-
tykuøowano konieczno&# oddøu"enia 
sp$øki PKP Przewozy Regionalne, zgøa-
szano propozycje podziaøu sp$øki na 5 
(pocz!tkowa koncepcja) a nawet 16 
mniejszych sp$øek operuj!cych w wo-
jew$dztwach. Wa"nym w!tkiem dys-
kusji byøa te" sprawa wøasno&ci sp$øki 
Przewozy Regionalne z sugestiami 
pøyn!cymi z wielu stron, by sp$øk• wy-
ø!czy# z Grupy PKP. Cz•&# dyskutant$w 
byøa zdania, "e nale"y wdro"y# model, 
w kt$rym samorz!dy wojew$dztw 
b•d!c organizatorami przewoz$w i 
podmiotami je ® nansuj!cymi, nie po-
winny peøni# funkcji wøa&cicielskich 
wobec przewo*nik$w kolejowych. 
Stoi to bowiem w sprzeczno&ci z ide! 
ogøaszania otwartych przetarg$w na 
wykonywanie kolejowych przewoz$w 
regionalnych, kt$ra jest zgodna z po-
lityk! zwi•kszania konkurencji w sek-
torze kolejowym realizowan! w Unii 
Europejskiej. Pewn! odmian! koncep-
cji podziaøowej byø wariant z utwo-
rzeniem przez sp$øk• PKP Przewozy 
Regionalne wi•kszej ilo&ci sp$øek par-
terowych, przy pozostawieniu sp$øki-
-matki dziaøaj!cej, jako pool taborowy, 
od kt$rej sp$øki-c$rki b•d! dzier"awiøy 
niezb•dny tabor. Zwolennicy opisa-
nego wy"ej wariantu dalszych prze-
ksztaøce% kolejowych przewoz$w 
regionalnych, maj!c niew!tpliwie z 
¹doktrynalnegoº punktu widzenia ra-
cj•, nie uwzgl•dniali jednak reali$w 
spoøeczno-gospodarczych $wczesne-
go okresu. Zadøu"enie sp$øki PKP Prze-

wozy Regionalne lawinowo wzrastaøo 
i realnie zagra"aøo utrat! pøynno&ci i 
zaøamaniem ® nansowym pozostaøych 
sp$øek grupy PKP, zwøaszcza PLK S.A., 
Cargo S.A. i Energetyka S.A. W 2006 r. 
Ministerstwo Infrastruktury opowiada-
øo si• wprawdzie za jednym wariant$w 
podziaøowo-oddøu"eniowych sp$øki 
PKP Przewozy Regionalne jednak"e, 
strona spoøeczna (zwi!zki zawodo-
we) na ka"dy ogøoszony tylko zamiar 
podziaøu sp$øki PKP Przewozy Regio-
nalne odpowiadaøa gro*b! strajku ge-
neralnego na kolei. W kolejnym 2007 
r.  Ministerstwo Infrastruktury zmieniøo 
wcze&niejsze stanowisko i zapropo-
nowaøo wariant reformy kolejowych 
przewoz$w regionalnych zapisany w 
ostatecznej wersji dokumentu ¹Stra-
tegia dla transportu kolejowego do 
roku 2013º. Nowy rz!d koalicji PO-PSL, 
kt$ry uformowaø si• po wyborach par-
lamentarnych w pa*dzierniku 2007 r. 
nie odrzuciø wypracowanej przez po-
przednik$w koncepcji przeksztaøce% 
w zakresie kolejowych przewoz$w 
regionalnych, lecz j! przyj!ø i zrealizo-
waø, uprzednio wprowadzaj!c jedn! 
korekt•. Przygotowana w latach 2007-
2008 reforma kolejowych przewoz$w 
regionalnych w og$lnym zarysie po-
legaøa na oddøu"eniu sp$øki PKP Prze-
wozy Regionalne na ø!czn! kwot• 
2160 mln zø, przeniesieniu Oddziaøu 
Kolejowych Przewoz$w Mi•dzywo-
jew$dzkich wyodr•bnionego w tej 
sp$øce do sp$øki PKP Intercity oraz na 
przekazaniu wøasno&ci udziaø$w sp$ø-
ki PKP Przewozy Regionalne marszaø-
kom wojew$dztw. Negocjacje strony 
rz!dowej z marszaøkami wojew$dztw 
w sprawie warunk$w usamorz!do-
wienia zako%czyøy si• ostatecznie w 
grudniu 2008 r. zawarciem porozu-
mienia Marszaøk$w Wojew$dztw z 
Ministrem Infrastruktury, kt$re prze-
widywaøo ø!czn! kwot• wydatk$w na 
regionalizacj• kolejowych przewoz$w 
pasa"erskich na poziomie ok. 7,5 mld 
zø do 2020 r., z czego 3,5 mld zø miaøo 
by# zrealizowane do 2015 r. Porozu-
mienie to byøo korzystne nie tylko z 
punktu widzenia poszczeg$lnych sa-
morz!d$w wojew$dztw ale r$wnie" 
z punktu widzenia dalszego rozwoju 
caøego rynku kolejowych przewoz$w 

regionalnych w Polsce, kt$ry do tego 
czasu wykazywaø rosn!ce z roku na rok 
niedomagania, a w szczeg$lno&ci brak 
odpowiedniego ® nansowania dziaøal-
no&ci operacyjnej przewo*nik$w oraz 
znacz!c! dekapitalizacj• taboru pasa-
"erskiego. Rz!d pozostawiaø wpraw-
dzie nadal do® nansowanie dziaøalno-
&ci operacyjnej sp$øki PKP Przewozy 
Regionalne w ramach um$w o &wiad-
czenie usøug publicznych, jako zada-
nie wøasne samorz!d$w wojew$dztw, 
zgodnie z przyj•tymi ju" w 2004 r. roz-
wi!zaniami modelowymi, ale udzieliø 
samorz!dom istotnego wsparcia ® -
nansowego w tym zakresie (dodatko-
wy odpis w podatku CIT, mo"liwo&# 
do® nansowania napraw taboru kole-
jowego ze &rodk$w bud"etowych). Z 
drugiej strony rz!d zapewniø ® nanso-
wanie wielkiego programu inwesty-
cyjnego w zakresie taboru søu"!cego 
do realizacji kolejowych przewoz$w 
regionalnych.

Nowe sp"øki pasa!erskie na rynku 
kolejowym

W ramach dyskusji nad nowym mo-
delem funkcjonowania kolejowych 
przewoz$w pasa"erskich w regionach 
pojawiaø si• problem monopolu PKP. 
Zwracano uwag• na to, "e wcze&niej 
przedsi•biorstwo pa%stwowe PKP a 
p$*niej Grupa PKP ze swoimi sp$øka-
mi pasa"erskimi w pierwszych latach 
swojego funkcjonowania byøy faktycz-
nymi sektorowymi monopolistami w 
zakresie kolejowego transportu pasa-
"erskiego. Z tego powodu pocz!wszy 
od 2004 r., kiedy trwaø kryzys na tle ® -
nansowania przewoz$w regionalnych, 
niekt$re wojew$dztwa samorz!dowe 
(np. wielkopolskie, dolno&l!skie, &l!-
skie) zgøaszaøy gotowo&# utworzenia 
wøasnych sp$øek do wykonywania 
kolejowych przewoz$w regionalnych. 
Prekursorem tego kierunku dziaøania 
staøo si• Wojew$dztwo Mazowieckie. 
W lipcu 2004 r. zostaøa utworzona sp$ø-
ka ¹Koleje Mazowieckie ± KMº, w kt$rej 
51X udziaø$w obj•øo Wojew$dztwo 
Mazowieckie a 49X sp$øka PKP Prze-
wozy Regionalne. Koleje Mazowieckie 
rozpocz•øy dziaøalno&# przewozow! 1 
stycznia 2005 r. dzier"awi!c wyodr•b-
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niony ze sp$øki PKP Przewozy Regio-
nalne Zakøad Mazowiecki tej sp$øki. 
W 2007 r. Zakøad Mazowiecki zostaø 
sprzedany sp$øce KM natomiast na 
pocz!tku 2008 r. samorz!d Wojew$dz-
twa Mazowieckiego odkupiø od sp$øki 
PKP Przewozy Regionalne pozostaøe 
49X udziaø$w w sp$øce KM, staj!c si• 
jej 100X wøa&cicielem. R$wnolegle do 
Kolei Mazowieckich powstawaøa sp$ø-
ka kolejowa pod nazw! ¹Szybka Kolej 
Miejska, sp. z o.o., Warszawaº (SKM War-
szawa). Sp$øka ta zostaøa utworzona w 
celu zorganizowania, uruchomienia 
i zarz!dzania systemem przewoz$w 
pasa"er$w w formule park \ ride w 
oparciu o istniej!ce w aglomeracji 
warszawskiej linie kolejowe. Wøa&ci-
cielem 100X udziaø$w w tej sp$øce 
prowadz!cej dziaøalno&# przewozo-
w! od 2005 r. jest miasto Warszawa. 
W grudniu 2008 r. podj•øa dziaøalno&# 
sp$øka ¹Koleje Dolno&l!skieº (KD), kt$ra 
pocz!tkowo prowadziøa dziaøalno&# 
przewozow! w niewielkim zakresie, 
ale w kolejnych latach przej•øa wszyst-
kie przewozy na liniach niezelektry® -
kowanych w Wojew$dztwie Dolno&l!-
skim oraz cz•&# przewoz$w na liniach 
zelektry® kowanych [22]. W kolejnych 
latach utworzono cztery sp$øki samo-
rz!dowe realizuj!ce przewozy pasa-
"erskie w regionach W 2010 r. powsta-
øa sp$øka ¹Koleje +l!skieº (K+) [21], kt$ra 
pocz!tkowo prowadziøa niewielk! 
dziaøalno&# (2011 r.). W czerwcu 2012 
r. Wojew$dztwo +l!skie wypowiedzia-
øo umow• ze sp$øk! Przewozy Regio-
nalne i podj•øo decyzj• o przej•ciu 
caøo&ci przewoz$w regionalnych w 
wojew$dztwie przez wøasn! sp$øk• 
K+ od grudnia 2012 r. W 2010 r. pod-
j•øy dziaøalno&# ¹Koleje Wielkopolskie-
º(KW). Sp$øka ta przej•øa wszystkie 
przewozy regionalne na liniach nie-
zelektry® kowanych w Wielkopolsce 
a tak"e, po zakupie 22 poci!g$w ze-
spolonych ¹Elfº, du"! cz•&# przewoz$w 
na liniach zelektry® kowanych [23]. Od 
2010 r. funkcjonuje sp$øka samorz!du 
Wojew$dztwa è$dzkiego pod nazw! 
¹è$dzka Kolej Aglomeracyjnaº (èKA) 
[24]. W 2014 r. podj•øa dziaøalno&# 
sp$øka ¹Koleje Maøopolskieº utworzona 
przez Samorz!d Wojew$dztwa Maøo-
polskiego, kt$ra w pierwszym etapie 

swojego rozwoju przej•øa przewozy 
pasa"erskie na podkrakowskich liniach 
kolejowych [25]. Doda# nale"y "e w 
2007 r. dzi•ki wygranemu przetargowi 
na obsøug• ok. 40X pasa"erskich linii 
kolejowych w Wojew$dztwie Kujaw-
sko-Pomorskim pojawiø si• pierwszy 
na polskim rynku prywatny kolejowy 
przewo*nik pasa"erski, kt$rym byøa 
sp$øka mi•dzynarodowego holdingu 
Arriva PCC. Sp$øka ta byøa w$wczas jo-
int-venture z polsko-niemieck! sp$øk! 
kolejow! PCC Rail, jednak"e w 2010 r. 
zostaøa przej•ta przez niemieckie kole-
je pa%stwowe Deutsche Bahn AG i w 
ten spos$b zostaøa upa%stwowiona. 
Obecnie sp$øka dziaøa pod nazw! Ar-
riva PL [20].

Sp"øka Przewozy Regionalne 
po 2008 roku

Po usamorz!dowieniu, czyli przeka-
zaniu wøasno&ci Marszaøkom Woje-
w$dztw,  rz!d nie miaø ju" "!dnego 
bezpo&redniego wpøywu na dziaøal-
no&# sp$øki Przewozy Regionalne (PR). 
Lata nast•pne, szczeg$lno&ci okres lat 
2009 ± 2013 pokazaøy, "e w sp$øce tej 
nie zdoøano poradzi# sobie z wieloma 
wewn•trznymi problemami, nie prze-
prowadzono wewn•trznej restruktu-
ryzacji, wyst!piøa recydywa zadøu"enia 
[5]. Sp$øka podj•øa te" wiele kontro-
wersyjnych dziaøa% na rynku, takich jak 
uruchamianie du"ej liczby poci!g$w 
InterRegio nieobj•tych umowami o 
&wiadczenie usøug publicznych ale ge-
neruj!cymi dla niej dodatkowe straty. 
Na skutek utworzenia wøasnych prze-
wo*nik$w kolejowych w kilku woje-
w$dztwach, b!d* ogøaszania otwar-
tych przetarg$w na wykonywanie 
przewoz$w regionalnych, w kt$rych 
zwyci•zc! nie byøa sp$øka (np. w wo-
jew$dztwie Kujawsko ± Pomorskim 
sp$øka przegraøa kilka przetarg$w z 
przewo*nikiem niemieckim ¹Arrivaº), 
Przewozy Regionalne utraciøy du"! 
cz•&# rynku przewozowego. Za jedn! 
z istotnych przyczyn rozlicznych pro-
blem$w z funkcjonowaniem sp$øki 
Przewozy Regionalne po 2008 r. mo"-
na niew!tpliwie uzna# pewn! win• 
po stronie $wczesnego rz!du, "e nie 
doszacowaø ryzyka zwi!zanego z tym, 

i" Marszaøkowie Wojew$dztw, jako 
cz!stkowi wsp$øwøa&ciciele sp$øki, nie 
byli ± chocia", jako politycy wysokie-
go szczebla powinni by# ± zdolni ¹in 
gremioº do zapewnienia efektywnej 
kontroli wøa&cicielskiej nad ni!, zbu-
dowania wøasnej strategii og$lnopol-
skiej sp$øki samorz!dowej i skutecz-
nego przeprowadzenia procesu jej 
dalszej restrukturyzacji i przeksztaøce% 
[7]. W 2013 r. na skutek utraty rynku i 
recydywy zadøu"enia na nowo o"yøa 
dyskusja, co do zasadno&ci dalsze-
go funkcjonowania sp$øki Przewozy 
Regionalne. Zacz•to nawet podwa-
"a# sens dalszego istnienia tej sp$øki, 
ale søabsze samorz!dy wojew$dztw, 
kt$rych nie byøo sta# na utworzenie 
wøasnego przewo*nika kolejowego, 
b!d* miaøy inn! koncepcj• organizacji 
rynku przewoz$w regionalnych sprze-
ciwiøy si• takim zamiarom. Niezb•dne 
zmiany restrukturyzacyjne w sp$øce 
rozpocz•øy si• w 2014 r. wraz z decy-
zj! o redukcji a nast•pnie wycofaniu 
si• z oferty poci!g$w InterRegio i Re-
gioExpress, kt$re nie b•d!c obj•tymi 
do® nansowaniem w ramach um$w o 
&wiadczenie usøug publicznych, ewi-
dentnie pogarszaøy wyniki ® nansowe 
sp$øki oraz dziaøaniami na rzecz nowe-
go programu restrukturyzacyjnego, 
obejmuj!ce r$wnie" kolejne oddøu-
"enie. W proces restrukturyzacyjny 
zaanga"owaøa si• w$wczas strona rz!-
dowa, poniewa" uznano, "e konieczny 
jest udziaø Agencji  Rozwoju Przemy-
søu (ARP), kt$ra posiada know-how 
zwi!zane  z restrukturyzacj! przedsi•-
biorstw. W ten spos$b ustanowiono 
nowego lidera projektu restrukturyza-
cyjnego sp$øki Przewozy Regionalne 
[7]. W toku prac przygotowawczych 
rozwa"ano dwa warianty dalszej re-
strukturyzacji sp$øki [3]. Pierwszy, for-
sowany przez zwi!zki zawodowe ± 
przewiduj!cy oddøu"enie Przewoz$w  
Regionalnych  w  oparciu o &rodki  
publiczne  oraz renacjonalizacj•  sp$ø-
ki, czyli powr$t do modelu wøasno-
&ciowego sprzed grudnia 2008 r. oraz 
drugi, przygotowany przez samorz!dy 
wojew$dztw, zakøadaj!cy regionaliza-
cj•, czyli powoøanie przez samorz!dy  
wojew$dztw   sp$øek regionalnych 
do wykonywania kolejowych prze-
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woz$w regionalnych i wniesienie do 
nich aportu w postaci skøadnik$w 
maj!tku sp$øki Przewozy Regionalne 
a tak"e przej•cie zasob$w kadrowych. 
Ostatecznie przyj•to wariant re-nacjo-
nalizacji sp$øki Przewozy Regionalne i 
we wrze&niu 2015 r. Agencja Rozwoju 
Przemysøu SA i Przewozy Regionalne 
podpisaøy umow• jej dokapitalizo-
wania [1]. W praktyce oznaczaøo to, 
"e ARP obj•øa 50X ` 1 udziaø$w w 
podwy"szonym kapitale zakøadowym 
sp$øki Przewozy Regionalne, pokry-
waj!c je got$wk! w kwocie 770,3 
mln zø. Decyzj• o dokapitalizowaniu 
Przewoz$w Regionalnych poprzedziøo 
przygotowanie przez sp$øk• planu re-
strukturyzacji na lata 2015 ± 2018, kt$-
ry zakøadaø odzyskanie przez Przewozy 
Regionalne døugoterminowej rentow-
no&ci. Na realizacj• tego projektu ARP 
otrzymaøa &rodki publiczne i dlatego 
jednym z warunk$w dokapitalizowa-
nia byøa noty® kacja pomocy publicz-
nej w Komisji Europejskiej. Uzyskane 
&rodki z dokapitalizowania umo"liwiøy 
Przewozom Regionalnym ± w stycz-
niu 2020 r. sp$øka zmieniøa nazw• na 
POLREGIO ± wdro"enie dziaøa% prze-
widzianych w planie restrukturyzacji, 
a przede wszystkim na spøat• zadøu"e-
nia gø$wnie wobec sp$øek z Grupy PKP. 
W latach po ponownej nacjonalizacji 
Przewoz$w Regionalnych - POLREGIO 
kondycja ekonomiczno-® nansowa 
sp$øki ulegøa poprawie, poniewa" od 
2016 r. sp$øka odnotowywaøa dodat-
nie wyniki ® nansowe netto a tak"e 
uruchomiøa pierwszy powa"niejszy 
program modernizacji taboru o war-
to&ci ponad 600 mln zø, ® nansowany 
kredytem z Banku Gospodarstwa Kra-
jowego [9].

Kr"tka ocena efekt"w regionalizacji 
kolejowych przewoz"w 
pasa!erskich

Ocena reformy z lat 2008 ± 2010 okre-
&lanej jako tzw. usamorz!dowienie 
kolejowych przewoz$w regionalnych 
musi mie# charakter zøo"ony. Gdyby 
caø! ocen• wieloletniego procesu 
reform kolejowych przewoz$w re-
gionalnych w Polsce przeprowadzi# 
jedynie poprzez pryzmat niepowo-

dze% rynkowych, recydywy zadøu"a-
nia si• i ponownego przej•cia przez 
pa%stwo kontroli wøa&cicielskiej nad 
sp$øk! POLREGIO (Przewozy Regio-
nalne) nale"aøoby stwierdzi#, i" nie byø 
to obszar reformatorskich sukces$w i 
do lat bie"!cych nie osi!gni•to po"!-
danych skutk$w, w sensie stworzenia 
z tej sp$øki przewo*nika kolejowego 
dysponuj!cego nowoczesnym tabo-
rem dostosowanym do wymog$w 
wsp$øczesnego rynku i efektywnie 
&wiadcz!cego usøugi przewozowe 
wysokiej jako&ci, jakkolwiek ustabilizo-
wano sytuacj• ® nansow! tego prze-
wo*nika. Na tym polu wymagane s! 
niew!tpliwie dalsze zmiany. Jednak"e 
sama sp$øka POLREGIO i zwi!zane z 
ni! problemy nie mog! przysøania# 
wielu innych pozytywnych efekt$w 
procesu reform kolejowych przewo-
z$w regionalnych zrealizowanych w 
latach 2008 ± 2010. Te pozytywne 
efekty pojawiøy si• zar$wno w skali ca-
øego systemu kolejowego w Polsce jak 
te" w skali poszczeg$lnych region$w. 
Wskaza# tu mo"na mi•dzy innymi na: 
[6, s. 251 ± 252]
- realizacj• przez wojew$dztwa sa-

morz!dowe szerokiego programu 
inwestycyjnego w zakresie zaku-
p$w nowego taboru przeznaczo-
nego do kolejowych przewoz$w 
regionalnych, kt$rego og$lna 
warto&# ju" w 2013 r. przekroczy-
øa 5 mld zø i w kolejnych latach do 
2022 r. wydatnie wzrosøa i przekro-
czyøa znacz!co kwot• 7,5 mld zø 
zapisan! w porozumieniu z mar-
szaøkami z 2008 r. ± inwestycje ta-
borowe byøy realizowane jako bez-
po&rednie zakupy wojew$dztw 
albo jako zakupy utworzonych 
przez nie sp$øek kolejowych,

- mo"liwo&# prowadzenia przez 
marszaøk$w wojew$dztw wøasnej 
polityki w zakresie struktury pod-
miotowej w kolejowych przewo-
zach regionalnych ± tworzenie 
wøasnych przewo*nik$w kolejo-
wych na bazie zakupionego dzi•ki 
wsparciu rz!dowemu taboru lub 
alternatywnie ogøaszanie otwar-
tych przetarg$w na wykonywanie 
przewoz$w regionalnych, z po-
wierzeniem wybranemu przewo*-

nikowi wøasnego taboru,
- zauwa"alna poprawa oferty prze-

wozowej pod wzgl•dem ilo&cio-
wym i jako&ciowym we wszystkich 
polskich regionach, pomimo og$l-
nych problem$w z funkcjonowa-
niem sp$øki Przewozy Regionalne 
(POLREGIO), kt$ra mo"liwa byøa 
dzi•ki zakupom nowoczesnego 
taboru i udost•pnieniu go sp$øce,

- id!cy w &lad za inwestycjami ta-
borowymi znacz!cy wzrost inwe-
stycji w regionaln! infrastruktur• 
kolejow! w ramach Regionalnych 
Program$w Operacyjnych (RPO), 
przy zapewnieniu przez rz!d &rod-
k$w z Funduszu Kolejowego na 
tzw. ¹wkøad wøasnyº bene® cjenta, a 
nast•pnie z rz!dowego programu 
Kolej`, 

- og$lna poprawa wizerunku kolei 
w regionach w oczach spoøecze%-
stwa mo"liwa dzi•ki przywr$ceniu 
wielu poø!cze% kolejowych z ini-
cjatywy marszaøk$w wojew$dztw 
(na zmodernizowanej infrastruk-
turze) oraz wykorzystywaniu w 
tych przewozach nowoczesnego 
taboru a tak"e dzi•ki realizacji rz!-
dowego programu modernizacji 
dworc$w kolejowych, kt$ry obj!ø 
r$wnie" mniejsze dworce regio-
nalne,

- wywoøanie silnego efektu popyto-
wego w zakresie taboru kolejowe-
go do wykonywania przewoz$w 
regionalnych wobec polskich pro-
ducent$w taboru ± po raz pierw-
szy od rozpocz•cia transformacji 
pojawiøy si• w Polsce kilkusetmi-
lionowe zam$wienia na nowy ta-
bor, tworz!ce miejsca pracy w tej 
gaø•zi przemysøu, stymuluj!ce roz-
w$j producent$w oraz transfery 
do kraju nowoczesnych technolo-
gii i know-how. 

Nie ulega "adnej w!tpliwo&ci, "e 
polskie spoøecze%stwo pozytywnie 
przyj•øo zmiany na rynku kolejowych 
przewoz$w regionalnych, daj!c &wia-
dectwo w licznych sonda"ach, "e dla 
klient$w kolei w regionach nie ma 
istotnego znaczenia, jaki podmiot 
b•dzie realizowaø kolejowe przewozy 
regionalne ± liczy si• natomiast pew-
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no&#, niezawodno&# i jako&# obsøugi 
pasa"era w najszerszym tego søowa 
znaczeniu. W 2022 r. caøy rynek kole-
jowych przewoz$w regionalnych w 
Polsce byø podzielony pomi•dzy sp$ø-
k• POLREGIO, kt$ra wykonywaøa kole-
jowe przewozy regionalne jako jedy-
ny podmiot z umow! o &wiadczenie 
usøug publicznych w wojew$dztwach: 
lubelskim, lubuskim, opolskim, pod-
karpackim, podlaskim, &wi•tokrzy-
skim, warmi%sko-mazurskim i zachod-
niopomorskim ± w wi•kszo&ci tych 
wojew$dztw przewozy byøy wykony-
wane w caøo&ci lub cz•&ciowo u"ycza-
nym albo wynajmowanym taborem 
pozostaj!cym wøasno&ci! samorz!-
d$w. W wojew$dztwie pomorskim 
przewozy regionalne i aglomeracyjne 
zostaøy podzielone pomi•dzy SKM w 
Tr$jmie&cie a POLREGIO, natomiast w 
wojew$dztwie kujawsko-pomorskim 
pomi•dzy POLREGIO i sp$øk• Arriva RP. 
W pozostaøych wojew$dztwach mar-
szaøkowie powierzyli wykonywanie 
kolejowych przewoz$w regionalnych 
cz•&ciowo utworzonym sp$økom sa-
morz!dowym i cz•&ciowo sp$øce PO-
LREGIO [16]. 
 Zestawienia statystyk kolejowych 
przewoz$w pasa"erskich w latach 
2017 ± 2022 wedøug funkcjonuj!cych 
na polskim rynku przewo*nik$w zo-
staøy zaprezentowane w tabelach 1 i 
2. Na podstawie prezentowanych da-
nych w mo"na stwierdzi#, "e caøy ry-
nek kolejowych przewoz$w pasa"er-
skich, po gwaøtownym spadku w 2020 
r. spowodowanym pandemi! COVID 
19, ju" w nast•pnym roku zacz!ø si• 
odradza#, by w 2022 r. odnotowa# re-
kordowe w ostatnich latach przewozy 
na poziomie 342,2 mln pasa"er$w, z 
czego 189,8 mln, czyli 55,4X przewio-
zøy sp$øki kontrolowane przez Skarb 
Pa%stwa (PKP Intercity, PKP SKM, PO-
LREGIO) a 149,6 mln, czyli 43,7X sp$øki 
samorz!dowe. Wida# r$wnie" na pod-
stawie danych, "e na kolejowym ryn-
ku pasa"erskim sp$øki samorz!dowe 
operuj!ce w segmencie przewoz$w 
regionalnych i aglomeracyjnych wy-
konaøy w 2022 r. wi•ksz! cz•&# prze-
woz$w mierzonych liczb! pasa"er$w, 
w por$wnaniu ze sp$øk! POLREGIO, 
tj. 87,2 mln, czyli 25,5X przewoz$w 

og$øem a tak"e w por$wnaniu z sum! 
przewoz$w tej"e sp$øki i PKP SKM w 
Tr$jmie&cie ±POLREGIO ` PKP SKM 
130,8 mln pasa"er$w, czyli 38,2X prze-
woz$w og$øem.
 Podsumowuj!c mo"na stwierdzi#, 
"e sp$øki samorz!dowe ugruntowa-
øy w ostatnich latach swoj! znacz!c! 
pozycj• na polskim rynku kolejowych 
przewoz$w regionalnych i aglomera-
cyjnych.

Widoki na daj#c# si$ przewidzie& 
przyszøo'&

W cz•&ci ko%cz!cej referat mo"na roz-
wa"y# jeszcze nurtuj!ce obserwato-
r$w polskiego rynku kolejowego dwa 
fundamentalne pytania dotycz!ce 
problem$w zwi!zanych z procesem 
regionalizacji kolejowych przewoz$w 
pasa"erskich. 
Jako pierwsze rysuje si• pytanie od-
no&nie mo"liwych zmian struktural-
no-wøasno&ciowych w grupie kolejo-
wych sp$øek samorz!dowych oraz w 
sp$øce POLREGIO. Zaznaczy# bowiem 
nale"y, "e po utworzeniu wøasnych 
sp$øek kolejowych niekt$re samo-
rz!dy wojew$dztw staøy si• nie tylko 
organizatorami kolejowych przewo-
z$w regionalnych z obowi!zkiem ich 
zamawiania i do® nansowywania, lecz 
r$wnie" podmiotami sprawuj!cymi 
kontrol• wøa&cicielsk! na wykonaw-
cami tych przewoz$w. Ten element 
cz•sto podnoszony jest jako zarzut 
nie tyle wobec wojew$dztw, kt$re 
utworzyøy wøasne sp$øki kolejowe, 
lecz raczej wobec og$lnych rozwi!za% 
prawno-systemowych, kt$re dopusz-
czaj! ø!czenie funkcji  organizatora 
publicznego transportu zbiorowego 
i podmiotu ® nansuj!cego przewozy 
z funkcj! nadzoru wøa&cicielskiego 
nad bezpo&rednim wykonawc! tych-
"e przewoz$w. Podobnie wygl!da 
zreszt! sytuacja w zakresie kolejowych 
przewoz$w mi•dzywojew$dzkich, 
gdzie Skarb Pa%stwa (Ministerstwo 
Infrastruktury) jest jednocze&nie  or-
ganizatorem i podmiotem ® nansu-
j!cym tego rodzaju przewozy oraz 
podmiotem kotroluj!cym realizatora 
tych przewoz$w, czyli sp$øk• PKP In-
tercity S.A. Nawiasem m$wi!c mo"na 

tu byøoby tak! sam! cech• wykaza# w 
innych ni" kolej gaø•ziach publiczne-
go transportu zbiorowego. Powszech-
nym rozwi!zaniem byøo i jest bowiem 
tworzenie przez polskie samorz!dy 
miast i gmin w peøni kontrolowanych 
przez siebie sp$øek autobusowych i 
tramwajowych i zlecanie tym podmio-
tom zada% publicznego transportu 
zbiorowego. W odniesieniu do sektora 
kolejowego przedmiotem szczeg$lnej 
krytyki przeciwnik$w ø!czenia funkcji 
organizacji i ® nansowania z nadzorem 
wøa&cicielskim nad wykonawstwem 
kolejowych przewoz$w regionalnych 
jest tzw. bezpo&rednie udzielanie za-
m$wie% stosowane zamiast otwar-
tego i konkurencyjnego przetargu. 
Podkre&la si• przy tym teoretycznie 
søuszny argument, "e konkurencja w 
ramach przetarg$w na wykonywanie 
przewoz$w regionalnych b•dzie pro-
wadzi# do wzrostu jako&ci &wiadczo-
nych przez przewo*nik$w usøug, a z 
drugiej strony mo"liwe jest relatywne 
obni"anie wydatk$w wøadz publicz-
nych na obsøug• transportow! ludno-
&ci. Jest te" argument zwi!zany z re-
gulacjami unijnymi. Obecnie przepisy 
tzw. czwartego pakietu kolejowego 
Unii Europejskiej przewiduj! trwaj!cy 
do lat 2028 ± 2030 okres przej&ciowy 
pozwalaj!cy jeszcze na udzielanie za-
m$wie% na wykonywanie kolejowych 
przewoz$w pasa"erskim w trybie 
bezpo&rednim, ale po tym terminie 
zostanie on zako%czony, a nast•pnie 
zam$wienia tego rodzaju b•d! obli-
gatoryjnie udzielane jedynie w trybie 
przetargowym. W tym kontek&cie, na 
daj!c! si• przewidzie# przyszøo&# ry-
suje si• zar$wno przed Samorz!dami 
Wojew$dztw jak te" przed Skarbem 
Pa%stwa problem, a zapewne i dy-
lemat, zwi!zany docelowym usytu-
owaniem wøa&cicielskim kolejowych 
przewo*nik$w pasa"erskich realizu-
j!cych umowy o &wiadczenie usøug 
publicznych. Nie jest jeszcze do ko%-
ca obja&nione w &wietle przepis$w 
czwartego pakietu kolejowego, na ile 
otwarte, konkurencyjne i bezstron-
ne przetargi na &wiadczenie usøug 
publicznego transportu kolejowego 
b•d! pozostawaøy w sprzeczno&ci 
z wøasno&ci! przewo*nik$w kolejo-
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wych. Nie przes!dzaj!c w tym miej-
scu odno&nie kierunk$w mo"liwych 
zmian wøa&cicielskich w segmencie 
kolejowych przewoz$w regionalnych 
nale"y wskaza# na dwie podstawowe 
bariery rozwoju rzeczywistej konku-
rencji na rynku o kontrakty na &wiad-
czenie usøug publicznych w trans-
porcie kolejowym. Pierwsza bariera 
to speøniaj!cy wszelkie wsp$øczesne 
wymagania tabor kolejowy, kt$ry nie 
mo"e by# zdekapitalizowany lub prze-
starzaøy, natomiast druga to zaplecza 
utrzymaniowe tego" taboru speøniaj!-
ce r$wnie" wy&rubowane pod wzgl•-
dem ochrony &rodowiska wymagania. 
O ile tabor jest elementem mobilnym 
i jego posiadacz zawsze mo"e go 
sprowadzi# na dany obszar, przy czym 
tabor z zagranicy musi podlega# tzw. 
polonizacji, o tyle zaplecza utrzyma-
niowe, jako element infrastrukturalny 
s! immobilne. Doda# tu trzeba, "e nie-
kt$re wi•ksze sp$øki samorz!dowe na-
bywaøy w ostatnich latach du"e partie 
nowoczesnego taboru kolejowego a 
tak"e inwestowaøy du"e &rodki w bu-
dow• zapleczy utrzymaniowych dla 
tego taboru. Je"eli zatem Samorz!-
dy Wojew$dztw stan! w przyszøo&ci 
przed konieczno&ci! cz•&ciowego lub 
caøkowitego wycofania si• z inwesty-
cji we wøasno&# przewo*nik$w kole-
jowych np. w drodze wprowadzania 
sp$øek kolejowych na gieød• papier$w 
warto&ciowych, to zawsze powinny 
rozwa"a# mo"liwo&# pozostawienia 
sobie kontroli nad zakupionym wcze-
&niej taborem kolejowym. 
Po re-nacjonalizacji sp$øki Przewozy 
Regionalne w 2015 r. Skarb Pa%stwa 
poprzez  Agencj• Rozwoju Przemy-
søu (ARP) pozostaje wi•kszo&ciowym 
udziaøowcem obecnego POLREGIO, 
a samorz!dy maj! udziaøy mniejszo-
&ciowe. W tym przypadku nie ma wi•c 
wskazanej sprzeczno&ci przy udzie-
laniu zam$wie% sp$øce na &wiadcze-
nie usøug publicznych w zakresie re-
gionalnego transportu kolejowego. 
Wida# te", "e opcja nacjonalizacyj-
na pozwoliøa ustabilizowa# sytuacj• 
sp$øki i pozwala jej obecnie na obro-
n• swojego udziaøu w rynku, ale te" 
± zdaniem autora ± nie jest to opcja 
optymalna.  Rol! ARP jest ± zgodnie 

z nazw! tej agencji ± restrukturyzacja 
przedsi•biorstw a nie utrzymywanie 
døugofalowo kontroli wøa&cicielskiej 
nad nimi i z tego powodu r$wnie" w 
przypadku POLREGIO b•dzie zacho-
dzi# w przyszøo&ci potrzeba przyj•cia 

nowego modelu wykonywania praw 
wøa&cicielskich.
W kontek&cie rozwa"a% nad potencjal-
nymi opcjami zmian strukturalno-wøa-
sno&ciowych w grupie sp$øek kolejo-
wych &wiadcz!cych usøugi publiczne, 

Przewo nik 2017 2018 2019 2020 2021 2022

OG!èEM 303,6 310,3 335,9 209,4 245,1 342,2

Sp"øki#Skarbu#Pa$stwa

PKP#Intercity 42,8 46,1 48,9 26,7 35,7 59,0

PKP#SKM 42,3 42,2 43,1 25,5 32,7 43,6

POLREGIO 79,9 81,2 88,9 55,7 62,6 87,2

Sp"øki#Skarbu#Pa$stwa#razem 165,0 169,5 180,9 107,9 131 189,8

Sp"øki#samorz%dowe

Koleje#Mazowieckie 62,0 59,7 62,1 41,8 47,1 59,1

Koleje#&l%skie 15,7 17,0 20,4 13,0 14,8 20,0

SKM#Warszawa 23,1 18,9 22,0 14,9 14,6 17,7

Koleje#Dolno'l%skie 9,4 11,7 14,1 9,2 11,0 16,0

Koleje#Wielkopolskie 8,1 11,0 12,2 7,6 9,3 14,3

èKA 3,9 4,7 6,0 4,6 6,0 8,7

Koleje#Maøopolskie 5,7 6,4 6,5 3,9 4,4 7,1

WKD 7,7 8,6 8,8 4,6 4,9 6,7

Sp"øki#samorz%dowe#razem 135,6 138 152,1 99,6 112,1 149,6

Inni#przewo nicy

Arriva 2,3 2,1 2,3 1,5 1,6 2,3

UBB 0,5 0,5 0,5 0,3 0,3 0,5

Pozostali 0,2 0,2 0,1 0,1 0,1 0,2
"r#døo: [16, zaø!cznik].

Tab. 1. Yolejowe przewozy pasa%erskie w latach 2017 ± 2022 wedøug przewo*nik#w @mln pasa%er#w>

Przewo nik 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Sp"øki#Skarbu#Pa$stwa

PKP#Intercity 14,11( 14,87( 14,55( 12,73( 14,56( 17,23(

PKP#SKM 13,94( 13,61( 12,83( 12,20( 13,35( 12,73(

POLREGIO 26,31( 26,17( 26,46( 26,62( 25,55( 25,47(

Sp"øki#Skarbu#Pa$stwa#razem 54,36( 54,65( 53,84( 51,55( 53,46(55,43(

Sp"øki#samorz%dowe

Koleje#Mazowieckie 20,44( 19,24( 18,49( 19,96( 19,22( 17,26(

Koleje#&l%skie 5,18( 5,47( 6,07( 6,20( 6,06( 5,84(

SKM#Warszawa 7,60( 6,10( 6,56( 7,13( 5,95( 5,19(

Koleje#Dolno'l%skie 3,09( 3,78( 4,20( 4,37( 4,48( 4,68(

Koleje#Wielkopolskie 2,67( 3,53( 3,62( 3,62( 3,78( 4,17(

èKA 1,27( 1,52( 1,79( 2,22( 2,46( 2,53(

Koleje#Maøopolskie 1,89( 2,08( 1,93( 1,86( 1,81( 2,06(

WKD 2,55( 2,77( 2,62( 2,20( 1,98( 1,95(

Sp"øki#samorz%dowe#razem 44,69( 44,49( 45,28( 47,56( 45,74( 43,68(

Inni#przewo nicy

Arriva 0,77( 0,69( 0,69( 0,72( 0,65( 0,67(

UBB 0,17( 0,16( 0,15( 0,13( 0,11( 0,14(

Pozostali 0,02( 0,02( 0,04( 0,03( 0,03( 0,07(
"r#døo: [16, zaø!cznik].

Tab. 2. Udziaø przewo*nik#w w rynku kolejowych przewoz#w pasa%erskich wedøug liczby pasa%er#w  
w latach 2017 ± 2022 @G>
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nale"y wspomnie# o jeszcze jednym 
nurcie koncepcyjno-politycznym 
w tym zakresie, kt$ry pojawiø si• na 
kanwie opracowania Instytutu Jagie-
lo%skiego z 2019 r. [10]. Autorzy tego 
opracowania postawili tez•, "e kolejo-
we sp$øki samorz!dowe s! mniej wy-
dajne ekonomicznie od Przewoz$w 
Regionalnych i pr$bowali j! udowod-
ni# w spos$b dalece nieprofesjonalny, 
co szybko podchwyciøy media komen-
tuj!ce rynek kolejowy [2]. Efektem wy-
wod$w byøy sugestie odno&nie jakiej& 
nieokre&lonej konsolidacji lub likwida-
cji oraz "e nale"y rozwa"y# celowo&# 
dalszego przeznaczania pieni•dzy pu-
blicznych na usøugi &wiadczone przez 
sp$øki samorz!dowe, a najlepszy byø-
by du"y podmiot og$lnokrajowy [17]. 
Nie podejmuj!c si• polemiki z tezami 
przywoøanego raportu, co wymaga-
øoby odr•bnego referatu, autor mo"e 
jedynie stwierdzi#, to opracowanie 
to byøo wyra*nie politycznie inspi-
rowane, a przypuszczalnie r$wnie" i 
opøacane, przez &rodowiska b•d!ce 
± og$lnie bior!c ± za polityk! spoøecz-
no-gospodarcz! bazuj!c! na opcjach 
centralistycznych, nacjonalizacyjnych 
i w istocie antysamorz!dowych. Wy-
d*wi•k ® nalny opracowania brzmiaø 
jak wst•pna przygrywka czy prelu-
dium do przej•cia przez rz!d wøa-
sno&ci kolejowych sp$øek samorz!-
dowych z opcj! poø!czenia ze sp$øk! 
Przewozy Regionalne (POLREGIO) lub 
do wdro"enia innych form centraliza-
cji wykonywania kolejowych przewo-
z$w regionalnych. Zdaniem autora w 
istniej!cych warunkach spoøeczno-
-gospodarczych taka opcja jest nie do 
przyj•cia.
   Druga, wa"na dla przyszøo&ci regio-
nalizacji kolejowych pasa"erskich gru-
pa pyta% dotyczy wzmiankowanego 
ju" wdro"enia w peøni zasad unijnego 
czwartego pakietu kolejowego. Przy-
pomnie# mo"na w tym miejscu, "e 
pakiet ten, pomijaj!c jego cz•&# tech-
niczn!, w cz•&ci rynkowej zawarty jest 
w:
· dyrektywie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2016/2370 z dnia 
14 grudnia 2016 r. zmieniaj!cej dyrek-
tyw• 2012/34/UE w odniesieniu do 
otwarcia rynku krajowych kolejowych 

przewoz$w pasa"erskich oraz zarz!-
dzania infrastruktur! kolejow! [4],
· rozporz!dzeniu Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z 
dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniaj!cym 
rozporz!dzenie (WE) nr 1370/2007 w 
odniesieniu do otwarcia rynku krajo-
wych usøug kolejowego transportu 
pasa"erskiego [14].
W dyrektywie 2016/2370 znalazøo si• 
szereg nowych regulacji dotycz!cych 
funkcjonowania zarz!dc$w infrastruk-
tury i rynku przewoz$w kolejowych, 
przy czym z punktu widzenia przed-
miotu rozwa"a% w niniejszym arty-
kule za najistotniejsze mo"na uzna# 
dwa nowe przepisy. Pierwszym z nich 
jest znowelizowany tekst art. 10, ust. 2 
dyrektywy 2012/34 brzmi!cy obecnie: 
¹ ¼przedsi•biorstwom kolejowym 
przyznaje si• na sprawiedliwych, nie-
dyskryminacyjnych i przejrzystych 
warunkach prawo dost•pu do infra-
struktury kolejowej we wszystkich 
pa%stwach czøonkowskich w celu 
prowadzenia kolejowych przewoz$w 
pasa"erskich ¼. Zachowano jednak"e 
przepisy o mo"liwo&ci ograniczenia 
prawa dost•pu w przypadkach, gdy 
dana trasa lub trasa alternatywna jest 
obj•ta, co najmniej jedn! umow! o 
&wiadczenie usøug publicznych, a ko-
rzystanie z tego prawa zagra"aøoby 
r$wnowadze ekonomicznej umo-
wy lub um$w o &wiadczenie usøug 
publicznych. Drugim istotnym prze-
pisem znowelizowanej dyrektywy 
2012/34 jest art. 13 a zgodnie, z kt$-
rym: ¹¼ pa%stwa czøonkowskie mog! 
zobowi!za# przedsi•biorstwa kole-
jowe wykonuj!ce krajowe przewozy 
pasa"erskie do uczestnictwa w zinte-
growanym systemie informacji i zin-
tegrowanym systemie biletowym do 
cel$w sprzeda"y bilet$w, wsp$lnych 
bilet$w oraz rezerwacji lub upowa"ni# 
wøa&ciwe organy do utworzenia takie-
go systemu ...º. Przywoøane przepisy 
nie budz! ju" wi•kszych kontrowersji 
w krajach Unii Europejskiej, kt$ra ju" 
od 1991 r. (dyrektywa 91/440) prowa-
dziøa polityk• liberalizacji transportu 
kolejowego. Wydaje si•, "e w Polsce 
r$wnie" nie powstan! wi•ksze kon-
trowersje na tym tle, tym bardziej, "e 
zachowano w tych"e przepisach mo"-

liwo&# wprowadzania przez pa%stwa 
czøonkowskie pewnych ogranicze%. 
Zawsze jednak pewn! niewiadom! 
pozostaje spos$b i zakres wprowadza-
nia ogranicze% w swobodzie dost•pu 
do rynku kolejowego.
Przywoøane wy"ej rozporz!dzenie 
2016/2338 do&# gruntownie znowe-
lizowaøo przepisy  rozporz!dzenia 
1370/2007 dotycz!cego usøug pu-
blicznych w zakresie kolejowego i 
drogowego transportu publicznego. 
Najistotniejsze zmiany, kt$re budzi-
øy w minionych latach wiele dyskusji 
dotycz! art. 5 tego rozporz!dzenia za-
tytuøowanego: ¹Udzielanie zam$wie% 
prowadz!cych do zawarcia um$w 
o &wiadczenie usøug publicznychº. 
W przepisach tych okre&lone zosta-
øy przypadki, w kt$rych mo"liwe jest 
bezpo&rednie udzielanie zam$wie% 
(bez przetarg$w) w zakresie publicz-
nego transportu zbiorowego, w tym 
kolejowego, natomiast poza takimi 
przypadkami obligatoryjne b•d!, po 
okresie przej&ciowym, otwarte prze-
targi. Doda# tu nale"y "e w ramach 
nowelizacji rozporz!dzenia 1370/2007 
wprowadzono szeroki katalog mo"li-
wo&ci odst!pienia od procedur prze-
targowych, kt$ry ± zdaniem autora ± 
posøu"y w przyszøo&ci w wielu krajach 
unijnych do uzasadniania odst•powa-
nia od procedur przetargowych. Caø-
kowicie now! grup• stanowi! prze-
pisy rozporz!dzenia 1370/2007, kt$re 
okre&laj!, "e wøa&ciwe organy, wraz 
z my&l! o wszcz•ciu konkurencyjnej 
procedury przetargowej, powinny 
oceni#, ¹czy konieczne s! &rodki do 
zapewnienia skutecznego i niedyskry-
minacyjnego dost•pu do odpowied-
niego taboruº. W tej ocenie powinny 
uwzgl•dni# obecno&# na rynku wøa-
&ciwym przedsi•biorstw prowadz!-
cych leasing taboru kolejowego lub 
innych podmiot$w rynkowych pro-
wadz!cych leasing taboru. Po tej oce-
nie mog! ewentualnie zadecydowa# 
o podj•ciu odpowiednich &rodk$w 
w celu zapewnienia skutecznego i 
niedyskryminacyjnego dost•pu do 
odpowiedniego taboru, kt$re mog! 
obejmowa#:
a) nabycie przez wøa&ciwy organ ta-
boru wykorzystywanego do wykony-
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wania umowy o &wiadczenie usøug 
publicznych w celu udost•pnienia go 
wybranemu podmiotowi &wiadcz!ce-
mu usøugi publiczne po cenie rynko-
wej lub w ramach umowy o &wiadcze-
nie usøug publicznych ¼, 
b) udzielenie przez wøa&ciwy organ 
gwarancji na ® nansowanie taboru 
wykorzystywanego do wykonania 
umowy o &wiadczenie usøug publicz-
nych po cenie rynkowej lub w ramach 
umowy o &wiadczenie usøug publicz-
nych ¼ w tym gwarancji obejmuj!cej 
ryzyko zwi!zane z warto&ci! ko%cow!.
c) zobowi!zanie si• wøa&ciwego or-
ganu w umowie o &wiadczenie usøug 
publicznych do przej•cia taboru na 
wcze&niej ustalonych warunkach ® -
nansowych na koniec umowy po ce-
nie rynkowej, lub
d) wsp$øprac• z innymi wøa&ciwymi 
organami w celu stworzenia wi•ksze-
go zasobu taborowego.
Nowe przepisy stwarzaj!ce mo"liwo&# 
aktywnego oddziaøywania ¹wøa&ci-
wych organ$wº, czyli wøadz publicz-
nych na dost•p do taboru, unijny rynek 
kolejowych przewoz$w pasa"erskich 
przyj!ø zapewne z aprobat!. Warto te" 
zauwa"y#, "e w Polsce, døugo przed 
przyj•ciem tych przepis$w czwartego 
pakietu kolejowego ¹wøa&ciwe organy 
lokalneº nabywaøy i nadal nabywaj! ta-
bor kolejowy wykorzystywany p$*niej 
przez przewo*nik$w w ramach um$w 
o &wiadczenie usøug publicznych. W 
my&l cytowanych przepis$w mog! si• 
te" rozwija# nowe inicjatywy wøadz 
publicznych w zakresie tworzenia lub 
wsp$øtworzenia tzw. park$w taboro-
wych, dzi•ki kt$rym zasoby taborowe 
wykorzystywane w przewozach pa-
sa"erskich b•d! odpowiednio ksztaø-
towane pod wzgl•dem ilo&ciowym i 
jako&ciowym. To ostatnie zagadnienie 
w polskich warunkach pozostaje na-
dal pytaniem otwartym zwi!zanym z 
czwartym pakietem kolejowym.  
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Wst$p

Wsp$øczesne øa%cuchy dostaw stano-
wi! integraln! cz•&# gospodarki glo-
balnej, zapewniaj!c transport i dystry-
bucj• towar$w w skali &wiatowej. Dla 
potrzeb niniejszych rozwa"a% øa%cuch 
dostaw rozumiany b•dzie jako system 
zarz!dzania procesami, kt$re obejmu-

j! dostarczanie towar$w i usøug od 
surowc$w do produkt$w ko%cowych 
oraz ich dostarczanie do konsumenta 
ko%cowego przy wykorzystaniu &rod-
k$w transportowych [23]. Proces ten 
jest dynamiczny i wymaga koordynacji 
mi•dzy r$"nymi podmiotami uczest-
nicz!cymi w procesie transformacji 
czasowo-przestrzennej produkt$w. 

èa%cuch dostaw mo"na r$wnie" zde-
® niowa# jako sekwencj• dziaøa% biz-
nesowych, kt$re ø!cz! producent$w, 
dostawc$w, hurtownik$w, dystrybu-
tor$w i po&rednik$w detalicznych, z 
wykorzystaniem ® rm transportowych, 
spedytorskich, operator$w logistycz-
nych w celu dostarczenia produkt$w 
lub usøug do klienta ko%cowego [5]. 

Streszczenie: Celem niniejszego artykuøu jest syntetyczna ocena wpøywu zjawisk o charakterze kryzysowym na wielko&ci przewozowe w ko-
lejowym transporcie øadunk$w mi•dzy Azj! a Europ! na kolejowym Jedwabnym Szlaku. Analiza *r$deø wt$rnych i analiza wynik$w przewo-
zowych w przewozach mi•dzy Chinami a Europ! przeprowadzono w oparciu o dane i wielko&ci statystyczne otrzymywane w ramach prac 
analityczno-badawczych w zakresie przewoz$w øadunk$w w ramach Organizacji Wsp$øpracy Kolei (OS?D). Analiza potwierdziøa, "e przewo-
zy towarowe mi•dzy Chinami a Europ! wykazaøy swoj! stabilno&# w wielko&ciach przewozowych.  Prowadzone dziaøania kolei pa%stw czøon-
kowskich OS?D maj!ce na celu przeciwdziaøanie zjawiskom kryzysowym spowodowaøy osi!gni•cie pozytywnych wynik$w przewozowych 
i zwi•kszanie przewoz$w kontenerowych w kolejowym transporcie mi•dzynarodowym mi•dzy Azj! a Europ! na kolejowym Jedwabnym 
Szlaku. Wyniki analiz wykazaøy wzrosty przewoz$w kontener$w w relacjach Chiny ± Europa ± Chiny w korytarzach transportu kolejowego 
funkcjonuj!cych w ramach koncepcji Nowego Jedwabnego Szlaku. Niemniej zjawiska kryzysowe uwidoczniøy zmiany w przewozach na 
Korytarzu P$ønocnym oraz d!"enia do poszukiwania alternatywnych korytarzy przewozowych. Podstawowymi indykatorami mi•dzynaro-
dowego transportu kolejowego w przewozach tranzytowych mi•dzy Azja i Europ! okazaøy si• szybko&# transportu i czas dostawy towar$w. 
Wpøyw na wyniki przewozowe miaøy prace nad rozwojem i organizacj! transportu kontener$w w ruchu mi•dzynarodowym, w tym organi-
zacja poci!g$w blokowych kontenerowych, cyfryzacja proces$w obsøugi na przej&ciach granicznych, cyfrowy list przewozowy CIM/SMGS.

Søowa kluczowe: Yryzys; èa•cuch dostaw; Przewozy kontenerowe; Nowy Jedwabny Szlak @NJS>; Cyfryzacja; cyfrowy list przewozowy CIM/SM\S, 
OS^D

Abstract: The aim of this article is to synthetically assess the impact of crisis phenomena on transport volumes in rail cargo transport 
between Asia and Europe on the rail Silk Road. The analysis of secondary sources and the analysis of transport results in tra•  c between 
China and Europe was carried out on the basis of data and statistical quantities obtained as part of analytical and research work in the ® eld 
of freight tra•  c within the framework of the Organization for Co-Operation between Railways (OSJD). The analysis con® rmed that freight 
tra•  c between China and Europe has shown its stability in transport volumes. The actions taken by the railways of the member states of the 
OSJD to counteract the crisis phenomena resulted in the achievement of positive transport results and an increase in container transport in 
international rail tra•  c between Asia and Europe on the rail Silk Road. The results of the analyses showed an increase in container transport 
in the China-Europe-China relations in the rail transport corridors operating under the New Silk Road concept. Nevertheless, the crisis has 
highlighted changes in transport on the Northern Corridor and e€ orts to search for alternative transport corridors. The main indicators of 
international rail transport in transit transport between Asia and Europe turned out to be the speed of transport and the time of delivery of 
goods. The transport results were in  ̄uenced by work on the development and organization of container transport in international tra•  c, 
including the organization of container block trains, digitization of service processes at border crossings, and the CIM/SMGS consignment 
note.

Keywords: Crisis; supply chain; Container transport; New Silk Road (NJS); Digitalization; Digital CIM/SMGS consignment note; OSJD
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W ramach øa!cucha dostaw zacho-
dzi przepøyw informacji, produkt"w i 
usøug, #rodk"w ® nansowych pomi$-
dzy r"%nymi podmiotami [4]. Nast$-
puj& procesy koordynacji zgodnie z 
wymaganiami klient"w. Wraz z roz-
wojem globalizacji øa!cuchy dostaw 
wydøu%yøy si$, staøy si$ bardziej zøo%o-
ne i podatne na kryzysy/zakø"cenia, 
kt"re mog& mie' negatywne skutki 
dla przedsi$biorstw/ogniw øa!cucha 
dostaw oraz caøych bran% [34]. èa!cu-
chy dostaw s& nara%one na wiele r"%-
nych rodzaj"w ryzyka [32], kt"re mog& 
prowadzi' do op"*nie! w dostawach, 
uszkodze! produkt"w, strat ® nanso-
wych i innych problem"w [6].
 Kryzys [10, 30] to proces, kt"ry 
mo%e trwa' przez nieokre#lony czas, 
charakteryzuje si$ zmieniaj&c& si$ sy-
tuacj& lub okresem, kt"ry zapowiada 
nieoczekiwan& zmian$. Najcz$#ciej 
kryzysy powstaj& w wyniku zaistnie-
nia trzech czynnik"w: mo%liwo#ci 
wyst&pienia zagro%enia i zwi&zanego 
z tym zaskoczenia, presji czasu oraz 
#wiadomo#ci, %e zagro%enie jest wy-
nikiem okoliczno#ci, w kt"rych si$ 
ono pojawiøo. Kryzys mo%e by' ana-
lizowany z perspektywy miejsca jego 
pojawienia si$, procesu, fazy procesu 
lub problem"w w koncepcjach roz-
wojowych przedsi$biorstw. Nale%y 
podkre#li', %e kryzysy w øa!cuchach 
dostaw s& coraz cz$stsze i mog& pro-
wadzi' do powa%nych problem"w dla 
przedsi$biorstw, zwøaszcza w kontek-
#cie globalizacji i zwi$kszonej konku-
rencji [9]. W#r"d rodzaj"w kryzys"w 
zwraca uwag$ klasy® kacja B. Jankow-
skiej [13], kt"ra specy® kuje rodzaje 
kryzys"w w øa!cuchach dostaw. S& 
w#r"d nich tak%e kryzysy polityczne, 
takie jak kon ̄ikty zbrojne, zamieszki, 
zmiany rz&d"w i polityki pa!stwowej, 
problemy z granicami i przepøywem 
towar"w mi$dzy krajami czy wprowa-
dzenie embarga na okre#lone towary, 
a tak%e kryzysy %ywioøowe ± takie jak 
kl$ski %ywioøowe (powodzie, trz$sie-
nia ziemi, huragany, epidemie), kt"re 
mog& spowodowa' przerwanie trans-
portu i utrudni' dost$pno#' towar"w. 
W celu przeciwdziaøania zjawiskom 
kryzysowym niezb$dne jest prowa-
dzenie analizy ryzyka [17], posiadanie 

alternatywnych rozwi&za! czy zwi$k-
szanie elastyczno#ci øa!cucha dostaw 
poprzez wdro%enie technologii infor-
matycznych i standaryzacj$ proces"w. 
Zarz&dzanie informacj& i komunikacj&, 
aby zapewni' efektywne dziaøanie øa!-
cucha dostaw, w przypadku kryzys"w 
[34] staje si$ elementem newralgicz-
nym. Rosn&ca zøo%ono#' globalnych 
øa!cuch"w dostaw, ich podatno#' na 
r"%ne rodzaje kryzys"w powoduje w 
konsekwencji negatywne skutki dla 
® rm i bran%. Klasy® kacja kryzys"w do-
tycz&cych øa!cucha dostaw obejmuje 
kryzysy zwi&zane z surowcami, logi-
styk&, problemami ® nansowymi lub 
ekonomicznymi oraz kl$skami natu-
ralnymi lub innymi losowymi zdarze-
niami [9]. Dlatego ® rmy dziaøaj&ce w 
globalnym #rodowisku biznesowym 
musz& by' #wiadome r"%nych rodza-
j"w kryzys"w i by' przygotowane na 
ich mo%liwe wyst&pienie.  Kryzys zwi&-
zany z pandemi& COVID-19 wymusiø 
na organizacjach oraz spoøecze!-
stwie dokonanie szybkiej transforma-
cji cyfrowej, aby zachowa' ci&gøo#' 
dziaøania i komunikacji bez potrzeby 
® zycznego kontaktu [20]. L. Ojala [26] 
stwierdziø, %e ® rmy zaanga%owane 
w øa!cuchy dostaw pod wpøywem 
pandemii COVID-19 powinny zmo-
dy® kowa' swoj& dziaøalno#' poprzez 
opracowanie nowych strategii biz-
nesowych dla przyszøych projekto-
wanych øa!cuch"w dostaw poprzez 
uwzgl$dnienie nowych wska*nik"w, 
takich jak: 
· odporno#' na czynniki zewn$trz-

ne (resilience), 
· zdolno#' do szybkiego reagowa-

nia (responsiveness),
· mo%liwo#' szybkiej rekon® guracji 

parametr"w øa!cucha dostaw (re-
con® gurability).

Kryzysy, takie jak pandemie, kon ̄ikty 
zbrojne, katastrofy naturalne czy za-
kø"cenia w dostawach surowc"w, zna-
cz&co wpøywaj& na funkcjonowanie 
øa!cuch"w dostaw, generuj&c op"*-
nienia, wzrost koszt"w, braki w asorty-
mencie oraz utrat$ zaufania klient"w. 
W takich sytuacjach odpowiednie 
metody zarz&dzania kryzysami staj& 
si$ niezwykle istotne dla przetrwania 

i sukcesu przedsi$biorstw [33]. Jedn& 
z kluczowych strategii zarz&dzania 
kryzysami w øa!cuchach dostaw jest 
budowanie odporno#ci i elastyczno-
#ci. Do tego mo%na doda' budowa-
nie stabilno#ci wewn$trznej øa!cucha 
dostaw w ogniwach po#rednich. St&d 
te%, jak zauwa%a R. Py€ el [18], Jedwab-
ny Szlak z uwagi na swoj& rol$ i potrze-
b$ stabilnego rozwoju przewoz"w z 
powodu niekorzystnej sytuacji geo-
politycznej wygina si$ na poøudnie.

èa cuchy!dostaw!produkt"w!
transportem!kolejowym!mi#dzy!
Chinami!a!Europ$

Mi$dzynarodowe kolejowe przewo-
zy mi$dzy Chinami a Europ& staøy si$ 
wa%nym ogniwem w wymianie to-
warowej mi$dzy Chinami a Europa 
Zachodni&. Powy%sze zagadnienie jest 
analizowane w kontek#cie zar"wno 
øa!cuch"w dostaw z udziaøem trans-
portu kolejowego, jak i wolumenu 
przewoz"w towar"w w ramach ko-
lejowych korytarzy transportowych 
ø&cz&cych Azj$ i Europ$ [25]. Dziaøania 
zapewniaj&ce stabilizacj$ i odporno#' 
na zakø"cenia przewoz"w w prze-
strzeni euroazjatyckiej ukierunkowane 
byøy na unowocze#nienie i doskona-
lenie parametr"w techniczno-eksplo-
atacyjnych korytarzy i usprawnienie 
rozwi&za! prawno-organizacyjnych 
na przej#ciach granicznych. Koryta-
rze transportu kolejowego s& szero-
ko wykorzystywane do planowania i 
organizowania kursowania poci&g"w 
kontenerowych w ruchu mi$dzyna-
rodowym mi$dzy Azj& i Europ&. Dla 
przewoz"w kolejowych na obszarze 
kraj"w czøonkowskich Organizacji 
Wsp"øpracy Kolei (OS+D) funkcjonu-
je 13 mi$dzynarodowych korytarzy 
transportu kolejowego z kolejowego 
obszaru euroazjatyckiego. W obec-
nym bardzo niestabilnym otoczeniu 
geopolitycznym i gospodarczym wa%-
na staje si$ wariantowo#' rozwi&za! 
korytarzowych w ramach koncepcji 
Nowego Jedwabnego Szlaku, b$d&-
cego elementem szerszej inicjatywy 
chi!skiej ± tzw. Inicjatywy Pasa i Szla-
ku. Koncepcja ta zostaøa przedstawio-
na na ilustracji 1 [38]. Wa%ne staj& si$ 
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tak%e mo%liwo#ci i potencjaø infrastruk-
turalny pa!stw w ramach terytorium, 
przez kt"re przebiegaj& podstawowe, 
jak i wariantowe szlaki transportowe. 
Uj$cie wariantowe przewoz"w ko-
lejowych mi$dzy Chinami a Europ& 
przedstawia ilustracja 2 [16]. 
 Poø&czenia kolejowe Chiny ± Europa 
pozostawaøy niezawodnym szlakiem 
transportowym ø&cz&cym oba konty-
nenty w okresie pandemii COVID-19. 
Podstawowym czynnikiem konkuren-
cyjno#ci mi$dzynarodowego trans-
portu kolejowego w mi$dzynarodo-
wych przewozach kolejowych byøa 
szybko#' transportu, czas dostawy to-
war"w, jako#' infrastruktury oraz, we-
dle G. Bessonova i N. Stepanovej, opty-
malna polityka cenowa [3]. Og"lnie 
rzecz ujmuj&c, o ile wielko#ci przewo-
zowe w krajach czøonkowskich OS+D 
w zakresie wolumenu przewo*nych 
øadunk"w pozostaj& na wzgl$dnie sta-
bilnym poziomie, o tyle przewozy pa-
sa%er"w wskazuj& na znacz&ce spadki. 
Spadki te spowodowane byøy ogra-
niczeniami wprowadzonymi z uwagi 
na pandemi$ COVID-19. W 2022 roku 
dodatkowo tendencje negatywne na 
rynku przewoz"w spowodowaøa sytu-
acja geopolityczna mi$dzy pa!stwami 
tranzytowymi, gdzie przebiegaj& kory-
tarze transportowe w ramach kolejo-
wego Jedwabnego Szlaku (dotyczy to 
nast$puj&cych kraj"w czøonkowskich 
OS+D: Rosji i Ukrainy). Spowodowaøa 
ona tak%e dziaøania maj&ce wpøyw na 
przewozy kolejowe, czyli przenosze-
nie zainteresowania podmiot"w ope-
ruj&cych na korytarzu p"ønocnym No-
wego Jedwabnego Szlaku na Korytarz 
;rodkowy (Middle Corridor, TITR). 
 Podstawowe wielko#ci przewo-
zowe i dynamik$ zmian przedstawia 
ilustracja 3 (opracowanie wøasne na 

1. Inicjatywa Pasa i Szlaku, !r"døo: [38]

2. Kolejowe inicjatywy korytarzowe mi#dzy Azja i Europ$, !r"døo: [16]
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3. Dynamika zmian w wielko%ciach przewozu towar"w w krajach OS&D, 
!r"døo: [14]
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!r"døo: opracowanie wøasne na podstawie [22]
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podstawie [14]). Ze wzgl$du na ogra-
niczenia wynikaj&ce z rozprzestrzenia-
nia si$ zaka%enia koronawirusem, kole-
je okazaøy si$ niezawodnym #rodkiem 
transportu dla towar"w, w tym np. w 
zakresie dostarczania #rodk"w me-
dycznych potrzebnych do walki z pan-
demi& COVID-19. Podczas pandemii 
COVID-19 poci&gi towarowe na trasie 
Chiny ± Europa przewoziøy du%e ilo#ci 
#rodk"w przeciwepidemicznych i pa-
czek wysyøanych za po#rednictwem 
transgranicznego handlu elektronicz-
nego, a tak%e towar"w, kt"re wcze-
#niej byøy dostarczane drog& morsk& 
lub powietrzn&. W przewozach towa-
rowych od 2020 roku zauwa%alna jest 
stagnacja.
 Organizacja poci&g"w kontene-
rowych na kierunku Chiny ± Europa 
przyczyniøa si$ do mi$dzynarodowej 
wsp"øpracy w zakresie zapobiegania 
epidemii i do stabilizacji øa!cuch"w 
dostaw mi$dzy krajami poøo%onymi 
wzdøu% Inicjatywy Pasa i Szlaku (¹Je-
den pas, jedna drogaº). Dynamik$ 
zmian przedstawia ilustracja 4!(opra-
cowanie wøasne na podstawie [22]). 
Przyczyniøy si$ to tego tak%e dziaøa-
nia podj$te w ramach zawartych po-
rozumie! mi$dzynarodowych, np. 
¹Wsp"lnej deklaracji o zapewnieniu 
pøynno#ci funkcjonowania globalnych 
øa!cuch"w dostawº, podpisanej przez 
Organizacj$ Wsp"øpracy Kolei (OS+D), 
Mi$dzyrz&dow& Organizacj$ Mi$dzy-
narodowych Przewoz"w Kolejami 
(OTIF) i ;wiatow& Organizacj$ Celn& 
(WCO), czy ¹Wsp"lnej deklaracji UNE-
SCAP-OS+D o wzmocnieniu mi$dzy-
narodowych przewoz"w kolejami po 
Transazjatyckiej sieci kolejowej i poza 
ni& w warunkach pandemii COVID-19º. 
Waga tych zagadnie! jest stale pod-
kre#lana w kontek#cie usprawnie! 
przej#' granicznych dla mi$dzynaro-
dowych przewoz"w kolejowych w 
przestrzeni euroazjatyckiej [7, 31]. Do-
datkowo wej#cie w %ycie w ramach 
OS+D ¹Porozumienia o przewozie kon-
tener"w w skøadzie poci&g"w kon-
tenerowych w komunikacji mi$dzy-
narodowejº daøo dodatkowe impulsy 
rozwojowe w przewozach mi$dzy 
Azja a Europ& w ramach kolejowego 
Jedwabnego Szlaku. Nale%y przy tym 

podkre#li', %e przez infrastruktur$ kra-
j"w czøonkowskich OS+D na 200 tra-
sach przejechaøo ponad 13 000 poci&-
g"w kontenerowych. Na tych trasach 
poci&gi kursuj& regularnie i odje%d%aj& 
zgodnie z rozkøadem ruchu.
 Analizuj&c przedstawione dane, na-
le%y zaznaczy', i% w 2022 r. kolej& w 
komunikacji Chiny ± Europa ± Chiny 
odprawiono 16 562 poci&g"w konte-
nerowych, tj. zanotowano okoøo 10< 
wzrost w por"wnaniu do 2021 r. Za-
uwa%alny jest spadek dynamiki wzro-
stu w stosunku do lat poprzednich. W 
2022 r. odprawiono 8881 poci&g"w w 
poø&czeniach Chiny ± Europa, tj. zano-
towano okoøo 7< wzrost w por"wna-
niu do 2021 r. W poø&czeniach Europa 
± Chiny odprawiono 7681 poci&g"w, 
co stanowiøo wzrost rz$du okoøo 13< 
w por"wnaniu do 2021 r. Analizy 
miesi$czne wskazuj& na stagnacje w 
lutym, marcu i kwietniu z p"*niejsz& 
tendencj& odbudowy. Od sierpnia no-
towany jest trend spadkowy. Nale%y 
podkre#li', %e osi&ganie takich wielko-
#ci przewozowych mo%liwe byøo po-
przez dziaøania doskonal&ce przewozy 
kontenerowe, takie jak [1]: 
· zapewnienie nieprzerwanego 

ruchu przez przej#cia graniczne i 
prowadzenie prac nad moderniza-
cj& infrastruktury przej#' granicz-
nych, a tak%e aktywne zwi$kszanie 
zdolno#ci do dostarczania, przeøa-
dowywania i odbierania towar"w,

· innowacje w sposobie organiza-
cji transportu i promowaniu prac 
nad elastycznym zast&pieniem 
szerokich i standardowych tor"w 
z Rosj&, Kazachstanem i Mongoli&,

· poprawa efektywno#ci wykorzy-
stania pustych wagon"w i konte-
ner"w w drodze powrotnej [15],

· organizacja prac nad wymian& da-
nych elektronicznych, w oparciu o 
istniej&cy mechanizm interakcji z 
Kazachstanem, Rosj& i Mongoli&, 
a tak%e aktywne badanie wykorzy-
stania elektronicznych cyfrowych 
podpis"w w transporcie przy u%y-
ciu technologii elektronicznej ± 
np. w ramach projektu ONZ ¹Trans-
port and Trade Communications 
during the Pandemicº, dotycz&-
cego dostawy towar"w (celulozy 

siarczanowej) z Republiki Biaøorusi 
do Serbii, PLASKE JSC, ekspert Eu-
ropejskiej Komisji Gospodarczej 
Organizacji Narod"w Zjednoczo-
nych (EKG ONZ), przedstawiø wy-
niki badania zastosowania mi$-
dzynarodowych norm i modeli 
danych do dokument"w elektro-
nicznych wykorzystywanych w 
transporcie towar"w #r"dl&dowy-
mi drogami wodnymi, w tym w 
korytarzach transportowych przez 
Dunaj i Dniepr. W ramach projektu 
EKG ONZ por"wnano referencyjny 
model danych dla transportu mul-
timodalnego (UN/CEFACT MMT 
RDM) z dokumentami wykorzy-
stywanymi w realnych operacjach 
biznesowych na tych szlakach 
transportowych oraz przygoto-
wano propozycje wdro%enia for-
mularzy przewozowych zgodnie 
z wymogami UN/CEFACT. Neu-
tralne technologicznie standardy 
multimodalne mog& søu%y' jako 
podstawa interoperacyjno#ci przy 
u%yciu XML, JSON API, blockchain 
lub innych nowych technologii,

· promowanie prac nad innowacja-
mi w zakresie odprawy celnej na 
granicy w oparciu o organizacj$ 
pracy nad elektroniczn& wymian& 
danych z organami celnymi,

· upowszechnienie stosowania listu 
przewozowego CIM/SMGS tak%e 
w wersji elektronicznej [27].

W pierwszej poøowie 2023 roku asy-
metria w przewozach towar"w na 
Nowym Jedwabnym Szlaku w komu-
nikacji Chiny ± Europa ± Chiny pogø$-
biøa si$. Przy czym nale%y zauwa%y', 
%e ± jak podaje Administracja Kolei 
Chi!skiej (dane zostaøy pozyskane w 
ramach roboczych analiz prowadzo-
nych wsp"lnie z Kolejami Chi!skimi), 
w I p"øroczu 2023 r. uruchomiono w 
kierunku do Europy 8624 poci&gi. W 
wi$kszo#ci miejsca docelowe dla tych 
przewoz"w znajduj& si$ w Federacji 
Rosyjskiej. Analizy prowadzone przez 
UTLC ERA  (holding kolei rosyjskich, 
biaøoruskich i kazachsta!skich) wska-
zuj& na okoøo 50-procentowe spadki 
przewoz"w w kierunku europejskim. 
Wpøyw na wielko#ci przewozowe i 
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kierunki przewoz"w ma zar"wno sy-
tuacja geopolityczna, jak i sytuacja 
gospodarcza Chin. Jak wynika z analiz 
Izby Przemysøowo-Handlowej Polska-
-Azja [29], sytuacja gospodarcza Chin 
ulega zmianie, np. obroty handlowe 
Chin z zagranic& spadøy o okoøo 14<, 
wska*nik aktywno#ci w przemy#le 
Chin (PMI, Purchasing Managers= In-
dex) w I p"øroczu 2023 r. spadø poni%ej 
50 pkt. ;rednioroczny wzrost PKB Chin 
w latach 2023-2030 szacowany jest w 
przedziale 4-6<. Dane makroekono-
miczne oraz zjawiska natury geopoli-
tycznej (kon ̄ikt zbrojny na Ukrainie) 
wskazuj& na spowolnienie w wymia-
nie handlowej, co przekøada si$ na 
zmniejszaj&ce si$ wielko#ci przewozo-
we w relacji Chiny ± Europa ± Chiny.

Kryzys!a!rozwi$zania!wariantowe

Kryzysowa sytuacja geopolityczna i 
wyzwania z tym zwi&zane sprawiøy, 
i% bran%a transportowo - logistyczna 
i autorzy koncepcji NJS zintensy® ko-
waøy dziaøania zmierzaj&ce do wyko-
rzystania alternatywnych korytarzy 
transportowych w kierunkach zar"w-
no wsch"d-zach"d, jak i poøudnie-p"ø-
noc. Jednym z istotnych rozwi&za! s& 
dziaøania zwi&zane z rozwojem Kory-
tarza ;rodkowego (TITR, Transkaspijski 
Mi$dzynarodowy Szlak Transporto-
wy, ang. Trans-Caspian International 
Transport Route, znany r"wnie% jako 
Trans-Caspian East-West Middle Corri-
dor Initiative), kt"rego przebieg przed-
stawia ilustracja 5 [21]. Korytarz ;rod-
kowy w zaøo%eniu ma przyczyni' si$ 
do wzrostu przewoz"w towarowych 
z Chin do Turcji i do Unii Europejskiej 
oraz w odwrotnym kierunku. Stanowi 
on alternatyw$ dla rosyjskiego kory-
tarza TRANSSIB, gø"wnego szlaku l&-
dowego, kt"rym towary przybywaj& 
obecnie do kraj"w Unii Europejskiej 

z Chin, Korei czy Tajwanu. Kryzys 
geopolityczny doprowadziø do opra-
cowania ¹mapy drogowejº rozwoju i 
wzrostu wykorzystania korytarza na 
lata 2022-2027. Celem podstawowym 
staøo si$ zwi$kszenie przepustowo#ci 
korytarza, skr"cenie czasu przewo-
zu oraz zapewnienie regularno#ci i 
pøynno#ci przewoz"w towarowych. 
Nale%y wspomnie', %e PKP Linia Hut-
nicza Szerokotorowa zostaøa pierwsz& 
polsk& ® rm& wsp"øtworz&c& Korytarz 
;rodkowy.
 W 2022 r. przez TITR przewiezio-
no 1,5 mln ton towar"w, co stanowi 
wzrost o 250< w stosunku do roku 
poprzedniego, i 33 600 kontener"w 
TEU, tj. 33< wi$cej ni% w 2021 r. Wy-
niki przewozowe przedstawia ilustra-
cja 6 [35]. Wzrosty s& efektem tak%e 
wø&czenia TITR przez Chiny do Inicja-
tywy Pasa i Szlaku oraz przez UE do 
unijnego programu Jedwabny Wiatr, 
usprawniaj&cego procesy dystrybu-
cyjne w handlu z Chinami. 
 Wedøug danych Kazachstanu w ci&-
gu 6 miesi$cy 2023 r. wolumen trans-
portu øadunk"w wzdøu% Korytarza 
;rodkowego wzr"sø o 77< i wyni"sø 1,3 
mln ton. Zakøadane jest znaczne skr"-
cenie tranzytowego czasu przewozu, 
co przedstawia ilustracja 7 [2]. Zna-
czenia nabiera wsp"øpraca mi$dzyna-
rodowa dwustronna i wielostronna. 
Dla przykøadu: w czerwcu 2023 r. Ko-
leje Kazachsta!skie, Azerbejd%a!skie 
i Gruzi!skie podpisaøy tr"jstronne po-
rozumienie w sprawie podstawowych 
zasad utworzenia i funkcjonowania 
sp"øki joint venture (JV) w celu rozwo-
ju Transkaspijskiego mi$dzynarodo-
wego szlaku transportowego (TITR), 
kt"ry ø&czy Chiny z krajami europejski-
mi przez Kazachstan, obszar Morza Ka-
spijskiego, Azerbejd%an, Gruzj$ i Turcj$. 
Innym przykøadem takiej wsp"øpracy 
jest Memorandum mi$dzy Chinami 

a Kazachstanem, w kt"rego ramach 
strony ustaliøy:
· stymulowanie i zwi$kszanie eks-

portu, importu i tranzytu poci&-
g"w kontenerowych wzdøu% kory-
tarza TITR,

· dziaøania zmierzaj&ce do poprawy 
efektywno#ci przewoz"w i stwo-
rzenie konkurencyjnych warun-
k"w taryfowych na trasie TITR, 

· optymalizacj$ operacji logistycz-
nych i transportowych na kolei, 
portach i w transporcie morskim, 
skr"cenie czasu przewozu, popra-
wa jako#ci #wiadczonych usøug,

· pomoc w zmniejszaniu barier 
administracyjnych zwi&zanych z 
odpraw& celn& w punktach kon-
trolnych oraz obsøug& øadunk"w 
i kontener"w w portach i na sta-
cjach w$zøowych.

Zlecono tak%e powoøanie specjalnej 
grupy monitoruj&cej rozw"j przewo-
z"w towarowych, w tym korytarze 
[28], wraz z nakre#lonymi planami roz-
wojowymi w ramach BRI (the Belt and 
Road Initiative).
 W ramach rozwoju Korytarza Poøu-
dniowego zwracaj& uwag$ korytarze 
powstaøe w ramach mi$dzynarodo-
wego programu transportowego TRA-
CECA, kt"ry zostaø zainicjowany przez 
kraje Kaukazu i Azji ;rodkowej we 
wsp"øpracy z UE [39] w celu utworze-
nia kompleksowego multimodalnego 
systemu korytarzy transportowych 
przechodz&cych przez region Morza 
Czarnego, Kaukazu, Morza Kaspijskie-
go a% po kraje Azji ;rodkowej. W za-
øo%eniach celem byøo tak%e stworze-
nie mo%liwo#ci efektywnego rozwoju 
sieci transportowej i przyczynienie si$ 
do wzrostu przewoz"w z regionu Azji 
i Pacy® ku do miejsc przeznaczenia w 
Azji ;rodkowej, na Kaukazie i w Euro-
pie. Dziaøalno#' w ramach TRACECA 

5. Korytarz 'rodkowy (TITR), !r"døo: [21]

 
 
 
 
 
 
 
  !" #!$ "!$

%&!'

'(!$
'%!$

'&!'

))!(

 ! 

" ! 

# ! 

$ ! 

% ! 

# "& # "' # "( # ") # "* # # # #" # ##

6. Wielko%ci przewozowe na korytarzu TITR, !r"døo: [35]
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obejmuje cztery sektory: usprawnie-
nie handlu> transport drogowy> trans-
port kolejowy> transport morski. Na 
system kolejowy TRACECA skøadaj& si$ 
nast$puj&ce trasy: transrosyjsk&, trans-
kaukask& i ira!sko-turecka. TRACECA 
d&%y do bardziej efektywnego wyko-
rzystania korytarza transportowego 
przez Morze Kaspijskie, aby transport 
staø si$ ta!szy. Rola szlaku przez Mo-
rze Kaspijskie jest dzi# priorytetowa ze 
wzgl$du na obecn& sytuacj$ geopoli-
tyczn&. Nale%y zauwa%y', %e w opinii 
A. Asavbayeva ± Sekretarza General-
nego TRACECA (dane z sesji plenarnej 
TRACECA, kt"ra odbyøa si$ w Tbilisi w 
2023 r.), inicjatywy w rodzaju rozwoju 
multimodalnych poø&cze! transpor-
towych i zwi$kszenia ruchu w koryta-
rzu, a tak%e porozumienie w sprawie 
jednej umowy tranzytowej, pomog& 
przewo*nikom korzysta' z jednego 
zezwolenia we wszystkich krajach, co 
znacznie upro#ci wysyøanie towar"w 
t& drog&. Niezale%nie od trasy trans-
kaspijskiej zwr"ci' uwag$ nale%y na 
szlak ira!sko-turecki z Chin, kt"rego 
rozwojem zainteresowana jest Orga-
nizacja Pa!stw Tureckich, zrzeszaj&ca 
Azerbejd%an, Kazachstan, Kirgistan, 
Turcj$ i Uzbekistan. Obserwatorami 
s& Turkmenistan i W$gry. Dodatkowo 
nale%y zwr"ci' uwag$ na korytarz KTI 
(korytarz Kazachstan-Turkmenistan-
-Iran, KTI Railway Corridor) oraz od-
nog$ korytarza transakspijskiego do 
Turcji ªBaku ± Tibilisi ± Karsº. W obu 
przypadkach prowadzone s& pilota-
%owe projekty w zakresie wprowadza-
nia listu przewozowego CIM/SMGS, 
stosowania nowej umowy o przewo-
zie kontener"w w skøadzie poci&g"w 
kontenerowych oraz mi$dzynarodo-
wej taryfy tranzytowej. Podstawowe 
korytarze przewozowe z uwzgl$dnie-

niem Korytarza Poøudniowego zostaøy 
przedstawione na ilustracji 8 [21].
 Dziaøania te mieszcz& si$ w zakre-
sie rozwoju korytarza nr 6 Organizacji 
Wsp"øpracy Kolei. Przewozy w tym 
korytarzu ksztaøtowaøy si$ w 2021 roku 
na poziomie okoøo 8 mln ton øadun-
k"w i maj& tendencje wzrostow&.

Podsumowanie

Sytuacja gospodarcza i geopolityczna 
jest wyj&tkowo niestabilna. W przewo-
zach kontener"w z Chin do Europy 
przez korytarz p"ønocny NJS obser-
wowany jest spadek, aczkolwiek rola 
szlaku nadal jest wa%na. Z uwagi na 
sankcje klienci wybieraj& te% inne szla-
ki kolejowe, np. TITR z Chin przez Ka-
zachstan Azerbejd%an, Gruzj$, Turcj$. 
Podejmowane s& dziaøania inwestycyj-
ne w alternatywne szlaki. Inwestycje 
w korytarze transportowe traktowane 
s& jako *r"døo aktywizacji wsp"øpracy 
gospodarczej pa!stw i region"w, tym 
bardziej %e do cech wyr"%niaj&cych 
korytarz transportowy nale%y mi$-
dzy innymi rozbudowany potencjaø 
gospodarczo-produkcyjny region"w 
zlokalizowanych na ko!cach koryta-
rza czy mo%liwo#' zastosowania tech-
nologii przewoz"w multimodalnych. 
Przykøadem s& inwestycje w porty 
morza kaspijskiego, miedzy innymi w 
Baku, gdzie docelowo po sko!czeniu 
drugiej fazy Green Portu przeøadowy-
wa' si$ b$dzie 500 000 TEU [11].
Kryzys geopolityczny i spowolnienie 
gospodarcze w Europie nie doprowa-
dziøo do caøkowitego zamro%enia Ko-
lejowego Jedwabnego Szlaku. Po po-
cz&tkowym szoku w globalnej bran%y 
transportowej, kt"ry skutkowaø wstrzy-
maniem wielu poø&cze! mi$dzy Chi-
nami i UE, szlak p"ønocny nadal funk-

cjonuje mimo znacznego spadku [37]. 
Rynek przewoz"w w relacjach azjatyc-
ko-europejskich przechodzi znaczn& 
transformacj$. Poszukiwane s& w ist-
niej&cej sytuacji nowoczesne rozwi&-
zania dla przewoz"w i odpowiednio 
dobierane s& systemy transportowe w 
przewozach kontenerowych [8]. Peøne 
wykorzystanie korytarza #rodkowego 
b$dzie mo%liwe w perspektywie kilku 
najbli%szych lat, przy wsparciu Unii Eu-
ropejskiej i Chin oraz pa!stw zaintere-
sowanych jego rozwojem. Dziaøania te 
przysøu%& si$ obsøudze handlu pa!stw 
Azji ;rodkowej i Centralnej ± szukaj&-
cych dr"g alternatywnych biegn&cych 
do Europy tak%e przez Turcj$. Towary 
kierowane z UE do Chin, przy kt"rych 
transporcie nie mo%na wykorzysta' 
szlak"w kolejowych wiod&cych przez 
Rosj$, mog& powr"ci' do øa!cuch"w 
logistycznych opartych na transporcie 
morskim i lotniczym.   
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Wst#p

Transport kolejowy nale%y do nie-
zb$dnych element"w regionalne-
go, krajowego w ko!cu globalnego 
krwioobiegu infrastrukturalnego. Na-
le%y r"wnie% do jednego z najbardziej 
nara%onych na wypadki, katastrofy w 
ruchu l&dowym rodzaju transportu 
zar"wno w jego wymiarze osobowym 
jak r"wnie% towarowym. Zapewnienie 
bezpiecze!stwa w ramach transpor-
tu kolejowego nale%y do umowne-
go katalogu  kluczowych warunk"w 
koniecznych do speønienia w ramach 
osi&gni$cia celu, kt"rym jest zr"w-
nowa%ony rozw"j bran%y kolejowej. 
Z uwagi na powy%sze, w obowi&zku 
ka%dego podmiotu prowadz&cego 

dziaøalno#' w  analizowanym przez 
nas obszarze, powinno by' utrzymy-
wanie odpowiedniego do potrzeb, 
obowi&zuj&cych kryteri"w poziomu 
bezpiecze!stwa, a tak%e wprowadza-
nie dziaøa! doskonal&cych. Zaprogra-
mowany cel nie jest øatwy w realizacji 
i aby ten cel osi&gn&' nale%y w odpo-
wiedni spos"b to znaczy w oparciu o 
nowe systemy ale i r"wnie% te bazu-
j&ce na do#wiadczeniu zarz&dza' bez-
piecze!stwem. Nie ulega w&tpliwo#ci, 
i% stosowanie skutecznych przy czym 
w peøni zgodnych z obowi&zuj&cym 
prawem norm ksztaøtuj&cych w ana-
lizowanym przez nas zakresie kultury 
bezpiecze!stwa stanowi podstaw$ 
ka%dego skutecznie dziaøaj&cego sys-
temu kolejowego. Utrzymanie oraz 

podnoszenie poziomu bezpiecze!-
stwa w ramach szeroko de® niowanej 
kultury bezpiecze!stwa dotyczy sze-
regu podmiot"w odpowiedzialnych 
w spos"b bezpo#redni lub po#redni za 
transport kolejowy. w organizacjach z 
sektora kolejowego ± przewo*nik"w 
kolejowych, zarz&dc"w infrastruktury, 
u%ytkownik"w bocznic kolejowych 
czy te% podmiot"w odpowiedzialnych 
za utrzymanie. Jednym ze znacz&cych 
czynnik"w wpøywaj&cych na wska*nik 
bezpiecze!stwa danego podmiotu 
kolejowego s& zdarzenia kolejowe. 

Kultura!bezpiecze stwa!transportu!
kolejowego

Podejmuj&c si$ analizy przedmiotu 

Streszczenie: W artykule podj$to pr"b$ przybli%enia zaøo%e! kultury bezpiecze!stwa w transporcie kolejowym, analiz$ zdarze! SPAD wy-
st$puj&cych w Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z o.o., a tak%e ocen$ proaktywnych dziaøa! maj&cych na celu minimalizowanie ryzyka wyst&pienia 
zdarze! kolejowych w uj$ciu czynnika ludzkiego. Bior&c pod uwag$ tendencj$ wzrostow& wyst$powania zdarze! SPAD (Signal Passed At 
Danger) zwi&zanych z niezatrzymaniem si$ poci&gu przed semaforem wskazuj&cym sygnaø ¹St"jº lub w miejscu wyznaczonym do zatrzyma-
nia, a tak%e ich wpøyw na bezpiecze!stwo prowadzenia procesu przewozu os"b w uj$ciu powa%nych skutk"w po ich zaistnieniu, zasadnym 
wydaje si$ poddanie analizie przyczyn wyst$powania tych zdarze!, pr"ba odpowiedzi na pytanie, czy system kolejowy potra®  wyci&gn&' 
wnioski z zaistniaøych sytuacji oraz poddanie ocenie wdra%anych dziaøa! koryguj&cych i ich skuteczno#ci.

Søowa kluczowe: Szybka Kolei Miejska; Zdarzenia kolejowe SPAD; Transport kolejowy

Abstract: The article attempts to present the assumptions of safety culture in railway transport, the analysis of SPAD events occurring in 
SKYK Kolej Miejska sp. z o. o., as well as the assessment of proactive actions aimed at minimizing the risk of railway events in terms of the 
human factor. Taking into account the increasing tendency of the occurrence of SPAD (Signal Passed At Danger) events related to the failure 
of the train to stop before the semaphore indicating the @Stop@ signal or at the place designated to stop, as well as their impact on the safety 
of the passenger transport process in terms of serious consequences after their occurrence , it seems reasonable to analyze the causes of 
these events, to try to answer the question whether the railway system is able to draw conclusions from the situations and to assess the 
implemented corrective actions and their e€ ectiveness.

Keywords: Fast City Railway; Signal Passed At Danger; Railway transport

Prevention of SPAD (Signal Passed At Danger) railway events as an element 
of safety culture in rail transport on the example of the Fast City Railway in Warsaw

Zapobieganie zdarzeniom kolejowym SPAD (Signal Passed 
At Danger) jako element kultury bezpiecze!stwa w transporcie 
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bada! naukowych, kt"ry obejmuje 
kultur$ bezpiecze!stwa transportu 
kolejowego nale%y przede wszystkim 
uwzgl$dni' rol$ i znaczenie przewo*-
nik"w kolejowych skoncentrowanych 
na przewozie pasa%er"w, kt"rych 
gø"wnym celem jest bezpieczne pro-
wadzenie przejazd"w, kt"rych jednym 
z cel"w jest zapewnienie odpowied-
niej do potrzeb a wi$c bezpiecznej 
infrastruktury kolejowej. Kultura bez-
piecze!stwa jest mocno powi&zana 
z zachowaniem pracownik"w bez-
po#rednio i po#rednio zwi&zanych z 
bezpiecze!stwem ruchu kolejowego, 
w tym stanowisk kolejowych takich 
jak maszynista, kierownik poci&gu czy 
dy%urny ruchu. Zachowania persone-
lu zwi&zanego z bezpiecze!stwem i 
prowadzeniem ruchu kolejowego s& 
przedmiotem nadzoru w oparciu o 
przyj$te odpowiednio wcze#niej w 
ramach przedsi$biorstwa kolejowe-
go procedury #ci#le odnosz&ce si$ do 
obowi&zuj&cego w tym obszarze pra-
wa. Przewo*nicy kolejowi posiadaj& 
pewn& dowolno#' we wpøywaniu na 
postawy pracownik"w w obszarze sze-
roko de® niowanego bezpiecze!stwa 
jednak%e pod warunkiem speøniania 
szeregu wymaga! wynikaj&cych z 
norm prawnych. Kultura bezpiecze!-
stwa w zasadzie zaczyna si$ tam, 
gdzie ko!czy si$ rola prawa w ksztaø-
towaniu ¹kolejowej rzeczywisto#ciº. S& 
to ju% bowiem dziaøania wykraczaj&ce 
w spos"b znacz&cy poza podstawowe 
wymagani. W zwi&zku z powy%szym 
zasøuguj& na szczeg"ln& uwag$ oraz 
odpowiednie wynagrodzenie (mate-
rialne i niematerialne) pracownik"w. 
Przykøad dla takich dziaøa! powinien 
wychodzi' od kierownictwa danej 
instytucji [5]. W ksztaøtowaniu kultury 
bezpiecze!stwa w transporcie kolejo-
wym znaczenie ma r"wnie% efektyw-
no#' tych przedsi$biorstw de® niowa-
na jako fundamentalny atrybut oceny 
i ewaluacji stopnia gospodarowania 
zasobami czy te% stopnia osi&gania 
wøa#ciwych rezultat"w o r"%nym wy-
miarze jak r"wnie% stopnia osi&ga-
nia wøa#ciwych wynik"w w szeregu 
perspektywach funkcjonowania or-
ganizacji. Formuøowane oczekiwania 
w obszarze efektywno#ci wymagaj& 

stosowania kontroli mened%erskiej. 
Kolejnym poj$ciem, kt"re odgrywa 
kluczow& rol$ w ustanawianiu kultury 
bezpiecze!stwa, jest kultura organiza-
cyjna. Ksztaøtuje ona to%samo#' i wi-
zerunek, wpøywa na wymiar i warto#' 
relacji w samej organizacji oraz wyty-
cza kierunek wi$kszo#ci kluczowych 
dziaøa!. Do najbardziej efektywnych 
przedsi$biorstw zaliczamy te, kt"re 
charakteryzuj& si$ siln& kultur& organi-
zacyjn&, wykorzystuj&c potencjaø pra-
cownik"w oraz ich kwali® kacje, przez 
co w spos"b zdecydowany wpøywaj& 
na wysok& jako#' proces"w zarz&d-
czych. Kluczowe czynniki kultury or-
ganizacyjnej mog& by' osadzone w 
tak zwanym strumieniu de® niuj&cym 
sukcesy organizacji b$d&c zarazem 
elementem strategii danego przedsi$-
biorstwa. Strategie budowane przez 
poszczeg"lne podmioty sektora ko-
lejowego maj& indywidualny wymiar 
oraz charakter, stanowi&c tym samym 
skuteczn& odpowied* na wymagania 
jak r"wnie% oczekiwania ze strony in-
teresariuszy. W  ka%dej organizacji po-
winno si$ przedstawi' zar"wno w for-
mie og"lnej jak r"wnie% szczeg"øowej 
(w my#l zasady od og"øu do szczeg"-
øu) proces planowania, oceny ryzyka 
i kontrolowania dziaøa! maj&cych na 
celu zapewnienie, %e bezpiecze!stwo 
nie jest zagro%one. Cz$sto te% ® rmy 
decyduj& si$ zamiast kontroli na sta-
øy monitoring, co podra%a koszty, ale 
r"wnie% zapobiega narastaniu ¹pato-
logiiº w procesie generowania d"br 
i usøug. Nie mo%e wi$c dziwi', i% cele 
zwi&zane s& niemal%e nierozø&cznie z 
bezpiecze!stwem. Kadra kierownicza 
odgrywa przy tym kluczow& czynn& 
rol$ w planowaniu oraz wdra%aniu 
potrzebnych zmian w interesuj&cym 
nas obszarze kultury bezpiecze!stwa 
[8]. Rozw"j sposob"w, technik a nade 
wszystko ® lozo® i zarz&dzania trans-
portem kolejowym sprzyjaj& re  ̄eksji 
nad sektorem kolejowy. Wynikiem tak 
de® niowanego procesu my#lowego 
staøo si$ opracowanie wymaga! dla 
budowy i implementacji system"w 
zarz&dzania bezpiecze!stwem.
Bior&c pod uwag$ powy%sze wprowa-
dzenie w obszar bardziej praktyczne-
go wymiaru nale%y przybli%y' model 

bezpiecze!stwa zar"wno dla jednost-
kowego jak r"wnie% zbiorowego pod-
miotu. Model ten widzimy poprzez 
pryzmat nast$puj&cych uj$' proble-
m"w:

a) po%&dany stan, kt"ry dla danego 
podmiotu okre#la poziom efek-
tywno#ci kontroli nad mo%liwy-
mi w danym miejscu i przedzia-
le czasu zagro%eniami warto#ci 
istotnych dla tego podmiotu. In-
nymi søowy m"wi&c, jest to stan 
wynikaj&cy z istniej&cej w danym 
obszarze r"%nicy dw"ch przeciw-
stawnych sobie czynnik"w ± po-
tencjaøu autonomicznej obron-
no#ci podmiotu z jednej strony a 
zagro%e! dla realizacji speønienia 
potrzeb podmiotu z drugiej (tak 
zwany aspekt epistemologiczny)>

b) warto#', kt"ra umo%liwia pod-
miotowi bezpiecze!stwa zaspo-
kajanie jego potrzeb ni%szych i 
wy%szych, w tym potrzeby nie-
ustannego rozwoju, wø&cznie z 
samorealizacj& b$d&c& na szczycie 
hierarchii potrzeb (aspekt aksjolo-
giczny ± Piramida Maslova)>

c) proces rozwoju, dzi$ki kt"remu 
realizowany jest personalny i spo-
øeczny aspekt wzrostu potencjaøu 
autonomicznej obronno#ci pod-
miotu bezpiecze!stwa (aspekt 
ontologiczny)>

d) konstrukt spoøeczny, kt"ry umo%li-
wia przeciwstawienie si$ zagro%e-
niom b$d&cych efektem istnienia 
spoøecznych wi$z"w, wsp"øzale%-
no#ci oraz interakcji zachodz&cych 
w zbiorowo#ci spoøecznej (aspekt 
spoøeczny) [2].

Dokonuj&c analizy poj$cia bezpie-
cze!stwa w kontek#cie zarz&dzania 
czynnikiem ludzkim i organizacyjnym, 
nale%y pokre#li', i% bezpiecze!stwo 
w transporcie kolejowym mo%na po-
dzieli' na bezpiecze!stwo czynne 
oraz bierne. Bezpiecze!stwo czynne 
jest bezpiecze!stwem aktywnym i w 
my#l de® nicji stanowi zesp"ø czynni-
k"w maj&cych wpøyw na zmniejszenie 
prawdopodobie!stwa wyst&pienia 
zdarzenia kolejowego. W #wietle dal-
szych rozwa%a!, nale%y podkre#li', %e 
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czynnikiem maj&cym wpøyw na bez-
piecze!stwo czynne jest r"wnie% ma-
szynista w tym zwøaszcza jego cechy 
predysponuj&ce do peønienia funkcji 
a wi$c nade wszystko stan psycho® -
zyczny oraz umiej$tno#ci i kwali® ka-
cje. Bezpiecze!stwo bierne to zesp"ø 
cech pojazd"w kolejowych maj&cych 
wpøyw na zmniejszenie skutk"w zaist-
niaøych zdarze! kolejowych z punktu 
widzenia jego uczestnik"w czego 
przykøadem ograniczenie op"*nie-
nie hamowania, zmniejszenie ryzyka 
wykolejenia, zachowanie przestrzeni 
prze%ycia. Bezpiecze!stwo bierne cz$-
sto uzupeønia bezpiecze!stwo czynne 
zwøaszcza wtedy, gdy wszelkie inne 
#rodki zawiodøy.

Przyw"dztwo!kluczow$!
determinant$!ksztaøtowania!kultury!
bezpiecze stwa!i!zarz$dzania!
czynnikiem!ludzkim

Organizacje, kt"re maj& za zadanie 
osi&gni$cie sukcesu (czyli w zasadzie 
ka%da), powinny by' zarz&dzane przez 
wykwali® kowan& kadr$ mened%ersk& 
posiadaj&c& nie tylko kompetencje 
twarde, ale r"wnie% mi$kkie. To wøa-
#nie kadrze kierowniczej spoczywa 
odpowiedzialno#' za dobre, skutecz-
ne i efektywne wykorzystywanie za-
sob"w organizacji, osi&ganiu odpo-
wiednich cel"w organizacji oraz jej 
poszczeg"lnych czøonk"w. W takiej 
perspektywie wyøania si$ przyw"dz-
two mened%er"w b$d&ce kluczowym 
czynnikiem ksztaøtuj&cym ju% nie tylko 
kultur$ organizacyjn&, ale tak%e stano-
wi&cym istotny aspekt kultury spra-
wiedliwego traktowania jako wyj#cie 
do wdro%enia zaøo%e! kultury bezpie-
cze!stwa, w kt"rym szukanie winnych 
nie jest odpowiedni& strategi&.
Kadra kierownicza wy%szego szczebla 
musi wykaza' si$ odpowiednim do 
potrzeb przyw"dztwem oraz zaanga-
%owaniem w opracowanie, wdro%enie, 
utrzymanie i ci&gøe doskonalenie sys-
temu zarz&dzania bezpiecze!stwem, 
poprzez:
a) przej$cie og"lnej rozliczalno#ci i 

odpowiedzialno#ci za bezpiecze!-
stwo>

b) zapewnienie zaanga%owania na 

rzecz bezpiecze!stwa ze strony 
kierownictwa r"%nych szczebli w 
obr$bie organizacji poprzez jego 
dziaøania oraz w jego stosunkach 
z pracownikami i wykonawcami>

c) zapewnienie, by ustanowione zo-
staøy polityki w zakresie bezpie-
cze!stwa i cele w zakresie bezpie-
cze!stwa oraz aby ta polityka i te 
cele zostaøy zrozumiane oraz byøy 
zgodne ze strategicznym ukierun-
kowaniem organizacji>

d) zapewnienie zintegrowania wy-
mog"w dotycz&cych systemu za-
rz&dzania bezpiecze!stwa z pro-
cesami biznesowymi organizacji>

e) zapewnienie dost$pno#ci zaso-
b"w niezb$dnych dla systemu za-
rz&dzania bezpiecze!stwem>

f ) zapewnienie skuteczno#ci syste-
mu zarz&dzania bezpiecze!stwem 
w kontrolowaniu ryzyk dla bezpie-
cze!stwa generowanych przez or-
ganizacj$>

g) zach$canie pracownik"w do 
wspierania dziaøa! na rzecz za-
pewnienia zgodno#ci z wymoga-
mi dotycz&cymi systemu zarz&-
dzania bezpiecze!stwem>

h) promowanie ci&gøego doskonale-
nia systemu zarz&dzania bezpie-
cze!stwem>

i) zapewnienie, by bezpiecze!stwo 
byøo uwzgl$dniane przy identy-
® kacji ryzyk biznesowych organi-
zacji i zarz&dzaniu tymi ryzykami 
oraz wyja#nienie, w jaki spos"b 
rozpoznawane i rozwi&zywane 
b$d& kon ̄ikty na linii bezpiecze!-
stwo ± cel biznesowy>

j) promowanie pozytywnej kultury 
bezpiecze!stwa [9].

Powy%sze wskazuje, %e mened%erowie 
przedsi$biorstw kolejowych powinni 
by' odpowiedzialni, zdolni na przyj$-
cie indywidualnej odpowiedzialno#ci 
za realizowane procesy decyzyjne i 
kompetentni do stawianych im cel"w 
oraz generowania wysokiej efektyw-
no#ci dziaøania i funkcjonowania syste-
m"w zarz&dzania bezpiecze!stwem. 
Uwzgl$dniaj&c zapisy podr$cznika 
dotycz&cego aspekt"w doskonale-
nia systemu zarz&dzania bezpiecze!-
stwem, nale%y m.in. zwr"ci' uwag$ 

na to, %e dyrektorzy i kadra kierowni-
cza powinni sprzyja' dyskusjom do-
tycz&cym powa%nych zagro%e!, kt"re 
wymagaj& zarz&dzania, aby zapewni' 
wsp"lne zrozumienie i #wiadomo#'. 
Ponadto przez caøy cykl %ycia syste-
mu køadzie si$ nacisk na istnienie po-
wa%nych zagro%e!. Kadra kierownicza 
wy%szego szczebla musi zapewni', by 
zar"wno jej czøonkowie, jak i pracow-
nicy peøni&cy funkcje maj&ce wpøyw 
na bezpiecze!stwo mieli #wiadomo#' 
znaczenia, wagi i konsekwencji swo-
ich dziaøa! oraz tego, w jaki spos"b 
przyczyniaj& si$ one do prawidøowe-
go stosowania i skuteczno#ci systemu 
zarz&dzania bezpiecze!stwem, w tym 
do osi&gni$cia cel"w w zakresie bez-
piecze!stwa. ;wiadomo#' oznacza 
podnoszenie wiedzy pracownik"w na 
temat polityki organizacji w zakresie 
bezpiecze!stwa i tego, w jaki spos"b 
pracownicy przyczyniaj& si$ do za-
pewnienia bezpiecze!stwa w organi-
zacji, wiedzy w obszarze mo%liwych 
zagro%e! oraz ryzyk.
 Wedøug przywoøywanego ju% 
wcze#niej przewodnika Wymogi do-
tycz&ce systemu zarz&dzania bez-
piecze!stwem w zakresie certy® ka-
cji bezpiecze!stwa lub autoryzacji 
bezpiecze!stwa, kt"ry ukazaø si$ na-
køadem Agencji Kolejowej Unii Euro-
pejskiej, kultura bezpiecze!stwa jest 
zestawem ® lozo® i my#lenia, wzorc"w, 
zachowa!, kt"re w du%ej mierze s& 
udziaøem wszystkich poczynaj&c od 
wykonawc"w na osobach odpowia-
daj&cych za zarz&dzenie ® rm&. Ponie-
wa% jest to proces ci&gøy to i kultura 
bezpiecze!stwa tworzona jest na 
bie%&co przez interakcj$ zachodz&c& 
mi$dzy podmiotami w kontek#cie or-
ganizacji, kt"ra musi dostosowa' si$ 
do jej otoczenia i zapewni' integracj$ 
wszystkich jej czøonk"w [8].
 Konstruuj&c kultur$ bezpiecze!-
stwa opieramy si$ na modelach. Jed-
nym z kluczowych a zarazem podsta-
wowych modeli pozostaje schemat 
wypracowany przez Hudsona (nazwa-
ny zreszt& od jego nazwiska). Przed-
stawia on w spos"b liniowy ewolucj$ 
budowy i rozwoju kultury bezpiecze!-
stwa ± od patologicznej do komplek-
sowej ze stanami po#rednimi w posta-
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ci kultury reaktywnej, wyra® nowanej 
oraz proaktywnej. Model Hudsona 
rozpatrywany przez nas w kontek#cie 
zarz&dzania organizacj& jest szczeg"l-
nie istotny z uwagi na to, i% pokazuje 
procesy rozwoju kultury organizacji w 
powi&zaniu ze wzrostem, kt"ry w ra-
mach zarz&dzania bezpiecze!stwem 
nabiera szczeg"lnego znaczenia. 
Podkre#lenia wymaga r"wnie% to, %e 
modelowa droga od kultury patolo-
gicznej opartej przede wszystkim na 
karaniu (kary soft i kary hard) do kul-
tury kompleksowej zwi&zanej z pozy-
tywnym klimatem w organizacji, wy-
maga podej#cia systemowego, kt"re 
obejmuje szereg dziaøa! doskonal&-
cych i wspieraj&cych dojrzaøo#' orga-
nizacji w obszarze kultury bezpiecze!-
stwa.
 Jedn& z wa%nych metod maj&cych 
znaczenie dla ksztaøtowania kultury 
bezpiecze!stwa szczeg"lnie w ob-
szarze eliminowania bø$d"w ludzkich 
i organizacyjnych pozostaje od lat 
tak zwana Dirty Dozen (tøum. ¹Par-
szywa Dwunastkaº), kt"ra co prawda 
skonstruowana na rzecz transportu 
lotniczego odpowiada te% w du%ym 
stopniu na zapotrzebowanie ze strony 
kultury bezpiecze!stwa ruchu kolejo-
wego:
1. Brak komunikacji ± bø$dy i zakø"-

cenia w obiegu informacji.
2. Rutyn$ ± pewno#' wynikaj&c& z 

døugotrwaøej praktyki poø&czona 
z utrat& #wiadomo#ci istniej&cych 
zagro%e!, wywoøan& cz$sto po-
wtarzaj&cymi si$ czynno#ciami i 
nu%&c& prac&>

3. Brak wiedzy ± brak jasno#ci lub 
pewno#ci zrozumienia czego#>

4. Roztargnienie ± spowodowane 
np. przez odci&gni$cie uwagi, za-
mieszanie, chaos my#lowy>

5. Brak wsp"øpracy w zespole ± nie-
sp"jny wysiøek grupy ludzi spo-
wodowany np.: brakiem poczu-
cia wsp"lnoty celu, l$kiem przed 
wskazaniem kierownictwu na 
bø$dy popeøniane przez innych, 
nieodpowiednim stylem przy-
w"dztwa lub nieodpowiednim 
sposobem komunikowania si$>

6. Zm$czenie ±  cz$sto bywa igno-
rowane, gdy% dop"ki nie jest nad-

mierne, czøowiek nie zdaje sobie z 
niego sprawy>

7. Brak zasob"w ± brak narz$dzi, ma-
teriaø"w, nieaktualna dokumenta-
cja, niewøa#ciwe warunki pracy>

8. Presja ± spowodowana naciskiem 
przeøo%onych lub wsp"øpracow-
nik"w, brakiem czasu, niewøa#ci-
wym ustawieniem zada!>

9. Brak asertywno#ci ± brak umie-
j$tno#ci odm"wienia wykonania 
zadania, kt"re wynikaj& np. z braku 
pewno#ci siebie, z l$ku czy kom-
pleks"w>

10. Stres ± zdenerwowanie wywoøane 
np. presj& czasu, now& metodyk&, 
zmian& zakresu zada!, rywalizacj& 
lub czynnikami prywatnymi>

11. Nieostro%no#' ± bø$dna ocena 
mo%liwych konsekwencji dziaøania 
spowodowane np. presj&, brakiem 
do#wiadczenia czy brakiem wie-
dzy>

12. Uøatwienia ± przyjmowane przez 
wi$kszo#' os"b odst$pstw od in-
strukcji jako standard"w uøatwia-
j&cych prac$ [3].

W transporcie kolejowym coraz cz$-
#ciej zwraca si$ uwag$ na zaøo%enia 
koncepcji Just Culture, kt"ra bazuje 
na do#wiadczeniach innych sektor"w, 
w kt"rych bezpiecze!stwo odgrywa 
istotn& rol$ takich jak opieka zdrowot-
na czy transport lotniczy. ;wiadczy to 
o post$puj&cej globalizacji de® niowa-
nej uniformizacj& postaw, tendencji, 
zachowa!. Zjawisko b$d&ce zarazem 
problematyk& Just Culture, czyli kultu-
ry sprawiedliwego traktowania, s& jesz-
cze stosunkowo nowe w przestrzeni 
#rodowiska naukowego i praktyczne-
go w naszym kraju, cho' jak nigdy do-
t&d ranga Just Culture dopomina si$ i 
rozpowszechnienie wiedzy na temat, 
szczeg"lnie w tych obszarach, gdzie 
istotne znaczenie ma bezpiecze!stwo 
usøugi oraz u%ytkownika.
 Jednym z podej#' organizacyjnych 
byøo poszukiwanie bø$d"w i identy-
® kacja osoby odpowiedzialnej. Na-
st$puje kara indywidualna. To karne 
podej#cie nie rozwi&zuje problemu. 
Ludzie funkcjonuj& wewn&trz syste-
mu zaprojektowanego przez organi-
zacj$. Indywidualnie pracownik mo%e 

by' winny, ale cz$sto system r"wnie% 
dziaøa niewøa#ciwie. Karanie ludzi bez 
zmiany systemu tylko utrwala pro-
blem, ale go nie rozwi&zuje.
 Koncepcja ta ma charakter interdy-
scyplinarny, st&d jej du%a popularno#'. 
R"wnie% ze wzgl$du na jej kluczowe 
atrybuty mo%e by' wykorzystywa-
na do zarz&dzania bezpiecze!stwem 
oraz do ksztaøtowania kultury bezpie-
cze!stwa w transporcie kolejowym w 
wymiarze efektywno#ciowym. Uczci-
wa i sprawiedliwa kultura to taka, kt"-
ra uczy si$ i doskonali poprzez otwart& 
identy® kacj$ oraz badanie wøasnych 
søabo#ci. Organizacje z tak zwan& 
sprawiedliw& kultur& ch$tnie ujaw-
niaj& obszary søabo#ci, poniewa% maj& 
wykazywa' te obszary dla doskona-
lenia. Kluczowe znaczenie ma to, aby 
pracownicy czuli, %e s& wspierani i 
bezpieczni przy zgøaszaniu wszelkich 
nieprawidøowo#ci czy te% w&tpliwo#ci.
 Wa%nym przy tym zaøo%eniem zary-
sowanej przez nas powy%ej koncepcji 
jest budowanie wzajemnej r"wnowa-
gi mi$dzy bezpiecze!stwem a odpo-
wiedzialno#ci&. Osi&gni$cie sprawie-
dliwej kultury (w my#l zasady zøotego 
#rodka sformuøowanej przez Arystote-
lesa) poprzez ten a nie inny program 
opiera si$ na przekonaniu, %e sprawie-
dliwo#' i uczenie si$ mo%e wynika' z 
relacji mi$dzy dziaøaniami pracowni-
k"w i reakcjami kierownictwa na te 
ostatnie.

System!zarz$dzania!
bezpiecze stwem!integratorem!
proces"w!zarz$dzania!ryzykiem!
oraz!badania!i!analizy!zdarze !
kolejowych

System zarz&dzania bezpiecze!stwem 
w organizacji niezwykle istotny dla 
ko!cowego procesu, kt"rym jest 
efekt cz$sto pozostaje niezauwa%alny 
przez interesariuszy z uwagi na jego 
wbudowanie w procesy funkcjonu-
j&ce w organizacji. De® niuj&c system 
zarz&dzania bezpiecze!stwem dla 
bran%y kolejowej nale%y podkre#li' 
to, %e oznacza on organizacj$, #rodki 
i procedury przyj$te przez zarz&dc$ 
infrastruktury lub przedsi$biorstwo 
kolejowe w celu zapewnienia bez-
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piecznego zarz&dzania swoim dziaøa-
niem [4]. Opisuj&c system zarz&dzania 
bezpiecze!stwem mo%na oprze' go 
na koncepcji czterech ® lar"w: 
a) polityka bezpiecze!stwa i kultura 

bezpiecze!stwa, 
b) zarz&dzanie ryzykiem bezpiecze!-

stwa, 
c) zapewnienie bezpiecze!stwa, 
d) promocja bezpiecze!stwa [1]. 

W ramach dalszego rozwoju kolei w 
marach IV pakietu kolejowego zde-
® niowano kluczowe ® lary koncepcji 
systemu zarz&dzania bezpiecze!-
stwem w transporcie kolejowym. 
Przedmiotowe ® lary zawarte s& w:
a) potrzebie opracowania zaøo%e! 

dla polityki bezpiecze!stwa i kul-
tury bezpiecze!stwa>

b) zarz&dzaniu ryzykiem poprzez 
analiz$ systemu dla identy® kacji 
zagro%e!>

c) zapewnieniu bezpiecze!stwa po-
przez wdro%enie systemu pomia-
r"w wynik"w, zarz&dzania zmian& 
i ci&gøym doskonaleniu proces"w>

d) odpowiedniej do potrzeb i wyma-
ga! promocji bezpiecze!stwa.

Zgodnie z dyrektyw& Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2016/798 
poziom bezpiecze!stwa kolei co do 
zasady nale%y utrzymywa' na odpo-
wiednim, to znaczy zgodnym z norma-
mi prawnymi i technicznymi poziomie, 
a w miar$ mo%liwo#ci wprowadza' 
dziaøania doskonal&ce z uwzgl$dnie-
niem post$pu technicznego i nauko-
wego oraz rozwoju prawa krajowego 
oraz mi$dzynarodowego. W procesie 
podnoszenia poziomu bezpiecze!-
stwa koniecznym wydaje si$ uwzgl$d-
nienie r"wnie% czynnik"w ludzkich i 
organizacyjnych. Jednocze#nie ka%dy 
podmiot dziaøaj&cy w ramach syste-
mu kolei jest odpowiedzialny wobec 
pozostaøych stron za przekazywanie 
informacji maj&cych znaczenie dla 
bezpiecze!stwa poprzez wymian$ 
informacji np. przydatno#ci pojazd"w 
kolejowych do eksploatacji. Artykuø 
17a ustawy o transporcie kolejowym 
wprost m"wi o tym, %e przewo*nicy 
kolejowi oraz zarz&dcy infrastruktury 
tworz& systemy zarz&dzania bezpie-

cze!stwem w celu zapewnienia, %e 
system kolejowy zdolny jest speønia' 
wsp"lne wymagania bezpiecze!stwa 
(CST) poprzez zgodno#' z wymaga-
niami krajowymi z zakresie bezpie-
cze!stwa, wymaganiami dotycz&cymi 
bezpiecze!stwa ustanowionymi w 
Technicznych Specy® kacjach Intero-
peracyjno#ci (TSI) przy jednoczesnym 
stosowaniu wsp"lnych metod oce-
ny bezpiecze!stwa (CSM). Natomiast 
zarz&dcy infrastruktury i przewo*nicy 
kolejowi tworz& systemy zarz&dzania 
bezpiecze!stwem tak, aby systemy te:
a) speøniaøy okre#lone wymagania 

dostosowane do charakteru, roz-
miaru i innych warunk"w prowa-
dzonej dziaøalno#ci>

b) zapewniaøy nadz"r nad ryzykiem 
zwi&zanym z wprowadzeniem 
nowych rozwi&za! technicznych 
i technologicznych, ø&cznie z ryzy-
kiem podwykonawc"w, dostaw-
c"w, materiaø"w i usøug zwi&za-
nych z utrzymaniem>

c) uwzgl$dniaøy ryzyko spoøeczne 
oraz ryzyko dziaøalno#ci os"b trze-
cich [12].

Istnieje wiele typologii i klasy® kacji 
ryzyk w organizacji, przy czym wa%ne 
jest, aby obszary o zidenty® kowanych 
zagro%eniach i potencjalnym ryzyku 
podlegaøy pogø$bionej analizie i cz$st-
szemu monitorowaniu ni% obszary 
o mniejszym znaczeniu. W #wietle 
powy%szych rozwa%a!, podkre#lenia 
wymaga obszar ryzyka technicznego, 
kt"re jest bezpo#rednio zwi&zane z 
bezpiecze!stwem system"w. Ryzyko 
techniczne oznacza cz$stotliwo#' wy-
padk"w i incydent"w prowadz&cych 
do szkody (spowodowanej zagro%e-
niem) oraz stopie! powagi tej szkody 
[10]. Ryzyko techniczne stanowi po-
ø&czenie oczekiwanej cz$stotliwo#ci 
strat i oczekiwanego stopnia dotkli-
wo#ci tych strat. Ryzyko mo%e mie' 
te% charakter rezydualny, czyli taki 
kt"ry pozostaø po wdro%eniu #rodk"w 
kontroli ryzyka [7]. Wymagane jest sys-
tematyczne podej#cie poprzez realiza-
cj$ etap"w zarz&dzania ryzykiem: ana-
liza wszystkich proces"w zwi&zanych 
z dziaøalno#ci&, identy® kacja zagro%e!, 
okre#lenie ryzyka i jego wycena, wdra-

%anie odpowiednich #rodk"w kontroli 
oraz wery® kacja skuteczno#ci podj$-
tych #rodk"w kontroli i dziaøa! zapo-
biegawczych.
 ;ci#le zwi&zane z odpowiednim 
procesem zarz&dzania ryzykiem w 
transporcie kolejowym, jest post$-
powanie ze zdarzeniami kolejowymi 
oraz sytuacjami potencjalnie niebez-
piecznymi. Skrupulatne przestrzega-
nie wymaga! system"w zarz&dzania 
bezpiecze!stwem wraz z dogø$bn& 
analiz& ryzyka w transporcie kolejo-
wym neutralizuje ryzyko wyst$powa-
nia niepo%&danych zdarze! kolejo-
wych w systemie kolejowym. Zgodnie 
z normatywnymi zapisami Ustawy o 
transporcie kolejowym de® niujemy 
nast$puj&ce zdarzenia kolejowe:
1. powa%ny wypadek - ka%dy wypa-

dek spowodowany kolizj&, wyko-
lejeniem lub innym zdarzeniem 
maj&cym oczywisty wpøyw na re-
gulacje bezpiecze!stwa kolei lub 
na zarz&dzanie bezpiecze!stwem:

a) z przynajmniej jedn& o® ar& #mier-
teln& lub przynajmniej 5 ci$%ko 
rannymi osobami, lub

b) powoduj&cy znaczne zniszczenie 
pojazdu kolejowego, infrastruktu-
ry kolejowej lub #rodowiska, kt"re 
mog& zosta' natychmiast oszaco-
wane przez komisj$ badaj&c& wy-
padek, na co najmniej 2 miliony 
euro.

2. wypadek - niezamierzone nagøe 
zdarzenie lub ci&g takich zdarze! 
z udziaøem pojazdu kolejowego, 
powoduj&ce negatywne konse-
kwencje dla zdrowia ludzkiego, 
mienia lub #rodowiska> do wypad-
k"w zalicza si$ w szczeg"lno#ci:

a) kolizje,
b) wykolejenia,
c) zdarzenia na przejazdach,
d) zdarzenia z udziaøem os"b spo-

wodowane przez pojazd kolejowy 
b$d&cy w ruchu,

e) po%ar pojazdu kolejowego.
3. Incydent ± ka%de zdarzenie, inne 

ni% wypadek lub powa%ny wy-
padek, maj&ce wpøyw na bezpie-
cze!stwo ruchu kolejowego.

Niezale%nie od powy%szej kwali® kacji, 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., jako 
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zarz&dca infrastruktury, wprowadzi-
øy dodatkow& klasy® kacj$ wydarze! 
eksploatacyjnych (sytuacje potencjal-
nie niebezpieczne) rozumiane jako 
sytuacja eksploatacyjna lub wydarze-
nie kolejowe nieb$d&ce powa%nym 
wypadkiem, wypadkiem ani incyden-
tem, powoduj&ce nieznaczny wzrost 
ryzyka ± do kontrolowanego poziomu 
nieprzekraczaj&cego poziomu ryzyka 
akceptowalnego.
 Przeprowadzona analiza systemo-
wa powinna w spos"b jednoznaczny 
i nie budz&cy zastrze%e! zapewni' 
wszystkich zainteresowanych, i% zda-
rzenia kolejowe s& nie tylko nadzoro-
wane, ale podejmowane s& r"wnie% 
wobec nich r"%ne decyzje o charak-
terze przyczynowo - skutkowym. St&d 
te% istotnym wydaje si$ odpowiednie 
de® niowanie przyczyn pierwotnych 
zwi&zanych ze zdarzeniami kolejowy-
mi. Niew&tpliwie powi&zania mi$dzy 
operatorem, a obiektem technicznym 
czy #rodowiskiem pracy ksztaøtuj& 
zar"wno pozytywne jak negatywne 
skutki realizacji zada! wynikaj&cych 
z ruchu kolejowego. W takim uj$ciu 
nale%y przyj&' zaøo%enie, i% operator 
(czyli inaczej czynnik ludzki) w owej 
relacji stanowi strategiczne wr$cz 
fundamentalne znaczenie. O ile mo%-
na kontrolowa' system techniczny, o 
tyle czynnik ludzki, maj&cy charakter 
zøo%ony, nie tylko jest trudny do wdro-
%enia mechanizm"w kontrolnych, ale 
te% determinuje silne i søabe strony 
systemu kolejowego. Niestety wi$k-
szo#' przyczyn pierwotnych zdarze! 
kolejowych wynika z bø$du czynnika 
ludzkiego. Najlepszy nawet program 
nie jest w stanie wykluczy' ludzkiego 
bø$du. Co najwy%ej mo%e zmniejszy' 
prawdopodobie!stwo jego wyst&pie-
nia. Kluczowym wi$c staje si$ pyta-
nie, jak efektywnie zarz&dza' bezpie-
cze!stwem transportu kolejowego, 
analizuj&c zachowania w ukøadzie dy-
namicznym operator"w systemu ko-
lejowego, do kt"rych mo%na zaliczy' 
m.in. maszynist"w (po stronie prze-
wo*nika kolejowego) i dy%urnego ru-
chu kolejowego (po stronie zarz&dcy 
infrastruktury).

Zdarzenia!typu!SPAD

Szczeg"lnym rodzajem zdarze! s& 
zdarzenia #ci#le zwi&zane z bezpie-
cze!stwem czynnym okre#lane ter-
minem SPAD (z ang. signal passed at 
danger).  Przy pomocy SPAD mo%emy 
okre#li' caøy szereg zdarze! zwi&za-
nych z niezatrzymaniem si$ poci&gu 
przed semaforem wskazuj&cym sy-
gnaø ¹St"jº lub w miejscu wyznaczo-
nym do zatrzymania. Powy%sze sytu-
acje zaliczane s& do zdarze! kategorii 
B04 i C44, a sytuacje potencjalnie nie-
bezpieczne do kategorii D-79. Zdarze-
nie zalicza si$ do kategorii D79, o ile w 
dalszym ci&gu mo%liwe byøo wsiada-
nie i wysiadanie podr"%nych na pero-
nie bez konieczno#ci cofania poci&gu. 
 Do zdarze! typu SPAD kwali® kowa-
ne s& r"wnie% (co szczeg"lnie istotne) 
wydarzenia zaistniaøe w zr"%nicowa-
nych okoliczno#ciach. Mo%na przy 
tym wskaza' wiele przyczyn takich 
zdarze!, w#r"d kt"rych wyr"%niamy 
przede wszystkim:
a) pomini$cie wska*nika W4 ozna-

czaj&cego miejsce zatrzymania si$ 
czoøa poci&gu na stacji kolejowej i 
przystanku osobowym, co w kon-
sekwencji prowadzi do wyjecha-
nia skøadem poza peron>

b) niezatrzymanie si$ pojazdu kole-
jowego na danej stacji lub przy-
stanku osobowym przewidzianym 
w rozkøadzie jazdy czy tak%e nie-
prawidøowa obsøuga pojazdu> 

c) pomini$cie tarczy manewrowej 
zabraniaj&cej dalszej jazdy co 
mo%e doprowadzi' do rozprucia 
rozjazdu> 

d) za p"*ne wdro%enie hamowania 
przez maszynist$>

e) utrudniaj&ce warunki atmos-
feryczne na przykøad szron czy 
deszcz.  

Inne przyczyny, kt"re s& mo%liwe 
(prawdopodobne) do zaistnienia to 
mi$dzy innymi uruchomienie pojazdu 
kolejowego bez wymaganego zezwo-
lenia, niezachowanie nale%ytej ostro%-
no#ci, niewøa#ciwa obserwacja przed-
pola jazdy, nieprawidøowe odczytanie 
wskaza! sygnalizator"w, niewøa#ciwa 
wsp"øpraca maszynisty z kierowni-
kiem poci&gu, brak reakcji maszynisty 

na sygnaøy manewrowe podawane 
bezpo#rednio przed zdarzeniem czy 
niedostosowanie pr$dko#ci do warun-
k"w miejscowych.  
 Wy%ej wymienione przyczyny okre-
#la si$ jako przyczyny bezpo#rednie. 
Na mo%liwo#' wyst&pienia zdarzenia 
SPAD wpøyw mog& mie' tak%e zdarze-
nia po#rednie do kt"rych zalicza si$ 
cz$ste zmiany rozkøadu, bø$dy lub nie-
dostateczne wyszkolenie maszynisty, 
a tak%e zøy stan psycho® zyczny maszy-
nisty, zm$czenie, stres, problemy zdro-
wotne, sprawy rodzinne. Bezpo#redni 
wpøyw na koncentracj$ maszynisty 
ma tak%e prowadzenie rozmowy przez 
telefon kom"rkowy w trakcie prowa-
dzenia pojazd"w kolejowych. 

Zdarzenia!SPAD!wyzwaniem!
dla!polskiego!systemu!kolejowego

O tym, jaki wpøyw na funkcjonowanie 
systemu kolejowego oraz jego bez-
piecze!stwa maj& zdarzenia SPAD, 
mog& #wiadczy' statystyki zdarze! 
kolejowych prowadzone przez Preze-
sa Urz$du Transportu Kolejowego, a 
tak%e wydawane rekomendacje w za-
kresie bezpiecze!stwa przez Pa!stwo-
w& Komisj$ Badania Wypadk"w Kole-
jowych. Bior&c pod uwag$ lata 2018 
± 2022, statystyki w uj$ciu krajowym 
przedstawiaj& si$ jak w tab. 1.
 Z zestawienia mo%emy wyci&gn&' 
nast$puj&ce wnioski:
- w podanym okresie nie wyst&piøy 

zdarzenia kwali® kowane jako po-
wa%ne wypadki>

- utrzymuje si$ tendencja wzrosto-
wa wyst$powania wypadk"w ko-
lejowych>

- po roku 2020 nast&piø gwaøtowny 
wzrost incydent"w w transporcie 

rok
wypadek kat. 

B04
incydent kat. 

C44

sytuacja 
potencjalnie 
niebezpiecz-
na kat. D79

2018 35 86 19

2019 28 83 13

2020 14 86 20

2021 33 136 16

2022 34 118 29
*r"døo: opracowanie wøasne na podstawie danych 
!r"døowych Urz#du Transportu Kolejowego

Tab. 1. Zestawienie zdarze+ SPAD w latach 
2018-2022 [11]
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kolejowym>
- obserwuje si$ tendencj$ wzrostu 

wyst$powania sytuacji potencjal-
nie niebezpiecznych.

Na podstawie danych przedstawio-
nych w Sprawozdaniu ze stanu bez-
piecze!stwa ruchu kolejowego 2022 
prezentowanego przez Urz&d Trans-
portu Kolejowego, wnioskujemy ten-
dencj$ wzrostow& miernika zdarze! 
SPAD, kt"ry jest mierzony stosunkiem 
liczby zdarze! SPAD do pracy eksplo-
atacyjnej ± w roku 2022 przyj&ø on 
warto#' 0,5566.
 Niezale%nie od tych danych, donie-
sienia medialne z roku 2023 r"wnie% 
nie przedstawiaj& si$ optymistycznie. 
W sierpniu 2023 r. w ci&gu 48 godzin 
doszøo do dw"ch zdarze! z udziaøem 
Kolei Mazowieckich oraz PKP Intercity 
polegaj&cych na niezatrzymaniu si$ 
przed semaforem wskazuj&cym sy-
gnaø ¹St"jº, w ci&gu kolejnych 14 dniu 
doszøo do zderzenia si$ poci&gu Kolei 
Mazowieckich oraz lokomotywy PKP 
Cargo z uwagi na pomini$cie semafo-
ra wskazuj&cego sygnaø ¹St"jº. Wszyst-
kie te zdarzenia miaøy miejsce w ob-
szarze wojew"dztwa mazowieckiego. 
Kolejne zdarzenie, do kt"rego doszøo 
na stacji Gdynia Gø"wna w pa*dzier-
niku 2023 r. skutkowaøo powa%niej-
szymi konsekwencjami - po zderzeniu 
dw"ch poci&g"w ¹Polregioº konieczna 
byøa hospitalizacja os"b rannych.
 Analizy prowadzone przez Prezesa 
Urz$du Transportu Kolejowego, wska-
zuj&, %e najcz$stsz& przyczyn& zdarze! 
SPAD pozostaje niezmiennie od lat 
dekoncentracja maszynisty. Bardzo 
istotna jest jednak przyczyna tej de-
koncentracji, w szczeg"lno#ci to, czy 
byøa ona zwi&zana z wykonywaniem 
obowi&zk"w maszynisty, czy te% sta-
nowiøa przykøad nieprzestrzegania 
obowi&zuj&cych procedur. W analizo-
wanej pr"bce 34 zdarze! SPAD przy-
czynami dekoncentracji, kt"re mo%na 
zaliczy' do pierwszej grupy, byøy:
a) komunikaty diagnostyczne o 

usterkach w poje*dzie (np. wyø&-
czenie falownik"w, niskie napi$cie 
falownik"w)>

b) potencjalne nieprawidøowo#ci w 
infrastrukturze kolejowej (np. za-

koøysanie si$ sieci trakcyjnej)>
c) osoby znajduj&ce si$ przy torze 

kolejowym lub zbli%aj&ce si$ do 
niego.

Druga grupa przyczyn dekoncentracji 
maszynisty jest zwi&zana z øamaniem 
obowi&zuj&cych procedur, przede 
wszystkim z uwagi na korzystanie w 
trakcie jazdy z telefonu kom"rkowego 
co dotyczy r"wnie% caøego transportu 
koøowego nie tylko w uj$ciu krajowym 
ale r"wnie% szerzej globalnym [6]. Pre-
zes Urz$du Transportu Kolejowego 
niejednokrotnie podkre#laø jak wa%-
nym procesem w celu zapobiegania 
zdarzeniom SPAD jest odpowiedni 
proces szkolenia maszynist"w, a tak-
%e wdra%anie rozwi&za! technicznych 
wspieraj&ce prac$ maszynisty pod-
czas prowadzenia poci&gu.

Analiza!zdarze !SPAD!oraz!plan!
naprawczy!w!Szybkiej!Kolei!
Miejskiej!sp.!z!o.o.

Szybka Kolej Miejska sp. z o.o. jest 
certy® kowanym przewo*nikiem ko-
lejowym, w kt"rym zostaø ustanowio-
ny i wdro%ony system zarz&dzania 
bezpiecze!stwem, a tak%e Strategia 
Kultury Bezpiecze!stwa. Cho'by to 
powy%sze wskazuje, %e przewo*nik 
poprzez realizacj$ procesu zarz&dza-
nia ryzykiem, w spos"b proaktywny 
prowadzi swoj& dziaøalno#' w oparciu 
ustanowione zasady kultury organi-
zacji, a tak%e zaanga%owania najwy%-
szego kierownictwa w realizacj$ ce-
l"w zwi&zanych z bezpiecze!stwem. 
Dziaøalno#' w oparciu o model kultury 
bezpiecze!stwa wymaga jednak sze-
roko zakrojonych dziaøa! opartych na 
podej#ciu systemowym, aby osi&gane 
wyniki byøy ukierunkowane na tzw. 
koncepcji ¹zero wypadk"wº. Kultura 
bezpiecze!stwa w Szybkiej Kolei Miej-
skiej to taka, w kt"rej bezpiecze!stwo 
odgrywa bardzo wa%na rol$. Poniewa% 
bezpiecze!stwo jest tak zøo%onym zja-
wiskiem, nie wystarczy po prostu do-
da' ¹i b&d* bezpiecznyº. Cechy kultury 
bezpiecze!stwa i spojrzenie na typy 
kultury mo%na uzna' za post$p, w kt"-
rym rozwija si$ organizacja.
 Maszyni#ci to jedna z kluczowych 

grup zawodowych z punktu widzenia 
bezpiecze!stwa ruchu kolejowego, 
dlatego potrzebne s& kompleksowe 
dziaøania, kt"rych nadrz$dnym celem 
b$dzie wzrost poziomu bezpiecze!-
stwa. W celu skutecznego zminima-
lizowania ilo#ci wyst&pienia zdarze! 
SPAD, Szybka Kolej Miejska sp. z o.o. po-
dejmowaøa szereg inicjatyw. W sp"øce 
zostaøy opracowane dokumenty sys-
temu zarz&dzania bezpiecze!stwem i 
utrzymaniem, takie jak: Instrukcja dla 
maszynisty, Instrukcja o post$powa-
niu w sprawach powa%nych wypad-
k"w, wypadk"w, incydent"w kolejo-
wych i trudno#ci eksploatacyjnych, 
procedura ¹Post$powanie po zdarze-
niuº, a tak%e Plan Zarz&dzania Kryzy-
sowego Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 
o.o. Dokumenty te opisuj& #rodki oraz 
procedury dotycz&ce pracy na stano-
wisku maszynisty, a tak%e sposoby po-
st$powania w przypadku wyst&pienia 
zdarzenia, w tym zasad zawiadamia-
nia o zaistniaøym zdarzeniu i trudno#ci 
eksploatacyjnej oraz podejmowanych 
#rodk"w zaradczych i pro® laktycz-
nych. W sp"øce opracowywane byøy 
biuletyny informacyjne na okoliczno#' 
zaistniaøego zdarzenia, a tak%e formu-
øowane byøy dziaøania koryguj&ce i za-
pobiegawcze. Szczeg"lnie istotne dla 
przeciwdziaøania wyst$powaniu zda-
rze! SPAD byøy dziaøania polegaj&ce 
na wøa#ciwym szkoleniu i sprawdzeniu 
kompetencji maszynist"w. Sytuacje 
SPAD byøy omawiane na pouczeniach 
okresowych dla maszynist"w oraz kie-
rownik"w poci&g"w. Z maszynistami 
bior&cymi udziaø w zdarzeniu prowa-
dzone byøy konsultacje z zakresu ob-
søugi urz&dze! hamulcowych pojazdu 
kolejowego z nap$dem, znajomo#ci 
przepis"w kolejowych, a tak%e znajo-
mo#ci procedur systemu zarz&dzania 
bezpiecze!stwem i utrzymaniem. 
Inne #rodki zaradcze stosowane w 
Sp"øce to jazdy instrukta%owe z ma-
szynistami instruktorami, szkolenia 
na symulatorze pojazdu kolejowego, 
a tak%e przeprowadzanie sprawdzia-
n"w wiedzy i umiej$tno#ci. Dziaøania, 
kt"re podejmowaøa Sp"øka to tak%e 
patronat nad osobami o niewielkim 
do#wiadczeniu zawodowym. 
 Powy%sze dziaøania zapobiegawcze 
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skoncentrowane na czynniku ludzkim 
oraz na stanowisku maszynisty nie 
przyczyniøy si$ do osi&gni$cia ocze-
kiwanego poziomu bezpiecze!stwa 
oraz wyeliminowania zdarze! SPAD, 
co zostaøo uwidocznione w prowa-
dzonym przez Sp"øk$ rejestrze zagro-
%e!.
 Analizuj&c przypadki zdarze! SPAD, 
kt"re wyst&piøy w Szybkiej Kolei Miej-
skiej sp. z o.o. mo%na zaobserwowa' 
trend wzrostu liczby zdarze!, w szcze-
g"lno#ci tych kwali® kowanych jako in-
cydenty w transporcie kolejowym. Na 
wykresie nr 1 zaprezentowano udziaø 
poszczeg"lnych kategorii zdarze! 
typu SPAD w roku 2023.

 Jednocze#nie nale%y podkre#li', 
%e zdarzenia typu SPAD w roku 2023 
stanowiøy 17< spo#r"d wszystkich 
zdarze! zarejestrowanych z udzia-
øem pojazd"w kolejowych Sp"øki. W 
wi$kszo#ci przypadk"w sytuacje miaøy 
miejsce w pocz&tkowych godzinach 
pracy maszynisty. +aden pracownik 
prowadz&cy pojazd nie byø pod wpøy-
wem #rodk"w odurzaj&cych, ani al-
koholu. Pracownicy posiadali wa%ne 
badania lekarskie. Zachowany byø tak-
%e czas godzin wypoczynku w trakcie 
wykonywania obowi&zk"w zawodo-
wych.
 Badaj&c poszczeg"lne przypadki 
oraz okoliczno#ci zdarzenia, trudno 
jednoznacznie wskaza' trend skon-
centrowania czynnik"w przyczyniaj&-
cych si$ do tych zdarze!. Analizuj&c 
struktur$ do#wiadczenia zawodowe-
go maszynist"w bior&cych udziaø w 
zdarzeniu w roku 2023 mo%na zauwa-
%y', %e 55< maszynist"w miaøo sta% 
pracy poni%ej 5 lat (wykres 2).
 Jednocze#nie, bior&c pod uwag$ 
struktur$ wieku maszynist"w uczest-

nicz&cych w zdarzeniu, mo%emy 
stwierdzi', %e przewa%aj& osoby, kt"re 
osi&gn$øy wiek powy%ej 40 lat (wy-
kres 3).

 Z uwagi na trudno#ci w okre#leniu 
przyczyn innych ni% czynnik ludzki, 
kt"re wpøywaøy na powstanie zdarze! 
SPAD, Zarz&d Sp"øki proaktywnie za-
inicjowaø dodatkowe dziaøania w ra-
mach planu naprawczego, kt"re miaøy 
bardziej szczeg"øowo zbada' procesy 
pomocnicze i wspomagaj&ce realiza-
cj$ procesu przewozu, zidenty® kowa' 
obszary krytyczne wymagaj&ce popra-
wy. W zwi&zku z powy%szym, w Sp"øce 
opr"cz dziaøa! systemu zarz&dzania 
bezpiecze!stwem, powoøano Koordy-
natora ds. zapobiegania zdarzeniom 
SPAD, kt"ry w spos"b aktywny søu%yø 
wsparciem w identy® kowaniu kolej-
nych obszar"w wymagaj&cych popra-
wy. 
 Dziaøania Zarz&du w celu zapobie-
ganiu zdarzeniom SPAD okre#lone w 
planie naprawczym (tab. 2).
 Jednocze#nie, Koordynator ds. zda-
rze! SPAD wsp"øpracuj&c z Peønomoc-
nikiem Zarz&du ds. systemu zarz&dza-
nia bezpiecze!stwem i utrzymaniem, 
podj&ø szereg inicjatyw maj&cych na 
celu doskonalenia procesu szkolenia i 
nadzoru w organizacji.

 Dziaøania na rzecz zapobiegania 
zdarzeniom SPAD w ramach kompe-
tencji Koordynatora ds. zdarze! SPAD 
(Tab. 3).
 Niezale%nie od powy%szych dziaøa!, 
w dalszym ci&gu nast$puje identy® ka-
cja kolejnych obszar"w, kt"re wyma-
gaj& poprawy bezpiecze!stwa. Mo%na 
by miar& wst$pu do podsumowania 
zaznaczy', i% cokolwiek by tej sprawie 
nie powiedzie' ¹kolejº nigdy nie staøa 
w miejscu.

Podsumowanie

Wszyscy i to bez wyj&tku (zar"wno 
pracownicy kolei jak r"wnie% pasa-
%erowie) musz& sobie zda' spraw$, i% 
bezpiecze!stwo jest nie tylko wymo-
giem prawnym, ale tak%e kluczowym 
i niezb$dnym warunkiem zr"wnowa-
%onego rozwoju bran%y kolejowej. W 
zwi&zku z tym, ka%dy podmiot prowa-
dz&cy dziaøalno#' w obszarze kolejo-
wym powinien utrzymywa' i podno-
si' poziom bezpiecze!stwa w ramach 
swojej dziaøalno#ci. Stosowanie proak-
tywnego podej#cia do kwestii bezpie-
cze!stwa jest ® larem kultury bezpie-
cze!stwa. Takie podej#cie opiera si$ 
gø"wnie na wøa#ciwie prowadzonym 
zarz&dzaniu ryzykiem, w tym wyko-
rzystywaniu wiedzy i kompetencji do 
identy® kowania zagro%e! i wdra%ania 
adekwatnych #rodk"w kontroli ryzyka.
Z uwagi na form$ i rodzaj dziaøal-
no#ci poszczeg"lnych podmiot"w 
kolejowych w niezwykle konkuren-
cyjnym otoczeniu rynkowym, przy 
uwzgl$dnieniu faktu dysponowania 
ograniczonymi zasobami, wdro%enie 
odpowiedniego sposobu zarz&dzania 
umo%liwi optymaln& alokacj$ zaso-
b"w do obszar"w wskazanych w pro-
cesie ci&gøego doskonalenia. Efektem 
prawidøowo wdro%onego i realizowa-
nego procesu b$dzie nie tylko po-
prawa poziomu bezpiecze!stwa, ale 
r"wnie% redukcja koszt"w zwi&zanych 
z p"*nym wykryciem niezgodno#ci, a 
w skrajnych przypadkach z wypadka-
mi lub incydentami kolejowymi. Istot-
nym aspektem wdra%ania kultury bez-
piecze!stwa jest dziaøalno#' instytucji 
publicznych, jednostek naukowych, 
medi"w bran%owych jak i innych pod-
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1. Zdarzenia SPAD w podziale na kategorie
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2. Sta! pracy maszynist"w bior#cych udziaø w 
zdarzeniach SPAD w roku 2023
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3. Wiek maszynist"w bior#cych udziaø w zdarze-
niach SPAD w roku 2023
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miot w! zwi"zanych! z! szeroko! rozu-
mianym! sektorem! kolejowym,! kt re!
realizuj"c!swoje!zadania!b#d"!wspie-
ra$!rozw j!kultury!bezpiecze%stwa.!
! Bezpiecze%stwo! systemu! kolejo-
wego! wymaga,! by! jak! najwi#cej! sy-
tuacji,! maj"cych! lub! mog"cych! mie$!
wpøyw!na!bezpiecze%stwo!w!kolejnic-
twie,! w! tym! wypadk w,! incydent w,!
zdarze%! potencjalnie! wypadkowych!
oraz! innych!niebezpiecznych!zdarze%!
byøo! zgøaszanych! dobrowolnie! i! bez-
zwøocznie.!Zebrane!informacje!powin-
ny! by$! wykorzystane! do! zarz"dzania!
ryzykiem,!w! tym!w!szczeg lno&ci! do!
identy®!kacji! zagro'e%.!Docelowo!po-
winny!posøu'y$!do!rozwoju!proaktyw-
nego!zarz"dzania!bezpiecze%stwem.
! Zaanga'owanie! kierownictwa! jest!
kluczowe!w!tworzeniu!i!doskonaleniu!
system w! zarz"dzania! bezpiecze%-
stwem! oraz! rozwoju! kultury! bezpie-
cze%stwa.! Kierownictwo! powinno!
odgrywa$!aktywn"!rol#!w!komuniko-
waniu!zasad!bezpiecze%stwa.!Ponadto!
kierownictwo!powinno!by$!aktywnie!
zaanga'owane! w! proces! przekazy-
wania!informacji.!To!wøa&nie!dzi#ki!za-
anga'owaniu!kierownictwa!w!dosko-
nalenie! proces w,! mo'na! w! spos b!
komplementarny! zarz"dza$! nie! tylko!
bezpiecze%stwem!organizacji,!ale!tak-
'e!sam"!organizacj".!Takie!proaktywne!
podej&cie! ma! istotny! wpøyw! r wnie'!
na!minimalizowanie!ryzyka!wyst"pie-
nia! zdarze%! kolejowych,! w! tym! zda-
rze%!typu!SPAD.!Postawa!proaktywna!
a!nie!reaktywna,!pozwala!wprowadzi$!
dziaøania! prewencyjne! na! tyle! wcze-
&nie,! 'e! unikn"$! mo'na! katastro®!cz-
nych! skutk w! zdarze%,! kt re! mog"!
prowadzi$! do! zranienia! lub! &mierci!
pasa'er w!oraz!pracownik w.!Nie!da!
si#!odpowiedzialnie!zarz"dza$!organi-
zacj"!bez!odpowiedniego!i!proaktyw-
nego!podej&cia!najwy'szego!szczebla!
zarz"dczego.! 

Materiaøy •r€døowe

[1]! Bugalia!N.,!Maemura!Y.,!Ozawa!K.,!
Safety! Culture! in! High-Speed! Ra-
ilways!and!the!Importance!of!top!
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velopment!Bank!Institute,!Tokyo
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spektywie!kulturowej,!¹Studia!nad!
bezpiecze%stwemº,!2,!2017

[3]! D"browska! J.,! Czynnik! ludzki! w!
lotnictwie,!Prace!Instytutu!Lotnic-
twa,!12!(221),!2011

[4]! Dyrektywa! Parlamentu! Europej-
skiego!i!Rady!(UE)!2016/798!z!dnia!
11! maja! 2016! r.! w! sprawie! bez-

piecze%stwa! kolei! (Dz.U.! L! 138! z!
26.5.2016)

[5]! Jabøo%ski!A.,!Jabøo%ski!M.,!Mecha-
nizmy! ksztaøtowania! kultury! bez-
piecze%stwa! w! transporcie! kole-
jowym,! wyd.! CeDeWu! sp.! z! o.o.,!
Warszawa!2020

[6]! Maszynista! w! centrum! uwagi,!
https://utk.gov.pl/pl/aktualnosci

Dziaøania Opis dziaøa•

Zwi€kszenie nadzoru nad dyscyplin• pracy 
maszynist‚w.

Wdroƒenie powiadomie• przypominaj•-
cych zapisy instrukcji/procedur. 

Przeprowadzenie kontroli dora„nych w zakresie ¹øadu na stanowisku maszynistyº w 
r‚ƒnych lokalizacjach i porach. Kontrole powinny mie… charakter zdalny oraz stacjonarny.

Wypracowanie i wdroƒenie szczeg‚øowych 
zasad bezpiecze•stwa podczas przejazdu 
os‚b (jak r‚wnieƒ kierownika poci•gu) w 

kabinie maszynisty.

Jednostki organizacyjne, w kt‚rych zatrudnieni s• maszyni†ci i kierownicy poci•g‚w po 
kaƒdym przypadku stwierdzenia nieprawidøowo†ci lub zaistniaøym zdarzeniu (dziaøanie 

systemowe ± zapobiegawcze).

Budowanie †wiadomo†ci zaø‚g w zakresie 
rozproszenia uwagi rozmow• lub ogl•da-

niem film‚w podczas jazdy.

Ustalenie zasad jazdy z pracownikami szkolonymi na stanowisko maszynisty ± np. powta-
rzanie sygnaø‚w, ci•gøa obserwacja drogi przebiegu.

Wysøuchania maszynist‚w i kierownik‚w 
poci•gu w obecno†ci zwierzchnika.

Kierownik poci•gu powinien reagowa… za kaƒdym razem je†li stwierdzi, ƒe maszynista np. 
ogl•da film na urz•dzeniu mobilnym podczas jazdy lub søucha gøo†no muzyki.

Wypracowanie obligatoryjnych pyta• dla 
najcz€†ciej wyst€puj•cych zdarze•.

przedstawiciela jednostki zajmuj•cej si€ bezpiecze•stwem oraz innego wyznaczonego 
pracownika, a w razie konieczno†ci r‚wnieƒ przeprowadzenie konsultacji z psychologiem.

Analizy stosowania w przyszøo†ci innych niƒ 
dotychczas konsekwencji søuƒbowych.

Zestawy pyta• powinny obejmowa… zagadnienia zwi•zane z aktywno†ci• maszynisty 
podczas pracy np. czy w jakikolwiek spos‚b korzystaø Pan/Pani z urz•dze• mobilnych 

podczas jazdy poci•gu nr ¹1234º? Czy przed i w momencie zdarzenia ktokolwiek przebywaø 
w kabinie maszynisty?

Przeprowadzenie bada•, sprawdzianu 
wiedzy i umiej€tno†ci po zdarzeniu, nad-

zwyczajne szkolenie na symulatorze.

Analiza moƒliwo†ci zatrudnienia pracownik‚w na innych stanowiskach niezwi•zanych z 
bezpiecze•stwem np. delegowanie na inne stanowisko pracy na okres do 3 miesi€cy.

W przypadku wyst•pienia zdarzenia 
SPAD kaƒdorazowo maszynista b€d•cy 

uczestnikiem zdarzenia jest zobowi•zany 
do odbycia indywidualnych konsultacji z 

psychologiem z ramienia SKM.

Wprowadzenie dodatkowych szkole• oraz sprawdze• podatno†ci maszynisty na 
stanowisku. Po zako•czeniu kaƒdej jazdy na symulatorze powinna by… przygotowywana 
kompleksowa analiza wynik‚w, kt‚ra jest dokumentem „r‚døowym w procesie doskona-

lenia zawodowego.

Opracowaniu komunikatu dla pasaƒer‚w 
po wyst•pieniu zdarze• typu SPAD.

Celem konsultacji jest zbadanie ewentualnych skutk‚w emocjonalnych oraz ocena zdolno-
†ci maszynisty do dalszej pracy na stanowisku. Konsultacje powinny zosta… zrealizowane 
niezwøocznie po zdarzeniu SPAD i odbywa… si€ r‚wnolegle do pracy komisji kolejowej.

Zwracanie uwagi czy nie s• zaklejane/nisz-
czone kamery monitoringu np. w kabinie 

maszynisty lub czoøowe.
Odpowiednie umiejscowienie komunikatu w obr€bie dost€pnych komunikator‚w 

Przeprowadzenie szkolenia czøonk‚w 
komisji kolejowej.

W przypadku zauwaƒenia zaklejenia kamery przed rozpocz€ciem zmiany roboczej 
maszynista powinien zosta… zobowi•zany do niezwøocznego przywr‚cenia jej do stanu wy-
maganego, zgøoszenia faktu zaklejenia kamery przeøoƒonemu, a w przypadku trudno†ci w 
demontaƒu np. ta†my, odpisania stosownego zgøoszenia poprzez system teleinformatyczny 

w celu usuni€cia trudno†ci przez kom‚rk€ odpowiedzialn• za utrzymanie taboru.

Zwi€kszenie ilo†ci jazd instruktaƒowych.
Szkolenie obejmuje przypomnienie  najistotniejszych kwestii zwi•zanych z prowadzonymi 

post€powaniami oraz proponowanymi †rodkami zapobiegawczymi.

Cykliczne przypominanie przez zwierzch-
nik‚w søuƒbowych druƒyn poci•gowych 

podlegøym pracownikom zapis‚w regulacji 
wewn€trznych.

Wprowadzenie obowi•zku przeprowadzenia dodatkowych jazd instruktaƒowych dla 
maszynist‚w, kt‚rzy w okresie ostatnich dw‚ch lat uczestniczyli w zdarzeniu typu SPAD.

Rozwaƒenie moƒliwo†ci zainstalowania ka-
mer wizyjnych skierowanych na stanowisko 

pracy maszynisty.

Systemowe generowanie powiadomie•, w tym mi€dzy innymi o zakazie uƒywania 
prywatnych urz•dze• multimedialnych w trakcie wykonywania obowi•zk‚w søuƒbowych 

zwi•zanych z prowadzeniem i bezpiecze•stwem ruchu kolejowego.

Wprowadzenie do programu szkole• ma-
szynist‚w pozycji zwi•zanej z umiej€tno-
†ciami samooceny stanu psychofizycznego.

Modernizacja systemu monitoringu wizyjnego w celu obserwacji czynno†ci maszynisty na 
stanowisku pracy podczas prowadzenia poci•gu. 

Wprowadzenie do programu szkole• ma-
szynist‚w pozycji zwi•zanej z umiej€tno-
†ciami samooceny stanu psychofizycznego.

Przebudowanie tematyki szkole• okresowych w spos‚b wzmacniaj•cy zagadnienia 
zwi•zane z czynnikiem ludzkim, umiej€tno†ciami ¹mi€kkimiº, radzeniem sobie ze stresem i 

prawidøow• samoocen• swojego stanu psychicznego i fizycznego.
Opracowanie wøasne: materiaøy $r"døowego SKM

Tab. 2. Plan naprawczy w celu zapobieganiu zdarzeniom SPAD
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/18330,Maszynista-w-centrum-

-uwagi.html

[7]! PN-EN! 50126-2:2018-02,! Zastoso-

wania!kolejowe!--!Specy®!kowanie!

i! wykazywanie! niezawodno&ci,!

dost#pno&ci,!podatno&ci!utrzyma-

niowej! i! bezpiecze%stwa! (RAMS)!

--!Cz#&$!2:!Sposoby!podej&cia!do!

bezpiecze%stwa,! PKN,! Warszawa!

2018

[8]! Przewodnik! ±! Wymogi! dotycz"-

ce! systemu! zarz"dzania! bezpie-

cze%stwem!w!zakresie!certy®!kacji!

bezpiecze%stwa! lub! autoryzacji!

bezpiecze%stwa,! European! Union!

Agency! For! Railways,! Vallencie-

ness!2018

[9]! Rozporz"dzenie! delegowane! Ko-

misji! (UE)!2018/762!z!dnia!8!mar-

ca!2018!r.!ustanawiaj"ce!wsp lne!

metody! oceny! bezpiecze%stwa!

w! odniesieniu! do! wymog w! do-

tycz"cych! systemu! zarz"dzania!

bezpiecze%stwem! na! podstawie!

dyrektywy! parlamentu! europej-

skiego! i! rady! (UE)! 2016/798! oraz!

uchylaj"ce! rozporz"dzenia! ko-

misji! (UE)! nr! 1158/2010! i! (UE)! nr!

1169/2010

[10]!Rozporz"dzenie! wykonawcze! Ko-

misji! (UE)! nr! 402/2013! z! dnia! 30!

kwietnia!2013!r.!w!sprawie!wsp l-

nej! metody! oceny! bezpiecze%-

stwa! w! zakresie! wyceny! i! oceny!

ryzyka! i! uchylaj"ce! rozporz"dze-

nie!(WE)!nr!352/2009

[11]!Sprawozdania! ze! stanu! bezpie-

cze%stwa! ruchu! kolejowego,!

https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-

-i-formularze/opracowania-urzed-

u-tran/20397,Sprawozdania-ze-st

anu-bezpieczenstwa-ruchu-kolejo-

wego-2022.html

[12]!Ustawa! o! z! dnia! 28! marca! 2003!

r.! transporcie! kolejowym! (Dz.U.!

2023,!poz.!1786)

Dziaøania Opis przeprowadzonych dziaøa•

Dokonano weryfikacji stanu prawnego w 
zakresie prowadzenia kontroli na obecno†… 
substancji psychoaktywnych pracownik‚w 
oraz kierowania na badania maszynist‚w, 

kt‚rzy przyczynili si€ do wyst•pienia 
zdarzenia.

Potwierdzono moƒliwo†ci kierowania na nadzwyczajne badania po zdarzeniach SPAD do Kolejo-
wej Medycyny Pracy w celu sprawdzenia kondycji psychofizycznej maszynist‚w. Realizacja wyko-

nywania test‚w na obecno†… substancji psychoaktywnych oraz innych †rodk‚w odurzaj•cych.

W ramach wniosk‚w z zaistniaøych zdarze• 
SPAD wdroƒono dodatkowe oznaczenia 

poci•g‚w w planie pracy.

W planie pracy druƒyn poci•gowych wprowadzono wyr‚ƒnienie (kolorowym zaznaczeniem i opi-
sem w legendzie) poci•g‚w, kt‚re maj• zmian€ rodzaju poci•gu na trasie (handlowy/søuƒbowy). 
Jednocze†nie dziaø planowania na wykresach obieg‚w pøaskich, w celu optymalnego budowania 
plan‚w pracy, r‚wnieƒ wdroƒyø dziaøanie polegaj•ce na wyr‚ƒnieniu przedmiotowych poci•g‚w.

W ramach wniosk‚w z zaistniaøych zdarze• 
SPAD przesøano pismo do Zarz•dcy Infrastruk-
tury PKP PLK S.A. dotycz•ce przypomnienia 

zasad dla dyƒurnych ruchu.

Zasady te opisane w przepisach formuøowaøy, aby w przypadku przyjmowania i wyprawiania 
ze stacji poci•gu maj•cego wyznaczony na niej planowy post‚j, bezwzgl€dnie stosowali si€ do 
postanowie• Instrukcji Ir-1, § 42, ust. 9., o brzmieniu: ¹Dla poci•gu maj•cego rozkøadowy post‚j 
na stacji, sygnaø zezwalaj•cy na semaforze wyjazdowym naleƒy podawa… dopiero po zatrzymaniu 

si€ poci•gu. W razie potrzeby wcze†niejsze podanie polecenia na nastawienie sygnaøu zezwa-
laj•cego na semaforze wyjazdowym lub na nastawienie tego sygnaøu przed zatrzymaniem si€ 

poci•gu moƒe by… dopuszczone regulaminem technicznym.º

Zainicjowano dziaøania w zwi•zku z identy-
fikowanymi ryzykami zwi•zanymi z wdroƒe-
niem nowego rozkøadu jazdy 2023/2024 od 

dnia 10 grudnia 2023 r.

Dziaøania te obejmowaøy r‚ƒne czynno†ci przygotowania procesu przewozu, w tym przygo-
towanie wykazu informacji dotycz•cych planowanych zmian w kursowaniu poci•g‚w SKM (z 
podziaøem na linie S1, S2.) w RRJ 2023/2024 ze szczeg‚lnym uwzgl€dnieniem prowadzonych 

inwestycji na sieci PKP PLK np. przebudowa stacji Warszawa Zachodnia lub wznowienie kursowa-
nia poci•g‚w na linii nr 7 na szlaku Warszawa Wschodnia ± Warszawa Wawer (i uruchomieniem 

nowego przystanku Warszawa Groch‚w). Dodatkowo rozpocz€to ustalenia z PKP PLK S.A. w 
zakresie terminu udost€pnienia wyremontowanej infrastruktury na szlaku Warszawa Wschodnia 

± Warszawa Wawer w celu zrealizowania zapoznania szlaku przez maszynist‚w - za zasadne 
uznano umoƒliwienie realizacji zapoznania szlaku przez minimum dwa tygodnie poprzedzaj•ce 

rozpocz€cie kursowania poci•g‚w handlowych.

W zwi•zku z jednym ze zdarze• kolejowych 
podczas pracy manewrowej, dziaø maszyni-

st‚w przesøaø powiadomienie przypominaj•ce 
dla maszynist‚w dotycz•ce techniki pracy 

manewrowej.

Powiadomienie przypominaj•ce obejmowaøo w szczeg‚lno†ci informacj€ o obowi•zku obserwacji 
sygnaø‚w i wska„nik‚w oraz stosowania si€ do ich wskaza•, obserwacji prawidøowego nasta-
wienie zwrotnic, wykolejnic, obrotnic, przesuwnic itp., upewnienia si€ czy na drodze przebiegu 

nie ma przeszk‚d do jazdy oraz odm‚wienia wykonania polecenia, jeƒeli nie byø om‚wiony 
plan pracy manewrowej, podany sygnaø lub polecenia zostaøy wydane w spos‚b niezgodny z 

przepisami lub w spos‚b budz•cy w•tpliwo†ci, a wykonanie ruchu manewrowego powinno by… 
zrealizowane, jeƒeli nie zagraƒa bezpiecze•stwu ruchu i os‚b.

Podj€to dziaøania doskonal•ce w zakresie 
procesu rekrutacji maszynist‚w/kandydat‚w 

do szkolenia na †wiadectwo maszynisty.

Wprowadzono zasad€ dotycz•c• udziaøu w procesie rekrutacyjnym maszynisty instruktora oraz 
wdroƒono pilotaƒowy proces przeprowadzania rozm‚w z maszynistami b€d•cymi w okresie 

wypowiedzenia umowy o prac€ tzw. ¹Exit Interviewº w celu uzyskania informacji mog•cych mie… 
potencjalny wpøyw na bezpiecze•stwo.

Wydano dyspozycj€ niezwøocznego przepro-
wadzenia przez maszynist‚w instruktor‚w 
nadzwyczajnych rozm‚w z maszynistami.

Rozmowy obejmowaøy informacje dotycz•ce: zaistniaøych w ostatnim czasie zdarze• SPAD 
wraz ze wskazaniem przyczyn, np. zakø‚cenia uwagi maszynisty; zakazu korzystania z urz•dze• 
multimedialnych (w tym telefon‚w) podczas jazdy poci•g‚w; konieczno†ci weryfikacji miejsca i 
czasu nast€pnego planowego postoju oraz jego charakter (post‚j handlowy/post‚j techniczny). 

Maszyni†ci instruktorzy zostali poinformowani o konieczno†ci anonimowego odnotowania 
wyartykuøowanych istotnych zastrzeƒe• maszynist‚w w zakresie organizacji pracy, a nast€pnie 
przekazania informacji zwrotnej do Koordynatora. Po zrealizowaniu rozm‚w przygotowano 
zestawienie zbiorcze otrzymanych zgøosze• od maszynist‚w, kt‚re umoƒliwiøo ich analiz€ i 

wdroƒenie dziaøa• koryguj•cych w zakresie plan‚w pracy oraz kr‚tkich przej†… pomi€dzy obsøugi-
wanymi poci•gami na stacjach zwrotnych.

Uwzgl€dnienie w Programie Poprawy Bezpie-
cze•stwa na 2024 rok w zakresie minimali-
zowania ryzyka zdarze• typu SPAD dziaøa• w 

zakresie szkole• na symulatorze jazdy.

Dziaøania obejmuj• m.in.: dora„ne szkolenia na symulatorze dla maszynist‚w w stosunku do 
kt‚rych stwierdzono naruszenia zwi•zane z nieprzestrzeganiem zakazu uƒywania urz•dze• 

mobilnych w czasie jazdy, przejazdu w kabinie os‚b nieuprawnionych, albo nieprzestrzegania 
zasad bezpiecze•stwa podczas prowadzenia poci•gu ± nawet je†li w danej sytuacji nie doszøo do 
zdarzenia kolejowego; dora„nych kontroli osobistych/monitoringu w zakresie øadu na stanowisku 

maszynisty oraz przestrzegania zasad bezpiecze•stwa podczas jazdy poci•gu; kontroli czasu 
pracy, poucze• okresowych, jazd podmianowych.

Zmiana ukøadu szkole• w Programie poucze• 
okresowych, w tym uwzgl€dnienie tematyki 
zdarze• SPAD jako oddzielnego zagadnienia.

Uzupeønienie w zakresie programu poucze• dla maszynist‚w i kierownik‚w poci•gu w celu bez-
po†redniego uwzgl€dnienia zagadnie• z zakresu minimalizowania ryzyka wyst•pienia zdarze• 
typu SPAD oraz zapewnienia sp‚jno†ci i systemowego podej†cia w realizowanych dziaøaniach.

Dokonano analizy sprawozda• z jazd 
instruktaƒowych przeprowadzonych przez 
maszynist‚w instruktor‚w w 2023 roku.

W wyniku analizy zainicjowano zmiany w przepisach wewn€trznych w celu okre†lenia m.in. 
optymalnego programu jazdy instruktaƒowej, sposobu przepøywu informacji o wynikach jazd, 
wprowadzenie dziaøa• doskonal•cych w pracy maszynisty instruktora. W roku 2024 nast•pi 

zwi€kszenie liczby jazd instruktaƒowych wraz z podniesieniem poziomu jako†ci.

Wprowadzenie rotacyjnego przydziaøu 
maszynist‚w do maszynist‚w instruktor‚w.

Dziaø szkole•  w ramach optymalizacji i doskonalenia proces‚w szkolenia/nadzoru dokona 
zamiany maszynist‚w instruktor‚w dla poszczeg‚lnych grup maszynist‚w w taki spos‚b, ƒe 

kaƒdy maszynista instruktor w 2024 roku b€dzie miaø przydzielon• inn• grup€ pracownik‚w niƒ 
w 2023 roku.

Dokonano analizy zrealizowanych kontroli 
w zakresie pracy maszynist‚w wraz ze 

stwierdzonymi nieprawidøowo†ciami, wnio-
skami i zaleceniami, je†li w danym protokole 

wyst€powaøy.

Dodatkowo dokonano weryfikacji jakie zagadnienia obejmuj• kontrole w zakresie pracy maszy-
nist‚w oraz czy w przypadku pracownik‚w, kt‚rzy zostali przywr‚ceni do pracy na stanowisku 
maszynisty po odsuni€ciu od czynno†ci w wyniku przyczynienia si€ do wyst€powania zdarzenia 
typu SPAD byøy realizowane dodatkowe czynno†ci nadzorcze oraz czy podczas kontroli weryfi-

kowano dyscyplin€ pracy w zakresie prawidøowo†ci realizacji jazd typu ¹podmianyº maj•cych na 
celu zapewnienie planowych przerw dla zaø‚g (w zmianach roboczych o duƒej liczbie poci•g‚w).

Opracowanie wøasne na podstawie materiaøy $r"døowe SKM

Tab. 3. Plan zapobiegania zdarzeniom SPAD w ramach kompetencji Koordynatora ds. zdarze% SPAD
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