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rokie spektrum tematyczne b$dzie wøa!ciwe dla lektury w rozwijaj#cej si$ wiosennej aurze. 

Pierwszy artykuø dotyczy system&w wspomagania kierowc&w (automatyczne tempomaty ACC, ACC+) oraz 
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szczeci*skiej komunikacji miejskiej w latach 2014-2024. 
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General characteristics 
of the accident prevention system

The ACC and ACC> systems are desi-
gned to improve road safety. Both in 
Poland, in the European Union and 
around the world, the requirements 
for improving the safety of road 
users are constantly increasing. More 
and more funds are being invested 
in newer systems that prevent road 
accidents as well as supporting the 
improvement of road tra?  c safety 
and ensuring driving comfort for 
both the driver of a given vehicle 
and other road users. The basic sys-
tems for preventing road accidents 
include ABS and ASR systems.
 The article presents a much more 

complicated ACC accident preven-
tion system and ACC>, which is also 
used in autonomous vehicles.
 It should be noted at this point 
that these systems are very expensi-
ve and usually installed in premium 
or business class vehicles. We are 
currently striving to make the sys-
tems discussed more common.
 The ACC and ACC> system - Acti-
ve Cruise Control and Active Cruise 
Control Plus [1;8] allows you to ma-
intain a constant speed and distance 
from the vehicle in front, but also al-
lows you to change the driving spe-
ed based on road conditions, such as 
bends or road inclination. Both ACC 
and ACC> are the so-called active 
cruise control. 

 Figure 1 below shows the opera-
ting methods of both systems. 
 The ACC system version [1;8] (this 
is the earliest version of the system) 
uses a special sensor (radar) placed 
behind the radiator grille. Its range 
covers approximately 100 meters of 
road in the lane in front of the vehic-
le.
 If too small a distance from the car 
in front is detected, the system re-
duces the car©s speed to a minimum 
speed of 30-50 km/h. However, to 
fully decelerate and stop the vehicle, 
the driver©s intervention is required, 
as he is informed by an alarm signal 
to press the brake pedal. Below the 
minimum speed, the cruise control 
turns o@ . Work is being carried out to 

Abstract: The development of modern driver assistance systems, such as Adaptive Cruise Control (ACC) and its enhanced version ACC>, 
represents a signi® cant step towards improving road safety. This article analyzes the operation of these systems in the context of the causes 
and e@ ects of tra?  c accidents. Based on the reconstruction of a speci® c tra?  c incident, a detailed assessment of the impact of ACC and 
ACC> on tra?  c safety was conducted. The study is based on the analysis of measurable technical parameters that change under varying 
road conditions, both with the systems activated and deactivated.The paper also discusses examples of preventive strategies for similar 
incidents, utilizing new technologies applied in modern vehicles. Particular attention is given to di@ erences in vehicle behavior under vario-
us operational scenarios of ACC and ACC> systems, with a focus on their impact on the safety of road users. This article contributes to the 
development of knowledge on minimizing accident risks through advanced driver assistance systems.

Keywords: ACC; ACC+; Safety; Tra•  c

Streszczenie: Rozw$j nowoczesnych system$w wspomagania kierowc$w, takich jak adaptacyjny tempomat (ACC) oraz jego rozszerzona 
wersja ACC>, stanowi istotny krok w kierunku poprawy bezpiecze%stwa na drogach. W artykule przeprowadzono analiz• dziaøania tych sys-
tem$w w kontek&cie przyczyn i skutk$w wypadk$w drogowych. Na podstawie rekonstrukcji konkretnego zdarzenia drogowego przeprowa-
dzono szczeg$øow! ocen• wpøywu ACC i ACC> na bezpiecze%stwo ruchu. Badanie opiera si• na analizie wyznaczalnych parametr$w tech-
nicznych, kt$re ulegaj! zmianom w zmiennych warunkach drogowych, zar$wno przy aktywowanych, jak i dezaktywowanych systemach. W 
pracy om$wiono tak"e przykøadowe strategie prewencji w podobnych zdarzeniach z wykorzystaniem nowych technologii stosowanych w 
nowoczesnych pojazdach. Szczeg$ln! uwag• po&wi•cono r$"nicom w zachowaniu pojazd$w w r$"nych scenariuszach dziaøania system$w 
ACC i ACC> pod k!tem ich wpøywu na bezpiecze%stwo uczestnik$w ruchu drogowego. Artykuø stanowi wkøad w rozw$j wiedzy na temat 
mo"liwo&ci minimalizacji ryzyka wypadk$w dzi•ki zaawansowanym systemom wspomagania pracy kierowc$w.

Søowa kluczowe: ACC; ACC+; Bezpiecze!stwo; Ruch drogowy

Systemy ACC i ACC+ oraz ich wpøyw na popraw$ bezpiecze%stwa 
ruchu drogowego

Sebastian Cisowski

University of Radom 

ACC AND ACC+ systems and their impact 
on improving road tra!  c safety



3
przegl•d  komunikacyjny5 / 2025

Ksztaøtowanie mobilno#ci, sterowanie ruchem

replace this element of human inte-
rvention with a more reliable system 
that is morally acceptable and relia-
ble in terms of measurable technical 
indicators, referred to as autonomy.
 The ACC> device version [1;8] is a 
device that allows you to decelerate 
as much as possible, but also to stop 
the car completely. In addition to the 
long-range long-range radar sensor 
installed at the front of the car (its 
e@ ective operating range has been 
doubled compared to the ® rst ge-
neration active cruise controls). The 
second generation ACC is also addi-
tionally equipped with a short-range 
radar sensor. 
 It is able to track even more than 
30 moving objects at the same time 
(in the space from 0.2 to 30 meters in 
front of the vehicle).
 When the vehicle in front sud-
denly brakes, a signal is sent to fully 
activate the braking system and con-
sequently stop the car. This also hap-
pens in normal road tra?  c, for exam-
ple when driving in a tra?  c jam, the 
cruise control immediately stops the 
vehicle - this is an element of auto-
nomous operation. This was presen-
ted in the reconstruction of a road 
accident prepared and developed 

- presented in the drawings in the 
presented article. As can be seen in 
Figures 1 the ACC and ACC> systems 
receive information from vehicles in 
front of them and the vehicle can 
perform programmed actions, e.g. 
emergency braking, decelerating or 
accelerating, which relieves the bur-
den on the driver of a given vehicle. 
Such actions, of course, prevent and 
reduce the possibility of collisions or 
road accidents and are autonomous 
actions independent of humans.
 Adaptive cruise control (ACC) re-
lieves the driver©s workload, especial-
ly during long journeys and in dense 
tra?  c requiring constant stop-and-
-go. By starting and braking auto-
matically, the system maintains a set 
distance from vehicles in front of it.
The analysis of a similar road incident 
in vehicles with and without ACC 
and ACC> safety systems is presen-
ted in the next part of the work.

Characteristics of a road incident 
with and without ACC and ACC + 
safety systems

The analyzed road incident invo-
lved four vehicles (Volvo truck with 
a semi-trailer, Skoda Octavia vehicle, 

Yamaha motorcycle and Skoda Su-
perb vehicle) [21]. 
 None of the vehicles described 
were factory-installed from the sys-
tems discussed.
 Data obtained from the manu-
facturers of the vehicles in question 
based on their VIN numbers were 
used to describe the technical data 
of all vehicles involved in the road 
incident. By performing a thorough 
inspection of the vehicles involved 
in the road incident, including the 
scene of the incident itself, taking 
into account the location of the area, 
the tra?  c intensity at a given time of 
day, the condition of the road surfa-
ce and the weather at the time of the 
incident, as well as the height, width 
and length of all vehicles, it can be 
concluded that the incident road 
tra?  c of vehicles not equipped with 
ACC or ACC > safety systems occur-
red. It should be added that the inci-
dent could not have occurred if the 
vehicles were equipped with appro-
priate safety systems, including the 
described ACC and ACC> systems, 
which was justi® ed in the case study.
 The reconstruction of the road 
accident is presented below in the 
V-Sim 4.0.22 program [20], with the 
systems presented in the article. And 
without these systems. It should be 
added that the Skoda Octavia vehic-
le was broken down and was located 
on the rightmost lane of the road. 
Four people were moving around 
the Skoda vehicle illegally.
 After performing the reconstruc-
tions of the events presented below, 
the authors presented: and analyzed 
in the form of mathematical models 
how vehicles with the safety systems 
presented in this work can move sa-
fely.

1. Principle of operation of the ACC and ACC+ systems [1;8]

2. Reconstruction of the event in the initial phase. Own study based on 
[4;5;18;20]

3. Reconstruction of a road accident in the " nal phase just before impact. 
Own work based on [1;2;3;5;10;20]
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Vehicles driving without ACC 
and ACC+ systems - graphic case 
analysis

Figure 2 shows a road incident. This 
is the ® rst phase in which drivers of 
vehicles without safety systems, by 
not adjusting the appropriate speed 
on the road to the prevailing condi-
tions, led to a road accident.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 2.
 The vectors described in the ® gu-
res are presented below:
Vm  ± motorcycle speed vector;
Vpo  ± speed vector of a passenger 

vehicle;
Vcs  ± speed vector of the tractor unit;
Vn  ± trailer speed vector

Figure 3 shows a road incident. This 
is the middle phase in which drivers 
of vehicles without safety systems, 
not adjusting the appropriate speed 
on the road to the prevailing condi-
tions, led to a road accident.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 3.
 Figure 4 shows a road incident. 
This is the ® nal phase in which drivers 
of vehicles without safety systems, 
by not adjusting the appropriate 
speed on the road to the prevailing 
conditions, led to the road accident.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 4.

Vehicles traveling with ACC or 
ACC+ systems - graphic case ana-
lysis

Figure 5 shows a road incident. This 
is the ® rst phase of a road incident 
in which drivers of vehicles with sa-
fety systems avoid a collision by not 
adjusting the appropriate speed on 
the road.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 5.
 Figure 6 shows a road incident. 
This is the middle phase of a road 
incident in which drivers of vehicles 
with safety systems avoid a collision 
by not adjusting the appropriate 
speed on the road.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 6.
 Figure 7 shows a road incident. 
This is the ® nal phase of a road inci-
dent in which drivers of vehicles with 
safety systems avoid a collision by 
not adjusting the appropriate speed 
on the road. This is caused by the use 
of the ACC or ACC> security systems.
 Vehicle speed vectors are marked 
in Figure 7.
 In this case, in order to accurately 
depict the entire event, it was neces-
sary to take into account the sequ-
ence vectors as well as the driver©s 
reaction time [4; 5; 18], the weather 
conditions prevailing at the moment 
of the event, the quality of the road 
surface, as well as the quality and 
warm-up of the tires.
 Assuming the reaction times of 

drivers driving vehicles involved in a 
road incident, it should be assumed 
that [4;5;18] the reaction time of a 
driver driving a truck is from 0.6 to 
2.0 seconds. However, the reaction 
time of drivers of passenger cars and 
motorcycles after performing the 
calculations may range from 0.4 to 
1.5 seconds.
 When interpreting the entire road 
incident described in the article, it 
should be stated that the braking 
distance of a vehicle is the distance 
covered by the vehicle during actu-
al braking. In this case, the braking 
distance can be called the distance 
the vehicle has traveled since the dri-
ver noticed an obstacle, which led to 
braking and stopping the car, which 
in this case, taking into account the 
ACC and ACC> safety systems, is 
much shorter due to the driver©s ear-
lier reaction and we can write it as a 
sum

                !"  #  !$%&  ' ! (  ' ! )                 (1)

where:
tRK1 ± reaction time of the passen-

ger car and motorcycle driver 
(0.4¼1.5 s);

tRK2 ± reaction time of the truck driver 
(0.6¼2.0 s);

tU ± time of activating the braking 
system and increasing the bra-
king force;

tH ± full braking time, i.e. with maxi-
mum e?  ciency. (e@ ectiveness in 
terms of time)

4. Reconstruction of a road accident in the " nal phase just before impact. 
Own work based on [1;2;3;5;10;20]

5. Reconstruction of the event in the initial phase. Own work based on 
[1;2;5;6;8;19;20]

7. Reconstruction of the road accident in the " nal phase - no collision with 
an obstacle. Own work based on [1;2;5;6;8;19;20]

 

6. Reconstruction of the event in the middle phase. Own work based on 
[1;2;5;6;8;19;20]
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To obtain an accurate answer, the to-
tal reaction time of the driver should 
be divided into three stages: [4;18]
- time of perception of the signal 

about the need to brake;
- decision-making time;
- driver©s psychophysical reaction 

time.

The activation time of the braking 
system tU for modern cars when 
pressing the brake pedal suddenly is:
- 0.15¼0.3 s in hydraulic actuation 

systems;
- 0.30¼0.5 s in pneumatic sys-

tems;
- 0.15¼0.35 s in electro-pneuma-

tic systems.

The quantities occurring in the rela-
tionship can be presented graphical-
ly. The time tZ is the stopping time. 
The distance traveled by the car du-
ring this time is called the stopping 
distance.
 After the tRK time has elapsed, the 
driver starts pressing the brake pedal. 
The driver©s application of force on 
the brake pedal does not immedia-
tely cause braking forces to appear 
on the wheels and delay the vehic-
le©s movement. The beginning of the 
increase in braking force occurs with 
a delay (this is called the delay when 
the system has the opportunity to 
actuate) in relation to the movement 
of the brake pedal.
 The length of the stopping distan-
ce sZ was calculated as the sum of 
two road sections:
- traveled during:

                     !$ # !$% ' 
 !

"
    (2)

in which uniform motion was assu-
med, without braking;
 Traveled in time tu/2 > tH as the 
braking distance with force FHmax in 
uniformly retarded motion with de-
lay QH.
Therefore, sz = tRvp > sH
 Where sH is the length of the di-
stance covered by the car while bra-

king. At the same time, assuming the 
delayed movement of the vehicle 
during braking, the braking distance 
can be calculated

            *)  # 
 !"

#$%
 # 

$%

#
 +!)  ' 

&'

#
,-   (3)

and then the stopping distance

   *" # +!$% ' 
 !

"
, . / ' 

#$%

"&'
 # +!$% ' 

 !

"
, . /   (4)

As you can see, it is possible to cal-
culate the length of the braking di-
stance based on the knowledge of 
the QH deceleration value. It is also 
possible to determine the length of 
the braking distance sH by compa-
ring the work of braking forces and 
the kinetic energy of the vehicle in 
translational motion

              0) 1)  # 
 

!"
 +./ - 2 .%-,          (5)

where Vp ,VK ± car speed at the begin-
ning and end of the braking process.
After the transformation, an impor-
tant relationship was obtained for 
calculating the length of the car©s 
braking distance

              1)  # 
 !" #$#%" #&'

()*+
            (6)

Given the expression saved

            0)  # 03 # 2 4
 !

 "
 # 4 #)            (7)

Substituting this relationship into 
the relationship we get:

1)  # 
 !" #$%" &# '

()*+,
 # 

" #$%"-&

(+,
   (8)

If the car brakes to a stop, then VK = 
0 and

 1)  # 
 !"

#$%
                          (9)

When braking with maximum ef-
® ciency and in the most favorable 
conditions, in accordance 
with dependency

    )  !   )456  # " 78              
 

(10)

By substituting the above into the 

equations presented above, we ob-
tain formulas to calculate the shor-
test possible braking distance

    1)49:  # 
 !"# $"

%&'
                 

 
(11)

and

          1)49:  # 
 !"

#$%
   7;<   =% # >         

 
(12)

Taking into account the in  ̄uence of 
rolling resistance forces during bra-
king without wheel locking in the 
equation, the following was obta-
ined

1)49:  # 
 ! " #$ %&

'()*+$,-
                   

 
(13)

The relationship should be taken 
into account when braking on de-
formable surfaces and when driving 
on roads.
 Therefore, after performing the 
calculations, the vehicles would 
move safer if they had appropriate 
safety systems, in this case ACC and 
ACC>. What has been demonstrated. 
Taking into account the technical 
parameters as well as making calcu-
lations, it should be stated that the 
road accident occurred due to vehic-
les traveling at excessive speed, lack 
of appropriate reaction of drivers (in 
due time), as well as the lack of ap-
propriate safety systems.

Conclusions

The presented safety systems for au-
tonomous vehicles, ACC and ACC>, 
enable drivers using vehicles equ-
ipped with these systems to react 
faster in various road situations [2; 
4; 13; 15; 19]. Failure to implement 
this type of autonomous systems 
in the era of developing AI around 
the world leads to the persistence of 
threats resulting from human unre-
liability, which is caused by fatigue, 
lack of precision, lack of attention, or 
other human imperfections causing 
errors. In the era of increasing the 
number of vehicles on the roads and 
the development of arti® cial intelli-



6
przegl•d  komunikacyjny 5 / 2025

Ksztaøtowanie mobilno#ci, sterowanie ruchem

gence (systems operating based on 
algorithms and measuring devices 
- sensors), the presented safety sys-
tems should be implemented wide-
ly, because they contribute to incre-
asing the safety of people traveling 
on the roads [1;8 ].
 Based on the presented analyses, 
which show that security systems in 
autonomous vehicles a@ ect the re-
liability of vehicles by improving me-
asurable technical parameters, it can 
be stated that the basis of the pro-
cess is its understanding and correct 
modeling of important factors that 
are used for its mathematical de-
scription and modeling that allows 
obtaining important results that can 
be the basis for process assessment. 
As a result, they have a major impact 
on the movement of these vehicles 
on roads, as shown in Figure 8. 
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Introduction

The spatial speci® city of Szczecin is 
clearly delineated by a division into 
two heavily urbanized centers located 
on either side of the Oder River. The 
left-bank center is characterized by a 
concentration of urban, regional, na-
tional, and international services, con-
stituting the largest cluster of work-
places, academic institutions, and 
cultural establishments. In contrast, 
the right bank, separated from the rest 
of the city by the Mi•dzyodrze - Wy-
spa Pucka area and the Regalica River, 
primarily serves residential purposes, 
with a focus on local and suburban 
services. The development of these 
centers and their symbiosis is deter-
mined by the quantity and quality of 
transportation connections, crucial for 
e?  cient passenger service over signi-

® cant distances. Despite constant in-
tensi® cation of motor tra?  c, the ope-
ration of the internal road and street 
network is gradually deteriorating, 
compounded by various factors such 
as un® nished sections of the inner-city 
bypass, limited number of bridges and 
their restricted capacity, and the post-
ponement of the expansion of the 
second phase of the Szczecin Rapid 
Tram (SST), among others. As a result, 
tra?  c disturbances are increasingly 
widespread, negatively impacting pu-
blic transportation e?  ciency. Recent 
reorganization e@ orts have failed to 
achieve signi® cant progress, notably 
a@ ecting direct travel between the 
two poles of the city. Moreover, these 
changes have revealed a host of new 
problems, which are addressed in this 
article.

Direct transportation organization

Before 2015, the tram transport sys-
tem in Szczecin was limited to the left-
-bank area, terminating at the Basen 
G$rniczy terminus (Figure 1) [11]. As 
a result, direct transportation to the ri-
ght bank was provided exclusively by 
express bus lines (A, B, C, D, E, G) and 
a standard bus line (61). The notable 
advantage of this arrangement was 
the availability of numerous, relative-
ly fast, and direct connections, even 
for passengers traveling to the city 
center from the most distant southe-
astern housing estates. The launch of 
the Szczecin Rapid Tram necessitated 
a partial reorganization of the existing 
network, which was largely restructu-
red to accommodate the new infra-
structure. The priority became ensu-
ring bus access to transfer points and 

Abstract: The article presents selected organizational changes in Szczecin©s public transportation system between 2014 and 2024. The focus 
is primarily on direct connections between the city©s two central hubs, located on opposite sides of the Oder River. The main evaluation 
criterion was the number of bus and tram line services, considering the type of rolling stock used, dysfunctions within the transportation 
system, and alternative travel options. The discussion also includes ongoing and planned investments, whose completion may in  ̄uence the 
transportation preferences of passengers.

Keywords: Public transportation; Direct connections; Rolling stock and rail vehicles.
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the Turkusowa terminus, which plays 
a central role in this system (Figure 2). 
This prioritization arose because the 
tram tracks were located far from ma-
jor residential areas, public utility faci-
lities, and commercial-service centers 
[12, 13].The extension of tram lines (2, 
7, 8) provided direct access for resi-
dents of only two districts (Zdroje, Søo-
neczne). However, it simultaneously 
led to the elimination of a signi® cant 
portion of the popular express bus ro-
utes. Notably, after numerous protests 
by local communities, the express bus 
line A was reinstated in mid-2024 (Ta-
ble 1) [20].

Bus and tram rolling stock

Data presented in Figures 3 and 4 in-
dicate that the total number of direct 
trips increased by nearly 30^ during 
the analyzed period. The disconti-
nued express lines (D, E, G) operated 
exclusively during peak tra?  c hours, 
coinciding with periods of heighte-
ned passenger demand. A similar situ-
ation occurred with trams only during 
the post-COVID-19 pandemic period 
when driver training sessions were su-
spended for sanitary reasons. Due to 

sta?  ng shortages, the frequency of 
line 8 was reduced from September 
16, 2023, to February 19, 2024 [21]. 
Additionally, a renewal of rolling stock 
by Szczecin_s transport operators is 
evident. For buses, only low-  ̄oor ve-
hicles are now in use, both for direct 
and feeder routes connecting pas-
sengers to key transfer hubs. There is 
a clear trend toward  ̄eet standardiza-
tion, which has a signi® cant impact on 
rational  ̄eet management, contribu-

ting to reduced maintenance and re-
pair costs (Figure 5) [3, 7]. For example, 
SPA `D!bie` Sp. z o.o., by the end of 
2024, operates exclusively buses from 
two manufacturers: Solaris (Urbino 12, 
Urbino 18) and Mercedes-Benz (O530 
Citaro, O530 G Citaro) [19].
 In the case of trams, the situation 
is entirely di@ erent, as Szczecin©s tram 
 ̄eet is among the most diverse in Po-
land. For many years, the condition of 
the track infrastructure did not allow 
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for the operation of modern low-  ̄o-
or vehicles [4]. Consequently, during 
the ® rst decade of the 21st century, 
only high-  ̄oor trams were purcha-
sed, including both new ones (Konstal 
105N2k/2000) and used ones (Tatra 
KT4DtM and T6A2D) [15]. The latter 
purchases were driven by the need 
to reduce replacement costs and ac-
celerate the retirement of the oldest 
vehicles, whose repair was either im-
possible or economically unviable [5]. 
As a result, the ® rst low-  ̄oor tram, the 
PESA 120NaS, began operating on Fe-
bruary 11, 2011, followed by the de-
but of an updated version, the PESA 
120NaS2, two years later [20]. The 
launch of the Szczecin Rapid Tram did 
not bring any changes in this regard, 
as the chosen approach was integrati-
ve, linking the existing (conventional) 
network with the newly built section 
from Basen G!rniczy to the Turkusowa 
terminus. This integration ensured di-
rect passenger transport between the 
two poles of the city. However, over 
46% of the trips are still conducted 
using high-  ̄oor trams (Figure 6).

Dysfunctions of the transportation 
system

Studies on passengers© transporta-
tion preferences conducted in recent 
years in various cities have consisten-
tly highlighted the demand for direct 
travel to the destination as one of the 
most frequently mentioned priorities 
[6, 8, 9, 10]. Respondents emphasi-
zed that this factor has a decisive in-
 ̄uence on the decision to use public 
transport, far outweighing the cost of 
such services. As a result, the demand 
for express bus services remains high, 
even though ticket prices for these ro-
utes are twice as high as those for in-
direct connections (Table 1). Another 
critical factor is the total travel time, 
which is shorter and does not require 
waiting for a transfer at designated in-
terchange hubs. Examples of studies 
addressing this issue, including those 
focused on the Basen G!rniczy termi-
nus, have been presented in [2]. It is 
also worth noting that in the second 

 !" "" " " " " """""#!"

6. Examples of SST ! eet diversity: a) 105N2k/2000, 120NaS2 (x2), b) KT4Dt, T6A2M
Source: Author©s own work

Type of route Line number Travel time [min] Cost of travel [PLN] Transport hub

Osiedle Søoneczne - 
Wyszy•skiego

A 17 6 -

B 19 6 -

54/84/91/94 + 2/7/8 4 + 16 = 20 3 Turkusowa

Osiedle Kasztanowe - 
Wyszy•skiego

C 36 8 -

96 + 2/7/8 31 + 10 = 41 4 Basen G€rniczy
Source: Author©s own work based on [21]

Tab. 1. Implementation of direct and indirect trips on selected sections

Date Type of Event Mode of Transport

29.08.2015 Launch of Turkusowa Loop for lines 2 and 8

Tram16.06.2016 Launch of Turkusowa Loop for line 7

14.12.2016 Launch of P+R (Park and Ride) at the Hangarowa tram stop

29.01.2018
Launch of the bus section of the Turkusowa Loop

Bus

Suspension of service for lines D and F

01.09.2018 Opening of the Hangarowa bus stop

09.10.2021 Suspension of service for line G

01.07.2024 Resumption of service for line A
Source: Author©s own work based on [20]

Tab. 2. Timeline of signi" cant events in direct transport from 2014 to 2024

Date Incident site Cause of failure

29.08.2015
Ja!minowa ZUS

Pantograph damageBasen G€rniczy

31.08.2015 Ja!minowa ZUS

22.11.2015 Most Pionier€w Rail damage (detachment)

29.01.2016 Most Døugi Rail damage (subsidence)

24.10.2018
Most Pionier€w

Road accident
Basen G€rniczy

18.06.2021 Most Døugi Rail damage (buckling)

19.07.2021 Gda•ska Overhead line power supply failure

12.07.2022 Basen G€rniczy Overhead line damage caused by an excavator

31.07.2022 Energetyk€w Tram derailment

15.12.2022 Brama Portowa Overhead line power supply failure

30.04.2024 Wyszy•skiego Rail damage (buckling)

21.11.2024
Basen G€rniczy Tram damage

02.12.2024
Source: Author©s own work based on [16, 17]

Tab. 3. Example failures on the Szczecin Rapid Tram route
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half of 2024, residents of the Wielgo-
wo housing estate submitted a peti-
tion to reinstate the operation of line 
G (Table 2), which had previously pro-
vided direct access to the city center 
within 35 minutes [21]. Currently, jour-
neys involving transfers have doubled 
this travel time.
 Another issue is the complete lack 
of  ̄exibility in the SST network, which 
constitutes its major drawback. Any 
disruptive factor on the Turkusowa ± 
Wyszy"skiego section leads to a para-
lysis between the left-bank and right-
-bank parts of the city [1]. Examples of 
selected failures and their causes are 
summarized in Table 3. In the event of 
an unexpected incident, the limited 
number of express buses are unable 
to handle the increased passenger 
 ̄ows, and the organization of repla-
cement transport becomes unfeasible 
to a satisfactory extent. This results 
from the lack of su#  cient  ̄eet and 
sta#  ng reserves and the necessity of 
reallocating vehicles from currently 
serviced routes. This exacerbates the 
disruptions, increasing the number of 
dissatis® ed passengers. Additionally, 
in the case of minor incidents, no ad-
ditional measures are taken, as regular 
tickets are accepted on express buses 
(A, B, C). During this time, drivers stop 
at all bus stops along the aforementio-
ned section.

Szczecin Metropolitan Railway

An interesting alternative for travelers 
may be the Szczecin Metropolitan Ra-
ilway (SKM), which began operations 
on March 10, 2024. This includes not 
only direct access to the left-bank city 
center but also to businesses located 
in industrial zones and parks. As part 
of this, entirely new stations have 
been constructed, such as Szczecin 
Trzebusz and Szczecin $ydowce (Figu-
re 7). This solution should be conve-
nient for residents of the city's most 
distant neighborhoods and for com-
muters from Stargard (S1), Goleni!w 
(S2), and Gry® no (S3). An additional 
incentive is the Szczecin Metropolitan 
Ticket, with various zonal options ava-
ilable for purchase starting September 

1, 2024. Currently, this is a temporary 
solution (monthly), but there are plans 
to introduce the option of single-trip 
payments. The ticket allows travel on 
all modes of transport available wi-
thin the Szczecin Metropolitan Area. 
To support this, local governments 
are creating a modern environment 
around the SKM stations, primarily fo-
cusing on public transport stops and 
parking facilities (bu& er, park*ride, 
bike*ride). The second phase of the 
investment is also underway, which 
plans to connect the town of Police to 
the system by the end of 2025 [18].

Conclusion

In recent years, a reorganization of the 
connection network has been carried 
out as part of the integration with the 
Szczecin Rapid Tram, with the prima-
ry goal of ensuring feeder services to 
terminals and transfer hubs. This ap-
proach aimed to provide the neces-
sary service to passengers who lost 
the ability to travel directly between 
the central parts of the city, as well as 
to o& er coordinated transport on the 
right bank. A de® nitive assessment of 
this process is not possible, as the in-
troduced changes impose a speci® c 
mode of transport that, despite nu-
merous advantages, remains relatively 
in  ̄exible. As a result, there are calls to 
reinstate express bus lines, which wo-
uld guarantee fast and comfortable 
travel for residents of the most distant 
and densely populated neighborho-

ods. An improvement in this situation 
could be seen with the implementa-
tion of the second phase of the SST, 
which is still in the planning stage 
and is unlikely to be developed until 
the completion of the SKM. However, 
it should be noted that, in its current 
form, the railway lines provide a solu-
tion that is bene® cial primarily for the 
areas surrounding the city proper, as it 
supports the relocation of residential 
functions beyond its administrative 
boundaries.  
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Introduction

Building Information Modelling is a 
methodology for managing building 
information that enables continu-
ous and immediate access to project 
data, including costs and schedules. 
The origins of this methodology can 
be traced back to the early 21st cen-
tury, and today it is likely one of the 

most e& ective design techniques in 
general construction. It is no surprise, 
then, that its adoption is becoming 
increasingly widespread in the infra-
structure industry. BIM has already 
been applied in numerous road and 
rail projects worldwide. In Poland, 
the development of BIM in railway 
and road construction has not been 
extensive so far, but recent trends 

indicate a clear change in mindset 
within these sectors. It is worth no-
ting that the project requirements 
for the Central Communication Port 
(CPK) explicitly include the necessity 
of implementing investments based 
on BIM [9]. Moreover, the national 
railway infrastructure administration, 
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., has 
started integrating such guidelines 

Abstract: The study concerns the application of Building Information Modelling (BIM) in the process of railway infrastructure upgrading. 
The research site was railway line no. 218 Prabuty-Kwidzyn (Poland). The main aim was to verify integration of BIM tools, particularly Open-
Rail Designer, to enhance the geometric complexity and operational e#  ciency of railway projects. The methodology included: terrain data 
acquisition, reconstruction of the existing state, preparation of new project documentation. Upgrading was based on redesigning track 
alignments, introducing dual tracks, and achieving a target maximum speed of 160 kph, thereby improving both technical and operational 
parameters. The ® ndings show BIM©s potential for interdisciplinary collaboration.  Future work suggests integrating train movement simula-
tions to improve the evaluation of modernization bene® ts.

Keywords: BIM; upgrading; railway line; OpenRail Designer; designing 3D

Streszczenie: Opracowanie dotyczy zastosowania Building Information Modelling  (BIM) w procesie projektowania modernizacji infrastruk-
tury kolejowej. Przedmiotem analizy byøa linia kolejowa nr 218 Prabuty-Kwidzyn (Polska). Gø!wnym celem byøo zwery® kowanie integracji 
narz+dzi BIM, w szczeg!lno;ci OpenRail Designer, w celu oceny ich efektywno;ci i zastosowa" w przypadkach zøo=onych ukøad!w geome-
trycznych w procesie projektowania linii kolejowych. Metodyka obejmowaøa: pozyskanie danych terenowych, odtworzenie stanu istniej>ce-
go oraz przygotowanie nowej dokumentacji projektowej. Modernizacja polegaøa na przeprojektowaniu ukøadu tor!w, wprowadzeniu toru 
dwutorowego oraz osi>gni+ciu docelowej maksymalnej pr+dko;ci 160 km/h, co poprawiøo zar!wno parametry techniczne, jak i eksplo-
atacyjne. Wyniki wskazuj> na potencjaø BIM w zakresie interdyscyplinarnej wsp!øpracy. Przyszøe prace sugeruj> integracj+ symulacji ruchu 
poci>g!w w celu lepszego oszacowania korzy;ci modernizacyjnych.

Søowa kluczowe: BIM; modernizacja; linia kolejowa; OpenRail Designer; projektowanie 3D
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within the organization [10]. Past 
experiences suggest that the deve-
lopment of the BIM will be crucial for 
future construction practices.

Literature review

J. Neves, Z. Sampaio, and M. Vilela 
present an examination of the use 
of BIM for the upgrade of a roughly 
2-kilometer segment of Portuguese 
railway in article [7]. In order to in-
crease layer separation and stabilize 
the system, geosynthetics were used 
in addition to rebuilding the ballast, 
sleepers, and tracks. The Autodesk Ci-
vil 3D and Revit software was used. 
Using Navisworks, a planning-and-
-scheduling model for the building 
process was also produced. The key 
obstacles were: absence of standard 
BIM object libraries for transportation 
infrastructure, restrictions in model-
ling the intricate physical features 
of railway tracks and compatibility 
problems between BIM tools (spe-
ci® cally between Civil 3D and Revit). 
The bene® ts that were highlighted 
included making it easier to plan and 
schedule building projects, impro-
ving the accuracy and visualization 
of designs, and reducing errors.  
A. Matejov and J. ?est@kov@ [6] exa-
mined the scope of BIM use in railway 
infrastructure projects in Slovakia 
and the Czech Republic concerning 
especially 5D-models. According to 
the study, professionals have a com-
paratively low level of understanding 
of BIM (63% of respondents had he-
ard of it, but only 29% had actually 
used it, primarily for 3D models, with 
less common usage for 4D and 5D). 
In the case study, OpenRail Designer 
and Synchro Pro were used to create 
a 5D BIM model that included deta-
ils on rail geometry, costs, timetable, 
and construction circumstances. This 
made it possible to precisely estima-
te costs, minimize risks, and optimize 
technological processes. 
 The potential of employing BIM in 

the design of high-speed railway li-
nes was examined by A. Alqatawna, 
S. Sanchez-Cambronero, I. Gallego, 
and A. Rivas [1], who concentrated 
on the advantages of incorporating 
BIM throughout the infrastructure 
life cycle. A BIM technique used in an 
actual HSRL project is presented in 
the article. Three main phases of the 
process were mentioned: design, bu-
ilding and maintenance. The idea of 
I-BIM (Infrastructure BIM) was intro-
duced, highlighting the speci® city of 
infrastructure projects in the design 
context, which di& ers greatly from 
general construction projects. No-
twithstanding the advantages (like 
lower maintenance costs for infra-
structure) problems with program in-
teroperability were identi® ed, which 
restrict BIM©s full potential. 
 BIM with relation to 3D recon-
struction of contemporary railway 
stations is the main topic of the pa-
per [5] by L. Carnevali, F. Lanfranchi, 
and M. Russo. Modena Piccola and 
Santo Stefano are two Italian train 
stations that were the subject of the 
study. BIM models were designed 
using close-range photogrammetry 
and 3D laser scanning. According to 
the paper, the quality of models is 
impacted by the challenges of cap-
turing intricate architectural forms in 
BIM and the restrictions on access to 
interior building data. The e#  ciency 
of international cooperation in con-
struction projects may be impacted 
by the existing disparities in country 
approaches to levels of detail (LOD), 
which were highlighted. 
 The potential of BIM to transform 
the administration of big infrastruc-
ture projects made possible by colla-
boration, visualization, and optimiza-
tion was highlighted by M. Bensalah, 
H. Mharzi, and A. Elouadi [3]. They 
contend that BIM is a novel method 
of project management that goes 
beyond software or 3D modelling. 
However, they point out that both 
contractors and investors must ad-

opt a new perspective in order to ap-
ply BIM in the railway industry. 
 M. Pasettoa, A. Giordanoa, P. Bori-
na, and G. Giacomelloa [8] talk on the 
value of I-BIM in the design of Italian 
railway infrastructure. The following 
uses of BIM in railway infrastructure 
design were stated: tra#  c simula-
tions, collision detection, life cycle 
information management, visualiza-
tion, and cost calculation. An analysis 
was conducted on the situation of a 
new railway connection in the port 
of Venice. Three di& erent railway lay-
outs were shown and the best one 
was chosen using a multi-criteria 
analysis. It was demonstrated how 
to use BIM to model speci® c com-
ponents of railway infrastructure, in-
cluding sleepers, tracks and railway 
tra#  c control elements. It was under-
lined how important interoperability 
and standardization are in the design 
process. 
 The process of converting as-built 
construction documentation (of a ra-
ilway line) to BIM and GIS standards 
in the Czech Republic was studied 
by D. Bartonek, J. Bures, O. Vystavel, 
and R. Havlicek [2]. Evaluating the ef-
fectiveness of updating current CAD 
documentation to a shared BIM data 
environment was the goal. This could 
facilitate future railway investment 
design collaboration and the public 
procurement procedure. It was di-
scovered that while data export is 
simpler in a GIS system, the diversity 
of objects makes BIM transformation 
more di#  cult. The signi® cance of fol-
lowing national standards and using 
a geodetic reference system was hi-
ghlighted. 
 The BIM applications for railway 
infrastructure design in Germany, 
Morocco, Norway, Portugal, Swe-
den, Slovenia and the United King-
dom were examined in the paper 
by S. A. Biancardo, M. Intignano, N. 
Viscione, S. Guerra De Oliveira, and 
A. Tibaut [4]. Again, the necessity of 
improved interoperability and the 
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establishment of object libraries de-
voted to infrastructure projects were 
emphasized. The essay also examines 
modelling methods in software like 
Rhinoceros, OpenSCAD and Civil 3D, 
emphasizing their uses and capabili-
ties. 

Methodology

The upgrading of railway infrastruc-
ture requires a careful and systematic 
approach to design and implemen-
tation, particularly when considering 
complex geometries and intricate 
spatial dependence. This section 
outlines the methodology used to 
assess and implement BIM in the rail-
way line upgrading.

BIM Capabilities for Complex Track 
Geometries

The ® rst step concerned examining 
and analysing the potential of BIM 
for designing complex railway track 
layouts. This analysis was carried out 
using OpenRail Designer 2023, a 
specialized software for railway infra-
structure projects.

Selection of the Railway Line for 
Upgrading

For the purposes of this project, a 
section of railway line no. 218 Pra-
buty-Kwidzyn (Poland) was selected 
(excluding stations). The selection 
criteria included minimal forest cove-
rage, which facilitates the acquisition 
of elevation data. Additionally, it was 
observed that this line represents a 
crucial shortcut, that would signi® -
cantly shorten the travel time and 
cost from Kwidzyn to main railway 
line no. 9, if upgraded. 

Collection of Terrain and Ortho-
photo Data Positioning 

Terrain elevation data and orthopho-
tos were collected from geoportal.

gov.pl, which is publicly accessible 
government spatial data site. Figure 
1. shows a section of the area where 
the currently analysed railway line is 
located. These resources were used 
to recreate the terrain©s topography 
and design the track pro® le. Map 
overlays were also exported to im-
prove visualization in the software 
environment. 

Assignment of Elevation Coordina-
tes to Terrain Elements

To present the modernized railway 
corridor in 3D using BIM, a request 
was made to the Kwidzyn District 
O#  ce for editable cadastral maps. 
These maps enabled the assignment 
of elevation (QzQ) values to terrain 
elements such as gas pipelines, te-
lecommunication lines, and other 
infrastructure. Figure 2. shows a side 
view of land utilities after assigning 
elevation values.

Analysis and Reconstruction of the 
Existing Line

The selected section of railway line 
no. 218 is entirely located in the 
Pomeranian Voivodeship. It is a 
standard-gauge, non-electri® ed se-
condary railway line between the sta-
tions of Kwidzyn and Prabuty (20.974 
km). Currently, only single-track ope-
rations are conducted, as the second 
track is non-operational. At the mo-
ment, the line is used exclusively for 
freight tra#  c. Along the route, three 
inactive passenger stops are located: 
Gonty (km 36.834), Licze (km 42.938) 
and Rakowiec Pomorski (km 46.274). 
The line©s current state allows maxi-
mum speeds of 70 km/h, with some 
segments restricted to 40 or 60 km/h. 
To accommodate passenger services, 
these parameters require signi® cant 
improvement.
 The reconstruction of the existing 
line involved drafting all tangents, 
creating preliminary track geometry, 

1. Area in the analysed railway line ± one of the sections

2. Side view of land utilities after assigning elevation values
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and adjusting curve radii and transi-
tion curves to ensure alignment with 
the mapped track. A velocity pro® le 
analysis was conducted to de® ne the 
parameters required for upgrading. 
Figure 3. shows reconstructed layout 
nearby Prabuty railway station.

Preparation of BIM-Based Project 
Documentation

The ® nal stage involved the moderni-
zation of the railway line and the pre-
paration of project documentation 
utilizing BIM techniques. Curve radii 
and transition curves were modi® ed 
to achieve a target maximum spe-
ed of 120 kph. Attributes such as rail 
type and sleeper type were assigned 
to relevant elements. Additionally, a 
new track pro® le with appropriate 
slopes was designed, resulting in a 
new speed pro® le that signi® cantly 
improves the technical and operatio-
nal performance of the railway line.

Results

The main objective while calculating 
the geometry was to achieve P0 level 
for designing (PLK standards). Altho-
ugh most sections of the upgraded 
route meet requirements for speed 
of 120 kph, some exceptions could 
not be avoided. Unfortunately, due 
to existing terrain, it would be no-
neconomic to change track location 
at very beginning and at the end of 
the line. As a result speed limits must 
have been introduced over there 
(110 and 130 kph respectively). It 
should not deteriorate tra#  c perfor-
mance though, as trains limit their 
speed right before adjacent stations 
anyway. Arc parameters with maxi-
mum operating speed are shown in 
Table 1.
 The 3D model of designed line 
was generated (Fig. 4). Its target pro-
® le is possibly noncomplex. Most of 
the new track was laid on the old em-
bankment. Consequently, the extent 

Element Inclination Linear section lenght [m] Circular section radius [m]

Linear -0.321% 1194.079

Circular 20 000

Linear 0.769% 3107.894

Circular 20 000

Linear 0.024% 8531.907

Circular 20 000

Linear 0.779% 3265.121

Circular 20 000

Linear -0.618% 1978.554

Tab. 2. Designed geometry parameters ± inclinations

Arc number Arc radius [m] Cant [mm] Lenght [m] Speed limit [kph]

1 600 130 844.146 110

2 1500 95 647.818

120
3 1500 95 345.359

4 1500 95 200.287

5 1500 95 401.239

6 970 110 1040.804 130

Tab. 1. Designed geometry parameters ± arcs

3. View of the layout of the reconstructed section

4. 3D model of the new line
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of the groundworks was limited. The 
inclinations are low, from -0.618% to 
0.779% (Table 2.)

Discussion

To facilitate more advanced work, it 
is necessary to improve and expand 
certain functionalities in the Open-
Rail Designer software to overco-
me existing challenges. During the 
project, minor inconveniences were 
encountered due to the speci® c 
nature of using OpenRail Designer. 
Apart from the user interface, which 
may be unintuitive, especially for 
new users, assigning elevations to 
elements such as underground uti-
lities, required manual parameter in-
put. This signi® cantly extended the 
project realisation time. An essential 
factor in the e& ectiveness of project 
implementation of this type is also 
the quality of data received from 
external entities, such as documen-
tation containing underground utili-
ty elements.
 Small inaccuracies in this type of 
data, combined with the imperfec-
tions of the software, led to circum-
stances where, for example, after 
generating a 3D model of the railway 
corridor, underground utilities appe-
ared above it, which was an obvio-
us error. This required time-consu-
ming manual corrections. Moreover, 
OpenRail Designer o& ers a limited 
set of templates of BIM elements for 
railway infrastructure, forcing users 
to create their own libraries or import 
them from external sources.
 Another challenge during the re-
alisation of the was the lack of func-
tionality allowing multiple authors 
to work simultaneously on a single 
® le, increasing the risk of errors du-
ring the synchronization of changes 
made by various users. Additionally, 
it was observed that OpenRail Desi-
gner is less stable and more hardwa-
re-intensive compared to software 
like for example PowerRail Track.

 Based on the conducted research, 
the costs and bene® ts of moderni-
zation using BIM can be evaluated 
in comparison to traditional design 
methods. Future work on the railway 
lines upgrading with BIM implemen-
tation is recommended to include 
elements related to train operations 
and tra#  c simulations.

Conclusions

This research proved BIM©s potential 
for modernizing railway infrastruc-
ture. The project entailed acquiring 
topography data, geometrically re-
constructing existing railways and 
creating sophisticated project docu-
mentation using OpenRail Designer. 
The renovation included single track 
and revised settings, allowing for a 
top speed of 120 kph while greatly 
improving operating economy and 
technical performance.
 Despite making signi® cant pro-
gress, the study identi® ed some 
problems. They mainly concerned 
limited BIM component libraries for 
railway infrastructure, non-intuitive 
software interfaces, and issues assi-
gning elevation data to terrain parts. 
These ® ndings highlight the impor-
tance of further software develop-
ment and standardization in order 
to fully exploit BIM©s promise in large 
infrastructure projects.
 Future research should focus on 
combining train movement simula-
tions and investigating the cost-be-
ne® t analysis of upgrading.  
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Wst!p

Motywacj> do podj+cia tego tematu 
jest szokuj>ca statystyka, =e wi+kszo;< 
o® ar wypadk!w kolejowych s> to pie-
si ulegaj>cy kolizji z przeje=d=aj>cym 
poci>giem. I to bynajmniej nie zawsze 

s> piesi, kt!rzy przypadkiem wpadn> 
pod poci>g przechodz>c w niedozwo-
lonych miejscach. Podczas gdy wi+k-
szo;< uwagi po;wi+ca si+ przyczynom 
gø!wnych wypadk!w kolejowych, 
takich jak np. katastrofa pod Szcze-
kocinami, to tak naprawd+ niewielkie 

zainteresowanie okazuje si+ tematowi 
jak skutecznie zmniejszy< liczb+ o® ar 
samob!jstw na terenie kolejowym.
W artykule obj+to analiz> dworce ko-
lejowe oraz linie kolejowe na caøej døu-
go;ci, jako najbardziej nara=one miej-
sca w caøej infrastrukturze kolejowej. 

Streszczenie: W prezentowanym artykule zostaø opisany problem wypadk!w z udziaøem pieszych na obiektach infrastruktury transpor-
towej, w szczeg!lno;ci na obiektach kolejowych. W przypadku obiekt!w kolejowych 60-70% o® ar wszystkich wypadk!w, kt!re dziej> si+ 
na tych obiektach, dotyczy wøa;nie pieszych, ulegaj>cych kolizji z przeje=d=aj>cym poci>giem. Wi+kszo;< tego typu wypadk!w ma skutek 
;miertelny lub obejmuje powa=ne uszkodzenia ciaøa. Wypadki tego typu generuj> powa=ne koszty ludzkie, w tym traum+ dla rodzin o® ar 
wypadk!w oraz dla samych maszynist!w, kt!rzy po takim wypadku nie s> w stanie normalnie kontynuowa< søu=by. Osobnym problemem 
jest døugotrwaøa niemo=no;< kontynuowania jazdy poci>gu, co generuje koszty dla pasa=er!w podr!=uj>cych danym skøadem. Op!Xnienia 
danego skøadu najcz+;ciej te= powoduj> r!wnie= powa=ne op!Xnienia w caøej sieci kolejowej. Artykuø ma na celu podniesienie ;wiadomo;ci 
zarz>dc!w infrastruktury kolejowej na problem wypadk!w z udziaøem pieszych, bowiem ilo;< o® ar wypadk!w powstaøych na skutek np. 
wykolejenia poci>gu, kolizji poci>g - samoch!d lub kolizji poci>g - poci>g, jest znacz>co mniejsza od liczby o® ar wypadk!w powstaøych 
na skutek kolizji poci>g - pieszy. W artykule b+d> zaproponowane, wybrane sposoby ograniczenia o® ar w;r!d pieszych przebywaj>cych 
na obszarze infrastruktury kolejowej, w tym w szczeg!lno;ci na dworcach,  I liniach kolejowych. Analizie zostan> poddane wszystkie drogi 
szynowe, uwzgl+dniaj>c r!wnie= metro. Podczas gdy uwaga opinii publicznej skupia si+ gø!wnie na spektakularnych katastrofach kolejo-
wych, to niestety gø!wn> przyczyn> ;mierci na obszarze kolejowym s> wøa;nie samob!jcy oraz osoby przechodz>ce przez tory kolejowe w 
niedozwolonych miejscach.

Søowa kluczowe: Wypadki kolejowe; Kolej; Infrastruktura kolejowa

Abstract: This article describes the problem of accidents involving pedestrians on transport facilities, in particular on railway facilities. In the 
case of railway infrastructure facilities, 60-70% of the victims of all accidents that happen on these facilities are pedestrians, colliding with a 
passing train. Most such accidents are fatal or involve serious injuries. Accidents of this type have a serious human cost, including the trauma 
for the families of the victims and for the train drivers themselves, who are unable to continue their normal service after such an accident. A 
separate problem is the prolonged inability to continue running the train, which generates costs for the passengers travelling on the train. 
Delays to a particular trainset also most often cause serious delays on the entire rail network. The article aims to raise awareness of railway 
infrastructure managers of the problem of accidents involving pedestrians, since the number of victims of accidents resulting from e.g. train 
derailments, train-car collisions or train-pedestrian collisions is signi® cantly lower than the number of victims of accidents resulting from 
train-pedestrian collisions. The article will propose selected ways to reduce the number of pedestrian casualties in the area of railway infra-
structures, in particular in stations and railway lines. All rail routes will be analysed, including metros. While the public©s attention is mainly 
focused on spectacular train crashes, unfortunately the main cause of death in the railway area is precisely suicides and people crossing the 
railway tracks in unauthorised places.

Keywords: Rail accidents; Railways, Railway infrastructure
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W przypadku wypadk!w zwi"zanych 
z poci"gami, mo#na wyr!#ni$ trzy za-
sadnicze kategorie wypadk!w: 

· katastrofy kolejowe, spowodowa-
ne: wykolejeniem si% poci"gu, ko-
lizj" poci"gu z poci"giem

· kolizje przeje#d#aj"cych samo-
chod!w przez przejazdy kolejowe

· wypadki kt!re s" zwi"zane z ko-
lizj" przeje#d#aj"cego poci"gu z 
pieszymi. [6]

W przypadku Polski, problem ten 
przedstawia si% nast%puj"co. Zgod-
nie ze sprawozdaniem Urz%du Trans-
portu Kolejowego [14], wypadki za-
liczane do kategorii 34 ¹Najechanie 
pojazdu kolejowego na osoby pod-
czas przechodzenia przez tory poza 
przejazdami kolejowo-drogowymi 
lub przej&ciami na stacjach i szlakachº 
od lat generuj" najwy#sz" liczb% o® ar 
&miertelnych. Gø!wn" przyczyn" tych 
incydent!w jest przechodzenie os!b 
przez tory w miejscach do tego niedo-
zwolonych, szczeg!lnie w rejonie tzw. 
¹dzikich przej&$º. W osobnej kategorii 
znajduj" si% samob!jstwa oraz pr!-
by samob!jcze. Na rys. 1 znajduje si% 
wykres ilustruj"cy statystyki w latach 
2019 ± 2023.
 Trzy wymienione typy wypadk!w 
mo#na rozpatrywa$ ø"cznie, szczeg!l-
nie #e przypisanie samob!jstwa lub 
nieumy&lnego przechodzenia przez 
tory czasami mo#e by$ problema-
tyczne. Nale#y wspomnie$, #e wpøyw 
samob!jstwa lub pr!by samob!jstwa 
na terenie kolei mo#e mie$ bardzo 

zr!#nicowany wpøyw w zale#no&ci od 
charakteru samob!jstwa i jego lokali-
zacji w sieci krajowej. 
 W 2023 r. ø"czny czas op!'nie( po-
ci"g!w pasa#erskich i towarowych na 
liniach kolejowych w Polsce z powodu 
wypadk!w kat. 34 oraz samob!jstw i 
pr!b samob!jczych wyni!sø 211 087 
minut, co w przeliczeniu stanowi po-
nad 146 dni [14]. )eby bardziej przed-
stawi$ konsekwencje pojedynczego 
aktu samob!jczego, koleje Niemiec-
kie Deutsche Bahn przedstawiøy opis 
skutk!w pojedynczego samob!j-
stwa dokonanego w tunelu. Podczas 
warsztat!w na temat samob!jstw na 
terenie kolei *28 pa'dziernika 2015 
r.+ Deutsche Bahn przedstawiøo kon-
sekwencje pojedynczego samob!j-
stwa w tunelu w 2015 roku. Opr!cz 
tragicznej straty o® ary i traumy, jakiej 
do&wiadczyø maszynista poci"gu, spo-
wodowaøo to 9-godzinne zakø!cenie 
ruchu na linii du#ych pr%dko&ci. Nie-
kt!re z negatywnych skutk!w tego 
zdarzenia byøy nast%puj"ce:

· 350 pasa#er!w poci"gu du#ych 
pr%dko&ci musiaøo zosta$ ewaku-
owanych w tunelu do innego po-
ci"gu po jego uszkodzeniu.

· Op!'nienie poci"gu zast%pczego 
wyniosøo 135 minut.

· Dziesi%$ innych poci"g!w du#ych 
pr%dko&ci byøo op!'nionych o 334 
minuty.

· Dwa inne poci"gi dalekobie#ne 
byøy op!'nione ø"cznie o 677 mi-
nut, poniewa# omin%øy przydzie-
lon" im tras% na kluczowych skrzy-

#owaniach.
· Trzydzie&ci cztery poci"gi towaro-

we byøy op!'nione ø"cznie o 1720 
minut [12].

Na terenie Wojew!dztwa Zachodnio-
pomorskiego, w dniu 3.lutego 2025r. 
o godz, 16.00 kobieta zostaøa zabita 
przez poci"g podczas przechodzenia 
przez tory kolejowe w miejscu niedo-
zwolonym na trasie /winuj&cie Port ± 
Szczecin Gø!wny. Ruch poci"g!w w 
obu kierunkach zostaø wstrzymany do 
godziny 18.00. Na tym odcinku prze-
biega gø!wna kolejowa magistrala ø"-
cz"ca miasto z reszt" kraju. To oznacza, 
#e wstrzymany zostaø ruch zar!wno 
regionalny, dla poci"g!w do i z /wi-
nouj&cia, Koszalina, Waøcza, Gda(ska 
i Poznania. Utrzymany zostaø jedynie 
ruch ze stacji Szczecin Gø!wny w kie-
runku Gry® na i dalej Kostrzyna nad 
Odr" i Zielonej G!ry [1] Op!'nienia 
poszczeg!lnych poci"g!w si%gn%øy 
120 minut.
 Jak wida$ na przykøadach pojedyn-
czych op!'nionych poci"g!w, wpøyw 
samob!jstwa kolejowego ma wpøyw 
na caø" sie$ kolejow", zar!wno w przy-
padku Polski jak i w innych Pa(stwach.
 Spoøeczno-ekonomiczne koszty sa-
mob!jstw s" wysokie. Wedøug danych 
zebranych przez Europejsk" Agencj% 
Kolejow" *ERA, the European Union 
Agency for Railways+ koszty ekono-
miczne zachowa( samob!jczych na 
torach kolejowych poniesione w kra-
jach UE, a tak#e w Norwegii i Szwaj-
carii wyniosøy w 2015 r. 7,1 mld EUR, 
z czego koszt 270 mln EUR poniosøa 
kolej. [7]
 Pomimo #e samob!jstwa popeønia-
ne na kolei s" niewielkim procentem 
wszystkich popeønianych samob!jstw, 
to s" trzeci" co do liczebno&ci metod" 
odebrania sobie #ycia. Samob!jc!w 
przyci"ga fakt wysokiej skuteczno&ci 
ich zamiaru w przypadku kolizji z nad-
je#d#aj"cym poci"giem.
 Wedøug raportu rocznego Europej-
skiej Agencji Kolejnictwa [11], w latach 
2007 ± 2022 na liniach kolejowych na 
terenie Pa(stw Unii poniosøo &mier$ 39 

1. Wykres pokazuj•cy liczb€ wypadk•w dotycz•cych przechodzenia w miejscach niedozwolonych 
(kat. 34) oraz wypadk•w zakwali‚ kowanych jako samob•jstwa i pr•by samob•jcze [14]
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473 osoby *rys. 2+. Je#eli przyj"$ koszty 
rz%du 7,1mld Euro rocznie z tego ty-
tuøu, to Pa(stwa Unii oraz Norwegia i 
Szwajcaria poniosøy straty w wysoko-
&ci okoøo 113 000 000 000Euro w okre-
sie 2007 ± 2022 *16 lat+, co odpowiada 
okoøo 60; bud#etu Unii Europejskiej 
w 2025 r. na pokrycie caøkowitych wy-

datk!w na zobowi"zania [2].
 O ile liczba kolizji poci"g!w, wyko-
leje( poci"g!w i innych wypadk!w 
kolejowych utrzymuje si% corocznie 
na mniej wi%cej staøym poziomie 1,8; 
wszystkich wypadk!w *rys. 4+, to trend 
w przypadku wypadk!w zwi"zanych 
z osobami oraz wypadk!w na prze-

jazdach kolejowych od 2020 r. syste-
matycznie ro&nie *rys. 3+. Jak wida$ z 
wykresu na rys. 4, wypadki zwi"zane z 
osobami na terenie kolejowym stano-
wi" 66,8; wszystkich wypadk!w.

Motywacje samob!jc!w 
wybieraj"cych obszar kolejowy 
jako miejsce samob!jstwa oraz 
czynniki zniech#caj"ce

 W Wielkiej Brytanii przeprowadzo-
no zanonimizowane badanie na gru-
pie 354 os!b kt!re prze#yøy pr!b% 
samob!jcz" na kolei lub miaøy taki 
zamiar i ostatecznie nie podj%øy takiej 
pr!by [2]. 
 Wyniki odpowiedzi przedstawiaj" 
si% nast%puj"co:

· Pewna i szybka &mier$ - Relacje 
uczestnik!w sonda#u sugeruj", #e 
postrzeganie wysokiej, automa-
tycznej &miertelno&ci na obszarze 
kolejowym mo#e by$ wzmoc-
nione i cz%&ciowo ¹ugruntowaneº 
przez media. Artykuøy w prasie 
nagøa&niaj"ce samob!jstwa wie-
lokrotnie stanowiøy zach%t% do 
wybrania tego wøa&nie &rodka do 
odebrania sobie #ycia.

· Ostrze#enia na stacjach przed 
nadje#d#aj"cym poci"giem - za-
skakuj"ce jest, #e komunikaty 
ostrzegawcze na stacjach kole-
jowych przed nadje#d#aj"cym 
poci"giem raczej dziaøaj" moty-
wuj"co do podj%cia pr!by samo-
b!jczej. Podobna reakcja mo#e 

 

2. !mierci spowodowane samob•jstwami oraz przechodzeniem w miejscach niedozwolonym na 
obszarze kolejowym na terenie pa"stw Unii Europejskiej [11]

 

3. Liczba oraz typy gø•wnych wypadk•w na obszarze kolejowym na terenie Pa"stw Unii Europejskiej [11]

4. Procentowy udziaø poszczeg•lnych typ•w wypadk•w #miertelnych na obszarze 
kolejowym na terenie pa"stw Unii Europejskiej ze wzgl€du na typ wypadku [11]

5. Komunikat o mo$liwo#ci skorzystania z pomocy dla os•b w 
kryzysie [10]
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by$ w przypadku sygnaøu ostrze-
gawczego np. w lesie. czyli o ile 
sygnaø ostrzegawczy jest skutecz-
ny wobec os!b, kt!re przypadko-
wo przechodz" w pobli#u tor!w, 
to prawdopodobnie taki sygnaø 
dziaøa zach%caj"co w przypadku 
samob!jc!w.

· Obszar kolejowy byø wymienia-
ny w&r!d uczestnik!w bada-
nia jako øatwo dost%pny. Byøa to 
r!wnie# najcz%stsza odpowied' 
w&r!d uczestnik!w ankiety, gdy 
komentowali swoje motywacje 
do my&lenia lub podejmowania 
pr!b samob!jczych w okre&lo-
nych lokalizacjach kolejowych 
*wspomniane odpowiednio przez 
62<186, 33; i 8<21, 38; respon-
dent!w+.

· Kolejnymi czynnikami wpøywaj"-
cymi na decyzj% o podj%ciu pr!by 
samob!jczej w *okre&lonych+ lo-
kalizacjach kolejowych byøo pra-
gnienie miejsca, kt!re wydawaøo 
si% anonimowe i prywatne, albo z 
powodu oddalenia i izolacji, albo 
dlatego, #e byøo tak ruchliwe, bez-
osobowe i nieprzyjazne, #e spra-
wiaøo, #e czøowiek czuø si% bardziej 
samotny.

· Jedn" z gø!wnych odpowiedzi 
byøo przekonanie, #e na terenie 
kolejowym øatwo znale'$ miejsca, 
w kt!rych interwencja jest stosun-
kowo maøo prawdopodobna *tj. 
zatrzymanie przez søu#by podczas 
pr!by samob!jczej+ - i jest maøo 

prawdopodobne, #eby samob!j-
stwo widzieli rodzina i przyjaciele. 
Takie my&lenie obejmowaøo lokali-
zacje takie jak tory kolejowe i mo-
sty *w przeciwie(stwie do gø!w-
nych peron!w stacji+, kt!re mog" 
wydawa$ si% zar!wno odlegøe, jak 
i stosunkowo øatwo dost%pne.

Czynniki zniech#caj"ce

· Niepewno&$ &mierci przy u#yciu 
tej metody. Uczestnicy wywiad!w 
i ankiet m!wili o szeregu czynni-
k!w, kt!re zniech%caøy ich do wy-
boru tej konkretnie metody ode-
brania sobie #ycia lub lokalizacji 
na terenie obszaru kolejowego. 
Owe czynniki zniech%caj"ce obej-
mowaøy poczucie ¹niepewno&ci 
sukcesuº, na kt!re z kolei wpøywaøy 
obawy przed zauwa#eniem przez 
pracownik!w kolei oraz brak wy-
st%powania szybkich poci"g!w.

· Jako czynnik zniech%caj"cy re-
spondenci ankiety wymieniali wy-
b!r metody &mierci, kt!ra byøa dla 
nich øatwiejsza lub bli#ej dost%pna 
± odlegøo&$ od linii kolejowej byøa 
czynnikiem zdecydowanie znie-
ch%caj"cym do podj%cia pr!by 
samob!jczej, szczeg!lnie #e takie 
osoby nie chciaøy wtedy u#ywa$ 
samochodu.

· Negatywny wpøyw na innych. 
Gø!wnym czynnikiem zniech%ca-
j"cym dla wi%kszo&ci uczestnik!w, 
kt!rzy odrzucili lokalizacj% popeø-

nienia samob!jstwa na kolei, byø 
potencjalny wpøyw ich samob!j-
stwa na pracownik!w kolei lub 
czøonk!w spoøecze(stwa. Zostaøo 
to wspomniane przez prawie jed-
nego na pi%ciu *50<259+ respon-
dent!w badania, kt!rzy mieli my-
&li samob!jcze zwi"zane z kolej", 
jako konkretny pow!d podj%cia 
decyzji o niepodejmowaniu pr!by 
samob!jczej na kolei *lub przynaj-
mniej op!'nienia pr!by, na przy-
køad w celu unikni%cia sytuacji, w 
kt!rej dzieci musiaøyby by$ &wiad-
kami wydarzenia+. Niestety nie 
wszyscy respondenci byli tego sa-
mego zdania. Cz%&$ z niedoszøych 
samob!jc!w uwa#aøa, #e maszyni-
sta poradzi sobie z traum" spowo-
dowan" takim wypadkiem.

Wyniki przytoczonego badania s" bar-
dzo Interesuj"ce, ale nale#y pami%ta$, 
#e jest ono oparte tylko na do&wiad-
czeniach os!b kt!re prze#yøy samo-
b!jstwo. Mog" by$ zatem obarczone 
tzw. =bø%dem prze#ywalno&ci= *ang. 
Survivorship bias+ opartym na zebra-
niu do&wiadcze( tylko z przypadk!w 
os!b kt!rym udaøo si% prze#y$ a nie 
uwzgl%dniaj"c ze wzgl%d!w oczywi-
stych motywacji os!b, kt!re skutecz-
nie popeøniøy samob!jstwo. Tym nie-
mniej mog" by$ pewn" wskaz!wk" 
dla os!b odpowiedzialnych za zapro-
jektowanie system!w prewencji.

Miejsca szczeg!lnie ch#tnie 
wybierane przez samob!jc!w

Wedøug wynik!w bada( pokazanych 
w pkt. 2, jak r!wnie# na podstawie 
wniosk!w z publikacji [3], szczeg!ln" 
zach%t" byøa du#a pr%dko&$ przeje#-
d#aj"cego poci"gu *200 km<h i wi%-
cej+. 
Samob!jstwa cz%sto wyst%powaøy na 
terenie:

· g%sto zalesionych obszar!w w po-
bli#u linii kolejowej, 

· tor!w kolejowych w promieniu 1 
km od stacji kolejowej,

6. Przykøad instalacji niskiego ogrodzenia oddzielaj•cego lini€ du$ych pr€dko#ci [4]
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· stacji kolejowych,
· obszar!w w pobli#u øuku na linii, 

gdzie widoczno&$ byøa ograniczo-
na jak r!wnie# w pobli#u mostu 
lub wiaduktu nad lini" kolejow".

Stosowane dotychczas sposoby 
prewencji i ich skuteczno$% 
[5,9,13,15]

Pierwsz" najbardziej skuteczn" meto-
d" mo#e by$ lokalizowanie obszar!w 
wysokiego ryzyka i dostosowywanie 
&rodk!w zaradczych do konkretnej 
lokalizacji. W latach 2011 - 2015 na 
terenie Pa(stw Unii byø realizowany 
projekt Restrail [15]. Miaø on na celu 
zidenty® kowanie W projekcie Restra-
il wyszczeg!lniono kilka grup takich 
&rodk!w zaradczych o charakterze 
technicznym. Do &rodk!w technicz-
nych zaliczaj" si% stacje typu zamkni%-
tego, kt!re ograniczaj" dost%p do to-
r!w dzi%ki zastosowaniu specjalnych 
drzwi ekranowych [9]. Dodatkowo, 
jak stwierdzono, r!#ne typy ogrodze( 
skutecznie redukuj" liczb% nieautory-
zowanych wej&$ na tory, co przekøada 
si% na spadek zdarze( tragicznych. 
Zainstalowanie nawet niewysokiego 
ogrodzenia z odpowiednio wypro® -
lowan" g!rn" cz%&ci" [16] skutecznie 
zniech%ca do wej&cia na tory. Ka#da 
blokada ® zyczna, czy te# sprawienie 
du#ej trudno&ci, #eby dosta$ si% na 
tory sprawia, #e osoba chc"ca popeø-
ni$ samob!jstwo mo#e si% zniech%ci$. 
Ciekawym &rodkiem zaradczym jest 
odpowiednie wypro® lowanie ko(-
c!w ogrodze( lub posmarowanie ich 
tøust" niezmywaln" substancj", tak 
#e samob!jcy mog" si% do niej przy-
klei$ lub po prostu ze&lizgn"$ z ogro-
dzenia [16]. W przypadku stacji metra 
ciekawym rozwi"zaniem okazaøo si% 
zastosowanie na stacjach kolejowych 
specjalnych ªotwor!w ratunkowychº 
pomi%dzy szynami. *wolnych prze-
strzeni w kt!rych mogøaby si% schro-
ni$ osoba skacz"ca pod poci"g+ [15]. 
Zainstalowanie sensor!w z wø!kien 
optycznych celem zlokalizowania 
przechodzenia w miejscach niedo-

zwolonych mo#e stanowi$ cenn" in-
formacj% dla søu#b ochrony kolei i dla 
maszynist!w [13]. Bardzo wa#nym 
&rodkiem zaradczym jest nieupu-
blicznianie w mediach informacji o 
popeønionym samob!jstwie, tak aby 
nie sprawia$ wra#enia, #e kolej jest 
skutecznym &rodkiem do popeønienia 
samob!jstwa. W Stanach Zjednoczo-
nych stosuje si% metody mi%kkie [10], 
kt!re polegaj" na umieszczaniu przed 
peronami przekazu o tre&ciach mog"-
cych skøoni$ osoby chc"ce popeøni$ 
samob!jstwo do re  ̄eksji *rys. 5+.
 Bardzo obiecuj"c" w swojej sku-
teczno&ci propozycj% opisali badacze 
ze Szwecji [4], gdzie na jednej ze sta-
cji zainstalowano niskie bariery *rys. 6+ 
pomi%dzy torami linii konwencjonal-
nych a torami du#ych pr%dko&ci. To 
proste i tanie rozwi"zanie poskutko-
waøo ponad 60; spadkiem liczby sa-
mob!jstw popeønianych na tej stacji. 
Obserwacja ta jest tym bardziej cie-
kawa, gdy# wsp!øgra ona z wynikiem 
sonda#u w&r!d niedoszøych samob!j-
c!w, gdzie wybierane najch%tniej byøy 
wøa&nie te lokalizacje, gdzie przeje#-
d#aøy szybkie poci"gi.

Wnioski autora

Na podstawie analizy zebranych ma-
teriaø!w i po konsultacjach z osobami 
pracuj"cymi na kolei autor doszedø do 
nast%puj"cych wniosk!w. Procedura 
wyboru odpowiednich &rodk!w za-
radczych powinna by$ kilkuetapowa.

· Na samym pocz"tku nale#y pod-
j"$ dziaøania na terenie caøej sie-
ci kolejowej celem identy® kacji 
miejsc popeønianych samob!jstw 
i tam podejmowa$ odpowiednie 
dziaøania przy udziale os!b zajmu-
j"cych si% samob!jstwami *suidy-
colog!w+ oraz psychiatr!w.

· Nale#y odpowiedzialnie publiko-
wa$ doniesienia prasowe dotycz"-
ce samob!jstw na kolei, tak #eby 
kolej przestaøa by$ kojarzona jako 
skuteczny &rodek do popeønienia 
samob!jstwa. Im mniej jest infor-

macji prasowych w Internecie lub 
gazetach na temat popeønionych 
samob!jstwach na kolei, tym 
mniej jest potencjalnych na&la-
dowc!w.

· Je#eli tylko jest taka mo#liwo&$, 
nale#y utrudni$ dostanie si% w 
pobli#e linii na otwartym szlaku, 
szczeg!lnie w obszary wyselek-
cjonowane na sieci jako szczeg!l-
nie wybierane jako miejsce popeø-
nienia samob!jstwa na torach. Im 
dalej taka osoba b%dzie musiaøa 
i&$ na piechot%, #eby popeøni$ 
samob!jstwo rzucaj"c si% pod 
tory, tym wi%ksze jest prawdopo-
dobie(stwo, #e zrezygnuje z tego 
pomysøu. W Wielkiej Brytanii liczba 
os!b skacz"cych z klifu zostaøa 
ograniczona do zera, gdy odci%to 
drog% do tego klifu poprzez in-
stalacj% szlabanu kilka kilometr!w 
przed klifem.[8]

· Na døugo&ci okoøo 2-3 km w pobli-
#u miejsca szczeg!lnie nara#one-
go na popeønienie samob!jstwa 
nale#y instalowa$ ogrodzenie *na-
wet ni#sze, ale odpowiednio wy-
pro® lowane celem zniech%cenia 
potencjalnej osoby. Kolej powinna 
przesta$ by$ miejscem øatwo do-
st%pnym, szczeg!lnie w przypad-
ku linii du#ych pr%dko&ci.

· W pobli#u miejsc szczeg!lnie na-
ra#onych na sieci kolejowej lub 
na stacjach kolejowych nale#y 
umieszcza$ odpowiednio sfor-
muøowane przekazy na tablicach 
umieszczonych najlepiej w pew-
nej odlegøo&ci od linii kolejowej. 
Przekaz umieszczony na tablicach 
powinien zawiera$ przesøanie o 
tak sformuøowanej tre&ci, #eby 
odebra$ potencjalnym samob!j-
com powag% czynu kt!ry chc" 
popeøni$. Osoby chc"ce czu$ si% 
komfortowo i samotnie przed 
popeønieniem samob!jstwa maj" 
przesta$ si% tak czu$ ± maj" si% 
czu$ obserwowane i napotyka$ 
tablice informacyjne o&mieszaj"ce 
taki czyn. Takie tablice maj" szcze-
g!lne zastosowanie na stacjach 



22
przegl  d! !komunikacyjny 5!/!2025

Infrastruktura!transportu!szynowego

kolejowych.
· Tam, gdzie nie jest to wymagane, 

nale#y ograniczy$ u#ywanie sy-
gnaø!w d'wi%kowych przez ma-
szynist!w, szczeg!lnie w lesie

· Tam, gdzie jest to mo#liwe, nale#y 
usun"$ wszelkie mo#liwe miejsca 
ukrycia si% potencjalnego samo-
b!jcy w pobli#u linii kolejowej 
przed wskoczeniem pod poci"g.

· Tam, gdzie jest to mo#liwe i eko-
nomicznie uzasadnione nale#y 
budowa$ kolej du#ych pr%dko&ci 
na wiaduktach, tak jak to miejsce 
np. w Chinach. Je#eli nie jest to 
mo#liwe, to powinno si% stosowa$ 
wygrodzenia linii kolejowych dla 
pr%dko&ci vmax > 160km<h.  
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Wst#p

Niniejszy artykuø jest drug" cz%&ci" roz-
wa#a( dotycz"cych torowisk tramwajo-
wych, kt!re zaproponowaøem nazywa$ 
¹staromiejskimiº. Mam tu na my&li toro-
wiska wbudowane konstrukcyjnie w 
jezdni% i umieszczone osiowo w prze-
kroju poprzecznym ulicy. Ich niejako 
nowocze&niejsz" wersj", s" torowiska 
r!wnie# umieszczone osiowo, tyle #e 
w pasie rozdziaøu pomi%dzy dwoma 
osobnymi jezdniami w przeciwnych 
kierunkach. Takie z kolei rozwi"zania 
zaproponowaøem nazywa$ torowiska-
mi ¹nowomiejskimiº. Oczywi&cie trzeci" 
mo#liwo&ci", s" torowiska umieszczone 
¹z bokuº jezdni. Torowiska nowomiejskie 
oraz z boku s" torowiskami wydzielony-
mi konstrukcyjnie z og!lnodost%pnych 
jezdni.
 W artykule b%d"cym pierwsz" 
cz%&ci" niniejszych rozwa#a( [1] do-
konaøem analizy wrocøawskiej sieci 
tramwajowej ± wøa&nie pod k"tem zde-

® niowanych w ten spos!b trzech typ!w 
torowisk tramwajowych *staromiejskie < 
nowomiejskie < z boku+. W pierwszym 
okresie funkcjonowania tej#e sieci *w 
latach 1877 ± 1945+ przewa#aøy toro-
wiska staromiejskie *rys. 1+. Torowiska z 
boku zacz%to budowa$ nieco p!'niej i 
prawie wyø"cznie na ko(cowych odcin-
kach tras. Natomiast pierwsze torowiska 
nowomiejskie pojawiøy si% dopiero pod 
koniec tego okresu i to tylko na niekt!-
rych najwa#niejszych trasach.
 W powojennym okresie funkcjono-
wania sieci, post%puj"cy z czasem roz-
w!j motoryzacji indywidualnej dopro-
wadziø jednak do odwr!cenia tych#e 
proporcji. Aby tramwaje nie blokowaøy 
ruchu samochod!w, istniej"ce torowi-
ska staromiejskie zacz%to przebudowy-
wa$ na nowomiejskie albo z boku. Po te 
rozwi"zania si%gano r!wnie# buduj"c 
zupeønie nowe trasy tramwajowe. W 
opracowaniu Politechniki Wrocøawskiej 
z pocz"tku lat 70-tych [2] zakøadano, 
#e jako staromiejskie we Wrocøawiu po-

zostan" jedynie torowiska na dw!ch 
ci"gach: S"dowej i Krupniczej oraz No-
wowiejskiej i Piastowskiej *rys. 2+. Nato-
miast znaczna cz%&$ pozostaøych toro-
wisk staromiejskich miaøa ulec likwidacji 
*/widnicka, Podwale, Teatralna, Widok, 
Szewska, Grodzka, Nowy /wiat, mosty 
Pomorskie, most Uniwersytecki, èokiet-
ka, Chrobrego, Szczytnicka, Reymonta+.
 Podobnie w podr%czniku Jana Ku-
balskiego z 1978 roku [3] znajdziemy 
zalecenia rezygnacji z ¹komunikacji 
tramwajowej korzystaj"cej wraz z inny-
mi pojazdami ze wsp!lnych jezdniº oraz 
stosowania rozwi"za(, kt!re ¹uøatwi" 
w przyszøo&ci wykorzystanie torowisk 
tramwajowych dla szybkiej kolei miej-
skiejº.

Streszczenie: W artykule, na przykøadzie Wrocøawia, zaproponowano autorsk" uproszczon" klasy® kacj% typ!w torowisk tramwajowych z 
podziaøem na: ¹staromiejskieº, ¹nowomiejskieº, ¹z bokuº, ¹niezale#neº i ¹w dwupasowej jezdniº, wraz ze zde® niowaniem ich cech oraz zalet i wad. 
Dokonano przegl"du ostatnio zrealizowanych oraz planowanych do wybudowania w najbli#szej przyszøo&ci nowych tras tramwajowych, 
z analiz" korzy&ci wynikaj"cych z sytuacji, gdyby w ich przypadku zastosowano torowiska staromiejskie. W podsumowaniu sformuøowano 
wnioski z przeprowadzonych analiz.

Søowa kluczowe: Miejski transport zbiorowy; Torowiska wydzielone; Priorytet

Abstract: The article, using Wrocøaw as an example, proposes an author~s simpli® ed classi® cation of tram track types, divided into: =old-
-town=, =new-town=, =side=, =independent= and =in two-lane roadway=, along with de® ning their features and advantages and disadvantages. 
A review of recently completed and planned new tram routes is made, with an analysis of the bene® ts resulting from the situation if old-
-town tracks were used in their case. The summary formulates conclusions from the conducted analyses.

Keywords: Urban public transport; Separated tracks; Priority
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 W podsumowaniu wspomnianego 
artykuøu [1] poddaøem w w"tpliwo&$, 
wydawa$ by si% mogøo søuszne twier-
dzenie, #e torowiska staromiejskie byøy 
znacznie bardziej odpowiednie dla wa-
runk!w ruchu ulicznego, jakie pano-
waøy 100 lat temu, a nie wsp!øcze&nie. 
Moim zdaniem jest wr%cz na odwr!t, 
gdy# obecny ruch miejski, pomimo #e 
intensywniejszy, to jest znacznie bar-
dziej uporz"dkowany, natomiast 100 
lat temu, z jezdni ulic korzystali wszy-
scy uczestnicy ruchu i to r!wnocze&nie. 
Wida$ to wyra'nie na archiwalnych ® l-
mach z tego okresu [4]. Dlatego moim 
zdaniem, torowiska staromiejskie s" na-
wet bardziej odpowiednie do stosowa-
nia obecnie, ni# wtedy kiedy je wymy-
&lono, ale oczywi&cie pod warunkiem 
wyposa#enia ich w pewne wsp!øczesne 
rozwi"zania, takie jak:
· wydzielanie torowisk z ruchu og!l-

nego oznakowaniem pionowym i 
poziomym,

· sterowanie ruchem sygnalizacj" 
&wietln", z priorytetem dla trans-
portu zbiorowego,

· odmienne sposoby oznakowania 
poziomego poprzecznych przejaz-
d!w oraz przej&$ przez torowiska 
*szachownice, zakratowania, kolory 
inne ni# biaøy+ - podkre&laj"ce za-
sady daj"ce pierwsze(stwo pojaz-
dom transportu zbiorowego w ta-
kich miejscach,

· azyle na przej&ciach dla pieszych 
pomi%dzy torowiskami a pasami 
ruchu og!lnego, wraz z osygnali-

zowaniem przej&$ przez torowiska 
- daj"cym pierwsze(stwo przejazdu 
pojazdom transportu zbiorowego,

· rezygnacja ze stosowania przystan-
k!w ¹dochodzonychº z chodnika na 
rzecz przystank!w na wysepkach, 
przyl"dkowych czy wiede(skich 
*zabezpieczonych w razie potrzeby 
&luzami sygnalizacyjnymi+,

· wsp!ødzielenie torowisk z ruchem 
autobus!w miejskich.

Potwierdzeniem tej tezy mo#e by$ fakt, 
i# torowiska staromiejskie nie znikn%øy 
zupeønie z wrocøawskich ulic. Co wi%-
cej, od poøowy lat 90-tych obserwuje-
my stopniowy ich renesans. Zmieniøo 
si% r!wnie# podej&cie do rozwa#anego 
problemu, to ju# nie tramwaje blokuj" 
ruch samochod!w, tylko na odwr!t - 
samochody stoj"ce w korkach blokuj" 
przejazd tramwaj!w. We Wrocøawiu 
przeøomowym okazaø si% rok 2011. Od-
dano wtedy do eksploatacji obwodni-
c% autostradow", kt!ra przej%øa ruch 
tranzytowy, a przez to odci"#yøa sie$ 
ulic wewn"trz miasta. Umo#liwiøo to 
zrealizowanie wielu nowych wydziele( 
torowisk tramwajowych staromiejskich 

*okoøo 12; døugo&ci caøej sieci+.
 Zagadnienia te przedstawiøem we 
wspomnianym artykule [1], kt!ry po-
&wi%ciøem funkcjonuj"cym ju# od wielu 
lat, istniej"cym torowiskom tramwajo-
wym. W niniejszym artykule chciaøbym 
natomiast spr!bowa$ odpowiedzie$ 
na pytanie: czy rozwa#ane przeze mnie 
tramwajowe torowiska staromiejskie, 
nadawaøyby si% r!wnie# do zastosowa-
nia - w przypadku zupeønie nowych tras 
tramwajowych, niedawno zrealizowa-
nych albo planowanych do wybudowa-
nia?

Tramwaj na Kozan!w

W 2006 roku, zostaøem zaproszony przez 
jedno z wrocøawskich biur projekt!w, 
do udziaøu w projektowaniu nowej trasy 
tramwajowej do osiedla Kozan!w [5]. 
Zaproponowaøem, aby nowe torowiska 
tramwajowe w ramach tego zadania 
zbudowa$ jako:
· udost%pnione r!wnie# dla autobu-

s!w miejskich,
· zlokalizowane osiowo w przekro-

jach ulic *a nie z boku+,
· nowomiejskie *rys. 3+ - na odcin-

ku od skrzy#owania ulicy Jagieøøy z 
Dmowskiego do skrzy#owania ulicy 
Pilczyckiej z Kozanowsk" < Doker-
sk",

· staromiejskie *rys. 4+ - na pozosta-
øym odcinku ul. Pilczyckiej oraz w 
ulicach Kozanowskiej, Gwareckiej i 
Dokerskiej.

Zamawiaj"cy nie skorzystaø jednak z 
zaproponowanych przeze mnie rozwi"-
za(, tøumacz"c #e:
· nie po to budujemy now" tras% 

tramwajow", aby j" dublowa$ au-
tobusami, i wsz%dzie tam gdzie po-
jad" tramwaje - linie autobusowe 
zostan" zlikwidowane albo przeøo-
#one,

· tramwaj w &rodku - tak, ale tylko na 
ulicach Dmowskiego i Døugiej, gdy# 

2. Planowany na rok 1985 ukøad torowisk tramwajowych w centrum Wrocøawia, opracowany w roku 1972 [2]

 

 

3. Ulica z torowiskiem ¹nowomiejskimº (udost€pnionym r•wnie$ dla autobus•w)
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s" tam ju# odpowiednio szerokie 
pasy rozdziaøu, poza tym - tramwaj 
tylko z boku, gdy# nie mamy tyle 
pieni%dzy, aby przebudowywa$ 
caøe przekroje ulic.

W trakcie prac projektowych zmieniø si% 
nieco zakres inwestycji - zrezygnowano 
z torowiska w ul. Kozanowskiej, zapro-
ponowano natomiast nowe - na odcin-
ku do Stadionu Miejskiego *budowane-
go na EURO 2012+. Inwestycja zostaøa 
realizowana w dw!ch etapach:
· od skrzy#owania ul. Legnickiej z 

Milenijn" do Kozanowa i Stadionu 
Miejskiego ± w latach 2011 - 12,

· od skrzy#owania ul. Jagieøøy i Dmow-
skiego przez ul. Døug", Starogroblo-
w" i Popowick" do skrzy#owania z 
ul. Milenijn" - w latach 2019 - 23.

W efekcie rezygnacji przez zamawia-
j"cego z zaproponowanych przeze 
mnie rozwi"za( - nie powstaø ani je-
den odcinek torowiska staromiejskie-
go. Wi%kszo&$ nowych torowisk zostaøa 
zbudowana z boku *jako zielone+, a 
torowiska tramwajowe udost%pniono 
autobusom, jedynie na kr!tkim odcin-
ku - przy nowopowstaøym przystanku 
kolejowym Wrocøaw Szczepin. W trakcie 
realizacji tej#e inwestycji okazaøo si%, #e 
na przewa#aj"cej døugo&ci nowej trasy 
tramwajowej i tak trzeba byøo przebu-
dowa$ *albo przynajmniej wyremon-
towa$+ istniej"ce jezdnie s"siaduj"ce z 
nowymi torami. Po jej zako(czeniu staøo 
si% te# jasne, #e nie ma takiej mo#liwo-
&ci, aby autobusy nie dublowaøy tras 
tramwaj!w. W lokalnych mediach [6, 7] 
szybko dostrze#ono pewne niedosko-
naøo&ci zastosowanych rozwi"za(:
· na nowo zbudowane zielone toro-

wiska skierowano tylko dwie linie 
tramwajowe, natomiast kursuj"ce 
r!wnolegle linie autobusowe na-
dal grz%zn" w korkach, a ponadto 
musz" zwalnia$ na niekt!rych prze-

budowanych wyniesionych przej-
&ciach dla pieszych,

· cz%&$ z pasa#er!w wolaøa ukøad tyl-
ko z autobusami, gdy# wtedy mieli 
wszystkie linie transportu zbioro-
wego z jednego, a nie dw!ch od-
dalonych od siebie przystank!w 
*osobno tramwajowych i autobuso-
wych+,

· niezadowolenia nie kryli te# miesz-
ka(cy budynk!w, obok kt!rych 
nowe torowisko zostaøo zbudowa-
ne w odlegøo&ci zaledwie o&miu 
metr!w i to bez zastosowania ekra-
n!w akustycznych *rys. 5+.

Tramwaj do Nowego Dworu

W przypadku tej inwestycji zrealizowa-
no pierwsze z zaøo#e(, kt!re ja zapro-
ponowaøem dla tramwaju na Kozan!w, 
czyli tras% autobusowo-tramwajow" *w 
skr!cie TAT+. Nie do ko(ca natomiast 
zbudowano to, co pierwotnie byøo pla-
nowane. Na døugo&ci pierwszego odcin-
ka tego zadania - od pl. Orl"t Lwowskich 
do obwodnicy &r!dmiejskiej, pierwot-
nie planowano torowiska nowomiejskie 
*pierwszy projekt z 2006 roku+, a po-
wstaøy torowiska poprowadzone nieza-
le#nie od istniej"cej sieci ulic *rys. 6+ oraz 
torowiska z boku *rys. 7+. Te pierwsze 
b%d% klasy® kowaø jako kolejny, czwarty 
typ torowiska - dla kt!rego zaproponuj% 
nazw% ¹niezale#neº.

 Odcinek drugi tego zadania to ulica 
Strzegomska pomi%dzy ulicami No-
wodworsk" i Rogowsk", kt!r" w latach 
2009-10 przebudowano z jednojez-
dniowej na trzyjezdniow" *rys. 8+. W 
&rodku przekroju ulicy zastosowano 
co&, co poprzez analogi% do søowa ¹to-
rowiskoº ja zaproponowaøem nazywa$ 
¹busowiskiemº [8].
 Rozwi"zanie to byøo oczywi&cie swo-
istym preludium, do zbudowania tam w 
przyszøo&ci torowiska nowomiejskiego 
udost%pnionego r!wnie# dla autobu-
s!w, co zreszt" si% staøo.
 Trzeci odcinek tego zadania - w ul. 
Rogowskiej, pierwotnie w og!le nie 
byø planowany. Gdy jednak podj%to 
decyzj% o jego realizacji, to si%gni%to 
po rozwi"zanie w postaci torowiska 
wbudowanego w jezdni% dwupasowej 
ulicy, dost%pnej zar!wno dla pojazd!w 
indywidualnych jak i komunikacji zbio-
rowej *rys. 9+. Takie rozwi"zanie speønia 
co prawda zde® niowane przeze mnie 
kryteria torowiska staromiejskiego *naj-
ubo#szego jego wariantu - pod wzgl%-
dem szeroko&ci jezdni+, ja jednak b%d% 
je klasy® kowaø jako kolejny, pi"ty typ 
torowiska - dla kt!rego zaproponuj% na-
zw% ¹w dwupasowej jezdniº. Przyczyn" 
tego jest fakt, #e w przypadku takiego 
torowiska, nie da si% wydzieli$ ruchu 
pojazd!w komunikacji zbiorowej z ru-
chu og!lnego, a tak jak wnioskowaøem 
w poprzednim moim artykule [1], w 

 

 
4. Ulica z torowiskiem ¹staromiejskimº (udost€pnionym r•wnie$ dla autobus•w)

5. Torowisko ¹z bokuº tu$ obok budynku mieszkalnego na ul. Popowickiej

 

6. Torowisko ¹niezale$neº - poprowadzone w oddaleniu od ulic Braniborskiej 
i Robotniczej (pomi€dzy nimi) wraz ze #cie$k• rowerow• i chodnikiem
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warunkach zatøoczenia motoryzacyjne-
go - jedynie wydzielone formy torowisk 
staromiejskich maj" racj% bytu.
 W rozwi"zaniu zastosowanym na ul. 
Rogowskiej mo#na si% doszuka$ inspi-
racji zaczerpni%tej z austriackiego Grazu, 
gdzie w listopadzie 2007 przedøu#ono 
tras% linii 6 do Sankt Peter. Trasa ta cz%-
&ciowo zostaøa poprowadzona ulicami 
wewn"trzosiedlowymi, z miejscowymi 
zamkni%ciami ruchu koøowego. Ulica 
Rogowska posiada natomiast nieco od-
mienny charakter, od zachodu i p!ønocy 
- peøni niejako rol% obwodnicy osiedla 
Nowy Dw!r. Moim zdaniem, w jej przy-
padku korzystniej byøoby zastosowa$ 
torowisko staromiejskie, na co byøo z 
reszt" wystarczaj"co du#o miejsca. Po-
nadto, nie trzeba byøoby zu#ywa$ tak 
du#o biaøej farby na odnawianie ozna-
kowania poziomego na &rodku jezdni 
*rys. 10+.
 Niedoskonaøo&ci" zastosowanego 
rozwi"zania jest r!wnie# to, #e w okre-
sach szczyt!w komunikacyjnych zacz%-
øy si% tam tworzy$ korki, czego nie byøo 
przed zbudowaniem trasy tramwajowej. 
Przed przebudow" autobusy korzystaøy 
z zatok, obecnie natomiast zatrzymania 
na przystankach blokuj" caøy ruch - za-
r!wno indywidualny jak i komunikacji 
zbiorowej.
 Wracaj"c za& do pierwszego odcinka 
TAT, poprowadzonego jako torowisko 
niezale#ne *rys. 11+ albo z boku, køopo-
tliwe mog" okaza$ si% pewne sytuacje:
· awaria tramwaju *utrudnione wy-

przedzanie go przez autobusy i 

ewakuacja pasa#er!w+,
· wykolejenie tramwaju *utrudniony 

dost%p i manewrowanie d'wigiem+.

W"tpliwa ponadto staje si% mo#liwo&$ 
wykorzystania takich torowisk jako ¹pa-
s!w #yciaº *dla uøatwienia przejazu po-
jazd!w søu#b ratunkowych ¹na sygnaleº+. 
W przypadku torowisk niezale#nych, 
wi%ksza jest r!wnie# podatno&$ na akty 
wandalizmu. Na tym odcinku moim 
zdaniem, r!wnie# korzystniej byøoby za-
stosowa$ torowisko staromiejskie.

Tramwaj na Swojczyce

Wrocøawskie Inwestycje ogøosiøy prze-
targ na to zadanie w 2021 roku. Wyko-
nany ju# projekt, zakøada zastosowa-
nie torowiska tramwajowego z boku, 
r!wnie# w postaci TAT *tak jak dla trasy 
na Nowy Dw!r+. W internecie mo#na 
obejrze$ animacj% - w postaci ® lmu 
z przejazdu zaprojektowan" tras" [9]. 
Ogl"daj"c go, nie spos!b nie zauwa#y$ 
pewnych element!w zwi%kszaj"cych 
ryzyko kolizji innych pojazd!w z tram-
wajem, a mianowicie:
· konieczno&$ przeprowadzenia toro-

wiska z jednej strony ulicy na drug",
· do&$ cz%sto wyst%puj"ce boczne 

wjazdy i wyjazdy przecinaj"ce toro-
wisko.

Moim zdaniem zagro#e( tych mo#na 
byøoby unikn"$, stosuj"c torowisko sta-
romiejskie zamiast z boku.
 Co do za& bocznych wjazd!w i wy-

jazd!w, ul. Swojczycka przebiega przez 
tereny uprzemysøowione, podobnie jak 
inna wrocøawska ulica - Tarnogajska *na 
odcinku od ulicy Klimasa do Armii Kra-
jowej+, gdzie ponad rok temu miaø miej-
sce do&$ powa#ny wypadek. Ci%#ar!w-
ka wyje#d#aj"ca z jednej z ® rm poprzez 
przejazd przecinaj"cy torowisko, zde-
rzyøa si% z przeje#d#aj"cym tramwajem 
[10].
 Podobna sytuacja wyst%puje r!wnie# 
obecnie na wrocøawskiej trasie tramwa-
jowej do Biskupina, w ci"gu ulic Wr!-
blewskiego i Olszewskiego, gdzie toro-
wisko zlokalizowane jest z boku jezdni 
po p!ønocnej jej stronie. Na odcinku 
tym znajduje si% ponad 20 przejazd!w, 
poøo#onych poza miejscami lokalizacji 
przystank!w, czyli tam gdzie tramwaje 
mog" rozwija$ pr%dko&ci nawet do 50 
km<h. Niestety znacznie cz%&ciej, ni# 
w przypadku torowisk umieszczonych 
osiowo w przekrojach ulic, dochodzi 
tam do kolizji tramwaj!w z samochoda-
mi. A nawet miaø tam miejsce wypadek, 
kt!ry zako(czyø si% po#arem, z cz%&cio-
wym spaleniem si% tramwaju [11].

Tramwaj do Ma$lic

Zadanie to obecnie jest na etapie opra-
cowywania projektu. Nowa trasa tram-
wajowa ma rozpoczyna$ si% tu# przed 
zako(czeniem istniej"cych tor!w w ul. 
Pilczyckiej i najpierw przebiega$ jako 
torowisko niezale#nie przez tereny 
obecnie niezagospodarowane. Jednak-
#e po przeci%ciu ul. Gosøawickiej, ma by$ 

 

9. Torowisko ¹w dwupasowej jezdniº w zako"czeniu TAT na ul. Rogowskiej10. Torowisko ¹w dwupasowej jezdniº na ul. Rogowskiej przy przystankach 
¹Budziszy"skaº

7. Torowisko ¹z bokuº ul. Strzegomskiej (przy skrzy$owaniu z ul. Nowosolsk•)

 

 

8. Przekr•j z trzema jezdniami, w tym #rodkow• przeznaczona wyø•cznie 
dla autobus•w [8]
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poprowadzona z boku, po p!ønocno-
-wschodniej stronie ul. Ma&lickiej, przy 
kt!rej zlokalizowane s" domy jednoro-
dzinne. I tu pojawia si% problem z wjaz-
dami i wyjazdami z posesji, co podob-
nie jak w przypadku ul. Tarnogajskiej 
czy Wr!blewskiego i Olszewskiego, nie 
b%dzie rozwi"zaniem ani bezpiecznym, 
ani zapewniaj"cym tramwajom swobo-
d% przejazdu. Moim zdaniem mo#na by 
tego u unikn"$, projektuj"c tam w za-
mian torowisko staromiejskie.
 W drugiej cz%&ci nowoprojektowanej 
trasy, planowane jest torowisko nieza-
le#ne, ale nie w formie TAT *tak jak na 
Nowy Dw!r, czy Swojczyce+, tylko jako 
zielone. W tym przypadku, opr!cz wy-
kazanych wcze&niej niedoskonaøo&ci 
torowisk niezale#nych, dochodzi jesz-
cze brak mo#liwo&ci zapewnienia auto-
busowej komunikacji zast%pczej, czego 
moim zdaniem r!wnie# mo#na byøoby 
unikn"$, projektuj"c tam w zamian to-
rowisko staromiejskie.

Tramwaj do Psiego Pola

W Studium Uwarunkowa( i Kierunk!w 
Zagospodarowania Przestrzennego 
dla Wrocøawia z 2018-tego roku, prze-
widziano kilka wariant!w tej#e trasy. 
Ostatnio na zlecenie wøadz miasta wy-
konane zostaøo studium korytarzowe tej 
trasy tramwajowej. Pod uwag% wzi%to 6 
wariant!w tras. W pracach nad studium, 
wykorzystane zostaøy inne starsze opra-
cowania, w kt!rych zakøadano i#:
· wzdøu# Al. Brucknera i ul. Krzywo-

ustego - torowisko tramwajowe ma 
zosta$ dobudowane z boku *po po-
øudniowo-wschodniej stronie+,

· natomiast projektowane nowe uli-
ce Nowolitewska oraz trasa Olim-
pijska - maj" by$ zbudowane jako 
jednojezdniowe, oraz otrzyma$ 
wydzielone torowiska tramwajowe 
umieszczone z boku - zawsze po 
stronie osiedla.

Co do Al. Brucknera, obecnie w pasie 
terenu przeznaczonym pod planowane 
torowisko przebiega ci"g pieszo-rowe-
rowy, kt!ry nale#aøoby przesun"$ na 
wsch!d, ale tam z kolei rosn" ju# kilku-
dziesi%cioletnie drzewa. Po tak zlokali-
zowanym torowisku, nie za bardzo jest 
te# sens prowadzi$ ruch autobusowy 
- ze wzgl%du na komplikacje, zwi"zane 

z wjazdami i wyjazdami tych#e autobu-
s!w. Ponadto istnieje obawa, #e wybu-
dowanie trasy tramwajowej do Psiego 
Pola poprzez dobudowanie nowego 
torowiska z boku, w niewielkim stop-
niu zmniejszy nat%#enie ruchu pojaz-
d!w indywidualnych. Moim zdaniem 
aby to osi"gn"$, nale#aøoby si%gn"$ po 
bardziej restrykcyjny &rodek, a konkret-
nie - odebra$ samochodom po jednym 
pasie ruchu w ka#dym kierunku i da$ 
tramwajom i autobusom. Mo#na by to 
uzyska$, poprzez zastosowanie w Al. 
Brucknera torowiska staromiejskiego, 
z dopuszczeniem po nim ruchu auto-
bus!w. Natomiast na dalszym odcinku 
tej#e trasy, w ulicy Krzywoustego, gdzie 
samochody maj" a# trzy pasy ruchu, 
tam moim zdaniem nale#aøoby im r!w-
nie# odebra$ jeden, a w pasie rozdzia-
øu zbudowa$ torowisko nowomiejskie, 
wsp!lne dla tramwaj!w i autobus!w. 
Torowisko mogøoby przechodzi$ na po-
øudniow" stron% ul. Krzywoustego tu# 
przed mostami na rzece Widawa, gdzie 
i tak planowana jest lokalizacja nowego 
skrzy#owania z sygnalizacj" &wietln", 
na przeci%ciu z planowan" kontynu-
acj" obwodnicy &r!dmiejskiej. Przy tej 
okazji mo#na by r!wnie#, w pasie roz-
dziaøu ul. Krzywoustego - na wysoko&ci 
gø!wnego wej&cia do centrum handlo-
wego Korona, zlokalizowa$ zesp!ø przy-
stank!w tramwajowo-autobusowych, 
z osygnalizowanymi przej&ciami przez 
jezdnie. Mo#na by w ten spos!b zlikwi-
dowa$ niedoskonaøo&$ funkcjonuj"c" 
ju# od ponad 20 lat, polegaj"c" na tym 
#e wygodny dost%p z przystank!w ko-
munikacji zbiorowej do tego centrum 
jest tylko na jednym kierunku. Obecnie 
mieszka(cy Wrocøawia wol" podr!#o-
wa$ w to miejsce swoimi samochodami 
*ogromny parking przed gø!wnym wej-
&ciem+ zamiast komunikacj" zbiorow".
 Co do za& trasy Olimpijskiej, god-

ny pochwaøy jest fakt, i# wsp!øcze&ni 
miejscy decydenci dostrzegaj" ju#, #e 
nie warto w przypadku tego typu ulic 
budowa$ torowisk nowomiejskich, 
gdy# fundowanie mieszka(com miasta 
opr!cz nowego torowiska tramwajowe-
go r!wnie# nowej dwujezdniowej ulicy, 
z co najmniej dwoma pasami ruchu w 
ka#dym kierunku, na pewno stanie si% 
zach%t" do korzystania z wøasnego sa-
mochodu i w efekcie przyczyni si% do 
wzrostu udziaøu podr!#y odbywanych 
komunikacj" indywidualn".
 Co do za& ul. Nowolitewskiej, chciaø-
bym odnie&$ si% krytycznie do pewnego 
argumentu, sugeruj"cego i# torowiska 
z boku s" korzystniejsze od zlokalizo-
wanych osiowo, gdy# wtedy mo#na je 
umie&ci$ po stronie osiedla i mieszka(cy 
maj" dzi%ki temu uøatwiony dost%p do 
przystank!w. Nie zapominajmy jednak, 
#e opr!cz tego #e do tramwaju chcemy 
wsi"&$, lub z niego wysi"&$ - co obecnie 
w miastach ma miejsce na przystankach 
o døugo&ci niewiele ponad 30 metr!w, 
co okoøo 300 do 500 metr!w *czyli taka 
potrzeba dotyczy niecaøych 10; døugo-
&ci trasy+, to ten tramwaj jad"c - haøasuje 
i stwarza zagro#enie dla innych uczest-
nik!w ruchu, ale tym razem na caøej døu-
go&ci swojej trasy *100;+. Z dwojga zøe-
go ja osobi&cie wol%, aby rzeczywi&cie 
w miejscach przystank!w dost%p do 
tramwaju wymagaø ode mnie pewnych 
dodatkowych dziaøa( *nieco wydøu#one 
doj&cie+, ale za to w zamian, aby na caøej 
døugo&ci swojej trasy tramwaj haøasowaø 
i stwarzaø zagro#enie - jak najdalej ode 
mnie.

Podsumowanie

Celem rozwa#a( podj%tych przeze mnie 
w niniejszym artykule, byøo zwr!cenie 
uwagi na zalety, jakimi cechuj" si% to-
rowiska staromiejskie, gdyby&my chcieli 

 

11. Torowisko ¹niezale$neº poprowadzone r•wnolegle do ulic Robotniczej i Strzegomskiej (pomi€dzy 
nimi) - przed wjazdem na wiadukt nad lini• kolejow•
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je zastosowa$ w przypadku budowy 
nowych tras tramwajowych. W por!w-
naniu z torowiskami z boku, oferuj" one 
szereg nast%puj"cych korzy&ci:
· brak kolizji z obsøug" posesji zloka-

lizowanych wzdøu# ulicy oraz wlo-
t!w bocznych dr!g osiedlowych, 
dojazdowych, si%gaczy, wyjazd!w 
z parking!w, itp. *ja nazywam to 
=efektem autostrady= - w przypadku 
kt!rej pasy ruchu przylegaj"ce do 
pasa rozdziaøu oferuj" najwi%ksz" 
pøynno&$ ruchu+,

· oddalenie tramwaj!w od pieszych 
i rowerzyst!w *mniejsze ryzyko po-
tr"ce(+,

· oddalenie tramwaj!w od przyle-
gøych budynk!w *mniejszy haøas, 
drgania+, ponadto =sprawiedliwiej= 
- w tym sensie, #e mieszka(cy obu 
stron ulicy do&wiadczaj" niedogod-
no&ci wynikaj"cych z ruchu tram-
wajowego - w por!wnywalnym 
zakresie,

· bezpo&redni dost%p do zepsutego 
b"d' wykolejonego tramwaju,

· øatwiej jest zaprojektowa$ sterowa-
nie ruchem na skrzy#owaniach z sy-
gnalizacj" &wietln" - przy osobnych 
otwarciach dla relacji skr%tnych,

· øatwiej jest r!wnie# zaprojektowa$ 
na skrzy#owaniach relacje skr%tne 
- o normatywnych warto&ciach pro-
mieni øuk!w poziomych,

· øatwiej jest wje#d#a$ i zje#d#a$ z 
torowiska pojazdom søu#b ratunko-
wych oraz autobusom *w sytuacji 
gdy mog" one r!wnie# z niego ko-
rzysta$+,

· torowisko stanowi element uspo-
kojenia ruchu koøowego - uniemo#-
liwia wyprzedzanie *co jest mo#liwe 
w przypadku ulicy jednojezdniowej, 
z lini" przerywan" dziel"c" poje-
dyncze pasy ruchu w przeciwnych 
kierunkach+.

Oczywi&cie torowiska staromiejskie 
maj" te# pewne swoje wady:

· linia ci"gøa oznakowania poziome-
go nie stanowi ® zycznej bariery *tak 
jak wysokie kraw%#niki, separatory, 
pasy zieleni, czy chocia#by fakt, #e 
po tøuczniowym torowisku raczej 
nie da si% jecha$ samochodem+,

· na &rodku jezdni nie ustawimy te# 
ogrodzenia - zabezpieczaj"cego 
przed nieprzepisowym przecho-
dzeniem pieszych, cho$ z drugiej 

strony - brak na &rodku jezdni miej-
sca, w kt!rym pieszy m!gøby si%  
schroni$, r!wnie# w pewnym stop-
niu dziaøa zniech%caj"co,

· w ich przypadku raczej nie zastosu-
jemy toru zielonego - cho$ dost%p-
na jest pewna technologia daj"ca 
podobny efekt *a#urowe pøyty #el-
betowe+ [12], a Amerykanie w Euge-
ne potra® li przynajmniej cz%&ciowo 
zatrawi$ jezdni% dla autobus!w w 
utworzonym tam systemie BRT *w 
&rodku i na zewn"trz betonowych 
pasm, po kt!rych poruszaj" si% koøa 
autobus!w+ [13].

Co do za& por!wnania torowisk staro-
miejskich z nowomiejskimi, aktualne 
pozostaj" dwie z wymienionych wcze-
&niej korzy&ci: bezpo&redni dost%p do 
zepsutego b"d' wykolejonego tram-
waju, a tak#e uøatwienie wjazd!w i zjaz-
d!w dla pojazd!w søu#b ratunkowych 
oraz autobus!w. Doda$ do tego mo#na 
r!wnie# argument mniejszej zaj%to&ci 
terenu.
 Na koniec warto r!wnie# wspomnie$ 
o paradoksie Downsa-Thomsona ø"cz-
nie z pokrewnym mu prawem Lewisa-
-Mogridge©a, wedøug kt!rych poszerza-
nie dr!g w miastach nie prowadzi do 
zmniejszenia ich zatøoczenia, poniewa# 
liczba samochod!w korzystaj"cych z 
takiej drogi i tak si% powi%kszy i wypeøni 
now" dost%pn" przestrze(. Po zwi%k-
szeniu liczby pas!w ruchu poprawa 
przepustowo&ci trwa zwykle od kilku 
tygodni do kilku miesi%cy, po czym zno-
wu zaczynaj" si% tworzy$ korki [14, 15]. 
Nie ma wi%c uzasadnienia dla  przebu-
dowywania torowisk staromiejskich na 
nowomiejskie, po to aby dzi%ki temu 
zwi%kszy$ liczb% pas!w ruchu dla po-
jazd!w indywidualnych. Podobnie w 
przypadku planowania nowych tras 
tramwajowych - torowiska staromiej-
skie wydaj" si% by$ pod tym wzgl%dem 
korzystniejszym rozwi"zaniem ni# no-
womiejskie.  
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