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1. Wstęp

Integracja różnych środków transportu oparta na cy-
klicznym rozkładzie jazdy jest współcześnie pożądanym 
kierunkiem rozwoju systemów transportowych. Jak do-
tychczas w Polsce nie wprowadzono cyklicznego rozkładu 
jazdy pociągów, obejmującego większy fragment sieci ko-
lejowej, co często tłumaczone jest brakiem przystosowa-
nia infrastruktury kolejowej. Z tego względu w [1, 2] podję-
to rozważania na temat możliwości wdrożenia takiego sys-
temu w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Olsztyna, który 
mógłby się również wpisać w podobne systemowe rozwią-
zania wdrażane na szczeblu wojewódzkim czy krajowym.

2. Obszar i zakres analizy

Na Miejski Obszar Funkcjonalny Olsztyna (rys. 1) składa-
ją  się: miasto Olsztyn jako jego rdzeń oraz gminy ościenne 
Barczewo, Dywity, Gietrzwałd, Jonkowo, Purda i  Stawiguda. 
Ze względu na uwarunkowania techniczne i  organizacyjne, 
rozważany obszar przewozów kolejowych należało rozsze-
rzyć do pierwszego posterunku umożliwiającego kończenie 
biegu pociągu. Ze względu na to, że nie zawsze znajduje się 
on w  miejscowości o  odpowiednim potencjale przewozo-
wym, w następnym kroku obszar rozszerzono do najbliższej 
stacji węzłowej lub stacji pośredniej położonej w mieście. Tym 
samym w  ramach rozważań dotyczących zintegrowanego 

systemu transportowego wzięto pod uwagę przewozy aglo-
meracyjne w obszarze ograniczonym stacjami Ostróda, Olsz-
tynek, Szczytno, Biskupiec Reszelski, Korsze, Dobre Miasto 
oraz Morąg. Ponieważ system przewozów aglomeracyjnych 
musi wpisywać się w systemy przewozów regionalnych oraz 
międzyregionalnych i  międzyaglomeracyjnych, a  rozważa-
ne linie kolejowe są w większości jednotorowe, analizy moż-
liwości prowadzenia ruchu kolejowego należało prowadzić 
na jeszcze szerszym obszarze, ograniczonym stacjami Branie-
wo, Działdowo, Elbląg, Ełk, oraz Iława. Weryfi kację możliwości 
wdrożenia cyklicznego rozkładu jazdy pociągów wykonano 
więc dla następujących odcinków sieci kolejowej:
 linia nr 38, odcinek Korsze – Ełk,
 linia nr 204, odcinek Elbląg – Bogaczewo,
 linia nr 216, Olsztyn Główny – Działdowo,
 linia nr 219, Olsztyn Główny – Szczytno – Ełk,
 linia nr 220, Olsztyn Główny – Bogaczewo,
 linia nr 221, Olsztyn Gutkowo – Braniewo,
 linia nr 223, odcinek Czerwonka – Biskupiec Reszelski,
 linia nr 353, odcinek Iława Główna – Korsze.

3. Założenia ramowe dla cyklicznego 

rozkładu jazdy pociągów

Przyjęto następujące założenia dla konstrukcji cyklicz-
nego rozkładu jazdy pociągów:

Możliwości wdrożenia cyklicznego rozkładu jazdy pociągów na liniach 

kolejowych zbiegających się w Olsztynie
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 regularność kursowania pociągów regionalnych (wy-
kluczenie kilkugodzinnych przerw w kursowaniu,

 podstawowo 2-godzinny takt kursowania pociągów 
regionalnych, charakteryzujący  się jednakowymi koń-
cówkami minutowymi ich odjazdów,

 zaplanowanie (w miarę dostępności zdolności prze-
pustowej), możliwości kursowania pociągów w  takcie 
1-godzinnym,

 trasowanie pociągów regionalnych w sposób minimali-
zujący czas przejazdu,

 uwzględnienie potrzeb związanych z  dojazdem do 
miejsc pracy i nauki,

 uwzględnienie kursowania pociągów dalekobieżnych 
w takcie 2- lub 4-godzinnym (zgodnie z krajowym pla-
nem transportowym, zależnie od linii kolejowej),

 zapewnienie możliwie równomiernych odstępów po-
między pociągami regionalnymi na odcinkach wspól-
nych dla różnych relacji (Olsztyn Gutkowo / Olsztyn 
Dajtki – Olsztyn Zachodni – Olsztyn Główny – Czer-
wonka),

 łączenie relacji pociągów w  sposób umożliwiający 
(w miarę możliwości) bezpośredni dojazd z  kierunku 
Korsz, Biskupca Reszelskiego i Szczytna do przystanków 
osobowych Olsztyn Śródmieście oraz Olsztyn Zachod-
ni i odwrotnie lub umożliwiający (z możliwie wysokim 
stopniem skomunikowania) kursowanie w symetryczny 
sposób pociągów z kierunku zachodniego i wschodnie-
go na stacji Olsztyn Główny),

 pozostawienie rezerwy zdolności przepustowej dla ru-
chu towarowego.

Wykres ruchu pociągów skonstruowano, tam gdzie 
było to możliwe, w sposób zapewniający możliwość zwięk-
szenia liczby pociągów (przejście z taktu 2-godzinnego na 
1-godzinny) bez konieczności przebudowy całego rozkła-
du jazdy, a jedynie przez wstawienie dodatkowej trasy.

Rozkład jazdy dla całego wskazanego wcześniej ob-
szaru opracowano w  formie tabelarycznej oraz grafi cznej. 
Przykłady przedstawiono na rysunkach 2, 3, 4. Cykliczny 
rozkład jazdy pociągów regionalnych i  aglomeracyjnych 
powinien stanowić rdzeń zintegrowanego systemu trans-
portowego, na bazie którego organizowane są komple-
mentarne przewozy autobusowe.

4. Wnioski

Biorąc pod uwagę obecny stan infrastruktury kolejowej 
na ro zważanym obszarze, istnieje możliwość konstrukcji 
cyklicznego rozkładu jazdy pociągów spełniającego więk-
 szość przyjętych założeń. Obecnie istnieją następujące 
możliwości wdrożenia cyklicznego rozkładu jazdy na po-
szczególnych kierunkach wybiegających z Olsztyna:
 na odcinku Iława Główna – Olsztyn Główny (linia 353) 

możliwe kursowanie pociągów regionalnych w  takcie 
1-godzinnym przy jednoczesnym założeniu taktu 1-go-
dzinnego dla pociągów dalekobieżnych, ponadto na 
odcinku Ostróda – Olsztyn Główny możliwość kursowa-
nia pociągów regionalnych co 30 minut;

 na odcinku Olsztyn Główny – Korsze – Kętrzyn – Ełk (li-
nia 353/38) możliwe kursowanie pociągów regionalnych 
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Rys. 1. Obszar analizy [2]
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km stacja początkowa Kętrzyn Biskup. 
Resz.

Biskup. 
Resz.

Biskup. 
Resz.

Korsze Biskup. 
Resz.

Biskup. 
Resz.

Biskup. 
Resz.

Biskup. 
Resz.

godzina odjazdu 4:55 9:41 11:41 13:41 14:18 15:41 17:41 19:41 21:41
0 Olsztyn Główny (p.) 6:14 10:14 12:14 14:14 15:14 16:14 18:14 20:14 22:14
0 Olsztyn Główny (o.) 6:04 6:27 8:04 8:27 10:04 10:27 12:27 14:04 14:27 15:27 16:04 16:27 18:04 18:27 20:27 22:27
2 Olsztyn Śródmieście < < < < < < < < < < < < < < < <
3 Olsztyn Zachodni 6:09 6:31 8:09 8:31 10:09 10:31 12:31 14:09 14:31 15:31 16:09 16:31 18:09 18:31 20:31 22:31
5 Olsztyn Dajtki | 6:35 | 8:35 | 10:35 12:35 | 14:35 15:35 | 16:35 | 18:35 20:35 22:35

11 Bartąg | 6:40 | 8:40 | 10:40 12:40 | 14:40 15:40 | 16:40 | 18:40 20:40 22:40
15 Gągławki (p.) 6:17 6:44 8:17 8:44 10:17 10:44 12:44 14:17 14:44 15:44 16:17 16:44 18:17 18:44 20:44 22:44
15 Gągławki (o.) 6:17 6:44 8:17 8:44 10:17 10:44 12:44 14:17 14:44 15:44 16:17 16:44 18:17 18:44 20:44 22:44
20 Stawiguda | 6:48 | 8:48 | 10:48 12:48 | 14:48 15:48 | 16:48 | 18:48 20:48 22:48
26 Gryźliny | 6:53 | 8:53 | 10:53 12:53 | 14:53 15:53 | 16:53 | 18:53 20:53 22:53
31 Olsztynek (p.) 6:29 6:58 8:29 8:58 10:29 10:58 12:58 14:29 14:58 15:58 16:29 16:58 18:29 18:58 20:58 22:58
31 Olsztynek (o.) 6:35 6:58 8:35 p. 10:35 p. p. 14:35 15:00 p. 16:35 17:00 18:35 19:00 21:00 p.
41 Waplewo (p.) 6:42 7:06 8:42 10:42 14:42 15:08 16:42 17:08 18:42 19:08 21:08
41 Waplewo (o.) 6:45 7:06 8:45 10:45 14:45 15:12 16:45 17:12 18:45 19:12 21:12
45 Bujaki | 7:10 | | | 15:16 | 17:16 | 19:16 21:16
50 Dobrzyń | 7:15 | | | 15:21 | 17:21 | 19:21 21:21
59 Nidzica (p.) 6:56 7:21 8:56 10:56 14:56 15:27 16:56 17:27 18:56 19:27 21:27
59 Nidzica (o.) 6:58 7:22 8:58 10:58 14:58 15:29 16:58 17:29 18:58 19:29 21:29
69 Kozłowo (p.) 7:04 7:29 9:04 11:04 15:04 15:36 17:04 17:36 19:04 19:36 21:36
69 Kozłowo (o.) 7:04 7:29 9:04 11:04 15:04 15:36 17:04 17:36 19:04 19:36 21:36
72 Zakrzów-Sarnowo | 7:32 | | | 15:39 | 17:39 | 19:39 21:39
84 Działdowo (p.) 7:14 7:42 9:14 11:14 15:14 15:49 17:14 17:49 19:14 19:49 21:49
84 Działdowo (o.) 7:15 9:15 11:15 15:15 17:15 19:15

stacja docelowa W-wa W-wa W-wa W-wa W-wa W-wa

500 OLSZTYN GŁÓWNY - DZIAŁDOWO

km stacja początkowa W-wa W-wa W-wa W-wa W-wa W-wa

0 Działdowo (p.) 8:41 10:41 12:41 16:41 18:41 20:41
0 Działdowo (o.) 4:07 6:07 8:42 10:42 12:07 12:42 16:07 16:42 18:42 20:07 20:42

12 Zakrzów-Sarnowo 4:17 6:17 | | 12:17 | 16:17 | | 20:17 |
15 Kozłowo (p.) 4:20 6:20 8:51 10:51 12:20 12:51 16:20 16:51 18:51 20:20 20:51
15 Kozłowo (o.) 4:20 6:20 8:51 10:51 12:20 12:51 16:20 16:51 18:51 20:20 20:51
25 Nidzica (p.) 4:27 6:27 8:57 10:57 12:27 12:57 16:27 16:57 18:57 20:27 20:57
25 Nidzica (o.) 4:28 6:28 8:59 10:59 12:28 12:59 16:28 16:59 18:59 20:28 20:59
34 Dobrzyń 4:35 6:35 | | 12:35 | 16:35 | | 20:35 |
39 Bujaki 4:40 6:40 | | 12:40 | 16:40 | | 20:40 |
43 Waplewo (p.) 4:44 6:44 9:11 11:11 12:44 13:11 16:44 17:11 19:11 20:44 21:11
43 Waplewo (o.) 4:48 6:48 9:11 11:11 12:48 13:11 16:48 17:11 19:11 20:48 21:11
53 Olsztynek (p.) 4:56 o. 6:56 o. 9:19 o. 11:19 12:56 13:19 o. 16:56 17:19 o. 19:19 20:56 21:19
53 Olsztynek (o.) 5:02 6:02 7:02 9:02 9:26 11:02 11:26 13:02 13:26 15:02 17:02 17:26 19:02 19:26 21:02 21:26
58 Gryźliny 5:06 6:06 7:06 9:06 | 11:06 | 13:06 | 15:06 17:06 | 19:06 | 21:06 |
64 Stawiguda 5:11 6:11 7:11 9:11 | 11:11 | 13:11 | 15:11 17:11 | 19:11 | 21:11 |
69 Gągławki (p.) 5:15 6:15 7:15 9:15 9:38 11:15 11:38 13:15 13:38 15:15 17:15 17:38 19:15 19:38 21:15 21:38
69 Gągławki (o.) 5:18 6:18 7:18 9:18 9:45 11:18 11:45 13:18 13:45 15:18 17:18 17:45 19:18 19:45 21:18 21:45
73 Bartąg 5:22 6:22 7:22 9:22 | 11:22 | 13:22 | 15:22 17:22 | 19:22 | 21:22 |
79 Olsztyn Dajtki 5:28 6:28 7:28 9:28 | 11:28 | 13:28 | 15:28 17:28 | 19:28 | 21:28 |
81 Olsztyn Zachodni 5:31 6:31 7:31 9:31 9:53 11:31 11:53 13:31 13:53 15:31 17:31 17:53 19:31 19:53 21:31 21:53
82 Olsztyn Śródmieście 5:33 6:33 7:33 9:33 | 11:33 | 13:33 | 15:33 17:33 | 19:33 | 21:33 |
84 Olsztyn Główny (p.) 5:35 6:35 7:35 9:35 9:57 11:35 11:57 13:35 13:57 15:35 17:35 17:57 19:35 19:57 21:35 21:57
84 Olsztyn Główny (o.) 5:47 6:37 9:37 11:37 13:37 15:37 15:42 17:37 19:37

godzina przyjazdu 6:22 7:32 10:12 12:12 14:12 16:12 16:21 18:12 20:12

stacja docelowa Bisk. 
Resz. Korsze Bisk. 

Resz.
Bisk. 
Resz.

Bisk. 
Resz.

Bisk. 
Resz.

Szczyt.
Bisk. 
Resz.

Bisk. 
Resz.

500 DZIAŁDOWO - OLSZTYN GŁÓWNY

Rys. 4. Rozkład tabelaryczny – przykład dla linii nr 216, kierunek nieparzysty [opracowanie własne]

Rys. 3. Rozkład tabelaryczny – przykład dla linii nr 216, kierunek parzysty [opracowanie własne]

Rys. 2. Grafi czne przedstawienie skonstruowanego 
rozkładu jazdy – przykład dla linii nr 216 [2]
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w  takcie 2-godzinnym oraz pociągów dalekobieżnych 
w  takcie 4-godzinnym, ponadto na odcinku Olsztyn 
Główny – Korsze – Kętrzyn możliwość zwiększenia liczby 
pociągów regionalnych do taktu 1-godzinnego, a na od-
cinku do Ełku taka możliwość istnieje w porach, kiedy nie 
kursują pociągi dalekobieżne;

 na odcinku Olsztyn Główny – Działdowo (linia 216) 
możliwe kursowanie pociągów regionalnych w  takcie 
2-godzinnym, przy założeniu taktu 2-godzinnego kur-
sowania pociągów dalekobieżnych, ponadto na odcin-
ku Olsztyn Główny – Olsztynek możliwość zwiększenia 
liczby pociągów regionalnych do taktu 1-godzinnego;

 na odcinku Olsztyn Główny – Szczytno – Ełk (linia 219) 
możliwe kursowanie pociągów regionalnych w  takcie 
2-godzinnym, z zagęszczeniem ruchu na odcinku Olsz-
tyn Główny – Szczytno do taktu 1-godzinnego. Przy za-
łożeniu braku ruchu dalekobieżnego możliwość wdro-
żenia taktu 1-godzinnego na całym odcinku;

 na odcinku Olsztyn Główny – Morąg – Elbląg (linia 
220/204) możliwe kursowanie pociągów regionalnych 
w  takcie 2-godzinnym przy jednoczesnym założeniu 
taktu 2-godzinnego dla pociągów dalekobieżnych, po-
nadto możliwość zastosowania taktu 1-godzinnego 
w  ruchu pociągów regionalnych na odcinku Olsztyn 
Główny – Morąg;

 na odcinku Olsztyn Główny – Braniewo możliwe kurso-
wanie pociągów regionalnych w  takcie 1-godzinnym 
(brak przewidywanego ruchu dalekobieżnego).

Szczegółowe wnioski dotyczące poszczególnych linii 
kolejowych i problemów z konstrukcją cyklicznego rozkła-
du jazdy zawarto w [2]. Kluczowym ograniczeniem układu 
torowego w węźle olsztyńskim jest brak możliwości zjazdu 
z linii nr 220 na linię nr 353 w rejonie p.o. Olsztyn Zachodni 
przy jeździe w  kierunku Olsztyna Głównego, co wymusza 
prowadzenie ruchu z linii 220 (do których w Gutkowie do-
łączają pociągi z linii nr 221) na jednotorowym szlaku Olsz-
tyn Likusy – Olsztyn Główny, mimo równolegle przebiega-
jących trzech torów linii 216 oraz 353. Kolejną istotną kwe-
stią jest niedostateczna liczba posterunków ruchu na od-
cinku Olsztyn Gutkowo – Bogaczewo (linia nr 220). Z kolei 
na linii nr 216 (Działdowo – Olsztyn Główny), mimo uzupeł-
nienia posterunków ruchu podczas ostatniej moderniza-
cji linii i stosunkowo ich dużej liczby, ich układ nie jest zu-
pełnie przystosowany do wdrożenia cyklicznego rozkładu 

jazdy (nie osiągnięto taktu 1-godzinnego, czasy jazdy są 
wydłużone z powodu oczekiwania na krzyżowanie).

5. Podsumowanie

Uogólniając rozważania dla całego obszaru można 
stwierdzić, że głównymi problemami związanymi z  infra-
strukturą kolejową występującymi przy konstrukcji cyklicz-
nego rozkładu jazdy pociągów są:
 brak stacji, posterunków odstępowych lub samoczyn-

nej blokady liniowej na liniach dwutorowych, umożliwia-
jących sprawne wyprzedzanie pociągów wolniejszych 
przez pociągi szybsze oraz bliższe dobieganie pociągów 
szybszych za wolniejszymi przed węzłem kolejowym;

 brak dostatecznej liczby mijanek lub stacji na liniach 
jednotorowych;

 układ (nierównomierna lokalizacja) posterunków ruchu 
na liniach jednotorowych niedostosowany do wdraża-
nia cyklicznego rozkładu jazdy;

 brak odpowiednio ukształtowanych połączeń torowych 
na obszarze węzłów kolejowych uniemożliwiających 
elastyczne wykorzystanie poszczególnych torów.

Oprócz problemów infrastrukturalnych, przeszkodą może 
okazać się bezrefl eksyjne dążenie do jak największego skróce-
nia czasu przejazdu pociągów, zwłaszcza dalekobieżnych i uni-
kanie za wszelką cenę postojów technicznych na ich krzyżowa-
nie z  innymi pociągami. Z  takim podejściem, konstrukcja cy-
klicznego rozkładu jazdy byłaby utrudniona lub miejscami nie-
możliwa. Niewielkie wydłużenie czasu jazdy może więc być bar-
dzo korzystne z punktu widzenia funkcjonowania całego syste-
mu transportowego, a przy tym mało zauważalne dla pasażera.
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