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1. Wstęp: 

1.1 Zamawiający: 

Gmina Miasto Koszalin  

ul. Rynek Staromiejski 6-7 

75 – 007 Koszalin 

1.2 Podstawa opracowania: 

1.2.1 Formalno – prawna: 

• Umowa pomiędzy Gminą Miasto Koszalin, a firmą Compono Sp. z o.o. nr RWP/III/14/2015, 

zawarta w dniu 15 maja 2015 r., 

• Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (t.j. Dz. U. z 2013 r. poz. 1409 z późn. zm.)., 

• Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. O planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 

2003 r. nr 80 poz. 717 z późn. zmianami), 

• Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 września 2004 r. w sprawie szczegółowego 

zakresu i formy dokumentacji projektowej, specyfikacji technicznych wykonania i odbioru 

robót budowlanych oraz programu funkcjonalno-użytkowego (Dz. U. z 2004 r. nr 202 poz. 

2072 z późn. zmianami), 

• Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 maja 2004 r. w sprawie określania metod i 

podstaw sporządzenia kosztorysu inwestorskiego, obliczenia planowanych kosztów prac 

projektowych oraz planowanych kosztów robót budowlanych określonych w programie 

funkcjonalno-użytkowym (Dz. U. z 2004 r. nr 130 poz.1389), 

• Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia 

2012 r. w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego (Dz. U. z 2012 r., 

poz. 462). 

• Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (Dz. U. z 2013.627 z późn. zmianami), 

• Obowiązujący miejscowym plan zagospodarowania przestrzennego w obszarze objętym 

planem. 

• Programem ochrony środowiska przed hałasem dla Miasta Koszalina, 

•  Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Koszalin,  

• Sektorowy Program Rozwoju Gospodarczego i Zagospodarowania Turystycznego 

Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego, 

•  Obowiązujące przepisy z zakresu transportu kolejowego. 
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1.2.2 Merytoryczna: 

• „Koszalińska Kolej Wąskotorowa. Stan obecny oraz plany rozwoju do 2020 roku”, oprac. 

Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej, Koszalin 2012 r., 

• Inwentaryzacja budynku dworca przy ul. Kolejowej 4 opracowana przez Okręgowe 

Przedsiębiorstwo Geodezyjno – Kartograficzne Sp. z o.o. w Koszalinie, 

• Wytyczne konserwatorskie wydane przez Wojewódzki Urząd Ochrony Zabytków w Szczecinie, 

Delegatura w Koszalinie, pismo z dn. 14.05.2015 r., 

• Mapy topograficzne w skali 1:1000 układu 1965, 

• Mapy zasadnicze 1:500 z zasobów Miejskiego Ośrodka Dokumentacji Geodezyjnej w 

Koszalinie oraz Powiatowego Ośrodka Dokumentacji Geodezyjnej w Koszalinie, 

• Programy ochrony zabytków eksponatów Kolekcji Nadmorskiej Kolei Wąskotorowej w 

Gryficach, oddziału Muzeum Narodowego w Szczecinie, oprac. przez prof. dr hab. S. 

Januszewski, BSiDZT we Wrocławiu, lipiec 2010 r., 

• Wizja lokalna i komisyjny przejazd wagonem motorowym  trasy Koszalin – Rosnowo w dniu 

10.07.2015. 

1.3 Przedmiot opracowania: 

Przedmiotem opracowania jest koncepcja rewitalizacji kolei wąskotorowej na obszarze 

Gminy Miasta Koszalin i Gminy Manowo zagospodarowania fragmentów terenu kolei 

wąskotorowej w Koszalinie wraz z dokumentacją projektową określonych obiektów - w 

ramach projektu pn. „Partnerstwo Samorządów Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego 

szansą na wzmocnienie potencjału rozwojowego regionu”. 

1.4 Cel opracowania: 

Polskie koleje wąskotorowe, zresztą jak cały kolejowy transport w naszym kraju po 1989 roku, do 

dnia dzisiejszego mają bardzo poważne problemy z odnalezieniem swojego miejsca w nowej sytuacji 

gospodarczej. Większość wąskotorówek należących do Polskich Kolei Państwowych została niestety 

zlikwidowana. Nieliczne funkcjonują jednak do dnia dzisiejszego, przejęte przez władze lub 

stowarzyszenia lokalne, z roku na rok przewożąc coraz więcej pasażerów. 

Koszalińska Kolej Wąskotorowa jest zabytkiem XIX-wiecznej techniki kolejowej. Pierwszy odcinek 

wąskotorówki, z Koszalina przez Manowo do Nacławia o długości 32 km, uruchomiono 1 listopada 

1898r. W 1945r. rozebrano wszystkie torowiska. W 1948r. kolejka, odbudowana przez polskich 

kolejarzy, znów ruszyła. Od tej pory wąskotorówka kursowała do Świelina i dalej do Bobolic oraz 

Białogardu i w najlepszych latach osiągała ponad 130 km długości.  

Obecnie odcinek Koszalin – Świelino - Bobolice (46 km) znajduje się pod opieką prawną konserwatora 

zabytków i jest jedynym zachowanym fragmentem pomorskich kolei wąskotorowych na Pomorzu 

Środkowym. Niestety torowisko zostało na znacznej długości rozkradzione czy też planowo 

zdemontowane. Na dzień dzisiejszy przejezdny jest jedynie odcinek Koszalin – Rosnowo (20 km). 
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W 2001r. PKP zawiesiły ruch osobowy i towarowy na Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej. Majtek 

kolejki (wagony, lokomotywy, obiekty ) pozbawione nadzoru szybko zostały zdewastowane, zaś 

torowisko na odcinku około 6 km (między Manowem a Rosnowem) rozkradzione. 

W 2005r. w Koszalinie zawiązało się Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki (TMKW), 

które jest prawnym opiekunem zabytkowej kolejki wąskotorowej. Wszystkie dotychczasowe prace 

wolontariusze TMKW wykonywali społecznie po godzinach pracy czy po szkole. W ten sposób udało 

im się uruchomić w 2008r. zabytkową kolejkę, wyremontować część taboru i naprawić znaczny 

odcinek torowiska. Jednak w ostatnich latach funkcjonowania w ramach PKP kolej była mocno 

niedoinwestowana, dlatego dziś niezbędne są znacznie większe nakłady na bieżące utrzymanie i  

naprawy oraz konserwacje zabytkowej infrastruktury aby zahamować proces jej degradacji. Po 

wykonaniu tych prac Koszalińska Kolej Wąskotorowa odzyska pełną wartość historyczną oraz 

kulturową i stanie się jedną z największych atrakcji turystycznych Pomorza Środkowego. Będzie to 

szczególnie widoczne po odtworzeniu połączenia kolejowego z Rosnowem, znaną miejscowością 

letniskową. 

Wartość Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej jako zabytku jest tym większa, że to jedna z zaledwie 

trzech zachowanych w Polsce kolejek o szerokości toru 1000mm. Jest to rozstaw unikatowy, 

spotykany również w nielicznych kolejach europejskich. Wyjątkowa wartość zabytkowej koszalińskiej 

wąskotorówki polega też na tym, że jest ona przykładem zabytku zachowanego w stanie oryginalnym 

z czasów budowy kolejki (torowisko, budynki kolejki, dworce, obiekty inżynieryjne, układ torowiska 

itp.), a więc turyści i mieszkańcy regionu mogą podziwiać wciąż czynny zabytek w takim stanie, w 

jakim został zbudowany pod koniec XIX wieku, bez współczesnych naleciałości.   

Realizowane od 2005 r. prace związane z przywróceniem przejezdności trasy Koszalin – Rosnowo, 

pozyskanie w 2012 r. od PKP przez Gminę Manowo taboru umożliwiły wznowienie regularnych 

przejazdów turystycznych na trasie do Manowa. Trwają prace nad przedłużeniem przejazdów do 

Rosnowa, co obecnie jest już możliwe, ale z uwagi na konieczność wykonania prac związanych ze 

wzmocnieniem nawierzchni torowej regularne przewozy nie są organizowane. Cała trasa wymaga 

jednak kompleksowej rewitalizacji zarówno w zakresie przebudowy nawierzchni torowej, wykonania 

(odtworzenia pasów przeciwpożarowych), naprawy obiektów inżynierskich czy wreszcie stworzenia 

funkcjonalnej infrastruktury stacji i przystanków na całej trasie. Podstawowym, założeniem jest 

przywrócenie parametrów eksploatacyjnych trasy sprzed zamknięcia w 2001 r., tak aby umożliwić 

przejazd na trasie Koszalin – Rosnowo w czasie ok. 35 min (obecnie pokonanie tego odcinka zajmuje 

ok. 1,5 godziny). Rewitalizacja infrastruktury szlaku kolejowego nr 1056 powinna umożliwiać 

osiąganie maksymalnej prędkości pociągów 60 km/h. W tym przypadku czas przejazdu kolejką będzie 

więc konkurencyjny do pokonania tej samej trasy samochodem osobowym lub mikrobusem. 

Rewitalizacja  to  działanie  wszechstronne,  zarówno  o  znaczeniu  infrastrukturalnym, 

ekonomicznym i społecznym jednocześnie. Projekt wykorzystania w turystycznym rozwoju 

Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego (KOF) kolejki wąskotorowej jest z pewnością projektem o 

znaczeniu rewitalizacyjnym. Projekt ten  polegać  będzie  nie  tylko  na  przywróceniu  dawnej  

świetności  samej  kolejce  i  jej infrastrukturze,  ale  także  pozwoli  na  społeczno-gospodarczy  

rozwój  KOF,  dzięki konsekwencjom  rozwoju  turystyki  (np.  tworzenie  nowych  miejsc  pracy  w  

branży turystycznej, gastronomicznej, itp.).  
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Nie  ma  jednego  uniwersalnego  wyjaśnienia  pojęcia  rewitalizacji.  Jednakże  można uznać,  iż  

„podstawowym  celem  rewitalizacji  jest  przywrócenie  dotychczasowych  funkcji zdegradowanego  

społecznie,  ekonomicznie,  środowiskowo  obszaru,  bądź  zmiana  jego dotychczasowych funkcji na 

nowe”. 

Rewitalizacja jest uznawana jako kompleksowy program odnoszący się do obszarów, dzielnic  

zurbanizowanych,  których  przestrzeń  uległa  degradacji  oraz  które  zostały wyznaczone  przez  

samorząd  terytorialny  i  określone  jako  wymagające  odnowy.  Analizując istniejące definicje 

rewitalizacji można wyróżnić jej główne cechy. Należą do nich:  

• cele  rewitalizacji  dotyczące  strefy  społeczno-gospodarczej  i  ekologiczno- przestrzennej, 

zaś inne działania tj. infrastrukturalne, są im podporządkowane; 

• rewitalizacja jest odpowiedzią na kryzys, którym dotknięty został dany region i który 

przejawia się w wielu dziedzinach jednocześnie; 

• rewitalizacja jest realizowana przy współpracy przez różnych partnerów lokalnych (z sektora 

publicznego, pozarządowego, lokalnych przedsiębiorców i innych partnerów),  

• rewitalizacja  ma  kształt  całościowy,  zakłada  synergiczne  działania,  które  dążą  do 

jakościowej zmiany na terenie całego kryzysowego obszaru, a przede wszystkim do zmiany 

jego negatywnego wizerunku. 

Niniejsze opracowanie stanowi pierwszą całościową próbę określenia docelowego funkcjonowania 

zrewitalizowanej Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej, zarówno w aspekcie przywrócenia niezbędnych 

parametrów szlaku kolejowego, jak również modernizacji taboru kolejowego, a także stworzenia 

systemu towarzyszących atrakcji, znacząco podnoszących wartość KKW jako produktu turystycznego. 

Opracowanie także odnosi się do możliwości przywrócenia całorocznych, regularnych (rozkładowych) 

przewozów pasażerskich jako elementu systemu transportu publicznego w Koszalińskim Obszarze 

Funkcjonalnym oraz jako alternatywy dla indywidualnego transportu samochodowego. Jest to 

obecnie jeden z priorytetów przy udzielaniu wsparcia finansowego w ramach funduszy Unii 

Europejskiej. Koncepcja zawiera propozycje działań inwestycyjnych w podziale na etapy realizacyjne, 

których wdrażanie uzależnione będzie jedynie od dostępnych źródeł finansowania. 

2. Stan istniejący: 

2.1 Ocena stanu technicznego obiektów budowlanych znajdujących się na terenie Gminy 

Miasta Koszalin: 

2.1.1 Budynek dworca Koszalin Wąskotorowy: 

Obiekt związany jest ściśle z zespołem obiektów kolei wąskotorowej i aktualnie nie pełni funkcji 

zgodnie z przeznaczeniem – pomieszczenia budynku stanowią częściowo lokale mieszkalne oraz 

handlowe. 

Budynek wzniesiony w 1912 r.  

Budynek posiada detale architektoniczne typowe dla niemieckiej architektury początku XXw. 
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Obiekt pomimo faktu, iż jest zabytkiem jest fragmentarycznie zdewastowany zwłaszcza w zakresie 

elewacji a widoczne remonty nie poprawiły jego ogólnej estetyki. 

Uwaga: 

Ze względu na niedostępność pomieszczeń mieszkalnych ocena stanu technicznego nie obejmuje tej 

części budynku. 

Budynek jest wykonany w technologii tradycyjnej murowanej. 

Ściany zewnętrzne murowane z cegły pełnej i częściowo tynkowane. 

Ściany wewnętrzne nośne i działowe – ceglane, tynkowane- tynk cementowo-wapienny. 

Dach główny dwuspadowy - konstrukcja drewniana wykonana w tradycyjnej technice ciesielskiej z 

deskowaniem pełnym i pokryciem papowym.. 

Całość wyposażona w rynny i rury spustowe. 

Stolarka okienna drzwiowa zewnętrzna i wewnętrzna drewniana. 

Instalacje wewnętrzne: instalacja wod.-kan., c.o.,gazowa, instalacja elektryczna i oświetleniowa. 

Obiekt nosi ślady niewłaściwie wykonanych prac remontowych, montażu instalacji  oraz napraw 

wykonywanych na przestrzeni lat. 

Parametry obiektu: 

• Powierzchnia zabudowy – ok. 400m2, 

• Liczba kondygnacji nadziemnych –3, 

• Liczba kondygnacji podziemnych - 1, 

• Wysokość w kalenicy (część wysoka) – 10,50 m, 

• Wysokość w kalenicy (część niska) – 5,60 m, 

Fundamenty: 

• Budynek posadowiony bezpośrednio na ławach fundamentowych. Z uwagi na brak 

odkrywek fundamentów nie badano. Jednak, z uwagi na brak widocznych zarysowań 

ścian nośnych, można stwierdzić prawidłową pracę fundamentów. 

• Obiekt jest częściowo podpiwniczony część pomieszczeń jest trwale niedostępna. 

Ściany nośne zewnętrzne i elewacja: 

• Ściany zewnętrzne budynku, wykonane z cegły pełnej na zaprawie cem.- wapiennej. 

Ściany wykończone tynkiem cementowo wapiennym.  

• Ogólny stan techniczny ścian nośnych ocenia się, jako dobry.  
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• Brak zarysowań ścian wskazuje na prawidłową pracę budynku. 

Dach: 

• Dach  dwuspadowy - drewniany wykonany w tradycyjnej technice ciesielskiej z 

deskowaniem pełnym kryty papą. 

• Stan więźby dostateczny. Konstrukcja wymaga remontu (częściowa wymiana, 

wzmocnienie elementów i impregnacja)  

• Pokrycie i opierzenia do kompleksowej wymiany i ujednolicenia. 

• Kominy ceglane. Wymagają częściowo przemurowania. 

Analiza: 

• Planowana zmiana przeznaczenia budynku a więc przywrócenia funkcji użyteczności 

publicznej na cele związane z funkcjonowaniem kolejki wymaga kompleksowego 

działania remontowo-budowlanego. 

• Ewentualna przebudowa będzie wymagała ponownego przeanalizowania tych części i 

elementów obiektu pod kątem statyki w przypadku istotnych ingerencji konstrukcyjno – 

budowlanych. 

Ocena ogólna stanu technicznego budynku: 

• Budynek pomimo ponad 90 lat znajduje się w dobrym stanie technicznym wykazuje 

typowe ślady eksploatacji. 

• Widoczny szereg prac budowlanych i instalacyjnych wykonanych nieprawidłowo, 

nieestetycznie i bez właściwego nadzoru konserwatorskiego. 

• Wymaga niewątpliwie wykonania kompleksowych prac remontowo - budowlanych i 

renowacyjnych m.in. w zakresie elewacji, dachu, izolacji, stolarki okiennej i drzwiowej, 

instalacji wewnętrznych. 

2.1.2 Budynek lokomotywowni: 

Obiekt związany jest ściśle z zespołem obiektów kolei wąskotorowej i pełni funkcję zgodnie z 

przeznaczeniem. 

Jest to obiekt o charakterze i funkcji technicznej do obsługi taboru wybudowany w 1912 r i 

rozbudowany1921 r. 

Bryłę budynku tworzą dwie główne hale z łącznikiem. Do hal od strony szczytowej prowadzą 4 wjazdy 

(bramy) z torowiskami. 

W hali znajdują się kanały techniczne. 

Pozostałe pomieszczenia pełną funkcje pomocnicze i zapleczowe związane z obsługą techniczną 

taboru. 
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Budynek jest wykonany w technologii tradycyjnej murowanej. 

Ściany zewnętrzne murowane z cegły pełnej i tynkowane. 

Ściany wewnętrzne nośne i działowe – ceglane, tynkowane- tynk cementowo-wapienny. 

Dach główny dwuspadowy - dźwigary drewniane wykonane w tradycyjnej technice ciesielskiej z 

deskowaniem pełnym i pokryciem papowym.. 

Całość wyposażona w rynny i rury spustowe. 

Stolarka drzwiowa zewnętrzna i wewnętrzna drewniana. 

Okna dwudzielne z filarkiem- szklenie w ramie stalowej. 

Bramy wjazdowe drewniane i stalowe. 

Instalacje wewnętrzne: instalacja wod.-kan., c.o., instalacja elektryczna i oświetleniowa. 

Instalacje zewnętrzne: instalacja odgromowa. 

Obiekt nosi ślady remontów oraz napraw i konserwacji wykonywanych na przestrzeni również 

ostatnich lat. 

Parametry obiektu: 

• Powierzchnia zabudowy – 960m2 

• Liczba kondygnacji nadziemnych – 1 

• Wysokość w kalenicy – 6,5m 

Fundamenty: 

Budynek posadowiony bezpośrednio na ławach fundamentowych. Z uwagi na brak odkrywek 

fundamentów nie badano. Jednak, z uwagi na brak widocznych zarysowań ścian nośnych, można 

stwierdzić prawidłową pracę fundamentów. 

Ściany nośne: 

• Ściany zewnętrzne i wewnętrzne budynku, wykonane z cegły pełnej na zaprawie cem.- 

wapiennej. Ściany wykończone tynkiem cementowo wapiennym.  

• Ogólny stan techniczny ścian nośnych ocenia się, jako dobry.  

• Brak zarysowań ścian wskazuje na prawidłową pracę budynku. 

• Widoczne ubytki w okładzinach tynku. 

Dach: 

• Dach główny dwuspadowy - drewniany wykonany w tradycyjnej technice ciesielskiej z 

deskowaniem pełnym kryty papą. 
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• Widoczny efekt prac remontowych dachu w zakresie poszycia oraz pokrycia papowego i 

obróbek blacharskich. 

• Konstrukcja drewniana wymaga zabezpieczenia i impregnacji oraz ewentualnej estetyzacji. 

• Stan więźby dobry. 

Posadzki: 

• Posadzki oraz kanały techniczne wykonane są jako betonowe. 

• Ubytki wymagają uzupełnienia. 

• Elementy konstrukcyjne przedstawiają dobry stan techniczny. 

Analiza: 

• Nie planuje się istotnych robót budowlanych w zakresie ingerencji konstrukcyjno – 

budowlanych, ponieważ obiekt spełnia wymagania zgodnie z przeznaczeniem a obciążenia 

użytkowe nie będą zwiększone. 

• W związku z powyższym planowane działania związane z inwestycją nie naruszą układu 

konstrukcyjnego budynku i nie wpłyną na zmianę obciążeń na fundamenty i posadzki 

budynku. 

Ocena ogólna stanu technicznego budynku: 

• Budynek pomimo ponad 90 lat znajduje się w dobrym stanie technicznym wykazuje normalne 

ślady eksploatacji jak dla funkcji, którą pełni. 

• Wymaga niewątpliwie wykonania kompleksowych kapitalnych prac remontowo - 

budowlanych zewnętrznych i wewnętrznych m.in.w zakresie okładzin, izolacji, wymiany 

stolarki, instalacji czy też renowacji i estetyzacji, których to szczegółowy zakres będzie 

wynikał z projektu budowlanego. 

2.1.3 Budynek stolarni: 

Obiekt związany jest ściśle z zespołem obiektów kolei wąskotorowej. 

Jest to obiekt wybudowany najprawdopodobniej  w latach 50-tych  XX w. 

Budynek parterowy na planie prostokąta z dachem dwuspadowym. 

Pomieszczenia wykorzystywane na funkcje pomocnicze i zapleczowe. 

Budynek jest wykonany w technologii tradycyjnej murowanej. 

Ściany zewnętrzne murowane z cegły pełnej i tynkowane. 

Ściany wewnętrzne nośne i działowe – ceglane, tynkowane- tynk cementowo-wapienny. 

Więżba dachowa niewidoczna ze względu na wykonane w obiekcie sufity. 
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Dach dwuspadowy drewniany z deskowaniem  i pokryciem papowym.. 

Całość wyposażona w rynny i rury spustowe. 

Stolarka drzwiowa zewnętrzna i wewnętrzna drewniana orz stalowa. 

Doświetlenia pomieszczeń stanowią także pustaki szklane typu luksfer. 

Część okien okratowana. 

Instalacje wewnętrzne: instalacja wod.-kan., instalacja elektryczna i oświetleniowa. 

Parametry obiektu: 

• Powierzchnia zabudowy – 242m2 

• Liczba kondygnacji nadziemnych – 1 

• Wysokość w kalenicy – 5,1m 

Fundamenty: 

Budynek posadowiony bezpośrednio na ławach fundamentowych. Z uwagi na brak odkrywek 

fundamentów nie badano.  

Ściany nośne: 

• Ściany zewnętrzne i wewnętrzne budynku, wykonane z cegły na zaprawie cem.- wapiennej. 

Ściany wykończone tynkiem cementowo wapiennym.  

• Ogólny stan techniczny ścian nośnych i podciągów ocenia się, jako dobry.  

• Brak zarysowań ścian wskazuje na prawidłową pracę budynku. 

• Widoczne ubytki w okładzinach tynku. Stan okładzin elewacji jest zły. 

• ściany wewnętrzne murowane. Widoczne przebudowy i prowizoryczne remonty. 

Dach: 

• Dach główny dwuspadowy - drewniany z deskowaniem pełnym kryty papą. 

• Więźba dachowa niedostępna. 

• Sufity do wymiany. 

• Widoczne elementy więźby wskazują na konieczność wymiany ewentualnie wzmocnienia, 

zabezpieczenia i konserwacji . 

• Pokrycie jak i poszycie należy przewidzieć do wymiany. 

• Rynny i rury spustowe z pcv i metalowe są zniszczone i częściowo niedrożne. 
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Posadzki: 

• Posadzki betonowe i ceglane częściowo okładzinowane (linoleum). 

• Wymagana jest rozbiórka posadzek i wykonanie nowych betonowych na gruncie z 

odpowiednimi izolacjami. 

Analiza: 

• Nie planuje się istotnych zmian budowlanych zwiększających obciążenie użytkowe budynku. 

• Obiekt spełnia wymagania zgodnie z przeznaczeniem. 

• W związku z powyższym planowane działania związane z inwestycją nie naruszą układu 

konstrukcyjnego budynku i nie wpłyną na zmianę obciążeń na fundamenty. 

Ocena ogólna stanu technicznego budynku: 

• Budynek znajduje się w dostatecznym stanie technicznym.  

• Wymaga niewątpliwie wykonania kompleksowych prac remontowo - budowlanych m.in. w 

zakresie konstrukcji dachowej i pokrycia, okładzin, izolacji, posadzek, ścian wewnętrznych, 

wymiany stolarki, instalacji wewnętrznych. 

2.1.4 Budynek drezynowni: 

Obiekt pełni funkcję zgodnie z przeznaczeniem. 

Jest to niewielki budynek parterowy o charakterze i funkcji technicznej do obsługi taboru. 

Budynek jest wykonany w technologii tradycyjnej murowanej. 

Brama wjazdowa drewniana. 

Ściany zewnętrzne tynkowane. 

Dach dwuspadowy drewniany z deskowaniem i pokryciem papowym.. 

Okna ramy stalowe z drobnym podziałem. Ubytki w szkleniu. 

Instalacje wewnętrzne: instalacja elektryczna.. 

Parametry obiektu: 

• Powierzchnia zabudowy – 80,5m2 

• Liczba kondygnacji nadziemnych – 1 

• Wysokość w kalenicy – 4,6m 

Fundamenty: 
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Budynek posadowiony bezpośrednio na ławach fundamentowych. Z uwagi na brak odkrywek 

fundamentów nie badano. Jednak, z uwagi na brak widocznych zarysowań ścian nośnych, można 

stwierdzić prawidłową pracę fundamentów. 

Ściany zewnętrzne: 

• Ogólny stan techniczny ścian nośnych ocenia się, jako dostateczny.  

• Jedna ze ścian szczytowych wykonana jest z płyt betonowych łączonych elementami 

stalowymi. 

• Brak zarysowań ścian wskazuje na prawidłową pracę budynku. 

• Widoczne ubytki w okładzinach tynku. 

Dach: 

• Dach dwuspadowy jętkowy - drewniany  z deskowaniem kryty papą. 

• Stan więźby i pokrycia jest zły. Wymaga całkowitej wymiany. 

• Brak orynnowania i opierzenia. 

Posadzka: 

Posadzka betonowa wymaga remontu 

Analiza: 

Budynek wymaga przebudowy i kompleksowych prac w zakresie konstrukcyjnym. Obiekt spełnia 

wymagania zgodnie z przeznaczeniem a obciążenia użytkowe nie będą zwiększone. 

W związku z powyższym planowane działania nie wpłyną na zmianę obciążeń na fundamenty 

budynku. 

Ocena ogólna stanu technicznego budynku: 

Budynek znajduje się w złym stanie technicznym i wymaga kompleksowych prac remontowo - 

budowlanych m.in. w zakresie dachu, nadproży, ścian i okładzin, renowacji okien, wymiany bramy, 

instalacji wewnętrznych. 

2.2 Ocena stanu technicznego linii kolejowej Gminy Miasta Koszalin oraz Gminy Manowo: 

2.2.1 Układ torowy i nawierzchnia: 

Opracowanie obejmuje odcinek linii kolejowej wąskotorowej nr 1056 od stacji Koszalin Wąsk. 

włącznie do stacji Rosnowo Wąsk. włącznie, tj. od km -0,136 do km 20,000.  

Zakresem opracowania objęto nawierzchnię torów i rozjazdów wraz z ich układami geometrycznymi, 

perony, przejazdy w poziomie szyn, podtorze wraz z jego odwodnieniem oraz urządzenia sterowania 

ruchem kolejowym (srk). 

Usytuowanie odcinka objętego rewitalizacją przedstawia rysunek nr 1. 
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Linia kolejowa wąskotorowa nr 1056 Koszalin Wąsk. – Bobolice budowana była etapami.     W roku 

1898 wykonano odcinek Koszalin – Manowo i dalej do Nacławia oraz Polanowa. Następnie w roku 

1905 uruchomiono odcinek Manowo – Świelino – Bobolice. Pierwotnie była to linia o szerokości 

torów 750 mm. Dopiero po roku 1946 została ona przebudowana na szerokość torów 1000 mm dla 

ujednolicenia całej sieci Pomorskich Kolei Dojazdowych. 

W roku 2001 wstrzymano na niej całkowicie ruch kolejowy, wcześniej jednak, 27.07.2000 r. decyzją 

Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków została wpisana do rejestru zabytków      na odcinku od 

początku do km 30,200 tj. na odcinku Koszalin – Świelino włącznie.  

Obecnie linia wykorzystywana jest wyłącznie dla ruchu sezonowych pociągów turystycznych z 

prędkością 15-20 km/h na odcinku Koszalin – Manowo.  

Na odcinku linii, objętym rewitalizacją znajdują się : 

-  3 stacje: Koszalin Wąsk., Manowo i Rosnowo Wąsk. (ta ostatnia częściowo rozebrana);  

 - 1 przystanek osobowy Bonin (oraz teren po zlikwidowanym przystanku Kretomino); 

- 33 przejazdy na skrzyżowaniach torów z drogami w jednym poziomie; 

- 2 mosty (jeden z nich to właściwie jaz upustowy rzeki Radwi, pod sąsiednim drugim woda ze 

zbiornika zaporowego przepływa Kanałem Rosnowskim do elektrowni wodnej); 

-  49 przepustów i kanałów deszczowych krzyżujących się z torami. 

Ważniejsze parametry eksploatacyjne z okresu normalnej eksploatacji są następujące: 

-  ciężar pociągów pasażerskich 260 t N / 300 t P; 

-  ciężar pociągów towarowych 360 t N / 400 t P; 

-  długość pociągów towarowych 40 osi tj. 200 m; 

-  maksymalna prędkość w ruchu pasażerskim 50 km/h, towarowym 30 km/h. 

Plan przebiegu linii został przedstawiony na rysunkach nr 2.1 ÷ 2.4. Linia charakteryzuje się średnią 

ilością łuków poziomych, które stanowią 32,3 % jej długości. Mniej kręty jest szlak Koszalin – Manowo 

(23,8 %), natomiast wartości promieni łuków na bardziej krętym szlaku Manowo – Rosnowo (44,7 %) 

są za to zdecydowanie wyższe. Wielkości promieni łuków wynoszą od 158 m (wyjątkowo w głowicy 

rozjazdowej uskokowej stacji Manowo 128 m)       do 1111 m, a łuki o promieniach R < 200 m 

stanowią tylko 13,5 % ogólnej długości łuków. 

Profil linii charakteryzuje się stosunkowo łagodnymi pochyleniami.  

Pochylenia miarodajne wynoszą: 

-  na szlaku Koszalin – Manowo 8,3 %o dla kier. nieparzystego oraz 5,6 %o parzystego; 

- na szlaku Manowo – Rosnowo 4,3 %o dla kier. nieparzystego oraz 11,5 %o parzystego. 
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Pochylenia największe wynoszą odpowiednio na szlaku Koszalin – Manowo 11,9 i 14,5 %o, zaś na 

szlaku Manowo – Rosnowo 10,2 i 13,8 %o, przy czym te ostatnie z reguły występują na krótkich 

odcinkach. 

Długości odcinków jednostajnych pochyleń nie są nigdzie mniejsze od wymaganej przez przepisy 

długości 100 m, na ogół wynosząc 200 m i więcej. 

Na rewitalizowanym odcinku linii znajdują się 3 stacje, w tym dwie czynne: Koszalin Wąsk. oraz 

Manowo, a także nieczynna i ze zdemontowanym częściowo układem torowym stacja Rosnowo 

Wąsk.. Ponadto istnieje jeden przystanek osobowy w Boninie. 

Stacja Koszalin Wąsk. jest najważniejszą i największą stacją na całej linii. Posiada ona dwa tory główne 

nr 1 i 3 dla ruchu pociągów pasażerskich oraz tor nr 2 dla ruchu pociągów towarowych, a ponadto 

tory boczne: 

- nr 4, 6, 8 do pracy manewrowej i odstawiania taboru;  

- nr 2a z rampą i magazynem oraz nr 10 z placem - przeładunkowe;; 

- nr 5 z rampą najazdową do przeładunku wagonów n/t na transportery i odwrotnie; 

- nr 7 z rampą najazdową do przeładunku taboru w/t na platformy n/t i odwrotnie; 

- nr 9 do przeładunku paliwa płynnego. 

Wydzieloną grupę stacji stanowią tory i inne obiekty lokomotywowni. Należą do nich: 

- tory nr 11 i 13 do naprawy taboru w hali; 

- tor nr 11a do postoju taboru oczekującego na naprawę; 

- tor nr 15 dla drezyn z budynkiem drezynowni; 

- tory nr 17 i 19 do obrządzania lokomotyw w hali i poza halą, z kanałem rewizyjnym oraz żurawiem 

wodnym (obecnie w tej części hali także ekspozycje historyczne); 

- tor nr 21 odstawczy poza halą; 

- tor nr 23 komunikacyjny z obrotnicą na końcu: 

- tor nr 19a - żeberko ochronne.  

Całość układu torowego stacji przedstawiono na planie schematycznym – rys. nr 3. 

Stacja Manowo jest niewielką stacją pośrednią, posiadającą cztery tory:  

- nr 1 i 3 główne dla ruchu pociągów; 

- nr 2 i 5 odstawcze i przeładunkowe (obecnie tor uporowy nr 2 służy też do wyścigów drezyn oraz 

innych zabaw podczas pikników). 
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Manowo było niegdyś stacją węzłową (rozgałęzienie linii do Polanowa i Bobolic), czego pozostałością 

jest uskokowy układ torów stacyjnych, przedstawiony na planie schematycznym – rys. nr 4. 

Stacja Rosnowo Wąsk. była niewielką stacją pośrednią z dwoma torami nr 1 i 2 służącymi do ruchu 

pociągów , pracy manewrowej i przeładunków oraz odgałęziającą się od niej torem dojazdowym nr 3 

bocznicą  stacyjną. Obecnie tory nr 1 i 2 zostały skrócone a inne obiekty służące ruchowi i pracy 

przeładunkowej rozebrano. Wygląd stacji przedstawia plan schematyczny – rys. nr 5. 

Przystanek osobowy w Boninie, usytuowany w km 7,880 posiada tylko peron, bez innych obiektów 

dla podróżnych. 

2.2.2 Nawierzchnia torów i rozjazdów: 

Odcinek linii objęty rewitalizacją położony jest w km -0,130 ÷ 20,000. Długość odcinka wynosi więc 

20130 m. W torze głównym na tym odcinku leży 11 rozjazdów. Długość toru głównego po odjęciu 

długości rozjazdów wynosi 20130–11x16,60=19947,4m. Uwzględniając długości torów dodatkowych i 

bocznych na stacjach, ogólna długość wszystkich torów na omawianym odcinku linii wynosi 23 430 m. 

Nawierzchnia kolejowa torów charakteryzuje się dużą różnorodnością typów szyn, podkładów i 

złączek, w większości jednak typów lekkich: 31 oraz 6d, natomiast stosunkowo niewielki jest udział 

typów średnich: 8a oraz S42.   

Według danych uzyskanych od zarządcy infrastruktury oraz własnego rozeznania w terenie, we 

wszystkich torach na odcinku linii objętym inwentaryzacją i oceną występują : 

 Szyny typu 31 na długości  –  3 220 m  -  13,7 % 

 Szyny typu 6d na długości  –  14 840 m  -  63,3 % 

 Szyny typu 8a na długości –   4 110 m  -  17,5 % 

 Szyny typu S42 na długości  –   1 260 m  -    5,4 % 

                         Razem  –   23 430 m - 100,0 % 

Z kolei podkłady drewniane i betonowe występują na długościach : 

               Drewniane       –               18 700 m            -  ok. 25 000 szt 

 Betonowe Ps1 i Ps11/K  –  4 730 m            -  ok.   6 300 szt 

 Razem                        –    23 430 m            -  ok. 31 300 szt 

Ilość podkładów obliczono przy założeniu, że ich średni rozstaw wynosi około 0,75m. 

Nawierzchnia typów średnich występuje na stacji Koszalin i w jej sąsiedztwie, na części szlaku 

długości ok. 1,3 km przed Manowem, na stacji Manowo i na 1,5-kilometrowym odcinku za nią w 

kierunku Rosnowa oraz na stacji Rosnowo. 

Na odcinku objętym opracowaniem znajduje się łącznie  30 rozjazdów zwyczajnych, w tym : 

 Typu 31 –1:7- 100 sd – 18 szt. (w tym 2 szt. na st. Koszalin wyłukowane na Rłd); 
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 Typu S42 –1:7- 100 cd – 12 szt 

Wszystkie rozjazdy ułożone są na podrozjazdnicach drewnianych.  

Zarówno typy szyn jak też podkładów i złączek są bardzo zróżnicowane pod względem wieku i 

zużycia. Większość ich pochodzi niewątpliwie z okresu powojennej przebudowy     na szerokość toru 

1000 mm, ale także w okresach późniejszych były doraźnie uzupełniane.  

Stan nawierzchni charakteryzuje się zróżnicowanym, ale na ogół bardzo dużym stopniem degradacji. 

Miejscami brakuje złączek (podkładek, wkrętów, śrub łubkowych), widoczne są wyłuszczenia i faliste 

zużycia główek szyn, niektóre styki szyn w tokach są wzajemnie przesunięte. Większość podkładów 

drewnianych, leżących w torach od kilkudziesięciu lat, jest popękana i zmurszała. Także większość 

podkładów betonowych jest popękana               i złamana zarówno w części podszynowej jak i 

środkowej. Podsypka żwirowa w torach jest na całej ich długości mocno zachwaszczona. Podobne 

zużycie występuje w częściach stalowych rozjazdów oraz podrozjazdnicach 

2.2.3 Podtorze i odwodnienie: 

Kształt podtorza odbiega od typowego przekroju, gdzie szerokość korony torowiska dla linii o 

szerokości toru 1000 mm winna wynosić 4,150 m. Istniejące podtorze posiada nieregularne i wąskie 

torowisko, którego szerokość  waha się od 3,0 do 3,80 m. Jest to zapewne skutkiem faktu, że podczas 

przebudowy na szerokość toru 1000 mm zaniechano poszerzenia zbyt wąskiego torowiska pierwotnej 

linii o szerokości toru 750 mm dla której  szerokość korony wynosi tylko 3,80 m). Dołożył się do tego 

brak prawidłowego utrzymania podtorza podczas eksploatacji, skutkujący rozpływaniem się skarp 

pod wpływem opadów       i roztopów.  

Konsekwencją zaniedbań utrzymania jest zamulenie rowów odwadniających oraz przepustów, 

których istnieje na linii duża ilość, a to rzutuje negatywnie na nośność                 i stateczność 

podtorza, mimo że jest ono zbudowane z gruntów dobrej jakości.  W efekcie na znacznej części linii, 

na niskich nasypach, w poziomie terenu lub w przekopach, brakuje wyraźnie ukształtowanych rowów 

bocznych, zapewniających właściwą jakość podtorza. 

Odrębnym problemem jest usytuowanie linii na koronie zapory ziemnej zbiornika Elektrowni wodnej 

Rosnowo. Zapora ta, o wysokości około 17 m, powstała w roku 1922 ale już w roku 1940 uległa 

częściowemu przerwaniu i rozmyciu. Po odbudowie nie było podobnej awarii, niemniej występują 

odkształcenia oraz nierównomierne osiadanie,           co powoduje również deformację i przechyłkę 

toru kolejowego ułożonego na zaporze. 

Problem ten wymaga zdecydowanego rozstrzygnięcia w ramach przygotowań do rewitalizacji linii 

kolejowej.  

2.2.4  Obiekty inżynieryjne: 

Na odcinku linii objętym rewitalizacją  znajduje się 49 przepustów i kolektorów kanalizacji deszczowej 

oraz dwa mosty. Pierwszy z tych mostów to właściwie upust jałowy rzeki Radwi o skomplikowanej 

wieloelementowej konstrukcji żelbetowej, drugi to most drogowo-kolejowy nad kanałem 

derywacyjnym Elektrowni Wodnej o konstrukcji żelbetowej płytowej dwuprzęsłowej. Oba znajdują 

się w rejonie zapory zbiornika EW, którą opisywano już wcześniej w rozdziale 1.3. 
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Cztery kolektory kanalizacji deszczowej wykonane są z rur betonowych lub PCV o średnicach 300 ÷ 

500 mm i wszystkie położone są na terenie m. Koszalin. 

Spośród 45 przepustów większość usytuowana jest z kolei na terenach zamiejskich i to niekiedy 

bardzo blisko siebie (po 4-5 obiektów na kilometr linii). 

Przeważająca ilość przepustów, gdyż aż 42 sztuki są wykonane z rur betonowych o średnicach od 250 

do 800 mm. Niestety ich światła są na ogół zdecydowanie zbyt małe  w stosunku do minimalnych 

wymagań normatywnych. Często są także zbyt krótkie (budowano je dla linii o szerokości toru 750 

mm), beton skorodowany po ponad stuletnim użytkowaniu i zawilgoceniu wywołanym zamuleniem, 

wobec czego większość musi być zastąpiona nowymi konstrukcjami. 

Z pozostałych trzech przepustów dwa to przepusty sklepione murowane o dość dużych światłach, 

trzeci to konstrukcja płytowa murowana, również o dużym świetle. Dla tych trzech dużych obiektów 

rozważyć należy przeprowadzenie ich remontu.   

2.2.5 Przejazdy w poziomie szyn: 

Na odcinku linii objętym rewitalizacją znajdują się 33 skrzyżowania torów z drogami w jednym 

poziomie. Linia kolejowa krzyżuje się ze wszystkimi rodzajami dróg, poczynając od krajowych przez 

wojewódzkie, powiatowe, gminne aż do zakładowych i prywatnych.  

Większość skrzyżowań, bo aż 28 to przejazdy kategorii D bez żadnych urządzeń, za to na ogół w 

warunkach ograniczonej widoczności, co na drogach gruntowych/żwirowych o niewielkim ruchu 

kołowym, jakich jest obecnie aż 21, nie jest ani niebezpieczne, ani uciążliwe. Niemniej na drogach 

utwardzonych, zwłaszcza w mieście, wydaje się nieodzowne poprawienie warunków i 

bezpieczeństwa ruchu. 

Pozostałe 5 przejazdów to dwa kategorii A (oba bez rogatek), jeden z nich na drodze krajowej nr 11, 

dwa kategorii B (jeden na drodze gminnej klasy G –obwodnicy śródmiejskiej, drugi na drodze 

krajowej nr 11) oraz jeden kategorii F. Na obu przejazdach kategorii A ruchem kołowym kieruje 

pracownik kolei po uprzednim zatrzymaniu składu pociągu przed przejazdem. Na obu przejazdach 

formalnie kategorii B nie zamontowano rogatek i sygnalizatorów, wobec czego czasowo obowiązują 

na nich tymczasowo zasady jak dla przejazdów kategorii A bez rogatek. 

Przejazd kategorii F położony jest w miejscowości Rosnowo i pozostać może bez zmian, jedynie 

należy uzupełnić brakujący drąg rogatkowy.  

2.2.6 Perony: 

Konstrukcje peronów na stacjach i p.o. rewitalizowanego odcinka są zróżnicowane. 

Na stacji Koszalin Wąsk. peron przed budynkiem dworca przy torze nr 1 ma krawędź wysokości 20 cm 

ponad główką szyny z prefabrykatów betonowych oraz nawierzchni z płytek chodnikowych 

betonowych. Długość peronu 50 m. 

Drugi peron na międzytorzu 1-3 ma nawierzchnię ziemną a wysokość równą główce szyny. Długość 

peronu identyczna, jak pierwszego. 
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Na p.o. Bonin po wschodniej stronie toru istnieje peron o długości 50 m z krawędzią wysokości 20 cm 

ponad główką szyny z prefabrykatów betonowych i nawierzchnią ziemną.  

Na stacji Manowo są trzy perony: pierwszy przed budynkiem dworca przy torze nr 5, dwa następne 

na międzytorzach 5-3 i 3-1, wszystkie o nawierzchni ziemnej i o wysokości równej główce szyny. 

Na stacji Rosnowo po zachodniej stronie toru nr 1, w pobliżu dawnego budynku stacyjnego istnieje 

peron o nawierzchni ziemnej i wysokości równej główce szyny, obecnie częściowo zajęty przez nowy 

przejazd nie posiadający metryki. Długość peronu 50 m.  

2.2.7 Urządzenia SRK:  

Na rewitalizowanym odcinku linii znajdują się 3 stacje, w tym dwie czynne: Koszalin Wąsk. oraz 

Manowo, a także nieczynna i ze zdemontowanym częściowo układem torowym stacja Rosnowo 

Wąsk.. 

W przeszłości stacje były tzw. posterunkami telegraficznymi. Zwrotnice były przestawiane ręcznie, a 

ruch pociągów był zapowiadany przy użyciu telegramów lub telefonów. Sygnalizatory ograniczały się 

do nastawianych ręcznie semaforów kształtowych.  

Obecnie na linii znajduje się jednocześnie  tylko jeden pociąg, wobec czego na linii nie ma 

posterunków technicznych nastawczych ani dyspozytorskich. Wyposażenie linii stanowią jedynie 

wykolejnice i zamki zwrotnicowe na torach stacyjnych, zabezpieczające jazdę pociągu po torze 

głównym nr 1. Klucze od zamków wykolejnicowych i zwrotnicowych przywozi ze sobą drużyna 

pociągowa. Sygnalizatory nie są użytkowane. 

2.3 Wykaz taboru kolei wraz z opisem stanu technicznego: 

Informacje na podstawie strony internetowej WWW.waskotorowka.koszalin.pl: 

Spalinowy wagon silnikowy MBxd2-307 

Wagon w stanie technicznym dobrym, wymaga 
konserwacji zewnętrznej karoserii (usunięcia miejsc 

korozji oraz lakierowania) odnowienia wnętrza (wymiana 
wykładziny, malowanie) oraz remontu toalety. 

  

 

Spalinowy wagon silnikowy MBxd2-225 

Wymaga remontu: silnika, zewnętrznej karoserii, 
odnowienia wnętrza (wymiana wykładziny, malowanie) 

oraz remontu toalety. 
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Lokomotywa parowa Px48-3910 

Wymaga generalnego remontu kotła, poszycia i 
rekonstrukcji wielu brakujących części. Przeznaczony do 

uruchomienia w ramach koszalińskiego budzetu 
obywatelskiego. 

  

 

Lokomotywa Lxd2-476 

Stan techniczny dobry, wymaga bieżącej konserwacji i 
kosmetycznych poprawek malatury. 

  

 

Lokomotywa Lxd2-475 

Stan techniczny bardzo dobry, do tej pory ma bardzo 
mały przebieg poniżej 300 tyś km, wymaga bieżącej 
konserwacji. 

  

 

Lokomotywa Lyd2-05 

Wylicytowona z Cementowni Odra na aukcji WOŚP. 
Sprawna, wymaga remontu sprężarki. 

  

 

Drezyna motorowa Wmc-153  

Wykorzystywana do prac torowych bieżącego utrzymania 
(transport pracowników, narzędzi oraz materiałów) 

  

 



21 
 

Drezyna motorowa Wmc-310  

Wymaga remontu silnika 

  

 

Wagon osobowy Bxhpi 4323-1  

Wagon wymaga renowacji wnętrza oraz pokrycia 
ostateczną warstwą lakieru  

  

 

Wagon osobowy Bxhpi 4318-1  

Wagon wymaga renowacji wnętrza oraz konserwacji 
zewnętrznej karoserii (usunięcia miejsc korozji oraz 
lakierowania) odnowienia wnętrza (wymiana wykładziny, 
malowanie) oraz remontu toalety. 

  

 

Wagon osobowy Bxhpi 4324-9 

Wagon przeznaczony do naprawy głównej, wymaga 
wykonania napraw poszycia, malowania podkładem oraz 
wierzchnimi warstwami lakieru, remont wnętrza oraz 
łazienki.  

  

  

 

Wagon turystyczny BTxhi 4402-0  

Wagon z zamontowanym barem – wykorzystywany do 
okazjonalnych pociągów, pociągów na zamówienie oraz 
w trakcie wakacji. 
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Wagon brankard Fth 0054-0  

Wagon został poddany naprawie rewizyjnej, obecnie 
służy do przewozu rowerów oraz materiału na prace 
torowe. 

  

 

Wagon bagażowo-pocztowy Fh 42520-7  

Wagon przystosowany do rekonstrukcji historycznych. 
Wykorzystywany również do przewozu rowerów. 

  

 

Wagon towarowy kryty S 00-00942-1009-3  

Brak resorów. Wagon przeznaczony do planowanego 
„Żywego Skansenu Kolei”. 

  

 

Wagon brankard Fh 00000042 523-1  

Brak panewek oraz resorów, wymagane uzupełnienie 
odeskowania oraz drzwi. Wagon przeznaczony do 
planowanego „Żywego Skansenu Kolei” 

  

 

Dwa pługi odśnieżne 00009423007-5 oraz 00009423008-
3  

Brak osi, panewek, resorów, elementów odśnieżnych. 
Jeden z pługów planujemy uruchomić (w tym celu 
zakupiliśmy osie) . 
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Wagon pogotowia mechanicznego S-000094210093  

Brak osi oraz resorów, po uzupełnieniu wagon 
przeznaczony do planowanego „Żywego Skansenu Kolei”. 

  

 

Transportery Tddyyhp 

Wagony wykorzystywane do przewozu wagonów 
normalnotorowych obecnie używane do przewozu 
materiału na naprawy torowe – szyny, podkłady. 

  

 

  

Ewidencja Taboru Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej 

Nr Rodzaj Typ Rok budowy 

1 Lokomotywa parowa Px48-3910 1953 

2 Lokomotywa spalinowa Lxd2-468 1981 

3 Lokomotywa spalinowa Lxd2-475 1983 

4 Lokomotywa spalinowa Lxd2-476 1981 

5 Lokomotywa spalinowa Lyd2-05 1981 

6 Spalinowy Wagon silnikowy MBxd2-307 1985 

7 Spalinowy Wagon silnikowy MBxd2-225 1987 

8 Drezyna motorowa DM809/310 1960 

9 Drezyna motorowa Wmc nr 153 1959 

10 Wagon osobowy BTxhpi  4401-2 1902 

11 Wagon osobowy BTxhi nr 4402-0 1914 

12 Wagon osobowy Bxhpi 4324-9 1985 

13 Wagon osobowy Bxhpi nr 4323-1 1985 

14 Wagon osobowy Bxhpi nr 4318-1 1985 

15 Wagon brankard Fh nr 42520-7 1911 

16 Wagon brankard Fth nr 0054-0 1907 
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17 Wagon osobowy W nr 0585-4 1903 

18 Transporter 7311-1 1982 

19 Transporter 7161-0 1988 

20 Transporter 7128-9 1985 

21 Transporter 7167-7 1988 

22 Transporter 7160-2 1988 

23 Transporter 7354-1 1983 

24 Transporter 7168-5 1988 

25 Transporter 7171-9 1988 

26 Transporter 7173-5 1988 

27 Transporter 7123-0 1985 

28 Pług odśnieżny 00009423007-5 1916 

29 Pług odśnieżny 00009423008-3 1914 

30 Wagon towarowy Sh nr 000094210093 1901 

31 Wagon brankard Fh nr 00000042 523-1 1910 

32 Wagon towarowy S 00-00942-5002-4  

33 Wagon osobowy W nr  190x 

34 Lokomotywa spalinowa Lxd2-462  

 

Ad. 1 Lokomotywa parowa Px48-3910 

Pojazd wymaga naprawy głównej (P5). Naprawa winna być wykonana zgodnie  z Dokumentacją Systemu 

Utrzymania (DSU) zatwierdzoną przez Urząd Transportu Kolejowego.  Planowane jest wykonanie naprawy 

głównej w ramach budżetu obywatelskiego miasta Koszalina. Pojazd jest w znacznej mierze zdekompletowany. 

Z uwagi na konieczny, planowany zakres naprawy głównej dokładny opis aktualnego stanu technicznego jest 

bezprzedmiotowy. 

Ad. 2  Lokomotywa spalinowa Lxd2-468 

Lokomotywa sprawna w dobrym  stanie technicznym. Utrzymywana zgodnie z DSU.  

Ad. 3 Lokomotywa spalinowa Lxd2-475 

Lokomotywa w bardzo dobrym stanie technicznym – sprawna. Proces utrzymania realizowany zgodnie z 

obowiązującą DSU. Nie wymaga znaczących nakładów finansowych.  

Ad. 4 Lokomotywa spalinowa Lxd2-476 
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Analogicznie,  jak w lokomotywie 475 nie zachodzi konieczność wykonywania kosztownych napraw. 

Lokomotywa sprawna,  utrzymywana zgodnie z obowiązującą DSU. 

Ad. 5 Lokomotywa spalinowa Lyd2-05 

Lokomotywa została przewieziona do Koszalina 13 września 2013 roku. Jest technicznie sprawna. 

Pozostawienie lokomotywy w Koszalinie i jej dalsza eksploatacja, na podstawie informacji uzyskanych od 

użytkownika – TMKW – wymaga kompleksowego przeglądu. Z uwagi na warunki w jakich pojazd był 

eksploatowany (duże zapylenie), przy założeniu dalszej eksploatacji lokomotywy przez KKW, wskazana byłaby 

naprawa rewizyjna (P4). 

Ad. 6 Spalinowy Wagon silnikowy MBxd2-307 

Wagon technicznie sprawny. Utrzymanie, przeglądy, naprawy bieżące prowadzone zgodnie z zatwierdzoną 

DSU. Wagon wykazuje znaczny stopień zużycia eksploatacyjnego. Poszycie pudła mocno skorodowane. Ogniska 

korozji na dolnej obwodzinie pudła w miejscu jego łączenia z ostoją. Silnie skorodowane miejsca osadzenia ram 

okiennych w poszyciu pudła. Wnętrze wagonu zużyte – wyeksploatowane. Założenie dalszej eksploatacji 

wagonu przez KKW wymusza wykonanie naprawy głównej. Należy rozważyć, w ramach wykonywania naprawy 

o tak szerokim zakresie (i relatywnie dużym koszcie) wykonać: 

a) Odtworzenie kształtów, funkcjonalności poszczególnych elementów budowy i wyposażenia wagonu z 

zachowaniem oryginalnego silnika spalinowego, wyposażenia wnętrza itd., itp., a więc renowacja 

wagonu, 

b) Na bazie ostoi wagonu oraz ram wózków wagonu wykonanie modernizacji z nowym,  nowoczesnym 

silnikiem spalinowym, zmianą kształtu bryły wagonu (opływowy kształt, wklejane okna bez ram), nowe 

– przystające do współczesnych standardów wyposażenie przedziału pasażerskiego, kabiny/przedziału 

maszynisty. Nowoczesny – zgodny z trendami współczesnych pojazdów  kolejowych – design. 

Ad. 7 Spalinowy Wagon silnikowy MBxd2-225 

Wagon niesprawny. Wymaga kompleksowej  naprawy. Wszystkie działania wskazane względem pojazdu MBxd2 

– 307, dotyczą również tego pojazdu kolejowego. To właściciel winien określić przeznaczenie i dalszą 

funkcjonalność pojazdu. Przy założeniu uruchomienia przejazdów determinowanych rozkładem jazdy, w 

przypadku obydwu wagonów niezbędne jest wykonanie naprawy głównej (P5).  

Ad. 8 Drezyna motorowa DM809/310 

Pojazd niesprawny – wymaga remontu silnika. Dla utrzymania sprawności i niezawodności technicznej pojazdu 

wskazane jest wykonanie naprawy rewizyjnej (P4). Jeżeli KKW będzie utrzymywała w pełnej sprawności 

technicznej obydwie drezyny motorowe zasadne jest standaryzowanie i unifikacja wyposażenia obu pojazdów 

(jednakowe jednostki napędowe, podzespoły układu hamulca, wyposażenie kabiny, itp.). Unifikacja obniży 

koszty obsługi i utrzymania pojazdów.  

Ad. 9 Drezyna motorowa Wmc nr 153 

Pojazd zaplecza  technicznego – sprawny. Dla zapewnienia sprawnej obsługi ruchu pasażerskiego, jeżeli będzie 

realizowany wg rozkładu jazdy – (chodzi o Roczny Rozkład Jazdy, a nie przewozy okazjonalne wg 

Indywidulanego Rozkładu Jazdy) – drezyna motorowa powinna przejść gruntowną naprawę (optymalnie P4). 

Jako podstawowy pojazd zaplecza technicznego musi  być sprawna i niezawodna.  

Ad. 10 Wagon osobowy - turystyczny BTxhpi  4401-2 
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Wagon technicznie sprawny, utrzymywany zgodnie z DSU. Wykorzystywany do realizacji przewozów 

specjalnych – turystycznych.  

Ad. 11 Wagon osobowy - turystyczny BTxhi nr 4402-0 

Wagon technicznie sprawny, utrzymywany zgodnie z DSU. Wykorzystywany do realizacji przewozów 

specjalnych – turystycznych.  

Ad. 12 Wagon osobowy Bxhpi 4324-9 

Wagon niesprawny – wymaga naprawy głównej (P5). W ramach naprawy do rozważenia, podobnie jak w 

odniesieniu do  wagonów serii MBxd2, albo rewitalizacja, albo modernizacja z dostosowaniem do standardów 

współczesności.  

Ad. 13 Wagon osobowy Bxhpi nr 4323-1 

Wagon niesprawny – w trakcie naprawy. Jednak wskazane, w przypadku realizacji kompleksowego projektu 

wykonanie naprawy głównej (P5) z uwzględnieniem rewitalizacji lub modernizacji. 

Ad. 14 Wagon osobowy Bxhpi nr 4318-1 

Wagon niesprawny – stan podobny jak wagonu nr 4323-1. Zalecenia analogiczne jak dla dwóch wagonów 

opisanych powyżej. 

Ad. 15 Wagon brankard Fh nr 42520-7 

Wagon technicznie sprawny. Utrzymywany zgodnie z DSU. Przeznaczony do przewozów turystycznych, 

rekonstrukcji historycznych. 

Ad. 16 Wagon brankard Fth nr 0054-0 

Wagon technicznie sprawny, po wykonanej naprawie rewizyjnej (P4). Utrzymywany zgodnie z DSU.  

Przeznaczony i wykorzystywany do przewozu rowerów,  większych bagaży w trakcie przejazdów turystycznych. 

Ad. 18 Transporter 7311-1 

Ad. 19 Transporter 7161-0 

Ad. 20 Transporter 7128-9 

Ad. 21 Transporter 7167-7 

Ad. 22 Transporter 7160-2 

Ad. 23 Transporter 7354-1 

Ad. 24 Transporter 7168-5 

Ad. 25 Transporter 7171-9 

Ad. 26  Transporter 7173-5 

Ad. 27 Transporter 7123-0 
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UWAGA: 

Wszystkie transportery przeznaczone do  przewożenia wagonów normalnotorowych (1435 mm) – sprawne. 

Utrzymywane zgodnie z DSU. Nie wymagają kosztownych napraw / modernizacji. 

Ad. 28 Pług odśnieżny 00009423007-5 

Pojazd zabytkowy – zdekompletowany, niesprawny. Brak zestawów kołowych, układu hamulca,  elementów 

pługu do odśnieżania, wyposażenia kabiny. Według informacji przedstawicieli TMKW planowana jest 

rekonstrukcja pojazdu. Z uwagi na nieliczne zachowane pojazdy tego typu idea rekonstrukcji jest zasadna. 

Ad. 29 Pług odśnieżny 00009423008-3 

Drugi z zabytkowych pojazdów przeznaczonych do odśnieżania jest w podobnym,  jak opisany powyżej stanie. 

Rekonstrukcja obydwu pojazdów i przywrócenie im pełnej funkcjonalności jest niezasadne. Sugerowane 

odbudowanie pojazdu do wersji wystawowej, bardziej w formie makiety wykorzystującej ramę i szkielet 

pojazdu. 

Ad. 30 Wagon towarowy Sh nr 000094210093 

Wagon niesprawny. Brak podwozia - zestawów kołowych,  układu hamulca, układu odsprężynowania, układu 

smarowania. Po odtworzeniu/rekonstrukcji brakującego wyposażenia wagon miałby być przeznaczony jako 

eksponat do skansenu wąskotorowego taboru kolejowego. 

Ad. 31 Wagon brankard Fh nr 00000042 523-1 

Wagon niesprawny. Brak podwozia - zestawów kołowych,  układu hamulca, układu odsprężynowania, układu 

smarowania. Po odtworzeniu/rekonstrukcji brakującego wyposażenia wagon miałby być przeznaczony jako 

eksponat do skansenu wąskotorowego taboru kolejowego. 

Ad. 34 Lokomotywa spalinowa Lxd2-462 

Obecnie w zbiorach skansenu w Gryficach. Do przeniesienia wraz z całym Oddziałem Muzeum Narodowego w 

Szczecinie. 

3. Część analityczna: 

3.1 Stworzenie muzeum – „Żywego skansenu” na stacji kolei wąskotorowej w Koszalinie: 

3.1.1 Żywy skansen: 

Rozległy teren stacji wykorzystywany kiedyś do znacznych przewozów towarowych obecnie oprócz 2 

torów stracił swoje funkcje użytkowe. Właśnie dla tego na terenie dawnych torów postojowych dla 

wagonów towarowych planujemy przygotowanie żywego skansenu. Innowacja tego skansenu 

kolejowego miałaby polegać na możliwości zapoznania się ze wszelkimi eksponatami związanymi z 

koleją, oraz własnego wypróbowania ich pod nadzorem przewodnika. Np. nastawianie sygnałów na 

semaforach i tarczach, przekładanie rozjazdów, przejazdy drezynami. W celu przygotowania 

skansenu niezbędna jest wymiana ogrodzenia od strony ul. Kolejowej oraz ogrodzenie torów 

skansenu od torów używanych do przewozów, wyremontowanie nawierzchni kolejowej na której 

będzie stał tabor i będą odbywały się przejazdy drezyną oraz przygotowanie chodników i przejazdów 

dla zwiedzających. 

Cele: 
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1. Stworzenie nowoczesnej ekspozycji pod dachem uzupełnionej mini centrum nauki  

2. Stworzenie planów konserwatorskich dla wszystkich obiektów w kolekcji i ich realizacja. 

3. Uruchomienie i obsługa przewozów pasażerskich. 

4. Opracowanie naukowe zbiorów. 

5. Uruchomienie i dbałość o funkcjonowanie programów edukacyjnych. 

6. Zwiększenie zainteresowania ekspozycją publiczności, rozumie się przez to wzrost 

przynajmniej o jeden rząd wielkości zbioru zwiedzających. 

7. Powiązanie funkcjonowania muzeum z regionem przez co rozumie się związanie z funkcjami 

turystycznymi, przyrodniczymi, ekonomicznymi, społecznymi, edukacyjnymi realizowanymi w 

regionie. 

8. Tworzenie kapitału społecznego, przez co rozumie się wzrost jakości życia ludzi. 

 

Założenia dla żywego skansenu kolei wąskotorowej: 

1. Założenia do budynku ekspozycji taboru: 

a. Zakłada się, że prezentowanych będzie 40 obiektów. Przyjmując średnio, że długość 

pojedynczego obiektu to ok. 10 metrów, założyć należy zadaszenie około 400 metrów 

torowiska . 

b. Wjazd do budynku należy wyposażyć w bramę wjazdową o wysokości 4 metrów (liczone od 

górnej płaszczyzny główki szyny), dla każdego z torów. 

c. Należy przewidzieć dostęp światła dziennego przez dach. 

 

2. Założenia dla adaptacji istniejących budynków na cele ekspozycyjne i zaplecze dla obsługi 

zwiedzających oraz zatrudnionego personelu: 

a. Na cele ekspozycji należy przewidzieć pomieszczenia o wielkości około 100 metrów. 

b. Należy przewidzieć zaplecze dla zwiedzających oraz 5 osób obsługi technicznej 

c. Należy przewidzieć odtworzenie fragmentu nastawni z rekonstrukcją mechanicznego bloku 

sterowania połączonego mechanicznie z semaforem i zwrotnicą). Należy uwzględnić 

widoczność sterowanych urządzeń z okna nastawni. 

 

3. Należy w układ torowy włączyć funkcjonującą obrotnicę (średnica 7,4). Obrotnica nie pozwala 

na obrócenie lokomotyw. Obrotnica połączona bezpośrednio z torem głównym pomocniczym 

nr 3. 

4. Dla obszaru dawnych torów odstawczych przewiduje się ekspozycję plenerową. Ze względu 

na istniejącą infrastrukturę (najazd) motywem przewodnim będzie przewóz wagonów 

normalnotorowych po torze wąskotorowym. Należy pozyskać kilka obiektów normalno 

torowych celem prezentacji sposobu ich przewozu i załadunku na rolobloki i transportery. 

5. Obszar przed lokomotywownią przewidziany jest dla infrastruktury (zabytkowej) dla obsługi 

parowozu. Należy tu posadowić zabytkowy żuraw dla wodowania lokomotywy. Żuraw w 

zasobach gryfickich jest pozbawiony dolnej sekcji, zatem należy przewidzieć odtworzenie 

żurawika w pierwotnym kształcie. 
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6. Należy zrekonstruować przynajmniej jeden przystanek na trasie kolejki (poza planem). Do 

rekonstrukcji wykorzystać można zabytkową ponad stuletnią wiatę stojącą w miejscowości 

Zapłocie. 

Przykładowe działania: 

1. Budowa na terenie stacji wąskotorowej Koszalin budynku dla pomieszczenia zbiorów  

2. Wykorzystanie zabudowań stacyjnych na potrzeby ekspozycji. Ekspozycja powinno zbudować 

się wokół dwóch osi narracyjnych: Pierwsza odnoszącą się do historii pomorskich kolei 

dojazdowych (należy tu położyć nacisk na rolę ekonomiczną kolei). Druga, powinna 

eksplikować mechanizmy fizyczne wykorzystywane w technice kolejowej np. Mechanizm 

działania kół na zakręcie, zasada działania regulatora Watta. Eksponować można działające, 

różnego typu modele maszyn parowych.. 

3. Należy pozyskać kilka normalnotorowych wagonów celem pokazania sposobów 

transportowania ich na torze wąskim (transportery, rolobloki). 

4. Proponuje się odbudowę wagonu mieszkalnego, który w sezonie letnim mógłby służyć jako 

camping nad zalewem. 

5. Wskazane jest zbudowanie małej sterowni, gdzie można by pokazać na rzeczywistych 

obiektach działanie semafora, rozjazdu czy szlabanu. 

 

3.1.2 Pociąg turystyczny: 

Pośród założeń dla rozwoju koszalińskiej kolei wąskotorowej znajduje się takie, które mówi o 

wzroście przewozów osobowych o rząd wielkości. Tylko radykalny wzrost przewozów pasażerskich i 

w dalszej perspektywie towarowych, stanowi fundament dla ekonomicznej opłacalności 

przedsięwzięcia. 

Drugim czynnikiem jest znalezienie stabilnych źródeł finansowania w oparciu o tzw. uspołecznienie 

ochrony zabytku techniki. Pod tym terminem rozumie się partnerstwo podmiotów instytucjonalnych i 

pozainstytucjonalnych. W przypadku koszalińskim inicjatorem akcji czynnej ochrony kolei jak i jej 

operatorem jest podmiot pozainstytucjonalny (towarzystwo) ergo: o powodzeniu przedsięwzięcia 

jest pozyskanie partnera instytucjonalnego (samorządów wszystkich szczebli i muzeów). W tym 

przypadku podmioty pozainstytucjonalne powinny wziąć na siebie część kosztów stałych. 

Dotychczasowe doświadczenia wskazują, że usługi przewozowe świadczone przez muzea (Sochaczew, 

wynajem parowozu „Piękna Helena”) spadają. Spowodowane jest to przez chroniczne nie 

dofinansowanie instytucji kultury i wynikającej z tego słabości organizacyjnej tych instytucji. 

O powodzeniu (wzroście przewozów) decyduje kilka czynników: atrakcyjność trasy, promocja itp. Z 

punktu widzenia muzealnika ważne są dwa: przebieg trasy (ochrona krajobrazu kulturowego) oraz 

prezentacja taboru w ruchu.  

Dewizą nowoczesnego muzealnictwa technicznego jest: prezentuj obiekty chronione in situ, in motu 

(na miejscu i w ruchu). W naszym przypadku wszystkie obiekty zabytkowe związane są z 

zachodniopomorskimi kolejami dojazdowymi, spełniony jest zatem pierwszy warunek. Drugim z 

warunków jest prezentacja zabytku techniki w ruchu. W przypadku ochrony zabytków techniki 
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kolejowej ochrona (prezentowanego w ruchu obiektu) jest jednocześnie ochroną czynną krajobrazu 

kulturowego (ochrona linii) wraz z zastanym kontekstem przyrodniczym i kulturowym. 

Podstawowym czynnikiem, który może powodować wzrost zainteresowania przejazdem kolejką jest 

uruchomienie zabytkowego pociągu obsługiwanego przez zabytkowy parowóz. 

W kolekcji gryfickiej znajduje się kilka parowozów, które mogą być brane pod uwagę jako obiekty 

przeznaczone do prezentacji w ruchu. 

Po pierwsze, atrakcją na skalę  międzynarodową byłoby uruchomienie parowozu Vulcan typ 1C1h2t 

pochodzącego z zakładów Vulcan-Werkr Hamburg und Stettin. W grę mógłby wchodzić np. parowóz 

Tyn6-3636. Jako alternatywę można rozpatrzyć remont parowozu typu Px48, np. Px48-3912. 

W składzie pociągu mogłyby kursować zabytkowe wagony osobowe typów Bhi i Bhp, np. Bhi 00-

300042108-5 i Bhp 00-360044214-3. 

3.2 Celowość  pozyskania dodatkowych elementów taboru z uwzględnieniem aspektów 

prawnych i finansowych: 

Powyższe założenia nie są możliwe do spełnienia bez pozyskania historycznego taboru możliwego o 

możliwej do przywrócenia zdolności ruchowej oraz bez pozyskania znaczącej liczby wartościowych 

eksponatów prezentujących całe spektrum taboru użytkowanego na Pomorskich Kolejach 

Dojazdowych od końca XIX w. do dnia dzisiejszego. W chwili obecnej jedynym potencjalnie możliwym 

do pozyskania zbiorem zabytkowego taboru jest kolekcja Skansenu Nadmorskiej Kolei Wąskotorowej 

w Gryficach, Oddziału Muzeum Narodowego w Szczecinie.  

Kolekcja prezentowana jest od 1978 roku i do 2009 roku była placówką zamiejscową Muzeum 

Kolejnictwa w Warszawie. Zgromadzone tam zabytki techniki należą do unikatowych w Europie i były 

przez wiele lat eksploatowane na sieci Pomorskich Kolei Dojazdowych, min. w Gryficach, Stargardzie 

Szczecińskim i Koszalinie. Była to do początku lat 90. ubiegłego stulecia  największa w Europie i na 

świecie sieć kolei wąskotorowych o szerokości torów 1000 mm. 

Utrzymanie tak cennego zbioru wymaga jak najszybszego pozyskania środków dla powstrzymania 

pogarszającego się z roku na rok stanu, znajdujących się na wolnym powietrzu  eksponatów. 

Doświadczenie wskazuje, że każdy utrzymywany w ten sposób obiekt dekapitalizuje się po 5 latach i 

wymaga kapitalnego remontu. Muzeum w ramach posiadanych środków i skromnego stanu 

zatrudnienia rocznie może dokonywać remontu od 2 do 4 obiektów i to w niepełnym zakresie, ze 

względu na prowizoryczny warsztat pracy, znajdujący się w kilku, przystosowanych we własnym 

zakresie wagonach krytych, wyposażonych w jedynie w podstawowe narzędzia. Przy posiadanych 37 

tego typu obiektach na inwentarzu głównym i 15 na inwentarzu pomocniczym utrzymanie w takim 

cyklu całej kolekcji jest niemożliwe i nie ma uzasadnienia ekonomicznego. Jest po prostu skarbonką 

bez dna. 

Pomimo wieloletnich starań, na terenie Gryfic nie udało się nawiązać współpracy zmierzającej do 

rozwoju wystawy, ani z podmiotami instytucjonalnymi (zarówno władze miejskie, jak i powiatowe), 

ani z pozainstytucjonalnymi (np. stowarzyszenia, miłośnicy kolei). Sytuacja finansowa Gminy Rewal, 

właściciela Nadmorskiej Kolei Wąskotorowej uniemożliwia również podjęcie jakiejkolwiek 

współpracy. W Gryficach oddany do dyspozycji teren jest ograniczony, w znacznym stopniu 
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uniemożliwiający rozwój wystawy. Pomieszczenia wystawowe, socjalne i gospodarcze, zmontowane 

w 1994 roku z używanych baraków kontenerowych są całkowicie zdekapitalizowane. Brak jest 

zaplecza warsztatowego z prawdziwego zdarzenia. 

Najważniejszym zadaniem jest znalezienie lub wybudowanie zadaszenia dla ok. 40 obiektów oraz 

profesjonalnego zaplecza warsztatowego, umożliwiającego właściwe utrzymanie i konserwację 

wszystkich obiektów, docelowo również dla prezentacji w ruchu. 

Spis inwentarza głównego kolekcji skansenu w Gryficach: 

MNS nazwa dawny 
1 parowóz TY6 3284 MUZ II 28 
2 parowózC1n2t MUZ II 30 
3 parowóz Dh2t Tx7 3501 MUZ II 31 
4 parowóz Dh2t Tx7 3502 MUZ II 32 
5 parowóz 1D1h2t, Txn8 3811 MUZ II33 
6 parpwóz Cn2t, Ty9785 MUZ II 36 
7 parowóz Px48 3901 MUZ II 181 
8 wgon osobowy Bxhpi, 00-360044214-3 MUZ II 184 
9 wagon cysterna RDxh  MUZ II 206 

10 wagon towarowy Kdx, 00-151446515-0 MUZ II 207 
11 wagon specjalistyczny do przewozu drewna  MUZ II 209 
12 wagon mieszkalny serii S S 00-009445104-4 MUZ II 210 
13 parowóz Px48 3915 MUZ II 211 
14 wagon specjalny, pług odśnieżny jednostronny MUZ II 212 
15 wagon specjalny, pług odśnieżny dwustronny MUZ II 213 
16 drezyna moja-twoja MUZ II 214 
17 drezyna moja-twoja MUZ 215 
18 wagon towarowy K 00-071420289-2 MUZ II 216 
19 wagon towarowy Kh 00--71420453-4 MUZ II 217 
20 wagon towarowy Kh00-071420234-8 MUZ II 218 
21 wagon węglarka przebudowany na pasażerski MUZ II 219 
22 wagon osobowy Bhi 00-300042108-5 MUZ II 227 
23 wagon węglarka 00-155446514-4 MUZ II 228 
24 wagon węglarka 00-075420717-3 MUZ II 229 

25 wagon do przewozu dłużycy 00-074420318-3 
MUZ II 
brak 

26 wagon rolbok S 00-009445107-7 
MUZ II 
brak 

27 wagon rolbok S 00-009445001-3 
MUZ II 
brak 

28 wagon rolbok S 00-009445108-5 
MUZ II 
brak 

29 wagon rolbok S 00-009445109-3 
MUZ II 
brak 

30 wagon rolbok S 78130 
MUZ II 
brak 

31 drezyna spalinowa  DM-308 
MUZ II 
brak 

32 wagon węglarka 00-075420776-9 
MUZ II 
brak 

33 podnośnik Beckera 
MUZ II 
brak 

34 Żuraw kolejowy MUZ II 
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brak 

35 semafor kolejowy 
MUZ II 
brak 

36 wagon towarowy Kh 44178 
MUZ II 
brak 

37 wagon do przewozu dłużycy 00-074420309-2 
MUZ II 
brak 

 

Spis inwentarza pomocniczego skansenu w Gryficach: 

MNS nazwa dawny 
1 medal pamiątkowy MUZ V 197 
2 medal pamiątkowy MUZ V 544 
3 centralka telefoniczna MUZ  III 822 
4 centralka telefoniczna MUZ III 823 
5 wagon osobowy Wernigerode MUZ II 44 
6 wagon motorowy Bxhpi 00-540044212-4 MUZ II 180 
7 wagon osobowy Bhp 00-300042110-1 MUZ brak 
8 wagon motorowy MBxd1-355 00-400044960-5 MUZ brak 
9 wagon mieszkalny 00-009445103-6 MUZ brak 

10 tender parowozu Px48 MUZ brak 
11 wagon osobowy Bhi 00-300042109-3 MUZ brak 
12 wózek transportowy MUZ brak 
13 wagon do przewozu dłużycy MUZ brak 
14 wagon motorowy Mbxd 1-358 00-400044963-9 MUZ brak 
15 wagon osobowy Bxhpi 00-380044216-6 MUZ brak 
16 wózek tendrowy sztuk 4 MUZ brak 
17 semafor kolei normalnotorowej MUZ brak 
18 medal pamiątkowy MUZ brak 
19 wózek doczepny do drezyny MUZ brak 
20 wagon motorowy Mbxd 1-359 MUZ brak 
21 model promu kolejowego MUZ IV 215 
22 model wagonu węglarki MUZ IV 242 

 

Wskazania konserwatorskie: 

1. Zbiory gryfickie stanowią kolekcję i jako taka powinny być chronione przed podziałem. 

2. Wskazane jest , z wielu względów (technicznych, ekonomicznych, ochrony) znalezienie dla 

kolekcji miejsca pod dachem. 

3. W zbiorach wyróżnione są obiekty, które powinny być prezentowane w ruchu co związane 

jest z doprowadzeniem części obiektów do standardu dopuszczenia do przewozu osób. 

4. Wskazane jest wykorzystanie zasobów gryfickich do objęcia tzw. ochroną czynną 

infrastruktury kolejowej co wiąże się z zachowaniem w sprawności technicznej infrastruktury 

kolejowej i ochroną krajobrazu kulturowego. 

5. Kolekcja gryficka powinna znaleźć zaplecze warsztatowe. 

6. Należy dołożyć wszelkich starań celem tzw. uspołecznienia ochrony zabytku techniki. Rozumie 

się przez to zaangażowanie  w cel innych niż Muzeum podmiotów instytucjonalnych i 

pozainstytucjonalnych  jak: władze samorządowe, szkoły, stowarzyszenia, osoby prywatne 

itp. 
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7. Ochrona kolekcji, przez co rozumie się zabezpieczenie przeciwpożarowe i ochronę przed 

aktami wandalizmu. 

 

W przypadku braku formalnej możliwości przeniesienia do Koszalina całości zbiorów z Gryfic 

alternatywnymi działaniami może być: 

• Oparcie się głównie na zasobach taboru użytkowanego i posiadanego przez gminę Manowo, 

• Budowa replik wagonów zabytkowych do celów przewozów turystycznych, 

• Uruchomienie parowozu Px48 do regularnych przewozów turystycznych jako głównej atrakcji 

skansenu, 

• Pozyskanie zabytkowego taboru jako depozytu z innych kolekcji muzealnych (np. Wenecja czy 

Sochaczew), 

• Pozyskanie nowoczesnego taboru z Grecji z przeznaczeniem do regularnych przewozów i 

pozostawienie lokomotyw i wagonów motorowych jako eksponatów skansenu. 

Powyższe działania w żaden sposób nie kolidują z ideą przeniesienia kolekcji gryfickiej, a co więcej 

zwiększają zdecydowanie potencjał przewozowy i turystyczny Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej. 

3.3 Możliwości lokalizacji miejsc postojowych wraz z planem ich funkcjonowania na trasie kolei 

wąskotorowej Koszalin-Rosnowo: 

Podstawowym założeniem projektu rewitalizacji KKW jest uzyskanie pełnej przejezdności szlaku 

Koszalin Wąskotorowy – Rosnowo, przy założeniu prędkości pociągów sprzed zamknięcia linii w 2001 

r.. Na odcinku 20 km do momentu zaprzestania użytkowania funkcjonowały 4 stacje i przystanki 

pasażerskie na których rozkładowo zatrzymywały się pociągi pasażerskie . Jednakże na tym odcinku 

znajdowało się jeszcze kilka nie użytkowanych przystanków, w tym 2 w granicach miasta Koszalina 

oraz użytkowane po II wojnie światowej jedynie jako ładownie drewna na odcinku pomiędzy 

Manowem a Rosnowem. Docelowy model funkcjonowania kolejki zakładający maksymalną 

intensyfikację jej eksploatacji wymagać będzie reaktywacji przystanków nie użytkowanych przed 

2001 r. oraz stworzenie dodatkowych miejsc postoju związanych ze specyficznymi formami 

przewozów okolicznościowych.  Różnorodne formy realizowanych przewozów (rozkładowe w ni 

powszednie – klasyczna funkcja kolei dojazdowej, turystyczne rozkładowe, turystyczne 

okolicznościowe, edukacyjne, specjalne na zamówienie itp.) wymagać będzie elastycznego 

kształtowania rozkładu jazdy w zależności od pory roku, zapotrzebowania na pociągi zamawiane i 

przy uwzględnieniu przepustowości linii z jedną tylko mijanką na stacji w Manowie.  

Z uwagi na usytuowanie, otoczenie i program funkcjonalny docelowa lokalizacja miejsc postoju 

pociągów wygląda następująco: 

Km 0,00  Koszalin Wąsk. – stacja bazowa Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej, lokomotywownia wraz z 

zapleczem, dworzec, skansen kolei wąskotorowej, miejsce rozpoczynania i kończenia wszystkich 

kursów pociągów pasażerskich 

Km 1,80  Koszalin Podgórze – przystanek wykorzystywany jedynie w ruchu dojazdowym 
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Km 2,99  Koszalin Żalno - przystanek wykorzystywany jedynie w ruchu dojazdowym 

Km 4,50  Kretomino - przystanek wykorzystywany w ruchu dojazdowym i turystycznym 

Km 8,66  Bonin  - przystanek wykorzystywany w ruchu dojazdowym i turystycznym 

Km 9,18 Manowo Cegielnia – przystanek dla potrzeb zajęć z zakresu edukacji ekologicznej 

Km 10,25 Rezerwat Lubiatowo – przystanek dla potrzeb zajęć z zakresu edukacji ekologicznej 

Km 11,75 Manowo – stacja wykorzystywana w ruchu dojazdowym i turystycznym, mijanka pociągów, 

lokalizacja zaplecza rekreacyjno – rozrywkowego 

Km 12,95 Manowo Centrum -  przystanek wykorzystywany w ruchu dojazdowym i turystycznym 

Km 14,73  Przybyradz – sezonowy przystanek wykorzystywany w ruchu turystycznym (głównie dla 

zbieraczy runa leśnego) 

Km 16,70 Żabowa – sezonowy przystanek wykorzystywany w ruchu turystycznym (głównie dla 

zbieraczy runa leśnego) 

Km 18,35 Zacisze – sezonowy przystanek wykorzystywany w ruchu turystycznym (głównie dla 

zbieraczy runa leśnego) 

Km 18,76  Okunino – sezonowy przystanek wykorzystywany w ruchu turystycznym (głównie dla 

zbieraczy runa leśnego) 

Km 19,72 Rosnowo – stacja końcowa (początkowa) wykorzystywana w ruchu dojazdowym i 

turystycznym, budynek dworca o funkcji zaplecza turystycznego 

Km 20,10 Rosnowo Tęcza – stacja wykorzystywana okazjonalnie na potrzeby grup turystycznych 

zakwaterowanych w ośrodku wypoczynkowym, możliwość ustawienia odrestaurowanego wagonu 

mieszkalnego ze zbiorów gryfickich 

3.4 Możliwości stworzenia dodatkowych atrakcji, dostosowanych do różnych grup wiekowych 

przy wykorzystaniu infrastruktury kolei wąskotorowej na odcinku Koszalin – Rosnowo: 

Trasa kolejki przebiega przez atrakcyjny krajobrazowo i zróżnicowany fizjograficzne teren. Mamy 

odcinki krajobrazu pól uprawnych, łąk, peryferii miasta, czy też półnaturalnej Puszczy Koszalińskiej. 

Jest to obszar o średniej intensywności zagospodarowania turystycznego, z nielicznymi punktowymi 

atrakcjami spiętymi niezbyt rozbudowaną siecią szlaków. Większość terenowej infrastruktury 

turystycznej administrowana jest przez Nadleśnictwo Manowo. Największą atrakcją jest na pewno 

rezerwat archeologiczny „Kamienne Kręgi” w Grzybnicy - jeden z nielicznych tej klasy zachowany 

zabytek z czasów panowania Gotów (ok. II w. n. e.)  na tym terenie. Rezerwat znajduje się 20 km na 

południe od Koszalina (ok. 8 km od Manowa), w pobliżu szosy Koszalin - Poznań i Bydgoszcz, na 

lewym brzegu rzeki Radew, w strefie chronionego krajobrazu przeznaczonego do rekreacji i 

wypoczynku. Rezerwat obejmuje uroczysko leśne o powierzchni około 3 ha. Na polanach którego 

znajdują się kręgi kamienne - ogrodzone stojącymi głazami miejsca wieców plemiennych, a w ich 

sąsiedztwie nagrobne bruki kamienne, będące świadectwem pamięci o pochowanych tam przodkach. 

Innym wartościowym zabytkiem położonym na trasie kolejki jest elektrownia wodna w Rosnowie. 
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Została wybudowana w latach 1910-1922 w rejonie dawniej istniejącego tam młyna wodnego. Zespół 

hydroelektrowni składa się z budynku elektrowni, śluzy o wysokości 17 metrów i kanału o długości 

2,8 km. Elektrownie korzysta z retencji na jeziorze Rosnowskim i współpracuje z elektrownią wodną 

Niedalino wybudowaną w roku 1912, a której zbiornik Hajka pełni też funkcję zbiornika 

wyrównawczego hydroelektrowni w Rosnowie. Ze względu na swój charakter i usytuowanie jest 

elektrownią szczytową, czyli przy niskich przepływach w nocy i w dzień woda gromadzona jest w 

zbiorniku i puszczana jest na turbiny rano i wieczorem. W miarę wzrostu przepływów czas pracy 

elektrowni się wydłuża. Maksymalny roboczy poziom piętrzenia na rzędnej wynosi 59,57 m n.p.m. 

Elektrownia wyposażona jest w 3 turbiny Francis'a firmy Voith z 1924 roku każda o mocy 1,1 MW 

oraz generator o napięciu 5,25 kW firmy SSW z 1922 roku. Cały zespół stanowi unikalny zabytek 

techniki znakomicie wpisany w półnaturalny krajobraz Puszczy Koszalińskiej.  

Pomniejszej rangi zabytki znajdują się na terenie gminy Manowo i obszarach przyległych, ale nie są to 

obiekty tej rangi aby mogły stać się miejscami znaczącej koncentracji ruchu turystycznego. 

Zarówno rezerwat archeologiczny znajdują się w pewnej odległości od stacji w Rosnowie. Czynnikiem 

który je łączy jest rzeka Radew, obecnie stanowiąca szlak kajakowy. Jednakże parametry akwenów 

jez. Rosnowskiego jak i kanału doprowadzającego wodę do elektrowni umożliwiają zastosowanie 

zbiorowego środka transportu jakim mógłby być niewielki statek – tramwaj wodny o napędzie 

elektrycznym (z doładowaniem za pomocą ogniw fotowoltaicznych) kursujący do parkingu przy DK-11 

(ok. 1 km od rezerwatu archeologicznego) i do elektrowni wodnej, która powinna być udostępniona 

dla zwiedzających (w zorganizowanych grupach). Obie te atrakcje stanowiły by znakomite 

dopełnienie przejazdu wąskotorówką i zapewniły by intensywny kilkugodzinny pobyt w Rosnowie, 

niezależnie od pory roku i pogody umożliwiającej plażowanie i kąpiel w jeziorze. Rejsy stateczkiem 

powinny być ściśle zsynchronizowane z rozkładem jazdy kolejki.  

W ramach stacji na trasie kolejki system atrakcji stanowić będą 

• Żywy skansen kolei wąskotorowej wraz z ekspozycją muzealną w budynku dworca Koszalin 

Wąsk. powstały na bazie przeniesionej kolekcji z Gryfic, 

• Ścieżka dydaktyczno – poznawcza w rejonie lokomotywowni, stolarni i drezynowni, z 

możliwością organizacji pokazów w oparciu o wyposażenie kuźni, warsztatów mechanicznych 

czy zaplecza serwisowego taboru wąskotorowego, 

• Przejazdy drezynami ręcznymi na stacjach w Koszalinie, Manowie i Rosnowie, 

• Zaplecze dla grup zorganizowanych na stacji w Manowie (wiaty, miejsca na ognisko, plac 

zabaw itp.), 

• Zaplecze w nowoprojektowanym budynku dworca w Rosnowie (sala wielofunkcyjna, 

informacja turystyczna, niewielka ekspozycja na temat historii Rosnowa), 

Oprócz zaplecza rekreacyjno - edukacyjnego zlokalizowanego w obrębie stacji kolejowych Koszalin 

Wąskotorowy i Manowo przewidzieć należy utworzenie w dalszej kolejności lub udostępnienie: 

• Ścieżki edukacyjnej po zabytkach archeologicznych w okolicach Kretomina i Bonina (przez 

jedno z grodzisk przebiega trasa kolejki), 
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• Ścieżki przyrodopoznawczej w obszarze rezerwatu Lubiatowo (ścieżki i pomosty, wieże 

widokowe, tablice informacyjne, ławki, wiaty itp. – zaplecze dla specjalistycznej turystyki 

typu „birdwatching”), konieczność ścisłego uzgodnienia z RDOŚ Szczecin, 

• Strzelnicy myśliwskiej w Manowie poprzez możliwość korzystania przez osoby nie będące 

myśliwymi, także z innych rodzajów broni palnej, w tym wojskowej 

• Ścieżki historyczno – militarnej w obrębie lotniska w Zegrzu Pomorskim, prezentującej to 

ważne dla polskiego lotnictwa wojskowego i cywilnego miejsce działające w latach 1952 – 

2002, 

• Dodatkowych dróg leśnych oznakowanych jako szlaki piesze i rowerowe udostępniające 

najciekawsze fragmenty kompleksów leśnych Nadleśnictwa Manowo, będących alternatywną 

drogą powrotu po przejechaniu trasy Koszalin – Rosnowo. 

3.5 Analiza opłacalności  ekonomicznej przewozów turystycznych oraz stałych (jako środek 

transportu codziennego): 

3.5.1 Kluczowe atuty nowego biznesu; dlaczego warto finansować ten Projekt:  

Potrzeba budowy kolei lokalnej zrodziła się w powiecie koszalińskim jeszcze w czasach pruskich. 

Jakość dróg stwarzała coraz większe problemy transportowe i stanowiła utrudnienie funkcjonowania 

licznych tu podówczas cegielni, gorzelni, gospodarstw rolnych oraz małych i średnich 

przedsiębiorstw. Kolej, zdaniem ówczesnych analityków gospodarczych, zapewnić mogła swobodny 

przewóz materiałów potrzebnych do produkcji oraz dystrybucję wytworzonych dóbr. Przewozić 

mogła też pracowników i zapewniać komunikację części powiatu koszalińskiego z „rreesszzttąą  śśwwiiaattaa”. 

Wszystko to stwarzało (i dzisiaj także może stwarzać, choć pewnie w mniejszym stopniu) szansę na 

ożywienie gospodarcze subregionu Koszalina. Projekt, w warunkach realistycznego planowania może 

być opłacalny, a z całą pewnością ma potencjał rozwojowy i oparty jest na konkretnych potrzebach 

rynku, obecnie zaspakajanych w sposób nieco niekomfortowy (busy). Dzisiaj należy ostrożnie 

planować takie przedsięwzięcie, nawet, jeśli oparte jest ono na dobrych podstawach, bo konkurencja 

na rynku jest bardzo ostra i często nie ffaaiirr. 

24.05.1898 roku, w dniu wydania koncesji na budowę i eksploatację koszalińskiej kolei wąskotorowej, 

powstała Spółka Akcyjna Kolei Wąskotorowej Koszalin-Nacław. Jej właścicielem został powiat 

koszaliński, fabryka parowozów „Krauss-Maffei" z Monachium oraz prywatni akcjonariusze. Można 

przyjąć, że dzisiaj także głównymi akcjonariuszami mogą być powiat i miasto Koszalin, ale także 

Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki. 

Idea Projektu bazuje na wykorzystaniu zniszczonej i rozkradzionej w latach poprzednich, ale dzisiaj 

już odnowionej i istniejącej infrastruktury w postaci odremontowanej i dopuszczonej do eksploatacji 

wąskotorowej linii kolejowej łączącej Koszalin Wąskotorowy i Bobolice Wąskotorowe. Obecnie linia 

ta jest czynna na odcinku Koszalin Wąskotorowy – Manowo. W okresie wakacyjnym odbywa się ruch 

turystyczny dzięki działaniom Towarzystwa Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki. Czynione są już 

starania, aby wydłużyć czynny odcinek linii do Rosnowa. 

W wyniku przeprowadzenia wstępnej oceny opłacalności planowanego przedsięwzięcia można dojść 

do wniosku, że projekt połączenia KKW z systemem komunikacji Miasta Koszalin jest opłacalny i 
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charakteryzuje się dodatnią wartością aktualną netto1 (NPV), liczoną za okres 3, 4 i 5 lat, przy czym 

wwaarrttoośśćć  pprrzzeeppłłyywwóóww  zzddyysskkoonnttoowwaannyycchh  nneettttoo,, czyli zaktualizowana wartość projektu netto przy 

stopach dyskontowych 0% i 10% w stosunku rocznym wynosi – dla pięcioletniego okresu analizy – 

odpowiednio: 

NPV0%  = 813.241 PLN 

NPV10% = 616.565 PLN 

NPV15% = 545.222 PLN 

Należy uznać, że powyższe wartości NPV są dla omawianego Projektu bardzo korzystne. Wynika to 

jednak po części z faktu, że całkowite koszty remontów taboru i przywrócenia infrastrukturze 

właściwego stanu nie obciążają Projektu, ponieważ ponoszone są z innych źródeł lub wykonane są 

zbiorowym wysiłkiem zaangażowanych w Projekt osób. Należy więc wyniki te interpretować jako 

próbę wykazania możliwości samofinansowania się Projektu w zakresie kosztów operacyjnych. 

Drugim ważnym faktem jest założenie dotyczące przyszłej ceny biletu. Przyjęto ją na poziomie 

10,00 zł brutto. Przeprowadzona analiza wykazuje, że graniczną opłacalną ceną biletu jest wartość 

7,26 zł brutto, gdyż wtedy wartość NPV Projektu zeruje się. 

Rys. 1. Poglądowa mapka odcinka KKW objętego Projektem 

 
W Boninie znajduje się duży zespół szkół rolniczych, który zapewnić powinien odpowiedni potok 

pasażerski w okresie roku szkolnego. 

                                                                 
1
 NPV (ang: Net Present Value) określa wartość obecną analizowanego przedsięwzięcia (na 'dziś') poprzez 

skonfrontowanie wymaganych inwestycji z przyszłymi przychodami, sprowadzonymi do wartości obecnej przy 
pomocy dyskontowania przyszłych wpływów kosztem finansowania przedsięwzięcia (stopa dyskonta). 
Opłacalność projektu wymaga osiągnięcia wartości NPV większej od zera. Wybór źródła finansowania wiąże się 
z określonym kosztem. Oprócz kosztu finansowania (stóp procentowych) istotna jest także struktura 
finansowania, decydująca o udziale danego kosztu finansowania w rachunku wyników (dług) oraz w stopie 
dyskonta (struktura dług/kapitał, zgodnie z modelem średniego ważonego kosztu kapitału – WACC). 
Dodatkowo, wartość stopy dyskonta jest powiększono arbitralnie przy obliczeniach o 3% (maksymalnie 
przyjmuje się do 10%) z tytułu ryzyka biznesowego, niezależnie od kosztu finansowania. 
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3.5.2 Charakterystyka rynku, na jakim KKW będzie działać: 

W Polsce po przemianach 1989/90 wszystkie kolejki wąskotorowe zostały w praktyce zamknięte. 

Dzisiaj wszystkie, które udało się uratować i przywrócić do ruchu istnieją wyłącznie, jako kolejki 

turystyczne, stanowiące ciekawostkę, pomimo posiadania przez ten środek transportu dużego 

potencjału rozwojowego. Wiara we wszechobecność i doskonałość transportu drogowego była na 

tyle pełna, że nie zastanawiano się zbytnio, niszcząc infrastrukturę kolejową. 

W roku 2001 PKP zawiesiły ostatecznie ruch osobowy i towarowy na Koszalińskiej Kolei 

Wąskotorowej (KKW). Majątek kolejki (czyli wagony, lokomotywy, obiekty torowe itp.) pozbawiony 

nadzoru szybko został zdewastowany, a torowisko na odcinku około 6 km (między Manowem a 

Rosnowem) rozkradzione przez złomiarzy przy całkowitej bierności organów ścigania. W 2005 w 

Koszalinie zawiązano Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki (TMKW), które jest 

opiekunem prawnym zabytkowej kolejki wąskotorowej. Wszystkie prace wolontariusze TMKW 

wykonywali dotychczas społecznie po godzinach pracy. W ten sposób udało się uruchomić w 2008 

zabytkową kolejkę, wyremontować część taboru i naprawić znaczny odcinek torowiska, bowiem w 

ostatnich latach funkcjonowania w strukturach PKP kolej była mocno niedoinwestowana, dlatego dziś 

niezbędne są większe nakłady na bieżące utrzymanie i naprawy oraz konserwacje zabytkowej 

infrastruktury, aby powstrzymać proces jej degradacji. 

Pomysł odtworzenia kolei wąskotorowej na trasie Koszalin – Rosnowo - Koszalin, jako całorocznego 

środka transportu wydaje się być bardzo atrakcyjny. Po wykonaniu prac KKW odzyska pełną wartość 

historyczną oraz kulturową i stanie się jedną z największych atrakcji turystycznych Pomorza 

Środkowego. Będzie to szczególnie zauważalne po odtworzeniu połączenia kolejowego z Rosnowem, 

znaną miejscowością letniskową. Należy jednak wziąć pod uwagę wiele uwarunkowań. Projekt KKW 

musi zostać dobrze wpasowany w całość komunikacji pomiędzy Koszalinem, a powiatem i ściśle 

odpowiadać potrzebom klientów. 
Wartość KKW, jako zabytku jest tym większa, że to jedna z 3 zachowanych w Polsce kolejek o 

szerokości toru 1.000 mm (początkowo było to 750 mm). Jest to rozstaw unikatowy, choć spotykany 

w kolejach europejskich. Wyjątkowa wartość zabytkowa KKW polega też na tym, że jest ona 

przykładem zabytku zachowanego w stanie oryginalnym z czasów budowy kolejki (torowisko, budynki 

kolejki, dworce, obiekty inżynieryjne, układ torowiska itp.), a więc turyści i mieszkańcy regionu mogą 

podziwiać wciąż czynny zabytek w takim stanie, w jakim został wybudowany pod koniec XIX wieku. 

Odbiorcami usług KKW będą: 

• Klienci indywidualni, na co dzień i z okazji różnych uroczystości korzystający z transportu; 

• Klienci instytucjonalni, w tym m.in.: przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej, biura podroży, 

agencje event’owe, parafie, szkoły publiczne i prywatne, uczelnie wyższe. Należy uczestniczyć 

w przetargach związanych z przewozem osób. 

Demografia regionu wskazuje na to, że głównymi klientami mogą okazać się osoby pełnoletnie i 

rodziny. Osoby niepełnoletnie będą również korzystać z usług. Zwłaszcza zachowanie młodych ludzi i 

ich otwartość na nowe pomysły i formy transportu, oraz starsi ludzie, którzy jeżdżą na wycieczki 

zorganizowane, oraz osoby indywidualne, które potrzebują taniego i pewnego transportu. Cechy 

projektowanych usług to: 

• lojalność 

• atrakcyjne ceny 

• bezpieczeństwo 

• dobre i interesujące pojazdy 
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• dobrze wykwalifikowani i doświadczeni pracownicy fachowa obsługa, istnieje wymóg ścisłego 

kontrolowania kompetencji pracowników. 

Istnieje niewątpliwa sezonowość popytu i jej wpływ na wielkość sprzedaży usługi. Kolej ma pracować 

całorocznie, z tym, że w roku szkolnym głównym rodzajem usług byłby dowóz dzieci i młodzieży do 

szkół (przetarg z Urzędu Miasta i gmin leżących na trasie kolejki) oraz transport osób do różnych 

miejsc, zaś wiosną i latem dojdą jeszcze wycieczki, czy wyjazdy w plener. KKW pełniąc rolę 

autobusów szkolnych (gimbusów) będzie z pewnością znacznie bezpieczniejszym i lepszym środkiem 

transportu niż transport drogowy (niewrażliwość na korki, czy oblodzenie i inne ze warunki 

atmosferyczne). 

Drugim ważnym problemem jest propozycja zharmonizowania biletów z koszalińskim MZK Sp. z o.o. 

w Koszalinie. Plan biznesowy zakłada osiągnięcie przez KKW statusu wiodącego dostawcy usług 

transportowych w rejonie trasy KKW, który powinien być konkurencyjny wobec linii autobusowych, a 

w perspektywie, w miarę uzyskiwania zaufania i rekomendacji klientów, myśleć należy także o 

kolejnym wydłużeniu linii. Pozycja konkurencyjna wobec prywatnych przewoźników może zostać 

osiągnięta poprzez ścisłe dopasowanie rozkładu jazdy do potrzeb klientów oraz zharmonizowanie 

biletów, tak, aby wykorzystując bilet KKW można było dojechać do celu (konieczne ograniczenie 

czasowe) i odwrotnie, czyli podróż KKW przy posiadaniu odpowiedniego biletu MZK Koszalin. 

Idea i plan uruchomienia całorocznej komunikacji na trasie KKW opiera się na fakcie, że infrastruktura 

kolejowa jest (lub niedługo będzie) uruchomiona i oddana do eksploatacji, zaś środki na restaurację 

taboru pochodzą w UE, nie obciążają więc finansowo Projektu na starcie. Kolejnym czynnikiem 

pozytywnym jest fakt, że proponowany biznes opiera się na rozwinięciu istniejącego już biznesu 

poprzez przedłużenie go na cały rok. Wiedza i specyficzne doświadczenie posiada opiekun prawny 

KKW, czyli Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki, a to istotnie podnosi 

konkurencyjność projektu. Dodatkowe czynniki możliwego sukcesu to istniejący zespół ludzki, 

praktyka i nadzór działalności nabyte w rzeczywistej eksploatacji, plus rzeczowe inwestycje, 

zapewniające uzyskanie i utrzymanie reżimu jakości i odpowiednich parametrów technicznych. 

Kolejnym pozytywnym elementem całości Projektu jest możliwość skomunikowania przy pomocy 

KKW zupełnie nowych obiektów infrastrukturalnych, co wykracza jednak poza zawartość niniejszego 

rozdziału2. 

Projekt będzie oczywiście jednym z kilku dostawców komponentów transportowych, 

wykorzystującym jedynie część potencjału rynkowego i część możliwości rozwoju. Kluczową barierą 

wejścia jest tu połączenie kilku elementów cena/jakość/czas/elastyczność w całość i o ile w 

przypadku technologii przekroczenie takiej bariery wymaga wyłącznie finansowania, to tutaj 

uzyskanie pełnej kombinacji jest utrudnione potrzebą równoczesnego współdziałania wielu instytucji 

i osób. 

Konkurencją są przede wszystkim firmy przewozowe prowadzące planowy i specjalny transport 

busami, czyli firmy o podobnej skali, bazujące na technologii transportu drogowego, co przy bardzo 

obciążonej DK-11 powoduje, że wjazd do Koszalina z tego kierunku jest mocno utrudniony. Powoduje 

to często powstawanie korków, co jest bardzo niekorzystne dla środowiska. Proponowane 

rozwiązanie daje szansę realizacji usług transportowych do i z Koszalina i Bonina z całą pewnością w 

zbliżonej pod względem parametrów jakości. 

                                                                 
2
 Chodzi o szerszą analizę przepływów pasażerskich możliwych do przejęcia i zestaw działań koniecznych do 

wykonania w tej sprawie. 
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Projekt może mieć już na starcie bardzo istotną przewagę konkurencyjną w postaci ścisłej kooperacji 

z MZK Sp. z o.o. w Koszalinie, sięgnięcia po najlepsze rozwiązania technologiczne dostępne na rynku 

w zakresie biletowania, dystansujące bez wątpienia konkurencję. W przypadku firm konkurencyjnych 

można mówić o zbliżonych doświadczeniach, jednak wg obecnej wiedzy konkurenci nie dysponują 

równoczesnym pakietem usług transportowych, który proponujemy użyć. 

3.5.3 Założenia dotyczące działań marketingowych: 

Perspektywy rozwojowe oraz potrzeba utrzymania i umacniania pozycji rynkowej wymagają 

systematycznej analizy, reorganizacji i wzrostu poziomu świadczenia usług. Część tych zadań może 

być realizowana ze środków własnych, ale istnieje realna konieczność ich podwyższania w najbliższej 

przyszłości. 

Strategia marketingowa KKW opierać się ma na odwoływaniu się do sentymentu, aspektów 

nowości, jakości i bezpieczeństwa oraz niecodzienności produktu oraz jego realnie niskiej cenie, 

osiąganej dzięki relatywnie tańszych kosztom eksploatacji, dobrej promocji i dobrym kanałom 

dystrybucji, które mają istotne znaczenie w przypadku tego rynku, opartego o wolną konkurencję. 

Współpraca z koszalińskim przewoźnikiem miejskim daje Projektowi ogromną przewagę 

konkurencyjną, którą należy umiejętnie wykorzystać. 

Rys. 1. Zespół czynników „marketing - mix” oraz wpływy wewnętrzne i zewnętrzne 

RYNEK

produkt

cena

promocjazbyt

serw is

w pływ y w e w nę trzne
- zd o ln oś c i p rze wo zo we
- s tru ktu ra  p rze d s ię b io rs twa
- s tru ktu ra  o rg a n iza cyjn a
- s tru ktu ra  p rzych o d ó w
- p łyn n oś ć  fin a n s o wa
- im a g e  p ro d u ktu
- im a g e  p rze d s ię b io rs twa

  w pływ y ze w nę trzne
- ko n ku re n c ja
- ryn e k za o p a trze n io wy
- ryn e k p ra cy
- ko n iu n ktu ra
- p o lityka  g o s p o d a rcza
- u s ta wo d a ws two
- zwią zki za wo d o we

 
Analizę rynku prowadzić należy w aspekcie pozycji Projektu na rynku, jego pozycji wobec dostawców 

materiałów, surowców i innych ewentualnych kooperantów, jak i wobec odbiorców usług. Jeśli skupić 

się na aspektach analizy rynku w tak zdefiniowanej płaszczyźnie trzeba przede wszystkim podkreślić 

dobrą pozycję Projektu na rynku. Tak więc warunki zewnętrzne są sprzyjające i determinują 

zachowanie się na rynku. W istniejących warunkach zewnętrznych w zasadzie należy jedynie 

umiejętnie wykorzystać znane strategie marketingu (przy czym typowe ssttrraatteeggiiee  wwaallkkii, takie jak 
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ssttrraatteeggiiaa  iimmiittaaccjjii  ddzziiaałłaańń  kkoonnkkuurreennccjjii czy wręcz ssttrraatteeggiiaa  wwaallkkii  rryynnkkoowweejj mają tu duże zastosowanie). 

Do wykorzystania wydają się być najbardziej użyteczne następujące strategie marketingowe: 

• strategia imitacji działań konkurencji, czyli prosta w swej istocie strategia jest stosowana przez 
przewoźników od dawna; w zasadzie wszystkie działania są w pewnym sensie powielaniem 
typowych działań, takich, jak: obecność w sieci Internet, bilboardy czy ogłoszenia w prasie i 
mediach elektronicznych regionu Koszalina, 

• strategia dywersyfikacji (różnicowania) Projekt powinien w pewnym horyzoncie czasowym 
uzyskać dobrze zdywersyfikowaną strukturę generacji przychodów, poprzez rozszerzenie oferty 
rynkowej, poprzez ciągłe poszukiwać metod poszerzania grona swoich klientów. Chodzi tu o 
wyrównanie sezonowości sprzedaży poprzez wchodzenie w przedsięwzięcia nie wykazujące 
sezonowości, bądź charakteryzujące się odwrotną sezonowością niż dotychczasowa działalność. 

Rys. 2. Podstawowy schemat działań marketingowych 

Analiza marketingowa
(analiza sytuacji)

Cele marketingu

Planowanie marketingu
(strategia)

Prowadzenie marketingu
(wykorzystanie "marketing-mix")

Kontrola marketingu

 
Projekt polegający na eksploatacji linii kolejki wąskotorowej jest niewątpliwie pomysłem o dużym 

potencjale, ale prowadzenie Projektu musi odbywać się w sposób profesjonalny tak pod względem 

finansowym (odpowiednie zarządzanie pieniądzem – ccaasshh  mmaannaaggeemmeenntt), jak i pod względem 

inżynierskim. Ważnym elementem prawidłowego prowadzenia biznesu będzie przyjęcie właściwej 

strategii marketingowej. 

M. Porter określił pięć czynników pobudzających konkurencję, które wyznaczają tendencje 

rentowności branży (gałęzi, sektora) i mają decydujące znaczenie dla jej siły przyciągania. Są to 

(rysunek 3): 

a. prawdopodobieństwo pojawienia się nowych konkurentów (tzw. nowe wejścia), 

b. zagrożenie ze strony usług substytucyjnych, 

c. siła przetargowa dostawców, 

d. siła przetargowa nabywców, 

e. konkurencja między przedsiębiorstwami mającymi już ustaloną pozycję w branży i na rynku. 

Elementy analizy pięciu wymienionych czynników determinujących konkurencję, a co za tym idzie 

także działania KKW w przyszłości, zostały już częściowo przedstawione w poprzednich rozdziałach. 

Odnosząc się jednak kolejno do wszystkich czynników należy stwierdzić, że: 
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ad a. prawdopodobieństwo pojawienia się nowych konkurentów o zdolności przewozowych i 
podobnej technologii, choćby zbliżonej do potencjału KKW jest w praktyce mało prawdopodobne, 
a to z uwagi na fakt, że rynek jest już w znacznej części podzielony a gusta konsumentów 
odpowiednio ustabilizowane. Potencjalni konkurenci musieliby zainwestować przecież ogromne 
sumy na budowę własnych zestawów, przy czym należy podkreślić, że inwestycja taka z uwagi na 
istniejący już podział rynku mogłaby nie być rentowna. Tak więc zagrożenie ze strony nowych 
wejść uznać należy za mało prawdopodobne, żeby nie powiedzieć niemożliwe. 

Rys. 3. Siły napędowe i zagrożenia w branży (według Portera) 

Konkurenc i w branży
produkc ji lodów 

s pożywczych

WALKA 
KONKURENCYJNA

pomiędzy is tnie jącymi firmami

Potencjalni konkurenci

(nowowchodzący - 
newcomers

Nabywcy
Dostawcy surowców,

usług i produktów

Substytuty

zagrożenia ze strony produktów 

zastępczych

zagrożenia ze strony nowych 

siła przetargowa siła przetargowa wobec 

 

ad b. zagrożenie ze strony substytutów do usług proponowanych przez KKW uznać trzeba za całkiem 
prawdopodobne. Jak już wspomniano dla rozpoczęcia działalności transportowej drogowej nie 
jest potrzebny duży kapitał, więc ta bariera wejścia nie istnieje. Jednak pewnym pocieszeniem jest 
zwykle niższa jakość tych usług, a przecież niezadowolonego klienta zła jakość może doprowadzić 
do Projektu. Tak więc pojawienie się substytutów należy uznać nie tylko za istniejące, ale także za 
bardzo niebezpieczne i mogące mieć wpływ na reakcję rynku. 

ad c.  siła przetargowa, czy też inaczej pozycja negocjacyjna wobec dostawców w przypadku 
przedsiębiorstwa takiego jak KKW jest dobra, ale tylko w ścisłej współpracy z MZK Koszalin. 
Pozycja ta jest tym mocniejsza, że dzisiejsze realia rynkowe powodują, że potencjalny pasażer 
KKW będzie dobrze nastawiony do przewoźnika, ze względów sentymentalnych. Łatwo to jednak 
zaprzepaścić, więc trzeba robić wszystko dla podwyższania jakości usług, 

ad d. siła przetargowa pasażerów jest oczywiście wypadkową polityki cenowej oraz jakości usług. 
Stąd ceny biletów nie mogą odbiegać w sposób szczególny od usług liczących się na rynku 
przewoźników. 

ad e.  Jeśli chodzi o problem konkurencji między przedsiębiorstwami świadczącymi usługi 
transportowe to niewątpliwie największą konkurencję stanowią przewoźnicy drogowi, bowiem 
kolejowych przeciwników nie ma. Istnieją też dowody na to, że możliwa jest współpraca z takimi 
firmami. 

3.5.4 Uproszczona analiza finansowa Projekt: 

Ponieważ remonty torowiska i taboru zostają pokryte w całości ze środków pomocowych (a więc ze 

środków zewnętrznych dla eksploatacji Projektu), zdaniem opracowujących tę analizę do 

finansowania wystarczą startowe środki własne i nie zajdzie potrzeba istotnego uzupełnienia ich 
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wkładem zewnętrznych inwestorów (pasywnych), czy kredytem. Dodatkowo bardzo prawdopodobne 

jest stopniowe uzyskiwanie korzystnych warunków finansowych, przy czym taką możliwość 

zakładamy dopiero po pierwszym roku sprawnego działania firmy; kluczowe jest w takiej sytuacji 

zapewnienie płynności finansowej w ciągu pierwszych miesięcy działalności. To zaś powinno być 

tematem poważniejszego studium wdrożeniowego, poprzedzonego jednak uzgodnieniami pomiędzy 

uczestnikami Projektu i wyborem ostatecznej struktury realizacyjnej. Projekt ten ma szanse stać się 

pierwszym udanym projektem powrotu kolei wąskotorowej na rynek całorocznych przewozów 

podmiejskich. 
W celu przedstawienia prognozy sytuacji finansowej KKW posłużono się rachunkiem przepływów 

pieniężnych na pięć kolejnych lat (bez określenia roku startowego). Analiza dotyczy przedsięwzięcia 

polegającego wyłącznie na eksploatacji linii kolejowej. Należy zdawać sobie sprawę z faktu, że każda 

prognoza jest trudna, przede wszystkim z powodu obiektywnych trudności w szacowaniu i ocenie 

przyszłych parametrów makroekonomicznych w gospodarce. Wykonana prognoza jest wyraźnie 

pprrooggnnoozząą  ppeessyymmiissttyycczznnąą, co jednak zgodne jest z zasadą ostrożności tego typu prognoz. Niemożliwe 

do uniknięcia błędy prognoz nie powinny jednak doprowadzić do mylnych decyzji o charakterze 

strategicznym sprowadzających się do odpowiedzi na pytanie, co do efektywności gospodarowania. 

Rys. 4. Schemat obliczeń prognozowanych przepływów pieniężnych 

Prognoza przychodów
wraz z prognoz ą
VAT-u nale żnego

Prognoza kosztów
wraz z prognoz ą

VAT-u naliczonego

Prognoza przepływów pieni ężnych
oraz rachunków zysków i strat

Saldo wolnych środów pieni ężnych
(pozos tających w dys pozyc ji  KKW)

+ -

 
Układ tablic przepływów pieniężnych zastosowany w niniejszym opracowaniu jest klasyczny i 

zbudowany na zasadzie odejmowania sumarycznych wypływów gotówki od jej sumarycznych 

wpływów (schemat obliczeń pokazano na rysunku 4). Dodatkowo liczona jest wielkość gotówki 

odpowiadająca bilansom zamknięcia (w naszym przypadku na koniec każdego kwartału), czyli ssaallddoo  

wwoollnnyycchh  śśrrooddkkóóww pozostające w bieżącej dyspozycji przedsiębiorstwa. Zawsze aktualne pozostaje 

pytanie: na jakim poziomie przyjąć niezbędną wielkość gotówki operacyjnej, po to, aby umożliwić 

przedsiębiorstwu bezpieczną działalność? Uważamy, że przyjęty poziom gotówki operacyjnej zapewni 

KKW bezpieczne funkcjonowanie, zwłaszcza, że dodatkowo prowadzona jest na bieżąco analiza 

zapotrzebowania na kapitał obrotowy oraz analizowana jest zmiana stanu produktów. 
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3.5.5 Nakłady inwestycyjne: 

Nakładów inwestycyjnych na zakup środków trwałych nie uwzględniono z przyczyn 

podniesionych wyżej. 

3.5.6 Prognoza przychodów z prowadzonej działalności: 

Najsłabszym punktem każdej prognozy jest zwykle ocena przyszłych przychodów firmy. W przypadku 

KKW jest to jednak zadanie dodatkowo trudne, ponieważ Projekt nie ma historii, więc nie można 

przyjąć choćby projektu podobnego. Wybrano więc jedyną możliwą drogę, polegającą na 

pesymistycznej ocenie potencjału rynku. 

Podzielono rok kalendarzowy na dwa okresy: rok szkolny, gdzie założono przewóz 180 osób 

codziennie w obie strony (razem więc 360 pasażero - kursów), zaś w okresie wakacyjnym kursowanie 

KKW przyjęto tylko w niedziele z 200 osobami łącznie. 

Tab. 1. Zakładany potencjał rynku przewozów KKW 

OOkkrreess  rrookkuu  kkaalleennddaarrzzoowweeggoo  
PPootteennccjjaałł  rryynnkkuu  

oossóóbb//mmiieessiiąącc  oossóóbb//rrookk  

Okres nauki w szkołach 77..992200,,00  7711..228800,,00  

Okres wakacyjny 28.06.2015 do 30.08.2015 tylko w niedziele 884400,,00  22..110000,,00  

Wydaje się, że takie założenie dotyczące przychodów jest bardzo możliwe i wystarczająco 

ostrożne. 

3.5.7 Prognoza kosztów prowadzenia działalności: 

Ogólnie rzecz ujmując na działalność przewozową składają się koszty utrzymania drogi torowej i 

uruchomienia oraz obsługi pociągu, jak też koszty utrzymania taboru. Materiały eksploatacyjne takie 

jak smary i oleje stanowią około 230zł na służbę, czyli dziennie. 

Tabela 2 dość szczegółowo pokazuje przyjęte do analizy składowe kosztów eksploatacyjnych Projektu 

KKW. 

Tab. 2. Zakładane koszty eksploatacyjne KKW 

KKoosszzttyy  ooppeerraaccyyjjnnee  --  wwyysszzcczzeeggóóllnniieenniiee  
KKoosszztt  

jjeeddnnoossttkkoowwyy  
KKoosszztt  bbrruuttttoo  

mmiieessiięęcczznniiee  

Pracownik obchodowy 3000zł netto/miesiąc 3.000,0 3.570,0 

Wykonanie przeglądu rocznego toru ok. 4000zł 
netto/rok 

4.000,0 4.920,0 

Komisyjne badania techniczne rozjazdów ok. 250zł/szt. 250,0 1.230,0 

Dyżurny ruchu ok. 2500zł/netto/miesiąc 4.000,0 4.760,0 

Maszynista w dni pracy 20,00zł/h netto 20,0 3.498,6 

Maszynista w niedziele i święta 34,50zł/h netto 34,5 2.414,0 

Kierownik pociągu 15zł/h netto 15,0 3.213,0 

Mechanik 20zł/h netto 20,0 4.284,0 

Pomocnik maszynisty 8zł/netto 8,0 1.713,6 

Osoba do kierowania ruchem na przejeździe 8zł/h 
netto 

8,0 1.713,6 

Materiały eksploatacyjne takie jak smary, oleje ok. 
230zł na służbę 

230,0 7.355,4 

Koszt paliwa ok. 0,35 litra/km  4.000,0 

Amortyzacja  0,0 
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Rezerwa na nieprzewidziane czynności 1.000,0 1.230,0 

RAZEM  43.902,2 

Omawiając tylko niektóre składowe kosztów podkreślić można: 

• Amortyzacja – odpisów amortyzacyjnych nie uwzględniono, zwłaszcza, że byłoby to niezgodne z 
przepisami dotyczącymi rachunkowości, jeśli eksploatujemy środki trwałe powstałe z pieniędzy 
pomocowych, a tak jest właśnie w naszym przypadku 

• Płace posiadają dość skomplikowaną strukturę wynikająca z przepisów oraz warunków rynku, 
które – między innymi – pokazują na wielkie trudności z pozyskaniem do pracy maszynistów. 

• Rezerwy obejmują rezerwę na pewne nieprzewidziane koszty, które zawsze występują w 
procesach biznesowych. 

3.5.8 Omówienie rachunku przepływów pieniężnych: 

Prognoza przepływów pieniężnych jest rezultatem wszystkich przyjętych powyżej założeń. 

Informacje wynikające z analizy przepływów pieniądza ujawniają rzeczywistą sytuację finansową 

firmy, a na ich podstawie można ocenić między innymi: 

• terminy spłat obcego kapitału, czego w naszym przypadku nie przewidujemy, 

• możliwość kreowania gotówki operacyjnej, 

• zapotrzebowanie na przyszłe, zewnętrzne źródła finansowania, 

• przyczyny istniejących różnic między wielkością wygospodarowanego zysku a faktycznymi 
stanami gotówki, 

• efekty gotówkowe wynikające w działalności inwestycyjnej (założono, że te zjawiska nie 
występują). 

Przepływy pieniężne mogą dać całościowy obraz źródeł finansowania (wewnętrznego i 

zewnętrznego) oraz ich zastosowania w operacjach prowadzonych przez przedsiębiorstwo. 

Zapotrzebowanie na kapitał obrotowy wynika przede wszystkim z faktu, że bieżąca działalność każdej 

firmy musi być finansowana w sposób mieszany (w tym także częściowo zobowiązaniami). Do 

obliczeń przyjęto wskaźniki rotacji według zasady, że wielkościami startowymi są wielkości uzyskane z 

analiz branży. 

Zmiana zapotrzebowania na kapitał obrotowy wyznaczana jest w programie obliczeniowym, jako 

różnica pomiędzy zapotrzebowaniem na kapitał obrotowy w dwóch sąsiednich okresach. 

Na podstawie przepływów pieniężnych dość łatwo określić można wskaźnik poziomu kosztów, który 

definiujemy jako: 

Wskaźnik poziomu kosztów =  
Koszty ogół em

Przychody ogół em
*100% 

Po analizie wyników w sposób pokazany na rysunku 5 wyraźnie widać, że w całym okresie prognozy 

wskaźnik poziomu kosztów jest mniejszy od jedności, więc Projekt generuje zyski. 
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Rys. 5. Podstawowa tabela obliczeniowa dla projektu KKW 

N azwa  p rzed s ięw zięc ia :

A u to r /  A u to rzy :

A naliza fin an sow a p ro jek tu la ta  prognozy

A )  R a c hune k w y nikó w , w  PLN 0 1 2 3 4 5

Sprz e da ż  ro c z na 733  800 733  800 733  800 733  800 733  800

lic zba  pa sa że rów , w  o s o ba c h 73  380 73  380 73  380 73  380 73  380

ś redn ia  cena , w  PLN 10 ,0 10 ,0 10 ,0 10 ,0 10 ,0 10,00

Ko s z t y  o pe ra c y jne 526  827 526  827 526  827 526  827 526  827

kosz t je dnos tkow y przy za kła dane j  m a rż y: 5% 9 ,5 9 ,5 9 ,5 9 ,5 9 ,5

EBIT 206  973 206  973 206  973 206  973 206  973

kosz ty finansow e 0 0 0 0 0

C IT 19% (39  325 ) (39  325) (39  325) (39  325) (39  325)

Zy s k ne t t o 167  648 167  648 167  648 167  648 167  648

zys k ne tto  na ra s ta ją co 167  648 335  297 502  945 670  593 838  241

B) R o t a c ja  ka p it a łu  o bro t o w e go  w  dnia c h 0 1 2 3 4 5

m a te r ia ły /  tow a ry (w g kos z tów  ope ra cyjnych) 14 14 14 14 14 14

na le żnośc i (w g sp rzeda ż y) 6 6 7 7 7

zobow ią zan ia  (w g kos z tów  ope ra cyjnych) 14 14 14 14 14 14

la ta  prognozy
C) Prz e p ły w y  p ie n ię ż ne , w s z y s t kie  da ne  w  PLN 0 1 2 3 4 5

dz ia ła lność ope ra cyjna 167  648 167  648 167  648 167  648 167  648

EBIT 206  973 206  973 206  973 206  973 206  973

C IT (39  325 ) (39  325) (39  325) (39  325) (39  325)

Kap ita ł  obo tow y -  m in im a ln ie 0 12  230 0 2  038 0 0

zm iana  s tanu zapa sów 20 488 0 0 0 0 0

zm iana  s tanu na le żnośc i 12  230 0 2  038 0 0

zm iana  s tanu zobow ią zań 20  488 0 0 0 0 0

nakłady inw es tycyjne 0 5  000 5  000 5  000 5  000 5  000

S truktura  finansow a nia 30  000 0 0 0 0 0

zm iana  s tanu zad łużen ia 6% 0 0 0 0 0 0 0% finansow anie  d ług iem

zm iana  s tanu kap ita łów 8% 30  000 0 0 0 0 0 100% finansow anie  w ła sne

prz e p ły w y  p ie n ię ż ne 30  000 150  418 162  648 160  610 162  648 162  648

s tan go tów ki na ra s ta ją co  (b ila nsow o) 30  000 180  418 343  067 503  677 666  325 828  973

*  na le ży  uzy ska ć n ie u jemny  s ta n  go tó w ki

s topa  dyskon ta 10%

przep ływ y p ien ię żne , ocena  op ła ca lnośc i 0 162  648 162  648 162  648 162  648 162  648

NPV  d la  t e s t o w a ne go  pr z e ds ię w z ię c ia 616 565,0 P L N

K K W  - K o sz a liń sk a  K o le j W ą sk o t o ro w a

C o m p o n o  S p . z  o .o .

s truktu ra  finansow ania :

 

 



Na rysunku 6 pokazano przychody i koszty Projektu KKW oraz stan wolnych środków pieniężnych będących w 

dyspozycji w okresie objętym niniejszą prognozą. Zwrócić należy uwagę, że saldo wolnych środków 

finansowych systematycznie wzrasta, co spowodowane jest wielokrotnie podkreślanym faktem, że Projekt w 

analizowanej wersji nie jest obciążony zobowiązaniami inwestycyjnymi. Ten fakt właśnie może spowodować, 

że realizacja Projektu może oznaczać sukces. 

Rys. 6. Prognozowane wartości przychodów, kosztów i poziom wolnych środków pieniężnych 

Projektu KKW (w PLN) w okresie prognozy, czyli w okresie pięciu lat kredytu 
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Wyniki zaprezentowane na rysunku powyżej świadczą, że Projekt przy uznanych założeniach jest możliwy 

do realizacji i posiada zdolność samofinansowania. 

3.5.9 Wnioski z przeprowadzonych analiz: 

Istotą rozpatrywanego Projektu była wstępna analiza ekonomicznej efektywności uruchomienia Koszalińskiej 

Kolei Wąskotorowej, jako komponentu całorocznego transportu rejonu Koszalina. Celami Projektu są z całą 

pewnością: 

• Osiągnięcie wysokiego komfortu i bezpieczeństwa podróży przy średniej prędkości podróżnej na trasie 

Koszalin-Rosnowo wynoszącej 60 km/h oraz maksymalnej 80 km/h. Te parametry zapewnią 

konkurencyjność KKW wobec transportu samochodowego przy znacznie wyższym bezpieczeństwie 

podróży. Nie bez znaczenia jest też aspekt ekologiczny, gdyż transport kolejowy jest znacznie bardziej 

przyjazny dla środowiska niż jakikolwiek komponent samochodowy (przewidywany czas przejazdu na 

lotnisko w Zegrzu z Koszalina to ok. 30min), 

• Wprowadzenie do eksploatacji nowoczesnego, klimatyzowanego szynobusu3 o pojemności 60 

pasażerów na trasie Koszalin-Manowo-Rosnowo-Lotnisko Zegrze. Taki pojazd znacznie podwyższy 

standard podróżowania i będzie w stanie wykorzystać parametry eksploatacyjne wyremontowanego 

torowiska, 

• Wprowadzenie do eksploatacji zabytkowego parowozu, który będzie wizytówką odnowionej kolejki i 

pokusą przyciągającą turystów do Koszalina. Zabytkowy tabor parowy jest też wielką atrakcją dla 

miłośników kolei z Europy zachodniej, należy więc spodziewać się jeszcze większej liczby gości z 

zagranicy w regionie, 

                                                                 
3
 Warto odnotować, że w Grecji właśnie wystawiono na sprzedaż względnie nowy tabor wąskotorowy. 
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• przywrócenie ruchu na odcinku Rosnowo-Świelino; odcinek ten wpisany jest do rejestru zabytków, a na 

pozostałej części szlaku Białogard – Świelino - Bobolice budowa ścieżek rowerowych przy współpracy 

gmin, przez teren których przebiegała linia. Pozwoli to stworzyć skonsolidowany produkt turystyczny 

poprzez połączenie kolejki wąskotorowej na odcinku Koszalin-Świelino ze ścieżkami rowerowymi 

Na tym etapie analiz trudno ostatecznie wyliczyć szczegółowo wszystkie parametry Projektu. Wiemy, że cena 

biletu powyżej 7,26 zł gwarantuje opłacalność Projektu. Jeśli ta cena byłaby nieakceptowana społecznie, to 

należy rozważyć dofinansowanie, którego można się spodziewać, jeśli KKW będzie elementem transportu 

publicznego. Pamiętajmy też, że aby przedstawić bardziej realistyczny plan finansowy KKW należy rozstrzygnąć 

wiele kwestii i rozpoznać wiele problemów. Należy wybrać formę prawną przewoźnika (a możliwości jest 

wiele), zaś przyjęta forma prawna będzie determinować niektóre zjawiska finansowe, jak np. wysokość 

podatków. Podobnie rzecz ma się z kosztami osobowymi, w których można spodziewać się największych różnic 

w stosunku do prezentowanego podejścia. Dopiero bowiem ustalenie formy organizacyjnej, ale przede 

wszystkim przyjęcie rozkładów jazdy zdecyduje o potrzebie zapewnienia odpowiedniej wielkości załogi, co z 

kolei determinować będzie wielkość zapotrzebowania na koszty osobowe. 

W najbliższej przyszłości należy odpowiedzieć na wiele pytań, podejmując odpowiednie decyzje. Zakres 

technologii można przedstawić generalnie, jako dokładne i szczegółowe przestrzeganie zasad bezpieczeństwa 

maszyn i elementów systemu transportowego. W zakresie sprzedaży, firma powinna zostać wyposażona w 

system biletowy (najlepiej, aby był to system Miasta Koszalin), zapewniający niezbędne zabezpieczenie 

rozliczeń i przepływu środków. 
 

4. Część koncepcyjna: 

4.1 Koncepcja zagospodarowania terenów, przebudowy lub remontu obiektów lub innych elementów 

infrastruktury będących własnością kolei wąskotorowej, ze szczególnym uwzględnieniem 

dostosowania na potrzeby turystyki i rekreacji: 

4.1.1 Zakres koncepcji: 

Przedmiotowe opracowanie obejmuje zakresem następujące elementy: 

a. projekt koncepcyjny zagospodarowania terenu w obrębie budynku dworca, lokomotywowni, stolarni i 

drezynowni , 

b. projekt koncepcyjny elementów małej architektury zlokalizowanej na terenie całej inwestycji (ławki, 

siedziska, oświetlenie, kosze na śmieci, stojaki rowerowe, tablice informacyjne itp.), 

c. projekt koncepcyjny wiaty stanowiącej zadaszenie ekspozycji taboru kolejowego                          [ 

wizualizacje, 

d. projekt koncepcyjny przebudowy i remontu budynku dworca kolejowego, 

e. projekt koncepcyjny przebudowy i remontu budynku lokomotywowni, 

f. projekt koncepcyjny przebudowy i remontu budynku drezynowni, 

g. projekt koncepcyjny przebudowy i remontu budynku stolarni, 

 
 

4.1.2 Założenia koncepcji zagospodarowania terenu w obrębie budynku dworca, lokomotywowni, 

stolarni i drezynowni: 

 
W chwili obecnej tereny wokół dworca i przylegających działek są nieuporządkowane, zlokalizowane są na tym 

obszarze liczne funkcje niezwiązane bezpośrednio z funkcjonowaniem kolei wąskotorowej min.: mieszkania 
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komunalne, antykwariat, kuźnia. Występuje liczna zieleń wysoka [ atrakcyjny starodrzew], ciągi piesze i 

nawierzchnia jezdni wykazują wysoki stopień zniszczenia, a przypadkowe zagospodarowanie terenu wokół 

budynków pogłębia jedynie wrażenie degradacji przestrzeni publicznej.  

Projekt zakłada uporządkowanie terenu przy istniejącym budynku dworca oraz na tzw. „zapleczu dworca” czyli 

tereny przy lokomotywowni. 

Przewiduje się wprowadzenie: 

• Uporządkowanych ciągów pieszych, 

• Spójna nawierzchnia na terenie całego zespołu, rozgraniczona ze względu na równe funkcje (ciągi 

piesze, place, nawierzchnie drogowe), 

• Wprowadzenie miejsc parkingowych dla samochodów, autobusów oraz rowerów, 

• Wprowadzenie elementów małej architektury w uporządkowany sposób (siedziska, ławki, kosze na 

śmieci, stojaki rowerowe, tablice informacyjne), 

• Wprowadzenie terasy zwiedzania (wraz z oznakowaniem), 

• Uporządkowanie torów kolejowych (stanowiących element kompozycyjny i podkreślający tożsamość 

miejsca), 

• Wprowadzenie elementu kubaturowego – wiaty zadaszającej ekspozycję taboru kolejowego, 

• Zmianę funkcji budynku dworca – wprowadzenie dodatkowej funkcji [ komercyjnej] gastronomicznej 

wraz z lokalizacją atrakcyjnego tarasu 

• Uporządkowanie terenu „zaplecza” – lokalizacja parkingów, utwardzonych nawierzchni, wskazanie 

miejsc składowania elementów związanych z funkcjonowaniem kolei. 

 

4.1.3 Materiały nawierzchniowe: 

Przewiduje się zachowanie materiałów historycznych, w tym przede wszystkim kostki brukowej przy budynku 

dworca. Dodatkowo przewiduje się nawierzchnie z kostki granitowej ciętej w kolorze czarnym i jasnoszarym w 

układzie pasowym podkreślającym kierunek najścia od budynku dworca w kierunku placu i wiaty. Ponadto 

zakłada się, że posadzce, w części reprezentacyjnej zlokalizowane będzie oświetlenie linearne, co dodatkowo 

pokreśli kierunki i uatrakcyjni przestrzeń również w godzinach wieczornych. 

W części terenu nawierzchnie z płyt betonowych, płyt granitowych jasnoszarych, nawierzchnie i podbudowy 

drogowe. 

Bezpośrednio przy budynku dworca zakres opracowania wykracza poza zakres objęty zleceniem. Pokazane 

zagospodarowanie terenu wskazuje teren, który w opinii Projektanta powinien być objęty opracowaniem – 

pozwoli to stworzyć jednolitą przestrzeń przed budynkiem dworca – tak aby teren kolei „wciągał” użytkownika 

do środka. Spójna posadzka, oświetlenie i zrewitalizowana elewacja budynku dworca będzie elementem 

charakterystycznym dla projektowanej przestrzeni. 

 

4.1.4 Oświetlenie: 

Projektuje się elementy oświetlenia terenu i posadzki – zgodnie z załącznikami „Karty katalogowe”, Prosta 

forma słupów i opraw, elementy oświetlenia posadzki oraz oprawy do iluminacji budynku dworca. 

 

4.1.5 Wiata: 

Zakłada się lokalizację wiaty stanowiącej zadaszenie taboru kolejowego.  

Celem podkreślenia zabytkowego i historycznego charakteru przestrzeni dworca oraz typowych materiałów  

tj.: cegły klinkierowej, kostki brukowej, starodrzewu itp. wprowadzone zostały elementy, które poprzez 
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kontrast oraz „delikatność” podkreślą   wyjątkowy charakter przestrzeni. Nawiązują jednocześnie dialog 

pomiędzy elementami historycznymi -  prostokreślne , symetryczne uporządkowane formy -  i elementami 

nowej zabudowy – lekkie, miękkie , naturalne kształty. 

Zaprojektowana wiata ma miękką naturalną linię zadaszenia, wykonana została z elementów stalowych 

malowanych na biało, zadaszona blachą, również w kolorze białym.  

Zakłada się iluminację elementów konstrukcyjnych od wewnątrz – co zachęci oglądających do wejścia na teren 

Muzeum. Współczesna forma będzie atrakcyjna i wyróżniająca się na tle industrialnego historycznego 

otoczenia.  

Przewidziane zostało doświetlenie powierzchni pod wiatą od strony bocznych elewacji oraz od frontów  wiaty 

[prześwit w bocznych elewacjach zaprojektowano do wysokości około 4m]. 

Możliwy będzie dobór i montaż pomostów dla zwiedzających, jako elementów ruchomych – modułowych, na 

etapie wykonywania projektu ekspozycji. 

 

4.1.6 Mała architektura: 

Ławki, siedziska. Projektuje się ławki i siedziska wykonane z drewna – forma  nawiązuje do naturalnej, miękkiej  

linii projektowanego zadaszenia. Materiał – drewno. Szczegóły wg rysunku. 

Stojaki rowerowe – kształt nawiązujący do linii wiaty, ławek. Materiał – stał malowana na czarno. Szczegóły wg 

rysunku. 

Zastosowano stojak rowerowy zgodnie z wytycznymi Zamawiającego – karta katalogowa w części rysunkowej. 

 

4.1.7 Budynek dworca: 

Zakłada się wprowadzenie nowej funkcji do budynku dworca. W piwnicy założono lokalizacje pomieszczenia 

technicznego serwerowni monitoringu dla całego zamierzenia. Dodatkowo pomieszczenie dawnej olejarni 

(obecnie niedostępne, zagruzowane) należy przywrócić do pierwotnego układu, z możliwością wyko wystania 

jako zaplecze dla gastronomi. W parterze budynku przewidziano uporządkowanie przestrzeni wejściowej – 

lokalizację dużego holu głównego z ekspozycją mniejszych elementów. W holu zlokalizowana będzie ponadto 

tablica informacyjna, miejsca do siedzenia [ oczekiwania na pociąg], wejście do toalet. Bezpośrednio z holu 

przewidziano wejście do   modelarni i sklepiku  oraz w kierunku południowym do kawiarenki. Przewiduje się 

lokalizację kawiarni z dużym tarasem od strony południowej. Pozwoli to oczekującym podróżnym na spędzenie 

czasu w przestrzeni Muzeum. Przy tarasie proponuje się lokalizację placu zabaw dla dzieci – indywidualny 

projekt nawiązujący bezpośrednio do charakteru miejsca.  

Zakłada się odtworzenie historycznego wyglądu dworca – przywrócenie i odtworzenia w maksymalnym stopniu 

zabytkowego charakteru [oczyszczenie cegły elewacyjnej, elementów drewnianych, detalu architektonicznego, 

stolarki drzwiowej i okiennej itp.] Zakłada się również odtworzenie wyglądu północnego skrzydła budynku i 

lokalizację w tym miejscu modelarni wraz z ekspozycją i wyjściem na taras oraz przejściem na peron. Na 

istniejącym tarasie należy odtworzyć historyczna balustradę. 

 

4.1.8 Lokomotywownia, drezynownia i stolarnia: 

Zakłada się spójną kolorystykę dla wszystkich budynków zlokalizowanych w obrębie inwestycji. Oczyszczenie 

elementów historycznych zgodnie z wytycznymi WKZ; stolarka okienna i drzwiowa, ślusarka, bramy, detal 

architektoniczny. Wymianę elementów poszycia dachowego. Remont wnętrz polegający na  uporządkowaniu 

pomieszczeń znajdujących się w budynkach. 
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Zaproponowana została informacja wizualna na ścianach – w formie uproszczonych znaków graficznych, tak 

aby zwiedzający mógł orientować się w przestrzeni. Szczegóły wg rysunków. 

 

4.1.9 Spis rysunków: 

Rys. Z-01- Koncepcja zagospodarowania trasy turystycznej KKW 

Rys. Z-02- Projekt zagospodarowania terenu 

Rys. Z-03- Schemat trasy zwiedzania  

Rys. Z-04- Peron – rzut, widok 

Rys. Z-05- Ławka na peronie – rzut, przekrój, widok 

Rys. Z-06- Stojak rowerowy – rzut , widok  

Rys. Z-07- Przykładowa ławka przy budynku dworca- rzut, widok 

Rys. Z-08- Ogrodzenie terenu inwestycji- widok 

Rys. DW-01- Budynek dworca. Rzut piwnicy  

Rys. DW-02- Budynek dworca. Rzut parteru 

Rys. DW-03- Budynek dworca. Rzut 1 piętra 

Rys. DW-04- Budynek dworca. Elewacje 

Rys. DR-01- Budynek drezynowni. Rzut, elewacje 

Rys. ST-01- Budynek stolarni. Rzut 

Rys. ST-02- Budynek stolarni. Elewacje 

Rys. L-01- Budynek lokomotywowni. Rzut 

Rys. L-02- Budynek lokomotywowni. Elewacje 

01 Wizualizacje  

02 Wizualizacje  

03 Wizualizacje  

04 Wizualizacje  

05 Wizualizacje  

06 Wizualizacje  

07 Wizualizacje  

08 Wizualizacje  

Karty Katalogowe 

 

4.2 Koncepcja zagospodarowania trasy funkcjonowania kolei wąskotorowej na odcinku Koszalin-

Rosnowo w tym opracowanie tras ścieżek komunikacyjnych, lokalizacji parkingów oraz wskazanie 

lokalizacji punktów małej gastronomi, punktów sanitarnych w obrębie stacji, lokomotywowni: 

4.2.1 Założenia: 

Głównym założeniem koncepcji rewitalizacji Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej jest zapewnienie pełnej 

przejezdności trasy Koszalin – Rosnowo, będącej fragmentem linii kolejowej nr 1056, z przywróceniem 

parametrów eksploatacyjnych z lat kiedy kolejka przewoziła istotne potoki pasażerów i towarów. Rzecz jasna 

nie przewiduje się przywrócenia przewozów towarowych jako istotnego czynnika wpływającego na ekonomikę 

reaktywacji linii kolejowej. Niemniej jednak biorąc pod uwagę doświadczenia rewitalizacji kolei wąskotorowych 

w Polsce wiadomo, że przewozy turystyczne realizowane w ograniczonym zakresie nie są w stanie zapewnić 

rentowności utrzymania w miarę regularnego kursowania kolejki. Toteż kluczowym zagadnieniem wydaje się 

zapewnienie programu towarzyszących atrakcji, które wpłyną znacząco na wzrost ilości pasażerów, ale także 
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takiego przygotowania infrastruktury i taboru, aby możliwa była reaktywacja KKW jako jednego z elementów 

systemu zrównoważonego transportu publicznego w ramach Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego.  

Rosnowo to miejscowość w województwie zachodniopomorskim, położona na równinie Białogardzkiej, 20 

kilometrów na południowy - wschód od Koszalina. Między Jeziorem Rosnowskim a Hajką. W latach 80-90 

cieszyła się popularnością niemniejszą jak Mielno czy Unieście (informacja zaczerpnięta ze strony internetowej 

www.rosnowo.pl) Mieszkańcy Koszalina tak tłumnie odwiedzali  Rosnowo za sprawą jeziora oraz kąpieliska. Ze 

statystyk przewozowych wynika, że kolejka przewoziła połowę rocznej ilości pasażerów  w okresie od maja do 

końca sierpnia właśnie do Rosnowa. 

Obecnie miejscowość Rosnowo jako turystyczna posiada dość słabą i zaniedbaną infrastrukturę turystyczną. W 

związku z tym wymaga zaangażowania Gminy Manowo przede wszystkim w kwestie uregulowania własności 

plaży oraz odpowiedniego jej przygotowania na przyjęcie znacznie większej ilości odwiedzających. Ponadto 

liczymy na aktywizację mieszkańców a przed wszystkim osób prowadzących ośrodki wypoczynkowe i 

campingowe oraz lokale gastronomiczne. W Rosnowie obecnie brakuje na pewno: wypożyczalni sprzętu 

wodnego, rowerów oraz sprzętu sportowego, placu zabaw dla dzieci nad jeziorem, pomost wymaga naprawy.  

• Remont kapitalny torowiska do Rosnowa dla osiągnięcia wysokiego komfortu i bezpieczeństwa 

podróży przy średniej prędkości podróżnej na trasie Koszalin-Rosnowo wynoszącej 40 km/h oraz 

maksymalnej: 60 km/h. Takie parametry torowiska zapewnią konkurencyjność transportu kolejowego 

wobec samochodowego przy znacznie wyższym bezpieczeństwie podróży. Nie bez znaczenia jest 

ekologia, gdyż nowoczesny transport kolejowy jest znacznie bardziej przyjazny dla ochrony środowiska 

niż jakikolwiek samochodowy (przewidywany czas przejazdu na lotnisko w Zegrzu z Koszalina to ok. 

30min).  

• Wprowadzenie do eksploatacji zmodernizowanego taboru o na trasie Koszalin – Manowo - Rosnowo. 

Takie pojazdy znacznie podwyższą walory podróżowania i będą w stanie wykorzystać parametry 

eksploatacyjne wyremontowanego torowiska.  

• Wprowadzenie do eksploatacji zabytkowego parowozu, który stanie się wizytówką odnowionej kolejki 

i magnesem przyciągającym turystów do Koszalina. Zabytkowy tabor parowy jest również wielką 

atrakcją dla miłośników kolei z Europy zachodniej, należy więc spodziewać się jeszcze większej liczby 

gości z zagranicy w naszym regionie  

• Budowa ścieżek rowerowych przy współpracy gmin przez teren których przebiegała linia. Pozwoli to 

stworzyć produkt turystyczny – połączenie kolejki wąskotorowej na odcinku Koszalin-Świelino ze 

ścieżkami rowerowymi. 

Program rewitalizacji trasy kolejowej przewiduje odbudowę, modernizacje lub budowę przystanków i stacji 

kolejowych przy następujących założeniach: 

• Peron długości 25 m umożliwiający obsługę wagonu motorowego wraz z wagonem doczepnym, 

• Tablice z nazwami przystanków lub stacji zgodne ze standardami UIC, 

• Tablice z rozkładem jazdy, 

• Tablice informacyjne na temat okolicy i powiązań systemem szlaków turystycznych wraz z informacją 

wizualną na temat zagospodarowania turystycznego najbliższej okolicy, 
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• Elementy małej architektury takie jak ławki, kosze na śmieci, bariery itp.. 

4.2.2 Układ torowy: 

• Przeważająca ilość łuków pozwala na jazdę z zakładaną prędkością 60 km/h, a kilka łuków o małych 

kątach zwrotu i małych promieniach można skorygować bez wychodzenia poza teren kolejowy, nie 

przewidziano więc dokonywania znaczniejszych regulacji geometrii        w planie. 

• Łuki na wyjeździe ze stacji Koszalin (R=170 m) oraz na wjeździe na stację Manowo (R=160 i 128 m) nie 

stanowią utrudnień eksploatacyjnych ze względu na zatrzymywanie się na tych stacjach wszystkich 

pociągów.  

•  Dwa łuki o najmniejszych promieniach: R=184 m w km 8,475-8,530 oraz R=158 m w km 17,900-17,975 

mają niewielkie kąty zwrotu, założono więc ich regulację bez wychodzenia poza obręb obecnego 

terenu kolejowego. 

• Pozostałe trzy łuki z grupy o promieniach poniżej 200 m mają promienie od 191 do 198 m, zatem 

wymagać będą jedynie minimalnego ograniczenia prędkości jazdy w stosunku          do założonej 

wstępnie optymalnej prędkości po rewitalizacji, którą określono jako 60 km/h. 

• Profil linii spełnia warunki określone przepisami w zakresie wielkości pochyleń, długości odcinków 

jednostajnych pochyleń i wyokrąglania załomów niwelety, nie przewidziano więc żadnej regulacji 

istniejącej niwelety. 

• Na stacji Koszalin Wąsk. przewidziano jedynie likwidację dwóch z pięciu torów w grupie manewrowo-

odstawczej dla stworzenia możliwości ekspozycji zabytkowego taboru              na pozostałych torach tej 

grupy, co pokazano na schemacie tej stacji – rysunek nr 3.  

• Na stacji Manowo nie przewidziano żadnych zmian układu torowego. 

• Na stacji Rosnowo Wąsk. przewidziano odtworzenie toru nr 2 w pierwotnej długości, celem stworzenia 

na końcu rewitalizowanego odcinka czynnej stacji, umożliwiającej prowadzenie na linii większej ilości 

pociągów.  

4.2.3  Nawierzchnia torów i rozjazdów: 

• Obecna nawierzchnia stalowa przeważnie skonstruowana jest z lekkich typów szyn,           a 

jednocześnie wszystkie jej elementy wykazują wysoki stan degradacji.. Przewidziano więc całość 

obecnej nawierzchni toru głównego nr 1 wymienić na nową typu średniego,     tj. na typ S49/49E1 na 

podkładach W54-1000/L lub PST99M/S49 z zamocowaniem sprężystym (jedynie na łukach o małych 

promieniach przewidziano podkłady drewniane       z zamocowaniem sprężystym) oraz na podsypce 

tłuczniowej. Konstrukcję nowej nawierzchni przedstawia przekrój charakterystyczny – rysunek nr 6.  

• Rozjazdy także typu S49-1:7-R=100 (na bazie projektów rozjazdów typu S42) na podrozjazdnicach 

drewnianych z zamocowaniem sprężystym oraz na podsypce tłuczniowej.  

• Elementy rozebranej istniejącej nawierzchni, zwłaszcza typów średnich 8a i S42, można wykorzystać do 

napraw torów bocznych na stacjach. 
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4.2.4 Podtorze i odwodnienie: 

• Zawężona korona torowiska musi być poszerzona do wymiarów normatywnych, jak to przedstawia 

przekrój charakterystyczny konstrukcji nawierzchni i podtorza – rysunek nr 6. 

•  Rowy odwadniające muszą być oczyszczone i odtworzone stosownie do potrzeb, łącznie z podejściami 

do przepustów. 

• Podtorze na zaporze zbiornika EW po jej ustabilizowaniu przez właściciela winno być wzmocnione z 

nadaniem mu normatywnego kształtu.  

4.2.5 Obiekty inżynieryjne: 

• Wszystkie przepusty o nienormatywnych światłach, zbyt małej długości, bądź zniszczonej konstrukcji 

należy zastąpić nowymi obiektami. Dotyczy to przeważającej ilości przepustów istniejących, zatem 

zakres potrzebnej przebudowy będzie bardzo duży. 

• Obiekty posiadające normatywne przekroje zaleca się wyremontować. 

4.2.6 Przejazdy w poziomie szyn: 

• Wszystkie przejazdy muszą zostać przebudowane ze względu na wymianę nawierzchni kolejowej w 

torze i budowę urządzeń odwadniających. Należy zwołać komisje (oddzielne dla dróg krajowych, 

wojewódzkich, powiatowych i gminnych) które dokonają oceny kategorii i określą warunki urządzenia 

przejazdów. Dla ważniejszych przejazdów trzeba będzie opracować projekty organizacji ruchu 

drogowego na czas ich przebudowy zależnie od sytuacji lokalnej. 

• Na czterech przejazdach posiadających obecnie kategorię A i B iloczyny ruchu po zwiększeniu - nawet 

niewielkim – ilości kursujących pociągów wzrosną tak znacznie, że niezbędne stanie się zamontowanie 

urządzeń srk na obu przejazdach kategorii B oraz przekwalifikowanie przejazdów kategorii A bez 

rogatek do kategorii B, aby uniknąć zatrzymywania przed tymi przejazdami pociągów, kursujących z 

założenia ze znacznie podwyższoną prędkością. 

4.2.7 Peron: 

• Na wszystkich stacjach i przystankach przewidziano zmodernizować perony, podwyższając je do 

przepisowych 20 cm ponad główką szyny i wykonując trwałą nawierzchnię z betonowej kostki 

chodnikowej wraz z wykonaniem odpowiednich spadków   zapobiegających spływowi wód opadowych 

do podtorza, a w razie potrzeby także z wykonaniem sieci odprowadzającej te wody do sąsiednich 

odbiorników. 

• Typowy przekrój konstrukcji peronu przedstawia rysunek nr 7. 

4.2.8 Urządzenia SRK: 

• W ramach rewitalizacji linii, dla okresu gdy zachodzić będzie potrzeba jednoczesnego kursowania 

dwóch (lub więcej) pociągów, niezbędne będzie zainstalowanie co najmniej urządzeń blokady liniowej 

możliwie prostego typu, aby zapobiec możliwości jednoczesnego wypuszczenia na ten sam tor 

szlakowy dwóch pociągów. Urządzenia stacyjne mogą pozostać ręczne lub zmienione na urządzenia 

zcentralizowanego nastawiania, zależnie     od potrzeb i warunków miejscowych. 
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• Przejazdy kategorii B będą wyposażone w urządzenia samoczynnej sygnalizacji przejazdowej typu SPA-

1 z dwoma półrogatkami i dwoma sygnalizatorami. Na skrzyżowaniu z drogą dwujezdniową rogatki 

muszą być dłuższe, a liczba sygnalizatorów zwiększona do czterech sztuk.  

 

4.3 Koncepcja oświetlenia trasy i elementów infrastruktury kolei wąskotorowej: 

4.3.1 Oświetlenie przy budynku stacji Koszalin Wąskotorowy i lokomotywowni: 

Planuje się oświetlenie dworca za pomocą dwóch rodzajów opraw: 

•  Oprawy montowane na słupach oświetleniowych 4m (132 szt.) 

•  Oprawy liniowe montowane w podłożu (9 szt.) 

Taka liczba opraw oświetleniowych zapewni bardzo dobre oświetlenie w nocy, zgodne z normami. 

Oprawy zasilane będą z projektowanych tablic oświetleniowych. 

Zasilanie tablic jak i opraw będzie doprowadzone za pomocą układania kabli w ziemi na bezpiecznej i 

niekolizyjnej głębokości. Załączanie oświetlenia będzie następować za pomocą czujników zmierzchowych 

załączających obwody oświetlenia zewnętrznego. 

 

4.3.2 Oświetlenie żywego skansenu kolei wąskotorowej: 

W ramach prac planuje się montaż oświetlenia na wiatach przystankowych. Zasilanie oświetlenia będzie się 

odbywać za pomocą nowo projektowanych ZKP z zakładu energetycznego (na każdy przystanek przypada 

jedno złącze kablowo-pomiarowe).Bezpośrednio przy skrzynce ZKP będzie znajdować się tablica sterująca 

oświetleniem. Oświetlenie będzie się uruchamiać za pomocą czujników zmierzchowych załączających 

obwody oświetlenia zewnętrznego w skrzynce sterującej oświetleniem. Opraw będzie doprowadzone za 

pomocą układania kabli w ziemi na bezpiecznej i niekolizyjnej głębokości.  

 

4.4 Propozycje zabezpieczenia mienia kolei wąskotorowej przed niepowołanym dostępem, kradzieżami, 

z uwzględnieniem monitoringu terenów przy dworcu kolei wąskotorowej i lokomotywowni w 

Koszalinie 

4.4.1 Przegląd zagrożeń: 

Na terenach kolejowych występuje wiele potencjalnych zagrożeń, zarówno dla podróżnych, jak i osób 

pracujących na tego typu obiektach, np: 

• zagrożenia od osób z marginesu społecznego (kradzieże, kradzieże zuchwałe, rozboje, wandalizm, 

nachalne żebractwo powodujące dyskomfort psychiczny itp.), 

• zagrożenia wynikające z kradzieży infrastruktury kolejowej związanej z bezpiecznym prowadzeniem 

ruchu kolejowego (kradzieże kabli telekomunikacyjnych, linek dławikowych czy też przewodów trakcji 

elektrycznej), 
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• zagrożenia wynikające ze złego utrzymania stanu technicznego obiektów kolejowych (uszkodzenia 

drogi kolejowej, uszkodzenia krawędzi peronowych, duże zaśmiecenie, zła ochrona przeciwpożarowa, 

niewystarczające oświetlenie itp.),  

• zagrożenia pasażerów występujące w okresie rozpoczynania oraz kończenia podróży. 

Innym zagrożeniem jest bezpieczeństwo dóbr podlegających ochronie znajdujących się na dworcu lub w 

bliskim jego otoczeniu. Należy strzec przed kradzieżą pojazdy pozostawione na parkingu przed dworcem (np. P 

& r), bagaż podróżujących oraz wszelkiego rodzaju punkty usługowe znajdujące się na dworcu (kioski, bary, 

restauracje, kawiarenki, sklepy itp.).Należy dodać, że powyższe zagrożenia występują przez cały czas, a więc 

system monitoringu powinien zapewniać bezpieczeństwo przez 24 godziny na dobę. każdy rodzaj zagrożenia 

powinien być zapisany i przechowywany przez pewien określony okres. czas ten będzie różny w zależności od 

zagrożenia. Inny będzie okres przechowywania obrazu ekip sprzątających dworzec kolejowy, a inny, gdy 

dotyczy to aktów terroryzmu, bandytyzmu czy też wandalizmu. 

4.4.2 Założenia dla systemu inteligentnego monitoringu obiektów kolejowych: 

W systemach monitoringu obiektów kolejowych do transmisji sygnałów powinny być stosowane 

światłowodowe systemy teletransmisyjne. transmisja światłowodowa jest korzystniejsza od transmisji 

radiowej czy też z wykorzystaniem tradycyjnych kabli metalowych. wynika to z możliwości zapewnienia w 

torach światłowodowych znacznie lepszych możliwości transmisyjnych w porównaniu z tradycyjnymi kablami, 

ponadto jest odporna na zakłócenia elektromagnetyczne, nie generuje zakłóceń elektromagnetycznych i nie 

jest wrażliwa na zjawisko prądów błądzących. Ponadto dzięki dużej przepustowości światłowodu można 

zachować łatwość podłączenia dowolnego rodzaju nowych urządzeń. system inteligentnego monitoringu ma 

działać poprawnie w środowisku i otoczeniu kolejowym, które charakteryzuje się tym, że: 

• środowisko jest otwarte o dużym zaludnieniu— trudne do ogrodzenia,  

• są duże przestrzenie — odległości geograficzne,  

• istnieje potrzeba ochrony pasażerów i mienia, związana nierozerwalnie z potrzebą utrzymania dużej 

sprawności operacyjnej,  

• jest pofragmentowana odpowiedzialność i współpraca wewnętrzna i zewnętrzna,  

• ma miejsce duża agresywność elektromagnetyczna. 

Dlatego zabezpieczenia muszą być adekwatne do unikatowej specyfiki publicznego transportu kolejowego. 

system monitoringu powinien posiadać odpowiednią redundancję, aby zapewnić właściwą niezawodność i 

dostępność. W szczególności dotyczy to rejestracji i niszczenia kamer systemu, gdy system powinien działać 

przez 24 godziny przez siedem dni w tygodniu. 

4.4.3 Monitoring w obrębie stacji Koszalin Wąsk. i lokomotywowni: 

Teren będący w zakresie opracowania objęto monitoringiem w celu podniesienia poziomu bezpieczeństwa na 

obiekcie. Rejestracja obrazu będzie następować na terenie dworca  za pomocą serwera rejestrującego. 

Rejestracja będzie się odbywać bez nadzoru osoby odpowiedzialnej za monitorowanie, ale system umożliwia 

podgląd nagrań oraz obrazu na żywo w każdym momencie dzięki monitorowi znajdującym się w 

pomieszczeniu.  
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Planuje się montaż 15 kamer zewnętrznych o minimalnych parametrach: 

 -  Przeciwwandalowe w obudowie, 

 -  Przetwornik obrazu: 3 MPX, matryca CMOS, 1/3” 

 -  Liczba efektywnych pikseli:  2048 (H) x 1536 (V) 

 -  Typ obiektywu:  standardowy, f=4 mm/F1.6 

 -  Poziomy kąt widzenia obiektywu: 62° 

 -  Rejestracja dzień/noc 

 -  Oświetlacz IR o zasięgu co najmniej 25m 

 -  Montaż na uchwycie, na słupie oświetleniowym. 

Zasilanie kamer i obudów  następować będzie z  tablic oświetleniowych albo z najbliższych rozdzielni 

znajdujących się na terenie dworca, dzięki doposażeniu w dodatkowe aparaty elektryczne. Zasilanie systemu 

CCTV będzie doprowadzone za pomocą układania kabli w ziemi na bezpiecznej i niekolizyjnej głębokości.  

 

4.4.4 Oznakowanie mienia – DNA Program: 

DNA Program /mienie/ to nowoczesna technologia zabezpieczenia majątku poprzez zabezpieczenie jego 

elementów wieloma mikrocząsteczkami z indywidualnym i niepowtarzalnym numerem lub innym opisem 

łatwo identyfikującym właściciela tworzącym w ten sposób swoisty „kod genetyczny” każdego 

zabezpieczonego przedmiotu. Zestaw aplikowany metodą ręczną lub natryskową zawierający  do 30 000 

mikrocząsteczek wystarczy do zabezpieczenia ok. 100 najbardziej wartościowych mebli, komputerów, 

antyków, maszyn, urządzeń, narzędzi, rusztowań etc.. 

Dlatego też technologia DNA Program /mienie/ skutkuje nie tylko daleko idącą prewencją, ale także sprawia, 

że mienie tak zabezpieczone jest zawsze identyfikowalne ponieważ całkowite usunięcie mikrocząsteczek DNA 

jest ekstremalnie czasochłonne i nieopłacalne a tym samym mienie jest nieatrakcyjne dla przestępcy. 

Tak zabezpieczone domy, firmy, place budów, miejskie systemy wodno kanalizacyjne, tabory infrastruktury 

kolejowe, sieci trakcji energetycznych, mienie sakralne, zabytki w gminie, sprzęt rolniczy czy stany 

magazynowe są znacznie mniej narażone na kradzieże, nieautoryzowane podmiany czy inne patologie, które 

nie tylko destabilizują terminy wykonywanych kontraktów czy bezpośrednio narażają nas wszystkich na wyższy 

poziom ryzyka ale także są przyczyną czasami niepowetowanych strat finansowych jak i wyższych stawek 

ubezpieczeniowych. Dotychczas ułomne i często proste usunięcie przez złodziei czy paserów fabrycznych cech 

identyfikacyjnych (o ile takowe w ogóle istniały) sprawiało że czuli się oni całkowicie bezkarni dokonując 

kradzieży a udowodnienie im zarzutów było bardzo trudne o ile w ogóle możliwe. 

Korzyści wynikające z zabezpieczenia mienia technologią DNA Program /mienie/: 

• przedmioty z DNA Program /mienie/ nie mają dla złodzieja i pasera żadnej wartości więc są 

niepożądane 

• zwiększa szansę odnalezienia mienia przez Policję poprzez łatwą identyfikację 

• statystyki udowadniają ponad 90% obniżenie wszelkich wcześniejszych patologii 

• niezawodność, bezawaryjność oraz brak fałszywych alarmów 
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• łatwa i szybka instalacja 

• brak ingerencji w systemy komputerowe 

• brak opłat abonamentowych 

• 20-letnia trwałość i skuteczność  

4.4.5 Monitoring w obszarze poza stacją Koszalin Wąsk.:  

Z uwagi na przebieg większości trasy kolejki poza obszarami zabudowanymi, przez pola i lasy zrewitalizowana 

infrastruktura torowiska KKW narażona będzie na kradzieże. Instalacja pełnego, przewodowego systemu 

monitoringu wizyjnego na tak dużym obszarze była niezwykle kosztowna i skomplikowana w eksploatacji. 

Dlatego najlepszym rozwiązaniem będzie zastosowanie w najbardziej newralgicznym miejscach dyskretnego 

monitoringu przy pomocy tzw. fotopułapek. 

Fotopułapka jest urządzeniem działającym na zasadzie ukrytej kamery, ale w odróżnieniu od standardowych 

kamer ma dużo szersze zastosowanie m.in. dzięki własnemu zasilaniu. Wbudowany moduł MMS zapewnia 

łączność poprzez sieć GSM i tą drogą przekazywane są informacje w postaci zdjęć na telefon komórkowy oraz 

na konto poczty elektronicznej.  

Zastosowanie: 

• W leśnictwie (monitoring zwierząt, drewna, nielegalny wywóz śmieci, kłusowników, tzw. mafie 

stroiszowe); 

• Myślistwo; 

• Badania przyrodnicze (obserwacja flory i fauny); 

• Ochrona obiektów (domy jednorodzinne, mieszkania, biura, garaże, parkingi, place budowlane, hale 

produkcyjne, magazyny, składy paliw i węgla, sady, stawy hodowlane, obiekty sakralne, parki, ogrody, 

budynki gospodarskie, hangary, pasieki); 

• Do ochrony terenów zamkniętych takich jak poligony i jednostki wojskowe; 

• Monitoring taboru kolejowego podczas postoju na bocznicach; 

• Zwalczanie nielegalnej migracji przez tzw. zieloną granicę; 

• Monitoring elewacji budynków narażonych na dewastacje ze strony graficiarzy. 

Ponadto w przyszłości wraz z budową urządzeń SRK rozważyć należy zastosowanie systemu zajętości szlaku, 

który mógłby jednocześnie natychmiast sygnalizować wszelkie próby ingerencji w ciągłość torowisk 

zrewitalizowanego szlaku. 

4.5 Przedmiot i zakres napraw oraz sposób przygotowania poszczególnych elementów taboru 

kolejowego do celów przewozów turystycznych: 

4.5.1 Podział posiadanego taboru względem zdolności przewozowej: 

I TABOR PRZEZNACZONY DOPRZEWOZÓW ROZKŁADOWYCH – komercyjne przewozy pasażerskie: 

1. Spalinowy wagon silnikowy serii MBxd2 – 2 szt. 
2. Lokomotywa spalinowa serii Lxd2 – 2 szt. 
3. Wagon osobowy serii Bxhpi – 3 szt. 

II TABOR PRZEZNACZONY DO PRZEWOZÓW TURYSTYCZNYCH – przewozy okazjonalne: 

1. Wagon turystyczny serii BTxhi – 1 szt. 
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2. Wagon brankard serii Fth – 2 szt. 

III TABOR POMOCNICZY – pojazdy zaplecza technicznego: 

1. Drezyna motorowa serii Wmc – 2 szt. 
2. Pług odśnieżny – 1 szt. 
3. Wagon pogotowia mechanicznego – 1 szt. 

 

4.5.2 Charakterystyka modernizacji poszczególnych składników taboru: 

Spalinowe wagony silnikowe serii MBxd2: 

Wymagania ogólne: 

Przewozy komercyjne wymagają maksymalnego ograniczenia kosztów. W tym celu do niezbędnego 

minimum należy ograniczyć zatrudnienie. Konsekwencją powinna być eksploatacja spalinowych wagonów 

silnikowych tylko przez maszynistę, w sposób umożliwiający maszyniście odprawę podróżnych. Przy tym 

założeniu sprzedaż biletów powinna być, albo prowadzona przez maszynistę – z jego stanowiska pracy, 

albo dostępna z automatów biletowych zamontowanych w pojeździe (np. za kabinami maszynisty). 

Komponenty podzespołów użytych do modernizacji pojazdów powinny charakteryzować się relatywną 

dostępnością w sprzedaży oraz zamiennością. 

Przy modernizacji dwóch spalinowych wagonów silnikowych niezbędna jest standaryzacja (unifikacja) 

podzespołów, części, elementów wyposażenia oraz tzw. „normalia” – podkładki, nakrętki, śruby, wkręty, 

zamki, itp. 

Eksploatacja wagonu możliwa będzie samodzielnie „solo”, z wagonem doczepnym Bxhpi, lub z drugim  

spalinowym wagonem MBxd2 – należy wówczas przyjąć opcję łączenia wagonów w sterowaniu 

wielokrotnym. 

 

Pudło wagonu: 

Powinno odpowiadać wymaganiom obsługi pojazdu tylko przez maszynistę, zatem przedsionki wejściowe 

powinny znajdować się za stanowiskiem maszynisty.  

Drzwi  wejściowe przesuwne,  umożliwiające centralne zamykanie. Szerokość drzwi (na jednym z końców 

pojazdu) umożliwiająca wjazd/wyjazd standardowego wózka inwalidzkiego. 

Nowe okna wklejane, przystosowane do wnętrza klimatyzowanego. Alternatywnie okna wklejane z 

przyciemnionymi szybami, tylko z uchylnymi „lufcikami”. 

 

Wnętrze: 

Przy założeniu zmiany usytuowania drzwi wejściowych na końcach wagonu należy przyjąć, że pojazd będzie 

posiadał 1 przedział pasażerski oddzielony od  przedsionków drzwiami. 

Dwa przedsionki wejściowe (względy bezpieczeństwa dotyczące możliwej ewakuacji), w jednym z nich 

miejsce na wózek  inwalidzki (wózek dziecięcy) oraz wejście do kabiny sanitarnej WC przystosowanej dla 

osoby na wózku inwalidzkim. 

Przedsionek wejściowy przy WC wyposażony w najprostszą możliwą konstrukcję windy dla wózków 

inwalidzkich wraz ze sterowaniem. 

Siedzenia muszą być wykonane z materiału umożliwiającego łatwe utrzymanie w czystości. Układ siedzeń 2 

+ 1 – standardowy. Wzdłuż ścian bocznych,  nad siedzeniami półki na drobne bagaże podręczne wykonane 

z poliwęglanów.  

Ściany wnętrza wyłożone laminatami  umożliwiającymi łatwe utrzymanie czystości. 
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Ogrzewanie przedziału pasażerskiego elementami grzejnymi wykorzystującymi ciepło z silnika 

spalinowego. 

 

Stanowisko  maszynisty: 

Urządzenie przedziałów sterowniczych (stanowisko pracy maszynisty) zgodne z normami i standardami 

ergonomii oraz normami zwyczajami. Urządzenie, wyposażenie oraz sposób obsługi przedziałów 

sterowniczych musi umożliwiać jednoosobową obsługę. 

Ogrzewanie przedziałów sterowniczych elementami grzejnymi wykorzystującymi ciepło z silnika (w okresie 

letnim przedziały sterownicze powinny posiadać możliwość klimatyzowania). 

Wejścia do przedziałów sterowniczych z przedsionka wejściowego. 

Aranżacja przedziału sterowniczego będzie umożliwiać odprawę handlową podróżnych przez maszynistę. 

 

Jednostka napędowa: 

Jednostka napędowa umieszczona  pod podłogą wagonu. Zastosowanie silnika leżącego. 

Z uwagi na zakres modernizacji pojazdów (z reguły odbywa się tylko raz w całym cyklu „życia pojazdu”) 

należy rozważyć zastosowanie silnika produkcji  TEDOM zasilanego gazem  ziemnym CNG. Uzyskujemy 

wówczas pojazdy ekologiczne o doskonałych parametrach ekonomicznych (gaz jest tańszy od innych 

paliw).  

W okresie zimowym pojazdy powinny posiadać odrębne podgrzewanie silnika spalinowego – np. VEBASTO. 

Użycie rodzaju przeniesienia napędu nie jest ograniczone, warunkiem jest użycie hamulca dynamicznego. 

Zastosowana do zasilania układu powietrznego sprężarka powinna być dobrana pod kątem wydajności 

zasilania układów powietrznych pojazdu (lub pojazdów, bo należy uwzględnić ewentualny wagon 

doczepny) oraz możliwie najmniejszej emisji hałasu. 

Zastosowana prądnica 24V powinna być zaprojektowana dla  potrzeb wagonu motorowego z możliwością 

zasilania wagonu doczepnego. 

Podczas projektowania zespołu napędowego (w tym jego montażu) należy uwzględnić obowiązujące 

normy dotyczące  emisji hałasu wewnątrz oraz na zewnątrz pojazdu. 

Posiadane zapas paliwa (niezależnie od jego  rodzaju – ON,  CNG,  LNG) powinien umożliwiać  pokonanie 

dystansu min. 450 – 500 km bez tankowania. 

 

Instalacja powietrzna i hamulcowa: 

Zastosowane zbiorniki powietrza powinny posiadać pojemność nie mniejszą niż 300 litrów, a maksymalne 

ciśnienie w zbiornikach głównych nie  powinno przekroczyć 9 bar.  

Na czoła pojazdów należy wyprowadzić po dwa krany powietrzne zasilane z przewozu głównego i jeden 

kran przewodu zasilającego (roboczego). 

Instalacja hamulcowa zastosowana w pojazdach Knorr (alternatywnie DAKO). Hamulec postojowy ręczny. 

W układzie hamulca musi  być zastosowany układ przeciwpoślizgowy oraz połącznie obwodu 

hamulcowego umożliwiającego dopełnienie siły hamowania hamulcem dynamicznym (dodatkowym). 

Należy wyposażyć pojazdy w układ smarowania obrzeży zastawów kołowych. 

 

Instalacja elektryczna i system  informacyjny: 

Źródło zasilania – zespół alkalicznych baterii akumulatorowych. Sterowanie powinno być dystrybuowane 

napięciem 24V.  

Pojazd powinien być wyposażony w system  rejestracji podstawowych parametrów pracy oraz czuwak 

aktywny. 
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Instalacja elektryczna powinna być wykonana według najnowszych standardów oraz zgodnie z 

obowiązującymi wymaganiami  i normami. 

Należy wyposażyć pojazdy w system sterowania wielokrotnego oraz automatyczną regulację prędkości. 

W pojazdach należy zastosować wizualny system informacji o przystankach oraz dźwiękowy system  

zapowiadania przystanków z możliwością zapowiadania przez maszynistę (w razie potrzeby).  

 

Instalacja przeciwpożarowa: 

Wszystkie pojazdy posiadające silnik spalinowy przewożące  pasażerów powinny być  wyposażone w 

czujniki sygnalizacji pożaru oraz samoczynne systemy p-poż. 

 

Lokomotywa spalinowa serii Lxd2: 

 

Zakładając wykorzystanie lokomotyw spalinowych serii Lxd2 do prowadzenia rozkładowych pociągów 

pasażerskich (względnie towarowych) należy przyjąć ich modernizację do współczesnych standardów. 

Podstawowymi kwestiami dotyczącymi  eksploatacji każdego  pojazdu trakcyjnego są: 

• bezpieczeństwo realizacji przewozów, 

• komfort podróżnych (w przypadku przewozów pasażerskich – ogrzewanie w zimie,  klimatyzacja 

latem), 

• ekonomika przewozów. 

W konsekwencji modernizację i naprawę lokomotywy serii Lxd2 należy wykonać w oparciu o ogólne wytyczne: 

Silnik spalinowy: 

Wymiana silnika spalinowego wraz z osprzętem na współczesną jednostkę spalinową o  znacznie niższym 

zużyciu paliwa spełniającego normy emisji spalin. Możliwe do zastosowania silniki, to Caterpillarlub TEDOM. 

Jako alternatywę proekologiczną należy uwzględnić montaż silnika spalinowego zasilanego gazem ziemnym 

CNG lub LNG. 

Układ hamulca zespolonego: 

Zastosowane zbiorniki powietrza powinny posiadać pojemność nie mniejszą niż 300 litrów, a maksymalne 

ciśnienie w zbiornikach głównych nie  powinno przekroczyć 9 bar.  

Na czoła pojazdów należy wyprowadzić po dwa krany powietrzne zasilane z przewozu głównego i jeden 

kran przewodu zasilającego (roboczego). 

Instalacja hamulcowa zastosowana w pojazdach Knorr (alternatywnie DAKO). Hamulec postojowy ręczny. 

W układzie hamulca musi  być zastosowany układ przeciwpoślizgowy oraz połącznie obwodu hamulcowego 

umożliwiającego dopełnienie siły hamowania hamulcem dynamicznym (dodatkowym). 

Należy wyposażyć pojazdy w układ smarowania obrzeży zastawów kołowych 

Wagon osobowy serii Bxhpi: 

 

W założeniach dotyczących modernizacji wagonów  doczepnych serii Bxhpi, za wyjątkiem układu silnika 

spalinowego oraz instalacji smarowania obrzeży zestawów kołowych należy uwzględnić wszystkie wskazówki 

dotyczące modernizacji spalinowego wagonu silnikowego serii MBxd2. 
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Wagony BTxhpi: 

 

W zależności od dostępnych źródeł finansowania należy przewidzieć budowę 3 szt. replik wagonów BTxhpi 

tzw. „letniaków” na potrzeby przewozów turystycznych.  

4.6 Plan kampanii promocyjnej projektu: 

4.6.1 Czym jest kampania promocyjna (reklamowa)?: 

Kampania promocyjna (reklamowa) to zespół skoordynowanych i zorganizowanych działań reklamowych, 

wykorzystujących jeden lub szereg różnych, powiązanych ze sobą środków przekazu, które występują w 

określonej kolejności i w odpowiednio ustalonych terminach. Działania te służą osiągnięciu ściśle określonych 

celów. Najbardziej ogólnym celem kampanii reklamowej jest wywarcie wpływu na decyzje i zachowania 

konsumentów na rynku. Dlatego też często uważa się, że jednym z najważniejszych elementów kampanii 

reklamowej jest przyciągnięcie uwagi.  

W planowaniu kampanii reklamowej bardzo ważne jest określenie mediów, które mają być w niej 

wykorzystane. Aby dokonać analizy najbardziej opłacalnych środków przekazu dla danej reklamy, używa się 

różnych mierników atrakcyjności poszczególnych środków przekazu. 

Dla samego produktu czy usługi istotna jest nie tyle sama reklama, co cała seria reklam emitowanych przez 

jakiś czas, czyli właśnie kampania reklamowa. Aby możliwe było osiągnięcie sukcesu przez jej zastosowanie, 

kampania reklamowa musi być zintegrowana z planem sprzedaży i marketingu. 

4.6.2 Zidentyfikowane problemy i podstawowe kierunki działań: 

Reaktywacja w 2008 r. przez TMKW ruchu pociągów na trasie KKW, wpierw na odcinku Koszalin – Bonin, 

sukcesywnie wydłużanym wpierw do Manowa, obecnie do Rosnowa stworzyła konieczność podjęcia działań 

nas przywróceniem w świadomości mieszkańców Koszalina i okolic, a także turystów licznie odwiedzających 

nadmorski region faktu istnienia kolejki jako atrakcji turystycznej. Podejmowane metodami gospodarczymi 

remonty infrastruktury i taboru wymagają sporych nakładów finansowych, których nie są w stanie pokryć 

liczne dotacje otrzymywane przez TMKW z różnych źródeł. Konieczna jest permanentna intensyfikacja 

przychodów z działalności przewozowej, co jest związane ze wzrostem ilości przewożonych pasażerów. W 2008 

r. przewieziono zaledwie kilkuset pasażerów, w 2009r 4 tys. pasażerów, a w 2011 r. już 7 tys. pasażerów.  

Dla porównania -  latach 90. XX wieku, jeszcze  w ramach PKP, kolejka przewoziła na trasie Koszalin – Rosnowo 

- Świelino od ponad 150 tys. osób w 1990. do 109 tys. osób w 1994r. i 17 974 w 2000 r. Jednak w ostatnim 

2001 r. działalności przewieziono zaledwie 1163 osób. Tak drastyczny spadek spowodowany był polityką Grupy 

PKP SA zakładającą całkowitą likwidacje kolei wąskotorowych w Polsce. Stopniowo ograniczono liczbę kursów, 

nie dbano o skomunikowanie z innymi środkami transportu, w sposób często absurdalny układano rozkłady 

jazdy. Działania te byłby spowodowane głębokim kryzysem kolei w Polsce, tendencją do masowej likwidacji 

lokalnych połączeń i początkiem długotrwałej transformacji nowoutworzonych spółek Grupy PKP SA. 

Likwidacja ruchu pasażerskiego i towarowego (spowodowana zamknięciem w 2001 r. lotniska wojskowego w 

Zegrzu Pom., na które to kolejka dowoziła paliwo lotnicze, opał, materiały budowlane itp.), a także stopniowa 

dewastacja i kradzież infrastruktury linii wpisanej notabene od 2001 r. do rejestru zabytków, sprawiła że wśród 

mieszkańców regionu i turystów kolejka popadła w zapomnienie.  

Wiele lat przerwy w kursowaniu kolejki, a także wyraźna sezonowość i wynikająca z tego ograniczona ilość 

obecnych kursów wpływają na niską rozpoznawalność KKW jako istotnej atrakcji turystycznej Koszalina i okolic. 

Większość mieszkańców regionu nie zdaje sobie sprawy z faktu istnienia rozkładowo kursującej kolejki, co 
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prawda w bardzo ograniczonym okresie (maj – wrzesień, w weekendy) i zakresie (Koszalin – Manowo), ale 

jednak trzymającej się ustalonego rozkładu jazdy przy dość niskich kosztach biletów. 

Obecne ograniczenia w działalności przewozowej prowadzonej przez TMKW spowodowane są następującymi 

czynnikami: 

• Niewystarczającym stanem technicznym torowisk powodującym ograniczenia prędkości do 25 km/h, a 

wielu miejsca do jeszcze mniejszych wartości, 

• Prowadzeniem prac torowych na odcinku Manowo – Rosnowo uniemożliwiających rozkładowe 

kursowanie pociągów na całej zachowanej i odbudowywanej długości linii, 

• Wymaganym zatrudnianiem personelu posiadającego odpowiednie kwalifikacje (maszynista, kierownik 

pociągu, osoba to kierowania ruchem na przejazdach kolejowych), co ma istotny wpływ na koszty 

eksploatacyjne, 

• Wysokimi kosztami eksploatacji taboru (spalanie ok. 100 l oleju napędowego na 100 km trasy),  

• Stanem technicznym taboru nie zapewniającego wymaganego komfortu podróżowania, zwłaszcza poza 

sezonem letnim, a także wymagającym licznym napraw i remontów, 

• Brakiem integracji z pozostałymi elementami infrastruktury turystycznej regionu. 

Wszystko to sprawia, że trudno zdefiniować Koszalińską Kolej Wąskotorową jako produkt turystyczny. Nie 

poprawia sytuacji fakt zapewniania w cenie biletu dodatkowych atrakcji takich jak: darmowy przewóz 

rowerów, ognisko, przejazdy drezyną ręczną, zwiedzanie ścieżki edukacyjnej czy strzelnicy myśliwskiej w 

Manowie. Również organizowane przejazdy okolicznościowe poza przyjętym rozkładem jazdy operują w 

podobnym zakresie atrakcji i nie mogą stanowić bazy do rozwoju markowego produktu turystycznego. 

Brak skutecznej kampanii promocyjnej spowodowany jest także ograniczonymi środkami finansowymi jakimi 

dysponuje TMKW, które skupia się na naprawach infrastruktury i taboru. Oferta kolejki w sposób 

niewystarczający jest zintegrowana z promocją regionu koszalińskiego prowadzoną przez wyznaczone do tego 

instytucja samorządowe.  

Znaczna część pasażerów korzystających z kolei w latach 1948 - 2001 przypadała na miesiące wakacyjne i 

jeździła tylko do Rosnowa, na tamtejsze kąpielisko. Te dane pokazują jak duży potencjał ma Koszalińska Kolej 

Wąskotorowa, i przy odpowiedniej promocji, może przyczynić się do znacznego ożywienia gospodarczego oraz 

turystycznego regionu koszalińskiego.  

Największym wyzwaniem marketingowo – promocyjnym będzie przywrócenie w świadomości mieszkańców 

faktu funkcjonowania zrewitalizowanej KKW jako atrakcyjnego i konkurencyjnego wobec samochodu 

osobowego środka transportu publicznego w ramach Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego. Jest to zadanie 

tym bardziej istotne, że rozwój systemów transportowych w miastach i przyległych gminach są obecnie jednym 

z priorytetów przy udzielaniu wsparcia finansowego ze strony Unii Europejskiej. W sposób szczególny wiąże się 

to z promocją gospodarki niskoemisyjnej, ograniczania ruchu samochodowego w miastach, poprawą 

bezpieczeństwa ruchu drogowego, a także rozwojem turystycznym regionów dotkniętych problemami 

strukturalnymi takimi jak: bezrobocie, niewystarczająca infrastruktura transportowa, brak rozwiniętego 

przemysłu, czy centrów usługowych i naukowych. 
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4.6.3 Docelowe grupy odbiorców: 

Użytkowników Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej po przeprowadzonym procesie rewitalizacyjnym można 

podzielić na następujące grupy: 

A. Mieszkańcy Koszalina i subregionu koszalińskiego: 

a) Dzieci i młodzież szkolna: 

• Regularne dowozy do szkół zwłaszcza na odcinku Rosnowo – Manowo, Koszalin – 

Kretomino – Bonin, 

• Przejazdy grupowe w ramach zajęć szkolnych np. z edukacji przyrodniczej, regionalnej i czy 

w ramach zajęć sportowo – rekreacyjnych, 

b) Osoby dorosłe korzystające z KKW jako środka dojazdu do pracy (przejazdy regularne), 

c) Osoby dorosłe korzystające z KKW jako okazjonalnego środka transportu (w dni robocze), 

d) Osoby dorosłe korzystające z weekendowej i sezonowej ofert KKW (grzybiarze, wędkarze, turyści 

piesi i rowerowi itp.), 

e) Rodziny z dziećmi korzystające z weekendowej i wakacyjnej oferty KKW, 

f) Pracownicy przedsiębiorstw w ramach wyjazdów szkoleniowych, integracyjnych oraz innych form 

okolicznościowych eventów związanych z kursowaniem KKW na zamówienie (przez cały rok), 

g) Seniorzy w ramach wyjazdów grupowych korzystający ze specjalnie przygotowanej oferty KKW, 

h) Osoby niepełnosprawne w ramach wyjazdów grupowych związanych z rehabilitacją zdrowotną 

korzystające ze specjalnie przygotowanej oferty KKW, 

i) Osoby wykluczone społecznie w ramach wyjazdów grupowych związanych z reintegracją społeczną 

korzystające ze specjalnie przygotowanej oferty KKW, także z pracą w ramach wolontariatu. 

B. Turyści z pozostałego obszaru Pomorza Zachodniego, Polski i zagranicy: 

a) Dzieci i młodzież szkolna: 

• Przejazdy grupowe w ramach wycieczek szkolnych, zielonych szkół itp. w trakcie roku 

szkolnego, 

• Przejazdy grupowe w ramach zajęć edukacyjnych, wymian młodzieżowych, także z 

powiązaniu z innymi formami turystyki: rajdy rowerowe, spływy kajakowe itp. 

• Przejazdy grupowe w ramach koloni, obozów oraz innych zorganizowanych form pobytu 

wakacyjnego, 

b) Osoby dorosłe – turyści krajowi i zagraniczni, indywidualni przebywający w miejscowościach 

nadmorskich, preferujący raczej bierną formę wypoczynku, 

c) Osoby dorosłe korzystające z weekendowej i sezonowej oferty KKW (grzybiarze, wędkarze, turyści 

piesi i rowerowi itp.), 
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d) Osoby dorosłe – turyści wykwalifikowani krajowi i zagraniczni, indywidualni preferujący czynne 

formy wypoczynku: turystykę rowerową, pieszą, wodną, kulturową, przyrodo poznawczą itd., 

e) Pracownicy przedsiębiorstw w ramach wyjazdów szkoleniowych, integracyjnych oraz innych form 

okolicznościowych eventów związanych z kursowaniem KKW na zamówienie, w powiązaniu z 

pobytem w miejscowościach nadmorskich (przez cały rok), 

f) Rodziny z dziećmi korzystające z weekendowej i wakacyjnej oferty KKW, 

g) Turyści krajowi i zagraniczni w zorganizowanych grupach korzystający ze specjalnie przygotowanej 

oferty KKW (głównie turystyka autokarowa), 

h) Seniorzy krajowi i zagraniczni w ramach wyjazdów grupowych korzystający ze specjalnie 

przygotowanej oferty KKW (głównie turystyka autokarowa w ramach pobytów w ośrodkach 

sanatoryjno – leczniczych), 

i) Osoby niepełnosprawne w ramach wyjazdów grupowych związanych z rehabilitacją zdrowotną 

korzystające ze specjalnie przygotowanej oferty KKW (głównie turystyka autokarowa w ramach 

pobytów w ośrodkach sanatoryjno – leczniczych), 

j) Osoby wykluczone społecznie w ramach wyjazdów grupowych związanych z reintegracją społeczną 

korzystające ze specjalnie przygotowanej oferty KKW, także z pracą w ramach wolontariatu. 

Każda z powyższych wyodrębnionych 22 grup docelowych wymaga specyficznej formy komunikacji i promocji, 

tak aby skorzystała z oferty KKW, która to musi być kształtowana w ujęciu całorocznym, a także przy założeniu 

maksymalizacji wykorzystania elementów zrewitalizowanej KKW takich jak: 

• Infrastruktura szklaku Koszalin – Rosnowo wraz ze stacjami i przystankami, przy założeniu prędkości 

maksymalnej 60 km/h, 

• Towarzysząca infrastruktura turystycznej wzdłuż całego szlaku, 

• Żywy skansen kolei wąskotorowej w obrębie stacji Koszalin Wąskotorowy i lokomotywowni (działania o 

charakterze muzealnym i edukacyjnym). 

W zależności od grupy odbiorców podejmowane działania powinny znaleźć swoje odzwierciedlenie w 

zróżnicowaniu w zakresie: 

• Przygotowania odpowiedniego typu taboru (inny dla przewozów regularnych w dni powszednie, inny 

dla przewozów weekendowych i wakacyjnych, inny dla pociągów na zamówienie), 

• Ustalania rozkładów jazdy dla poszczególnych okresów (inny dla sezonu wiosennego, letniego, 

jesiennego czy zimowego, inny dla dni powszednich w trakcie roku szkolnego, inny w czasie wakacji czy 

w dni wolne od nauki i pracy). 

• Kreowania systemu towarzyszących działań o charakterze systemowym z zakresu kształtowania 

infrastruktury turystycznej takiej jak: szlaki, parkingi, systemy informacji turystycznej, udostępnianie 

interesujących obiektów w obrębie trasy Koszalin – Rosnowo. 

Ponadto utrzymywanie regularnych, rozkładowych i biletowanych przejazdów wymagać będzie odpowiedniej 

polityki taryfowej i pozyskiwania dotacji ze strony samorządów, tak jak to dzieje się w przypadku innych 
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środków transportu zbiorowego. Ponadto konieczna będzie integracja z innymi środkami transportu 

publicznego w ramach jednolitego systemu w obszarze KOF (linie autobusowe i regionalne przewozy 

kolejowe), zarówno w zakresie rozkładów jazdy jak też wspólnej polityki biletowej.  

4.6.4 Opracowanie systemu identyfikacji wizualnej Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej: 

Jednym z ważniejszych narzędzi budowania relacji wewnętrznych i zewnętrznych każdej instytucji jest dobrze 
opracowana i właściwie wdrażana identyfikacja wizualna. To istotne narzędzie budowania tożsamości, 
kreowania marki czy informowania o misji i ofercie adresowanej do potencjalnych odbiorców. Podczas gdy dla 
sektora komercyjnego jest to oczywiste, w przypadku produktów turystycznych dopiero od niedawna możemy 
obserwować przykładanie coraz większej wagi do jakości systemów identyfikacji wizualnej, dbanie o jakość 
druków informacyjnych czy atrakcyjność stron internetowych. To pozytywny i konieczny do podtrzymania 
kierunek. 

Wyodrębnić należy cztery sfery zastosowania kompleksowego systemu identyfikacji wizualnej KKW: 

• identyfikacja KKW jako produktu turystycznego i środka transportu codziennego – obejmuje ona wdrożone 
identyfikacje wizualne muzeów: logo, system informacji wewnątrz i na zewnątrz KKW i żywego skansenu kolei 
wąskotorowej, w tym oznakowanie szlaku, projekty akcydensów, w tym druków firmowych, informacyjnych, 
materiałów edukacyjnych; 

• identyfikacja na potrzeby promocji KKW – obejmuje opracowany przez KKW na potrzeby działalności 
przewozowej system informacji wizualnej: projekty plakatów, folderów, tablic informacyjnych w przestrzeni 
administrowanej przez KKW, grafikę aplikacji mobilnych towarzyszących bieżącej działalności przewozowej 
oraz organizowanym imprezom; 

• wydawnictwa książkowe lub multimedialne – kategoria ta obejmuje projekty graficzne wydawnictw 
tematycznie związanych z KKW. Nie obejmuje ona jednak pojedynczych wydawnictw, lecz przegląd kilku 
wydawnictw lub serię wydawniczą, gdyż jedynie w ten sposób można ocenić strategię instytucji w tym 
zakresie; 

• grafika strony internetowej – obejmuje projekty graficzne stron internetowych, ich walory estetyczne, 

odwzorowanie charakteru danej instytucji, wartości funkcjonalne, przejrzystość. 

Kierunki działań: 

• Zbudowanie strategii identyfikacyjnej wypracowanej  na bazie postawionych hipotez projektowych 

(ścisła praca z TMKW); 

• Zbudowanie klucza wizualnego będącego rdzeniem identyfikacji wizualnej (jednym z elementów klucza 

wizualnego są: znak, typografia, graficzne motywy przewodnie, sposób prezentacji fotografii); 

• Projekt znaku; 

• Projekt księgi znaku; 

• Projekt systemu piktogramów dla docelowego zastosowania na całym obszarze działania KKW we 

wszystkich obiektach na stacjach, przystankach kolejowych i lokomotywowni; 
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• Projekt planu starego miasta w formie syntetycznej infografiki, bazującej na zachowanym stanie 

obszaru z zaznaczeniem jednak lokalizacji dzieł i obiektów nie istniejących (rozebranych przed 1945 r. 

jak i zniszczonych w okresie późniejszym) 

• Ewaluacja klucza wizualnego na bazie podstawowych aplikacji typu: np. plakat, afisz, wizytówka, pismo 

przewodnie, przykład ekspozycji w żywym skansenie kolei wąskotorowej, homepage) 

• Wybór kolorystyki; 

• Opracowanie modeli kolorystycznych różnych nośników informacji; 

• Opracowanie podstawowych zaleceń i obostrzeń identyfikacyjnych; 

• Przykładowa aplikacja typografii oraz jej ewaluacja; 

• Podstawowe sondy jakościowe (jak oceniany jest projekt  identyfikacji wizualnej przez osoby trzecie) 

• Próby terenowe systemu oznakowania zewnętrznego w zakresie potwierdzenia przyjętych wielkości, 

kolorystyki, typografii itp.; 

• Dokument opisujący podstawowe założenia identyfikacyjne, tzw. księga identyfikacji wizualnej i 

uproszczoną księga znaku (około 50 stron); 

• Plan lokalizacji wszystkich elementów systemu w obszarze szlaku Koszalin – Rosnowo wraz z 

propozycją systemu ścieżek dydaktyczno – turystycznych; 

• Wytyczne dla dalszego rozwoju systemu identyfikacji wizualnej dla obiektów i miejsc  funkcjonalnie i 
przestrzennie powiązanych z szlakiem Koszalin – Rosnowo. 

Założenia ideowe: 

• Wszystkie informacje tekstowe w języku polskim i angielskim; 

• Tożsamość wizualna KKW powinna być zbudowana na bazie nowoczesnych środków stylistycznych; 

• Tożsamość wizualna KKW nie powinna być kierowana tylko do pokolenia  ludzi najmłodszych. 

Instytucja o dominującym turystycznym profilu działalności  powinna tworzyć  komunikaty 

uniwersalne, zrozumiałe dla szerokiej wiekowo grupy odbiorców; 

• Tożsamość wizualna KKW powinna być oparta na nowoczesnej / komunikatywnej stronie www, 

będącej kręgosłupem wizerunku informacyjnego instytucji. Spójna identyfikacja wizualna wzmocni 

markę instytucji oraz pozwoli efektywniej komunikować się z odbiorcami; 

• Elementy systemu informacji rozmieszczone na terenie  KKW  są nowoczesnymi nośnikami o 

pogłębionej warstwie poznawczo - interpretacyjnej, pełniącym funkcje informacyjno-edukacyjne. 

Instytucja powinna odróżniać się wizerunkowo od pozostałych działających kolei wąskotorowych w 

Polsce. Rozproszona identyfikacja wizualna MTK będzie zaś spowalniać prace produkcyjne nad 

wieloma elementami informacyjno - promocyjnymi oraz komunikacyjnymi. 
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4.6.5 System oznakowania dojazdu: 

Na dzień dzisiejszy KKW posiada w ograniczonym stopniu, jedynie w granicach miasta Koszalina oznakowanie 

drogowskazowe zlokalizowane pasach drogowych przy zastosowaniu normatywnych znaków typu E-9 zgodnie 

z Rozporządzenie Ministrów Infrastruktury oraz Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 23 września 2008 r. 

zmieniające rozporządzenie w sprawie znaków i sygnałów drogowych (Dz. U. Nr 179, poz. 1104), z późn. 

zmianami.  Ponadto w kilku miejscach znajdują się tablice w formie niestandaryzowanej, umieszczone poza 

pasem drogowym, ale dobrze widoczne dla kierujących. Nośniki te nie posiadają zunifikowanej formy 

graficznej. Na terenie kolejowym w obrębię stacji Manowo znajdują się drobno wymiarowe tabliczki 

drogowskazowe do najbliższych atrakcji turystycznych, zaś w obrębie planowanego przystanku przy kościele w 

Manowie ustawione są tablice informacyjne nadleśnictwa i gminy informujące o potencjale turystycznym 

okolicy. Każda z tych tablic powstała w innym czasie i w ramach różnych projektów. Nie stanowią wiec 

jednolitego systemu informacji wizualnej. Dzisiaj osoby podróżujące DK-6 i DK-11 nie mają żadnej informacji o 

Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej.  

Koniecznym zatem jest stworzenie jednolitego systemu oznakowania dojazdu do poszczególnych stacji i 

przystanków, w oparciu o zunifikowane znaki typu E-6 i E-22b. Powinny one zostać umieszczone w 

następujących miejscach: 

• Znaki E-22b: przy DK-6 – na wjeździe do Koszalina od strony Szczecina (Stare Bielice) i na wjeździe od 

strony Słupska (dwupasmówka przy Górze Chełmskiej), przy DK-11 – w Kretominie po obu stronach 

drogi, przed skrzyżowaniem z DW-168 oraz na wjeździe do Koszalina od strony Kołobrzegu 

• Znaki E-9: w granicach Koszalina – w kierunku ul. Lechickiej, ul. Połczyńskiej, ul. Dobrzyckiego, ul. 

Kamieniarskiej (dojazdy do stacji Koszalin Wąsk. i planowanych przystanków), przy DK-11 – krzyżówka 

do Bonina, w Manowie dojazd do stacji kolejki. 

Grafika znaku E-22b powinna nawiązywać do charakterystycznego motywu z trasy KKW np. parowóz Px48 na 

koronie zapory w Rosnowie, albo przed budynkiem stacyjnym w Koszalinie. 

4.6.6 Działalność wydawnicza: 

Jednym z najistotniejszych elementów strategii promocji KKW jest opracowanie kompleksowego programu 

wydawnictw zarówno o charakterze informacyjnym, reklamowym, okolicznościowym czy nawet 

monograficznym. Wszystkie wydawnictwa powinny być spójne pod względem graficznym, drukowane na 

papierach lepszej jakości i dystrybuowane w większości nieodpłatnie. Całość programu wydawniczego możliwa 

będzie do wdrożenia po zakończeniu procesu rewitalizacji. Jednak pewne jego elementy mogą zostać 

opracowane już w chwili obecnej. 

A. Wydawnictwa informacyjne: 

a) Folder – broszura informacyjna na temat historii i dnia dzisiejszego kolei wraz z opisem atrakcji 

turystycznych i dostępnej bazy, pełniąca jednocześnie funkcje przewodnika turystycznego (format 

A5, objętość 64 str., druk pełno kolorowy, papier min. 120 g, okładka lakierowana min. 280 g), 

dystrybucja za odpłatnością, 

b) Mapa turystyczna szerokiego obszaru wzdłuż linii kolejki pokazująca wszystkie powiązania z innymi 

elementami infrastruktury i atrakcji turystycznych, bazy rekreacyjno – gastronomiczno – 

noclegowej itp., obszar mapy powinien pokrywać gminy wchodzące w skład Koszalińskiego 
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Obszaru Funkcjonalnego (format składanej mapy – ok. 100 x 75 cm, papier min. 140 g, obustronnie 

lakierowany) 

c) Ulotka z informacją na temat KKW, rozkładu jazdy, cen biletów najważniejszych atrakcji (format 

A4, dzielony na 3 części, papier min. 90 g), 

d) Ulotki informujące na temat imprez okolicznościowych organizowanych prze KKW, drukowane 

doraźnie wg potrzeb przed daną imprezą (format A5, papier 80 g) 

B. Wydawnictwa promocyjno – reklamowe: 

a) Plakaty do rozmieszczania w przestrzeni publicznej (format 100 x 70 pion, druk pełno kolorowy, 

papier 180 g), 

b) Kalendarz ścienny, trójdzielny, 

c) Kalendarzyk kieszonkowy, 

d) Teczka tekturowa na dokumenty (format A4, karton min. 240 g, okładki laminowane), 

e) Kolorowanka dla dzieci, 

f) Zakładka do książek, 

g) Notes (format A5, papier 90 g., okładka 120 g., lakierowana), 

h) Nalepki okrągłe o odpowiedniej wytrzymałości (np. na samochód). 

C. Wydawnictwa pamiątkowe i okolicznościowe: 

a) Album fotograficzny prezentujący piękno terenu (przyrodę i dziedzictwo kulturowe) przez który 

przebiega trasa kolejki (format 25 x 25 cm, okładka sztywna, papier kredowy), dystrybuowany 

odpłatnie, 

b) Komplet pocztówek (12 szt.) prezentujących historie i dzień dzisiejszy KKW wraz z krótkimi 

opisami, dystrybuowany odpłatnie, 

c) Układanka – puzzle z motywem kolejki, dystrybuowana odpłatnie, 

d) Monografia historyczna KKW wraz odniesieniami do innych kolei wąskotorowych na Pomorzu, 

dystrybuowana odpłatnie, 

e) Monografia zbiorów żywego skansenu kolei wąskotorowej, dystrybuowana odpłatnie. 

Projekty graficzne, technologia wykonania powinna umożliwiać łatwy i szybki dodruk każdego wydawnictwa, 

jak również jego aktualizacje i niezbędną modyfikacje. Punkty dystrybucji wydawnictw powinny znajdować się 

w obiektach administrowanych przez KKW (stacja Koszalin Wąsk., stacja Rosnowo, żywy skansen kolei) jak 

również w miejskich i regionalnych punktach informacji turystycznej. Część nakładu wydawnictw odpłatnych 

może trafić do obrotu księgarskiego.  
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4.6.7 Promocja za pomocą Internetu: 

Marketing internetowy obecnie odgrywa kluczową rolę w każdej działalności gospodarczej. Aplikacje cyfrowe 

zyskały niewyobrażalną popularność w dzisiejszym świecie. Technologia przyniosła wielkie zmiany w 

postrzeganiu reklamy i interakcjach ludzkich. To już nie tylko banery, reklamy wideo i poczta elektroniczna. 

Używanie Internetu w celach reklamowych prowadzące do sprzedaży dóbr czy usług, to nic innego jak 

marketing internetowy. Na e-marketing składa się m.in.: reklama pay per click (PPC), reklama interaktywna, 

reklama banerowa, e-mail marketing, optymalizacja stron, blog marketing, buzz marketing (marketing 

szeptany), a także blogowanie. 

Na dzień dzisiejszy Towarzystwo Miłośników Koszalińskiej Wąskotorówki posiada stronę 

WWW.waskotorowka.koszalin.pl , niemniej jednak daleko jej do opisanych wyżej środków e-marketingu. 

Znajdują się tutaj praktycznie tylko informacje o historii , działaniach Towarzystwa i bieżącym kursowaniu 

kolejki. Grafika strony nie spełnia współczesnych wymogów marketingowych. TMKW posiada także swój profil 

na serwisie społecznościowym Facebook, gdzie można zapoznać się z najnowszymi wydarzeniami związanymi z 

działalnością Towarzystwa, a także wymienić poglądy i opinie na temat historii i dnia dzisiejszego kolejki.  

Nowa strona internetowa musi stać się jednym z najważniejszych elementów budowania marki – produktu 

turystycznego pod nazwą „Koszalińska Kolej Wąskotorowa”. Nowoczesna strona musi bezkolizyjnie być 

obsługiwana przez wszystkie przeglądarki, musi  mieć także wersje dla urządzeń mobilnych (smart fonów i 

tabletów). Grafika musi ładować się szybko, a layout strony winien być prosty i przejrzysty. Do najważniejszych 

informacji na stronie należeć muszą: 

• Aktualny rozkład jazdy i ceny biletów, także z ofertami promocyjnymi 

• Lokalizacje stacji i przystanków wraz ze sposobem dojazdu (konieczne czytelne mapki – infografiki), 

• Aktualności, takie jak imprezy okolicznościowe, czasowe przerwy i zakłócenia w ruchu pociągów itp., 

• Dodatkowe atrakcje dla turystów indywidualnych i grupowych, 

• Charakterystyka taboru wykorzystywanego w przewozach turystycznych i rozkładowych (po ich 

ewentualnym uruchomieniu), 

• Warunki korzystania z przewozów, regulamin dla podróżnych, 

• Historia KKW, 

• Informacje na temat TMKW, 

• Linki do stron podmiotów zajmujących się działalnością turystyczną (partnerów), 

• Kontakt (adres pocztowy, e-mail, telefon, komunikator internetowy, nr konta bankowego, NIP, Regon).  

Ponadto strona WWW posiadać musi: 

• Opcje internetowej rezerwacji biletów, 

• Opcje pozycjonowania strony w wyszukiwarce Google, tak aby wyświetlała się jako jedna z pierwszych 

przy wpisaniu haseł: „wąskotorówka”, „klein Bahn Polen”, „narrow-gauge railway Poland”, 

• Możliwość otrzymywania newslettera na temat działalności KKW,  
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• Niemiecką i angielską wersje językową, 

• Licznik i statystykę odwiedzin, 

• Obecność na Foresquare i na Google Maps, 

• Opcje „Polub to!” na Facebook’u, 

• Kilka banerów reklamowych tematycznie związanych z branżą turystyczną w regionie, 

• Sklep internetowy w przypadku ukształtowania się ciekawej linii gadżetów reklamowych, wydawnictw 

itp.. 

Ponadto administrator strony musi prowadzić aktywną politykę w zakresie wymiany linków, obecności w 

mediach społecznościowych, internetowych wydaniach gazet, forach dyskusyjnych i blogach. Strona musi być 

bardzo często aktualizowana.  

4.6.8 Promocja w przestrzeni publicznej: 

Reklama zewnętrzna (outdoor’owa) to kolejne kluczowe narzędzie marketingu KKW. Outdoor jest elementem 

działań reklamowych ATL (Above The Line), czyli działań realizowanych poprzez ogólnodostępne, środki 

masowego przekazu. W odróżnieniu od innych mediów (np. prasy lub telewizji) outdoor przenosi wyłącznie 

treść reklamową. Outdoor do medium masowe, budujące zasięg. W czasach szybko rosnącej fragmentaryzacji 

telewizji, już wkrótce może się okazać jedynym medium gwarantującym ogólnopolski zasięg. Kampanie OOH 

docierają do osób aktywnych, przemieszczających się - dojazd pracy, szkoły, na zakupy, powrót domu. Polacy 

średnio na poruszanie się po mieście poświęcają nieco ponad 1,5 godziny dziennie. Kampania na outdoorze 

dzięki specyfiki medium jest masowa,  dobrze więc buduje zasięg. Outdoor widzą wszyscy poruszający się po 

mieście, ponadto poza domem czy biurem odbiorca jest bardziej otwarty na kontakt z otoczeniem i zwraca 

większą uwagę na promowane treści. Istotnym argumentem za tym kanałem przekazu promocyjnego  jest 

opinia odbiorców - tak w Polsce, jak i na świecie - że reklama outdoorowa odbierana jest jako najmniej 

irytująca. 

Na potrzeby KKW należy przewidzieć następujące rodzaje nośników outdoor’owych: 

• Billboard - ogólna, popularna nazwa wielkoformatowych tablic przeznaczonych do prezentacji 

plakatów reklamowych. Najczęściej umieszczany przy ulicach lub przy drogach poza obszarami 

zabudowanymi. Często oświetlony dla zapewnienia odpowiedniej widoczności plakatu nocą. 

Najczęściej spotykane wymiary billboardu to 6x3 m. (tzw. cityboard), 

• Citylight - Panel reklamowy o wymiarach 1,20 × 1,80 m. Plakat reklamowy jest zawieszony za szybą z 

tworzywa i zazwyczaj podświetlony. Montowany w wiatach przystankowych, na latarniach lub wolno 

stojący. 

• Nośniki pneumatyczne - reklama dmuchana, dmuchaniec. Mobilny pneumatyczny nośnik reklamy 

outdorowej. Bardzo szybki w montażu. Jest łatwy w transporcie. Zapakowany ma małe gabaryty. Jest 

lekki i efektowny. Stosowany na wszelkich imprezach plenerowych. Eksponowany na krótki okres. 

Zasięg terytorialny kampanii outdoor KKW powinien być adekwatny do przebywania potencjalnych grup 

odbiorców. Tak więc na pewno będzie to miasto Koszalin wraz z gminą Manowo i to w ujęciu całorocznym w 

przypadku uruchomienia przewozów rozkładowych kolejki jako środka transportu codziennego. Ponadto w 
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sezonie (maj – wrzesień) powinny pojawić się plakaty wielkoformatowe w miejscowościach nadmorskich od 

Mrzeżyna do Ustki, a także w Słupsku, Sławnie, czy Białogardzie. Pojedyncze billboardy mogą pojawić się w 

miejscach o dużym natężeniu ruchu podróżnych (np. dworcach kolejowych) w Szczecinie, Poznaniu, Gdańsku 

czy nawet Wrocławiu. Zakres i zasięg kampanii outdoorowej w tym przypadku zależeć będzie tylko od 

dostępnego budżetu. Nośniki pneumatyczne mogą być bardzo ciekawą ofertą na potrzeby targów, imprez 

masowych, czy nawet autonomicznych eventów organizowanych przez KKW w centrach handlowych, 

nadmorskich plażach czy innych miejscach koncentrujących duże zbiorowiska ludzi. Warto wziąć pod uwagę 

lokalizacje wielkoformatowych nośników reklamowych na terenach kolejowych KKW, np. przy przejeździe w 

Kretominie, Manowie. Oczywiście lokalizacja taka musi być zgodna z obowiązującymi przepisami w ty 

wymogami obowiązującej od niedawna tzw. ustawy krajobrazowej. 

4.6.9 Promocja w mediach tradycyjnych: 

Media tradycyjne takie jak prasa radio i telewizja w dalszym ciągu stanowią bardzo poważny, dominujący kanał 

komunikacji marketingowej dla znacznej części społeczeństwa. Oferta KKW adresowana będzie do szerokiej 

grupy odbiorców, toteż kampania promocyjna musi być prowadzona we wszystkich dostępnych mediach. Do 

jej elementów realizowanych za pośrednictwem tradycyjnych mediów zaliczyć należy: 

• Płatne reklamy w prasie lokalnej, regionalnej i sezonowo w ogólnokrajowej, 

• Artykuły sponsorowane na temat KKW w prasie regionalnej i ogólnokrajowej (także w tygodnikach i w 

dodatkach turystycznych), 

• Płatne reklamowe spoty radiowe emitowane w Radiu Koszalin, Radiu Szczecin, Radiu Gdańsk, głównie 

w sezonie, ale w przypadku Radia Koszalin wskazana jest emisja całoroczna, zwłaszcza w przypadku 

uruchomienia przewozów w ramach transportu publicznego, 

• Audycje tematyczne w sezonie w ramach różnorakich akcji promocyjnych podejmowanych przez 

rozgłośnie ogólnopolskie (np. Lato z Radiem), 

• Współpraca z Oddziałem w Koszalinie TVP Szczecin umożliwiająca kilkakrotne w ciągu roku migawki w 

najważniejszych ogólnokrajowych programach telewizji publicznej informujące o działaniach i planach 

KKW, 

• Płatne spoty reklamowe w telewizji regionalnej informujące o ofercie KKW, zwłaszcza w sezonie maj – 

wrzesień. 

4.6.10 Inne formy działań promocyjnych: 

Wśród pozostałych działań promocyjnych wymienić można następujące możliwości działań: 

• Uczestnictwo w targach turystycznych, wspólne kształtowanie oferty wraz z tour – operatorami, 

właścicielami ośrodków wypoczynkowych, czy z agendami samorządowymi, 

• Indywidualnie organizowane eventy promocyjne jak np.: akcje rozdawania ulotek w niecodzienny 

sposób (np. przez hostessy w kolejarskich czapkach na nadmorskiej plaży), pokazy w centrach 

handlowych, kombinowane akcje promocyjne wraz z innymi formami rekreacji czy nawet zakupów, 

• Pozyskanie sponsora strategicznego, którego marka pojawiała by się w tle większości działań 

marketingowych KKW, możliwe jednak to będzie dopiero po całkowitym zakończeniu procesu 
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rewitalizacji, wdrożenia pierwszych działań marketingowych i przy wyraźnym wzroście zainteresowania 

ofertą KKW, 

• Opracowanie wzorów ciekawych, oryginalnych gadżetów reklamowych adresowanych do różnych grup 

odbiorców. Oprócz standardowych takich jak: T-shirt’y, torby, kubki, smycze, znaczki, magnesy na 

lodówki powinny się pojawić wyroby bardziej o charakterze rękodzieła: zabawki, przedmioty użytkowe 

i dekoracyjne o wyraźnym walorze estetyczno – artystycznym. Wskazane aby były to wyroby wyższej 

jakości i z naturalnych materiałów. 

4.6.11 Przewidywane rezultaty kampanii promocyjnej: 

Prowadzenie kampanii promocji KKW to zadanie na wiele lat. Kluczowym zagadnieniem jest zapewnienie jej 

ciągłości i konsekwencji, zarówno wizualnej jak i merytorycznej. Konieczne będzie więc stworzenie w ramach 

struktur zarządzających KKW stanowiska ds. promocji oraz przeznaczanie w każdym roku określonych kwot w 

budżecie. W przypadku dofinansowania projektu rewitalizacji kolejki ze środków Unii Europejskiej możliwe jest 

wpisanie części działań promocyjnych w zakres projektu inwestycyjnego. Umożliwi to rozpoczęcie promocji 

jeszcze przed uruchomieniem zrewitalizowanej kolei, zarówno w zakresie infrastruktury szlaku Koszalin – 

Rosnowo, modernizacji taboru jak również budowy żywego skansenu kolei wąskotorowych. Środki te nie 

powinny być większe niż 2% nakładów inwestycyjnych przewidzianych na realizacje poszczególnych etapów 

projektu.  

Niezależnie od działań inwestycyjnych istnieje możliwość pozyskiwania funduszy na działania promocyjne w 

ramach tzw. „miękkich projektów”. W tym celu KKW powinna zostać włączona w szerszy program marketingu 

turystycznego Koszalińskiego Obszaru Funkcjonalnego (tj. Miasto Koszalin, Gmina Będzino, Gmina Manowo, 

Gmina Mielno, Miasto i Gmina Polanów, Gmina i Miasto Sianów, Powiat Koszaliński, Gmina Biesiekierz, Gmina 

Świeszyno). W okresie 2014 – 22 dostępnych będzie szereg instrumentów finansowych umożliwiających 

wsparcie projektów realizowanych w formule partnerstwa kilku jednostek samorządu terytorialnego. 

W dalszej perspektywie założyć należy, że promocja projektu KKW realizowana będzie ze środków własnych 

wypracowywanych w toku działalności przewozowej wspartej dotacjami dla transportu publicznego, zgodnie z 

obowiązującymi przepisami. W tym przypadku najbardziej miarodajne będzie porównanie nakładów 

przeznaczonych na promocję, do wzrostu ilości przewiezionych pasażerów.  

Na każdym etapie działań promocyjnych KKW celem podstawowym jest zwiększenie ilości osób przewożonych 

przez kolejkę, nie zależnie czy to odbywać się to będzie za pomocą przewozów rozkładowych, pociągów 

uruchamianych na zamówienie czy też poprzez organizacje eventów, w których przejazd wąskotorówką jest 

tylko jednym z elementów atrakcyjnego spędzenia wolnego czasu.  

4.7 Propozycje organizacji programu imprez okolicznościowych (turystycznych, promocyjnych  

i kulturalnych) oraz działań edukacyjnych na terenie kolei wąskotorowej zarówno na terenie Gminy 

Miasto Koszalin i Gminy Manowo: 

4.7.1 Założenia organizacji imprez: 

Program imprez okolicznościowych musi być dostosowany do możliwości przewozowych taboru, istniejącego 

zagospodarowania w obrębie stacji i przystanków, a także powiązanej infrastruktury takiej jak: szlaki 

turystyczne, baza noclegowa, obiekty rekreacyjne, zabytki udostępnione do zwiedzania itp.. W chwili obecnej 

TMKW organizuje imprezy okolicznościowe, głównie adresowane do rodzin i najmłodszych (majówka, Dzień 

Dziecka), ale także do wszystkich grup wiekowych (Wielka Orkiestra Świątecznej Pomocy, inscenizacje 

historyczne, Noc Muzeów, Sylwester). Ponadto w ramach działalności TMKW organizowane są zajęcia lekcyjne 
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z zakresu edukacji ekologicznej. Na dzień dzisiejszy stan techniczny taboru, jego wyposażenie, brak 

odpowiedniej infrastruktury w obrębie stacji i przystanku poważnie ogranicza możliwości atrakcyjnego 

programu imprez okolicznościowych. Obecnie uczestniczą w nich raczej pasjonaci, niż szerokie rzesze turystów. 

Oczywiście położenie Koszalińskiej Kolei  Wąskotorowej nieco na uboczu od dużych kurortów nadmorskich nie 

zapewni nigdy jej takiego sukcesu frekwencyjnego jak w przypadku Nadmorskiej Kolei Wąskotorowej w 

Rewalu, która jednak kursuje prawie wyłącznie w miesiącach wakacyjnych. Jednakże lokalizacja w obszarze 

zamieszkiwanym przez ponad 130 tyś. osób stwarza inne możliwości kształtowania oferty przewozowej, 

zwłaszcza w wydaniu całorocznym. Imprezy okolicznościowe adresowane głównie do mieszkańców KOF 

stanowić będą więc istotny wolumen ilości przewiezionych w ciągu roku pasażerów KKW.  

4.7.2 Imprezy organizowane lub współorganizowane przez KKW (obecnie TMKW): 

Program imprez powinien mieć charakter całoroczny i ogólnodostępny, w przeciwieństwie do pociągów na 

zamówienie i związanych z nimi eventów. Po zrealizowaniu projektu rewitalizacji KKW możliwości oferta w 

zakresie możliwości organizacji rożnego rodzaju imprez znacząco wzrośnie. Zwłaszcza w obrębie stacji Koszalin 

Wąsk. I lokomotywowni, gdzie powstanie zgodne ze wszelkimi współczesnymi standardami baza lokalowa, 

zaaranżowana zostanie ekspozycja muzealna wraz z zapleczem gastronomicznym (kawiarnia).  

Propozycje cyklicznych imprez okolicznościowych ogólnodostępnych (orientacyjnie w ujęciu chronologicznym): 

• Wielka Orkiestra Świątecznej Pomocy, 

• Pierwszy Dzień Wiosny (impreza głównie dla dzieci i młodzieży szkolnej), 

• Dzień Ziemi (impreza połączona ze sprzątaniem przez wolontariuszy terenów kolejowych), 

• Majówka (1-3 maja), 

• Dzień Strażaka (4 maja, organizacja imprezy wspólnie z PSP – pokazy ratownictwa drogowego i 

symulacje wypadków na przejazdach kolejowych) 

• Europejska Noc Muzeów, 

• Dni Koszalina (rocznica 23 maja 1266 – nadania praw miejskich), 

• Dzień Dziecka, 

• Dzień Leśnika (święto ruchome, organizacja wspólnie z Nadleśnictwem Manowo), 

• Noc Świętojańska/Noc Kupały (koniec czerwca, wieczorny przejazd nad jezioro w Rosnowie, powrót w 

nocy, kolejka będzie tu wygodną alternatywą dla dojazdu samochodem, daje możliwość spożywania 

alkoholu), 

• Dzień Bez Samochodu(22.09, impreza promująca KKW jako przyjazny środowisku środek transportu 

zbiorowego), 

• Urodziny Kolejki (1.11.1898 – obchodzone w ostatni weekend października), 

• Narodowe Święto Niepodległości (11.11 – impreza połączona inscenizacjami i pokazami historycznymi) 

• Dzień Kolejarza (25.11), 
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• Sylwester. 

Powyższe zestawienie nie wyczerpuje pełnego katalogu możliwości organizacji imprez ogólnodostępnych. Są to 

propozycje w przypadku których KKW może występować jako organizator czy współorganizator. Odrębnym 

zagadnieniem pozostaje kwestia biletowania, zapewniania dodatkowych atrakcji, odpowiedniej promocji i 

informacji.  

4.7.3 Inne imprezy: 

 Odrębną grupą imprez będą wydarzenia organizowane przez podmioty zewnętrzne – komercyjne lub nie na 

potrzeby których to KKW będzie udostępniała swój majątek (tabor z obsługą, zrewitalizowane obiekty i 

tereny). Do takich wydarzeń zaliczyć należy np.: 

• Koncerty, spektakle, pokazy organizowane na terenach KKW (stacja Koszalin Wąsk. z żywym 

skansenem kolei wąskotorowej), 

• Muzyczne imprezy rozrywkowe podczas przejazdu kolejką (np. występy DJ’ów), 

• Przejazdy na imprezy organizowane na plaży w Rosnowie, stadionie w Manowie, strzelnicy myśliwskiej 

czy na zawody wędkarskie, 

• Przejazdy specjalne na zamówienie samorządów, organizacji społecznych, gospodarczych np. związane 

z pobytem delegacji zagranicznych, miast partnerskich, czy organizacją spotkań samorządowców, 

działaczy społecznych, przedsiębiorców z różnych regionów kraju czy zagranicy (wymagany 

podwyższony standard obsługi, catering itp.), 

• Przejazdy specjalne na zamówienie operatorów turystycznych organizujących wieloetapowe i 

wielodniowe venty w których kolejka stanowić będzie jeden ze środków przemieszczania się grup 

turystycznych np. w powiązaniu ze spływem kajakowym Radwią i powrotem z Koszalina rowerami po 

obejrzeniu żywego skansenu kolei wąskotorowej oraz innych atrakcji w mieście. W tym przypadku jest 

wiele możliwości konstruowania multimodalnych relacji turystycznych, łącznie z możliwością 

wykorzystania transportu lotniczego w oparciu o lotnisko w Zegrzu Pomorskim.  

W powyższych przypadkach stopień dostępności danego rodzaju eventu i związanego z nim przejazdu kolejką 

określa organizator w ścisłym uzgodnieniu z KKW w zakresie rozkładów jazdy i dostępności taboru.  

5. Etapy i koszty realizacji inwestycji: 

Etap I: 

Budowa ogrodzenia, oświetlenia i systemu monitoringu w obrębie stacji i lokomotywowni Koszalin 

Wąskotorowy 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 1 750 000 zł 

Etap II: 

Rewitalizacja budynku dworca kolejowego, lokomotywowni, stolarni wraz z utworzeniem żywego skansenu 

kolei wąskotorowej, ekspozycją multimedialną wraz z przeniesieniem kolekcji gryfickiej i jej konserwacją 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 11 780 000 zł 
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Etap III: 

Remont i przebudowa szlaku Koszalin - Rosnowo wraz z urządzeniami SRK, naprawą przepustów i 

odtworzeniem pasów ppoż. 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 28 500 000 zł 

Etap IV: 

Budowa systemu przystanków i zaplecza stacyjnego w Manowie i Rosnowie 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 4 100 000 zł 

Etap V: 

Modernizacja i przebudowa taboru użytkowanego przez TMKW na potrzeby przewozów dojazdowych i 

turystycznych 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 3 860 000 zł 

Etap VI: 

Promocja projektu (zakres całkowity) 

Przewidywanie łączne nakłady (netto): 1 200 000 zł 

Łączne nakłady: 

51 160 000 zł netto (62 926 800 zł brutto) 

 

6. Wykaz niezbędnych postępowań administracyjnych wraz z określeniem wszelkich wymaganych 

decyzji oraz innych dokumentów niezbędnych przy realizacji proponowanych  

przedsięwzięć: 

Aby zrealizować docelowy, pełny program rewitalizacji Koszalińskiej Kolei Wąskotorowej należy przeprowadzić 

następujące postępowania administracyjne i uzyskać odpowiednie decyzje: 

• Decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji (wydaje właściwy urząd gminy) 

• Decyzja lokalizacyjna inwestycji celu publicznego dla terenu zamkniętego (wydaje Wojewoda 

Zachodniopomorski), 

• Decyzja lokalizacyjna inwestycji celu publicznego (wydaje właściwy urząd gminy), 

• Decyzja o pozwoleniu wodno prawnym na przebudowę cieków wodnych przekraczanych 

przebudowywanymi przepustami w linii kolejowej (wydaje Starosta Koszaliński), 

• Decyzja o pozwoleniu na wykonywanie robót budowlanych na obiekcie wpisanym do rejestru 

zabytków (wydaje Wojewódzki Urząd Ochrony Zabytków w Szczecinie, Delegatura w Koszalinie), 
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• Decyzja o zezwoleniu na wycinkę drzew i krzewów w obrębie stacji kolejowych Koszalin Wąsk. i 

Manowo (wydaje Gmina Miasto Koszalin i Gmina Manowo), 

• Uzgodnienia w ZUDP Koszalin i ZUDP Powiatu Koszalińskiego i ZUDP Geodezji Kolejowej dla terenu 

zamkniętego w gminie Manowo (w zakresie sieci uzbrojenia terenu w tym SRK), 

• Uzgodnienia z ZDM w Koszalinie w zakresie warunków technicznych przebudowy przejazdów przez 

drogi w granicach miasta Koszalina, 

• Uzgodnienia z GDDKiA w Szczecinie w zakresie warunków technicznych przebudowy przejazdów przez 

DK-11, 

• Uzgodnienia z ZZDW w zakresie w zakresie warunków technicznych przebudowy przejazdu przez DW-

148, 

• Decyzja Ministra Środowiska w sprawie wyłączenia gruntów z produkcji leśnej na potrzeby pasów 

ochronny ppoż linii kolejowej nr 1056 Koszalin – Rosnowo, 

• Uzyskanie zgody Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Szczecinie i określenie warunków 

prowadzenia robót na obszarze Natura 2000,  

• Uzyskanie decyzji o pozwoleniu na budowę (wydaje Wojewoda Zachodniopomorski dla terenów 

zamkniętych i przejazdów przez drogi krajowe i wojewódzkie, dla pozostałych terenów organem 

właściwym będzie Prezydent Miasta Koszalina i Starosta Koszaliński). 


