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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

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

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

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

Prosimy o kontakt z: dr hab. in•. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
 redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych 
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku 
naukowego (z punktacj! przyznawan! w toku oceny czasopism naukowych ± aktu-
alnie jest to 8 punkt"w ). 

Do oceny ka€dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw•ch niezale€nych recenzen-
t•w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo$ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka€dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent•w poszczeg•l-
nych publikacji/numer•w nie s! ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na 
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomo$ci list• recenzen-
t•w wsp•øpracuj!cych. 

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

Korespondencj• inn! ni€ artykuøy do recenzji prosimy kierowa" na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dziedzin$ transportu i infrastruktury transportuº oraz 
¹pozostaøeº. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej grupy zaliczy& ich prace.

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

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. Szczczeg•øy na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

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

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
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Na okøadce: Przystanek wiede#ski ¹Trzebnickaº ± 
ul. Trzebnicka we Wrocøawiu (fot. S. Kowerski)

W numerze

Aktualno'ci   2

Klasy* kacja obiekt"w gruntowo-
powøokowych z uwagi na zmiany 
deformacji powøoki podczas budowy
Czesøaw Machelski 5

Bezpiecze%stwo kolei w kontek'cie 
powi#za% pomi$dzy dyrektywami 
o bezpiecze%stwie kolei i o 
interoperacyjno'ci kolei, analiza z punktu 
widzenia zarz#dzania bezpiecze%stwem
Marek Pawlik 11

Propozycja integracji kolejowej oferty 
turystycznej na Dolnym +l#sku
Krzysztof Lewandowski 21

Wpøyw sygnalizacji 'wietlnej na straty 
czasu tramwaju w obszarze przystanku
Czesøaw Wolek, Sebastian Kowerski 29

Mili Czytelnicy!

Witam po wakacjach i zapraszam do przejrzenia kolejnego numeru naszego czasopisma. 
Znajdziecie w nim Pa!stwo cztery (obszerne) artykuøy z zakresu: in"ynierii mostowej, trans-
portu szynowego oraz ksztaøtowania mobilno#ci w transporcie miejskim. Artykuø pierwszy 
dotyczy konstrukcji mniej typowych dla mostownictwa: obiekt$w gruntowo-powøokowych. 
Mimo licznych zastosowa! brakuje jeszcze kompleksowej metodyki projektowania. St%d 
prezentowany artykuø wnosi wa"ne elementy do metod obliczania takich obiekt$w.

Druga pozycja dotyczy bezpiecze!stwa kolei w kontek#cie powi%za! pomi&dzy dyrektywa-
mi o bezpiecze!stwie i o interoperacyjno#ci kolei. Analiz& przeprowadzono z punktu widze-
nia zarz%dzania bezpiecze!stwem. Ryzyko spadku poziomu bezpiecze!stwa transportu 
kolejowego uznane zostaøo za realne, a podej#cie systemowe oparte na Systemach Zarz%-
dzania Bezpiecze!stwem za mo"liwe do wprowadzenia.

W tonacji wakacyjnej pozostaje kolejny artykuø, w kt$rym Autor przedstawia propozycj& in-
tegracji kolejowej oferty turystycznej na Dolnym 'l%sku. Wskazuje na mo"liwo#ci obsøugi ko-
munikacyjnej kolej% o#rodk$w narciarskich, oraz proponuje caøoroczny kalendarz kolejowej 
oferty turystycznej.

Autorzy ostatniej publikacji numeru wrze#niowego analizuj% wpøyw sygnalizacji #wietlnej 
na straty czasu tramwaju w obszarze przystanku dla dw$ch charakterystycznych lokalizacji 
z Wrocøawia. Gø$wny wniosek z przeprowadzonych bada! wskazuje, "e ze wzgl&du na czas 
tracony zwi%zany z oczekiwaniem na sygnaø zezwalaj%cy na wjazd lub wyjazd tramwaju, 
bardziej korzystna jest lokalizacja przystanku za sygnalizacj% #wietln%.

Z uszanowaniem:
Maciej Kruszyna

(z-ca red. nacz. PK)
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Zwodzony most na Wysp% 
Sobieszewsk•. Kto zrealizuje 
inwestycj%?
Maciej Pietrzak, Dziennik Baøtycki, 5.07.2016 

Ostatecznie siedem ® rm rywalizowa" b•dzie 
o kontrakt na budow• zwodzonego mostu na 
Wysp• Sobieszewsk!. Nowy most b•dzie miaø 
døugo$" 173 m (ze skrzydøami 181,5 m), a ø!czna 
rozpi•to$" prz•seø zwodzonych wyniesie 59,5 m. 
Budowa mostu zwodzonego, kt•ry poø!czy Wy-
sp• Sobieszewsk! ze staøym l!dem, to druga, po 
tunelu pod Martw! Wisø!, najbardziej spektaku-
larna inwestycja drogowa Gda#ska w ostatnich 
latach. Zrealizuje j! jedna z siedmiu ® rm wyselek-
cjonowanych wøa$nie z pierwszego etapu prze-
targu. Szacowana na okoøo 80 mln zø budowa jest 
øakomym k!skiem dla przedsi•biorstw budowla-
nych.
Prowadz!ca przetarg Dyrekcja Rozbudowy Miasta 
Gda#ska na pocz!tku lipca odrzuciøa 8 z 15 zøo-
€onych wiosn! ofert. W ® naøowej si•demce zna-
lazøa si•, niestety, tylko jedna ® rma z Tr•jmiasta, a 
dokøadniej - konsorcjum, kt•rego czøonkiem jest 
Vistal Gdynia. W$r•d konkurent•w s! m.in. tacy 
potentaci jak Skanska, Strabag czy Budimex (...).

Mikoøajki z now•, roz$wietlon• 
køadk•. Dzi$ wielkie otwarcie
Leonard Dolecki, RynekInfarstruktury.pl, 
16.07.2016 

Køadka biegnie nad przesmykiem ø!cz!cym jeziora 
Taøty i Mikoøajskie. Jej wykonawc! byøa ® rma Go-
towski, a warto$" inwestycji wynosiøa blisko 6,5 
mln zø. O® cjalne otwarcie konstrukcji zaplanowa-
no na sobot•, 16 lipca o godzinie 22:40. Køadka 
powstaøa w miejscu starej konstrukcji. Nowy po-
chylony pylon tworz! dwa elementy przypomina-
j!ce dwie litery <I<. Pomost z pylonem ø!czy osiem 
par want. Konstrukcja mo€e kojarzy" si• z bojera-
mi, czyli jednostkami poruszaj!cymi si• po zamar-
zni•tych ta  ̄ach jezior, nap•dzanych siø! wiatru.
Ð Køadk• udost•pnili$my pieszym zgodnie z 
umow!, z ko#cem czerwca Ð m•wi dyrektor ds. 
realizacji kontrakt•w w Firmie Gotowski, Paweø 
Pietraszak. Ð Wyst!piøa jeszcze konieczno$" wy-
konania prac dodatkowych, kt•re wøa$nie ko#czy-
my. Musieli$my wykona" cz•$" nowych balustrad 
oraz wyremontowa" mury oporowe, kt•re nie 
byøy uj•te w projekcie. Efekt, kt•ry osi!gn•li$my 
sprawia nam du€! satysfakcj•. Wizualizacje nie 
oddawaøy tego, jak w rzeczywisto$ci prezentuje 
si• ten obiekt po zako#czeniu prac. Szczeg•lnie 
warto zobaczy" go po zmroku, gdy dziaøa ilumi-
nacja ± dodaje.
Prace w Mikoøajkach obejmowaøy nie tylko bu-
dow• nowej køadki. Powstaøy te€ nowe schody 
na doj$ciach do køadki i wbudowano platformy 
windowe umo€liwiaj!ce swobodny dost•p os•b 
niepeønosprawnych.

Autostrada A1 Stryk"w - Tuszyn. 
Uroczyste otwarcie 
Piotr Brz•zka, Dziennik è•dzki, 1.07.2016 

Pierwsze auta wjechaøy na wschodni! obwodnic• 
èodzi w pi!tek, 1 lipca, o godzinie 12.50. W uro-
czystym otwarciu drogi wzi!ø udziaø wicepremier 
Piotr Gli#ski. Odcinek Stryk•w-Tuszyn liczy 40 ki-

lometr•w i kosztowaø ponad miliard zøotych. Byøa 
to jedna z najdøu€ej wyczekiwanych inwestycji 
drogowych w Polsce. Jej zako#czenie oznacza 
caøkowit! rewolucj• na drogowej mapie kraju 
oraz èodzi. Dot!d kierowcy poruszaj!cy si• na 
poøudnie trasami A1 i A2 z Gda#ska, Warszawy i 
Poznania, tracili przeje€d€aj!c przez aglomeracj• 
ø•dzk!, od 1 do nawet 2,5 godziny, w zale€no$ci 
od pory dnia. Obecnie, jak øatwo obliczy", przeje-
chanie caøej trasy ze Strykowa do Tuszyna zajmuje 
poni€ej 20 minut (...).

Autostrada A4 ju' przejezdna od 
granicy do granicy. Oddano do u'ytku 
jej ostatni odcinek 
AD, Gazeta Krakowska, 20.07.2016 

Wybieracie si• w Bieszczady? Teraz mo€ecie tam 
dojecha" nowiutk! autostrad! A4. 20 lipca od-
dano do ruchu ostatni, ponad 41-kilometrowy 
odcinek autostrady A4 Rzesz•w-Jarosøaw, ø!cz!-
cy w•zøy: Rzesz•w Wsch•d (A4/S19) i Jarosøaw 
Zach•d (A4/DK94). To ostatni, brakuj!cy, odcinek 
autostrady A4 oddany do ruchu, co oznacza, €e 
najdøu€sza w Polsce, bo licz!ca 672 km autostra-
da, jest przejezdna na caøym przebiegu. Zar•wno 
wykonawcom jak i inwestorowi zale€aøo na tym, 
by autostrada ø!cz!ca zach•d i wsch•d naszego 
kraju byøa przejezdna przed >wiatowymi Dniami 
Møodzie€y (...).

Bez got"wki na A4. Czym si% r"'ni• 
A4Go i ViaAuto
Olga Krzy€yk, Dziennik Zachodni, 14.07.2016 

20 lipca zacznie dziaøa" elektroniczny pob•r opøat 
na odcinku autostrady A4 Katowice-Krak•w. Ale 
na bramkach trzeba si• zatrzyma". W przyszø! 
$rod• na autostradzie A4 Katowice-Krak•w ruszy 
elektroniczny pob•r opøat. Nie trzeba b•dzie si•-
ga" po got•wk• lub kart•, ale nie znaczy te€, €e 
przejedziemy przez bramki bez zatrzymywania 
si•. Kierowcy, kt•rzy kupili urz!dzenie pokøadowe 
A4Go b•d! musieli podjecha" do bramki i zatrzy-
ma" si• na chwil•. W•wczas dane z urz!dzenia 
zostan! sczytane przez system. Z A4Go b•dzie 
mo€na korzysta" na wszystkich bramkach A4 Ka-
towice-Krak•w (...). 

Cz%stochowa: B%dzie wygodny dojazd 
do budowanej autostrady
Janusz Strzelczyk, Dziennik Zachodni, 12.07.2016 

Miasto dostanie 38 milion•w zøotych na przebu-
dow• ulicy Bohater•w Monte Cassino, budow• 
w•zøa autostradowego, skrzy€owania. Drogowcy 
rozpoczynaj! przebudow• jednej z najruchliw-
szych i najwa€niejszych ulic w Cz•stochowie - Bo-
hater•w Monte Cassino. 
- Przebudowane zostanie ju€ istniej!ce skrzy€o-
wanie ul. Jagiello#skiej z al. Bohater•w Monte 
Cassino. B•dzie nowa sygnalizacja $wietlna, po-
prawione zostan! wloty - m•wi Mariusz Sikora, 
dyrektor Miejskiego Zarz!du Dr•g i Transportu 
w Cz•stochowie. Budowa przedøu€enia al. Boha-
ter•w Monte Cassino ma odci!€y" ruch na ulicy 
Sabinowskiej, kt•ra dzi•ki temu zyska charakter 
drogi lokalnej. Druga cz•$" inwestycji zakøada 
przebudow• istniej!cego odcinka o døugo$ci 
prawie 5 km (D&bowska, Powsta#c•w Warszawy, 

Go$cinna) do granic miasta z dojazdem do w•zøa 
autostradowego A1, mi•dzy Cz•stochow! a Ko-
nopiskami. Cz•stochowa jest w kontakcie z wy-
konawc! odcinka autostrady A1 do Pyrzowic (...).

Liczydøa dla rowerzyst"w w èodzi. 
Dane obejrzysz w internecie
Matylda Witkowska, Dziennik è•dzki, 1.07.2016
 
Od pi!tku, 1 lipca, ma dziaøa" osiem liczydeø ro-
werowych umieszczonych na drogach wok•ø 
centrum èodzi. Liczb• cyklist•w b•dzie mo€na 
ogl!da" w czasie rzeczywistym w internecie. 
Liczydøa stan•øy na skrzy€owaniach al. Wø•kniarzy 
z Mickiewicza, Legion•w, i Limanowskiego, skrzy-
€owaniach Zgierskiej i Julianowskiej, Jana Pawøa II i 
Pabianickiej, Wojska Polskiego i Spornej, Paderew-
skiego-Rzgowskiej i skrzy€owaniu marszaøk•w. 
Dane mo€na ogl!da" na urz!dzeniach lub za po-
$rednictwem strony zdit.lodz.pl. Gø•wne liczydøo, 
zbieraj!ce dane z caøego miasta stanie na trasie 
WZ przed urz•dem marszaøkowskim, ale dopiero 
po remoncie tego terenu. è•d& jest pionierem w 
Polsce je$li chodzi o liczydøa rowerowe. W 2011 
roku jako pierwsze miasto w Polsce postawiøa 
liczydøo. Teraz b•dzie mie" najwi•kszy system w 
kraju. 

Rodzinne rowery w Opolu okazaøy si% 
hitem 
Artur Janowski, nto.pl, 28.06.2016 

Tak uwa€a operator miejskich wypo€yczalni i 
informuje, €e rowery rodzinne byøy w ostatnich 
czterech tygodniach wynajmowane 537 razy. W 
pi!tek upøyn! cztery miesi!ce od momentu roz-
pocz•cia nowego sezonu Opole Bike. R•wnocze-
$nie minie te€ pierwszy miesi!c, odk!d opolanom 
udost•pniono rowery miejskie o charakterze ro-
dzinnym i baga€owym. Wszystkie jedno$lady w 
ci!gu 119 dni byøy wynajmowane ju€ ponad 30 
tysi•cy razy. Towarowe ¹cargoº - 537 razy w ci!gu 
niespeøna 4 tygodni (...).

Rowerzystom brakuje o! cera 
oraz standard"w
èukasz Klimaniec, Dziennik Zachodni, 25.06.2016 

Bielsko-Biaøa potrzebuje skoordynowanej polityki 
rowerowej. Budowy $cie€ek powinni dogl!da" fa-
chowcy znaj!cy ten temat. Cho" Bielsko-Biaøa jawi 
si• jako miasto przyjazne rowerzystom oferuj!c 
m.in. malownicze trasy i miejski system bezob-
søugowych wypo€yczalni rowerowych, to do zro-
bienia jest jeszcze wiele. Nie brak opinii, €e miasto 
skupia si• na turystyce rowerowej zapominaj!c o 
komunikacyjnej roli jedno$ladu. A nowe $cie€ki 
nie zawsze projektowane s! zgodnie z obowi!zu-
j!cymi standardami i wytycznymi, jakie sprawdza-
j! si• w innych miastach (...).

Do Opola przyjedzie a' 56 nowych 
autobus"w
Artur Janowski, nto.pl, 8.07.2016 

W$r•d nich b•d! pojazdy hybrydowe, przegu-
bowce, a tak€e busy. Zakup pojazd•w to jeden z 
wielu element•w unijnego projektu, jaki przygo-
towaø wøa$nie Urz!d Miasta Opola. Wniosek ma 
warto$" ponad 113 milion•w zøotych, a ratusz 
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stara si• o 68 mln zø dotacji z rz!dowego Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i >rodowisko. 
Celem projektu, kt•ry wøa$nie zostaø zøo€ony, jest 
zwi•kszenie mobilno$ci mieszka#c•w Aglomera-
cji Opolskiej, a tak€e modernizacja infrastruktury, 
zwi!zanej z transportem publicznym (...). 

Krak"w. Najwi%ksza w historii 
dostawa autobus"w 
Piotr Og•rek, Gazeta Krakowska, 20.07.2016

Wøadze Krakowa odebraøy wøa$nie 60 nowocze-
snych autobus•w Solaris z ekologicznymi silnika-
mi Euro6. Pierwsze pojazdy wyjad! ju€ dzisiaj na 
trasy, a wszystkie wspomog! miejsk!  ̄ot• pod-
czas >wiatowych Dni Møodzie€y (...). 60 autobu-
s•w kosztowaøo 71 mln zø, z czego ® nansowanie 
unijne wyniosøo 85 proc. Krak•w w najbli€szym 
czasie dostanie jeszcze cztery autobusy elektrycz-
ne. W przyszøym roku b•d! zamawiane 77 kolejne 
nowoczesne autobusy. Prezes MPK Rafaø >wier-
czy#ski zapowiedziaø, €e wkr•tce po I i II obwod-
nicy Krakowa b•d! je&dzi" tylko ekologiczne au-
tobusy ± z silnikiem elektrycznym lub minimum o 
normie Euro5 (...).

Polskie autobusy b%d• produkowane 
w Indiach
Karol Bogusz, gazeta.pl, 18.07.2016 

Solaris Bus and Coach utworzyø joint venture 
z JBM Auto. Celem jest produkcja autobus•w 
elektrycznych i hybrydowych. Sp•øki nie ujawnia-
j! szczeg•ø•w umowy. W lutym br. Solaris i JBM 
Auto pokazaøy na Auto Expo w Indiach opracowa-
ny wsp•lnie w peøni elektryczny autobus Ecolife. 
Pojazd, w wersach 9- i 12-metrowej, b•dzie pro-
dukowany w Indiach na bazie technologii Solari-
sa. Autobus ma by" zasilany bateriami litowymi, 
dysponowa" b•dzie zasi•giem 150-200 km, co 
pozwoli na maksymalnie 15-godzinn! prac• w 
ruchu miejskim. Ecolife jest nazywany pierwszym, 
indyjskim w 100 proc. elektrycznym autobusem. 
JBM Group to koncern, kt•ry dziaøa m.in. w bran-
€y podzespoø•w dla motoryzacji, odnawialnych 
&r•deø energii, projektowania i in€ynierii czy edu-
kacji. Jego roczne obroty si•gaj! ok. 1,2 mld do-
lar•w. Jest dostawc! dla ® rm takich jak Leyland, 
Fiat, Ford, General Motors, Honda, Maruti Suzuki 
Renault, Nissan, Tata oraz Volkswagen. Solaris Bus 
and Coach to polska rodzinna ® rma zaøo€ona i na-
le€!ca do Solange i Krzysztofa Olszewskich. Jest 
czoøowym producentem autobus•w miejskich 
oraz tramwaj•w niskopodøogowych w Europie. 
Solaris dysponuje czterema zakøadami produk-
cyjnymi. Gø•wn! fabryk• i siedzib• ma w Bole-
chowie, dwa zakøady w >rodzie Wielkopolskiej, 
czwart! - dzier€awion! w Poznaniu. Od urucho-
mienia produkcji w 1996 roku sp•øka sprzedaøa 
ponad 14 tys. pojazd•w w 30 krajach. Jest jednym 
z najwi•kszych dostawc•w autobus•w dla miast 
niemieckich.

Gr(ndau: Polskie autobusy 
z zagraniczn• przyczep• pasa'ersk•
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
15.07.2016

W Gr@ndau b•d! je&dziøy nietypowe autobusy. Na 
pocz!tku lipca Solaris dostarczyø do tego niemiec-
kiego miasta 12-metrowe pojazdy, do kt•rych ± w 

zale€no$ci od potrzeb ruchowych ± b•d! doø!cza-
ne 11-metrowe przyczepy dla pasa€er•w. Prywat-
ny przewo&nik Regionalverkehrsdienst Gr@ndau 
kupiø w sumie cztery Solarisy Urbino 12 nowej ge-
neracji. S! one wyposa€one w silnik DAF/PACCAR 
MX-11 271 H1 (271 kW) speøniaj!cy norm• emisji 
spalin EURO 6 oraz skrzyni• bieg•w Voith-Diwa-6. 
Opr•cz tego s! wyposa€one w o$wietlenie LED i 
klimatyzacj•. Do nowych autobus•w b•d! pod-
ø!czane w miar• potrzeb trzy jedenastometrowe 
przyczepy pasa€erskie ® rmy Hess. Taki 23-me-
trowy duet ø!czy zalety zwi!zane z pojemno$ci! 
18-metrowych przegubowc•w oraz mo€liwo$ci! 
elastycznego dostosowywania pojemno$ci po-
jazdu do nat•€enia ruchu. To pierwsze Solarisy 
we  ̄ocie prywatnego przewo&nika Hesji. B•d! 
obsøugiwa" trasy Gr@ndau±Langenselbold i Gr@n-
dau±Gelnhausen, w szczeg•lno$ci w zakresie 
przewoz•w szkolnych. To tak€e pierwszy Solaris 
nowej generacji przystosowany do przewo€enia 
przyczep. Nie jest to jednak nowe do$wiadczenie 
dla Solarisa. Takie rozwi!zanie stosowane jest od 
lat, m.in. w dziesi•ciu pojazdach dostarczonych 
przewo&nikowi w Monachium w 2013 roku. Aktu-
alne polskie przepisy uniemo€liwiaj! stosowanie 
przyczep autobusowych w ruchu pasa€erskim. 
W przeszøo$ci, w czasach Og•rk•w, takie pojazdy 
byøy jednak eksploatowane. Przyczepy miaøy r•w-
nie€ szwajcarskie trolejbusy w Warszawie na linii 
do Piaseczna, zawieszonej w 1995 r.

PKM Sosnowiec kupuje 78 nowych 
autobus"w. B%d• w$r"d nich 
hybrydowe
Tomasz Szymczyk, Dziennik Zachodni, 24.06.2016 

Siedemdziesi!t osiem nowych autobus•w ma 
ø!cznie zasili" baz• taborow! sosnowieckiego 
PKM-u na przeøomie 2015 i 2016 roku. PKM Sosno-
wiec rozstrzygn!ø wøa$nie przetarg dotycz!cy za-
kupu nowego taboru. Je$li nikt nie zøo€y protestu, 
umowa z wykonawcami b•dzie mogøa by" pod-
pisana w pierwszej poøowie lipca. PKM Sosnowiec 
to przewo&nik z jednym z najnowocze$niejszych 
tabor•w w regionie. Opiewaj!cy ø!cznie na kwot• 
127,4 miliona zøotych przetarg podzielony zostaø 
na cztery cz•$ci. Pierwsza dotyczyøa dwudziestu 
czterech dwunastometrowych autobus•w Diesel 
EUR06. Za 26,9 mln zø dostarczy je Solaris. 
W drugiej cz•$ci mowa byøa o dwudziestu pi•ciu 
dwunastometrowych autobusach hybrydowych. 
Za 44,6 mln zø wyprodukuje je Volvo Corp. Trzecia 
cz•$" to dziewi•tna$cie osiemnastometrowych 
autobus•w przegubowych. Za 28,5 mln zø dostar-
czy je EVO BUS (czyli Mercedes). W ostatniej cz•$ci 
wybrano dostawc• dziesi•ciu osiemnastometro-
wych przegubowych autobus•w hybrydowych, 
kt•re za 27,4 mln zø dostarczy Volvo Corp (...).
 

Miejskie wypo'yczalnie aut powstan• 
w Poznaniu?
Marcin Idczak, Gøos Wielkopolski, 11.07.2016 

Wøadze Poznania rozwa€aj! mo€liwo$" wprowa-
dzenia systemu samochodu miejskiego - tanich, 
komunalnych wypo€yczalni aut. Jeszcze w tym 
miesi!cu Warszawa chce zacz!" szuka" operatora 
sytemu... samochod•w miejskich. Nad wprowa-
dzeniem podobnego rozwi!zania my$l! tak€e 

wøadze Poznania. Je$li oka€e si• to opøacalne dla 
miasta, to i u nas b•dzie mo€na korzysta" z ko-
munalnych osob•wek. Co to wøa$ciwie jest za sys-
tem? Dziaøa on na zasadzie podobnej do wypo€y-
czalni rowerowych. W jednym miejscu z parkingu 
bierze si• samoch•d i oddaje go w innym punkcie 
- najbli€szym celowi podr•€y (...).

Pary' od dzi$ zakazuje starych 
samochod"w
Jakub Dybalski, Transport Publiczny, 01.07.2016

Od 1 lipca w dni robocze mi•dzy 8. a 20. po Pary€u 
nie mog! je&dzi" samochody osobowe zarejestro-
wane przed styczniem 1997 r. Ci, kt•rzy zrezygnu-
j! z auta mog! liczy" na zni€ki przy zakupie kart 
miejskich, abonamentu na bike±sharing i car±
sharing. To tylko pierwsza cz•$" planu pani mer 
Anne Hidalgo, kt•ra do 2020 r. chce zmniejszy" 
zanieczyszczenie powietrza o poøow•. Dokøadnie 
nie wiadomo ilu kierowc•w dotknie zakaz. Pa-
ryscy urz•dnicy przekonuj!, €e b•dzie to nieco 
wi•cej ni€ 1 proc. pojazd•w, kt•re codziennie 
wje€d€aj! w granice miasta, bo cho" w$r•d zare-
jestrowanych aut jest kilka procent dwudziesto-
letnich i starszych, to tylko cz•$" z nich regularnie 
odwiedza metropoli•. Organizacje motoryzacyjne 
przekonuj! z kolei, €e zakaz mo€e dotyczy" nawet 
10 proc. paryskich posiadaczy samochod•w. 
Kogo obejmie ju€ teraz, to zreszt! sprawa drugo-
rz•dna, bo na lipcowym zakazie si• nie sko#czy. 
Teraz dotknie on nie tylko wspomniane auta, ale 
te€ motocykle zarejestrowane przed czerwcem 
1999 r. Ale ju€ od pocz!tku przyszøego roku do Pa-
ry€a, w dni robocze, nie wjad! auta sprzed 2001 r. 
oraz ci•€ar•wki i autokary sprzed 2006 r. W 2020 r. 
standardowe samochody w Pary€u maj! speønia" 
ju€ ¹najwy€sze obowi!zuj!ce dzi$ normy jako$ciº. 
Francuscy dziennikarze sugeruj!, €e te søowa 
mog! oznacza" zgodno$" z francuskimi normami 
ustalonymi w zeszøym roku, czyli w praktyce za-
kaz obejmie wtedy wszystkie auta sprzed 2015 r. 
Spod zakazu wyø!czone s! niekt•re pojazdy (za-
bytkowe, pojazdy søu€b miejskich i transportu pu-
blicznego formalnie r•wnie€, cho" ten tabor jest 
sukcesywnie wymieniany na nowszy), ale dotyczy 
on w takim samym stopniu mieszka#c•w miasta 
jak i przyjezdnych.

Wrocøaw: Tramwaj na Popowice 
w 2020 r.? Jest umowa na projekt 
Transport Publiczny, 14.07.2016

Dzisiaj (14 lipca) Wrocøawskie Inwestycje podpi-
saøy umow• z ® rm! Systra na zaprojektowanie 
3,5-kilometrowej linii tramwajowej wzdøu€ Popo-
wickiej, Starogroblowej i Døugiej pomi•dzy Mile-
nijn! i Wøadysøawa Jagieøøy. Wykonawca ma na to 
13 miesi•cy, a sama budowa ma ruszy" w 2018 r. 
Za ok. 1,5 mln zø powstanie projekt nowego od-
cinka tor•w o døugo$ci okoøo 3,5 km. Ma si• za-
czyna" na skrzy€owaniu ulic Dmowskiego, Wøady-
søawa Jagieøøy i Mieszcza#skiej. Torowisko zostanie 
poprowadzone mi•dzy istniej!cymi jezdniami, 
przez most Dmowskiego, koøo centrum han-
dlowego i siedziby ZDiUM przy ul. Døugiej do ul. 
Gnie&nie#skiej. Po drodze budowniczych czeka 
wyzwanie ± przej$cie pod wiaduktem kolejowym. 
Prowadzone s! ju€ rozmowy z PKP na temat tego 
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przedsi•wzi•cia, a zam•wiona dokumentacja ma 
uwzgl•dnia" przebudow• wiaduktu wraz z budo-
w! zintegrowanego w•zøa tramwajowo-kolejo-
wego Wrocøaw Popowice. Trwaj!ce z kolejarzami 
negocjacje powoduj! niestety, €e na razie trudno 
o wi•cej szczeg•ø•w na temat tej cz•$ci zadania. 
Dalej trasa b•dzie prowadzi" wzdøu€ ulic Starogro-
blowej (gdzie wiadukt zostaø niedawno przebudo-
wany) i Popowickiej, po p•ønocnej stronie jezdni 
± mi•dzy drog! i rzek!. Zako#czenie nowej trasy 
to wpi•cie w powstaøe w 2012 r. nowe torowisko 
na skrzy€owaniu z ul. Milenijn!. Francuskie biuro 
projektowe Systra (z oddziaøem w Polsce) ma na 
przygotowanie dokumentacji 13 miesi•cy, licz!c 
od podpisania umowy. Zatem je$li prace projek-
towe nie przedøu€! si• nadmiernie, w przyszøym 
roku WI mogøyby rozpisa" kolejny przetarg na re-
alizacj• nowego poø!czenia i rozpocz!" j! w 2018 
r. Przedstawiony scenariusz szcz•$liwe zako#cze-
nie m•gøby mie" ju€ w 2020 r. Wrocøaw ubiega 
si• o do® nansowanie unijne dla tej inwestycji. 
Oczekiwane przez mieszka#c•w przedsi•wzi•cie 
zabiega o do® nansowanie przez Uni• Europejsk! 
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura 
i >rodowisko na lata 2014-2020.

Pozna#: Wiadukty PST do remontu 
w te wakacje
Witold Urbanowicz, Transport Publiczny, 
15.07.2016

MPK w Poznaniu prowadzi teraz post•powanie 
przetargowe w trybie zapytania o cen• na re-
mont wiadukt•w tramwajowych w ci!gu trasy 
Pozna#skiego Szybkiego Tramwaju. Prace wyma-
gaj!ce demonta€u torowiska maj! rozpocz!" si• 
pod koniec lipca. Jeden z wiadukt•w prowadzi 
nad ulicami Pozna#sk! i Libelta. Ten ok. 118-me-
trowy obiekt posadowiony jest na czterech prz•-
søach. Na przeøomie maja i czerwca 2016 r. zostaø 
przeprowadzony cz•$ciowy remont wiaduktu, 
obejmuj!cy m.in. napraw• pøyty pomostowej od 
spodu czy belek podpor•czowych. Celem aktu-
alnych prac b•dzie naprawa koryta balastowego. 
Jak informuje MPK, w wyst•puj! w nim uszkodze-
nia korozyjne, kt•re doprowadziøy do utraty wy-
trzymaøo$ci przez beton. Kolejny obiekt podlega-
j!cy naprawie to estakada nad dolin! Bogdanki. 
Opiera si• ona na 25 prz•søach i liczy sobie nieco 
ponad 667 metr•w døugo$ci. Celem prac b•dzie 
naprawa pøyty pomostowej. Tutaj r•wnie€ wy-
st•puj! lokalne uszkodzenia korozyjne kraw•dzi 
koryta balastowego, kt•re doprowadziøy do caø-
kowitej utraty przez beton wytrzymaøo$ci. Termin 
skøadania ofert mija 20 lipca. Jedynym kryterium 
wyboru jest cena. Wszelkie prace maj! si• odby" 
do 27 grudnia br., przy czym roboty wymagaj!ce 
demonta€u torowiska mog! si• odbywa" wyø!cz-
nie w terminie od 27 lipca do 31 sierpnia.

Elektrobusy øadowane w 15 sekund 
pojad• w Genewie
jd/inf. pras., Transport Publiczny, 16.07.2016

Firma ABB podpisaøa umowy z genewskim ope-
ratorem transportu TPG i szwajcarskim produ-
centem autobus•w HESS na dostaw• techno-
logii szybkiego øadowania dla 12 elektrycznych 
autobus•w. Umo€liwi ona øadowanie autobus•w 
na przystankach w ci!gu 15 sekund, a potem na 
p•tli w 4-5 minut. Technologia o nazwie TOSA 
(Trolleybus Optimisation SystQme Alimentation) 

nie wymaga napowietrznych linii. ABB otrzymaøa 
zam•wienia o ø!cznej warto$ci ponad 16 mln dol. 
Pojazdy b•d! obsøugiwa" lini• 23, ø!cz!c! genew-
skie lotnisko z przedmie$ciami Genewy. Dzi•ki 
e-autobusom emisja dwutlenku w•gla mo€e 
zmniejszy" si• a€ o 1000 ton rocznie w por•w-
naniu do dotychczas eksploatowanych autobu-
s•w z silnikami wysokopr•€nymi. ABB uruchomi 
13 stacji bøyskawicznego øadowania wzdøu€ trasy 
autobusu, trzy stacje na p•tlach i cztery w zajezd-
niach. Podø!czenie autobusu do punktu øadowa-
nia zajmie sekund•. Nast•pnie akumulatory b•d! 
mogøy zosta" naøadowane w ci!gu 15 sekund 
dzi•ki øadunkowi energii o mocy 600 kW. Kolejne, 
kilkuminutowe podø!czenie na p•tli autobusowej 
umo€liwi peøne doøadowanie akumulator•w.

Gliwice b%d• miaøy centrum 
przesiadkowe pod przeszklon• kopuø•
MAKI, Dziennik Zachodni, 30.06.2016 

Przeszklona kopuøa b•dzie si• wznosiøa nad no-
wym centrum przesiadkowym w Gliwicach. 
Miasto ogøosiøo, €e zdecydowaøo, kt•ra z trzech 
zaprezentowanych kilka miesi•cy temu koncep-
cji b•dzie ostatecznie zrealizowana. Obszar przy i 
wok•ø dworca PKP w Gliwicach zmieni si• caøko-
wicie. Tak obiecuj! urz•dnicy. Centrum Przesiad-
kowe Gliwice - koncepcja nieco bli€ej realizacji. 
Miasto zaprezentowaøo wybran! koncepcj•. Pro-
jekt Zachodniej Bramy Metropolii Silesia powsta-
nie w oparciu o wariant I koncepcji ® rmy An Archi 
Group. Do 2020 roku ma, wedøug tych plan•w, 
by" gotowy (...).

Krak"w: W ci•gu czterech 
lat siedemna$cie nowych i 
zmodernizowanych przystank"w
Dominik Lebda, Transport Publiczny, 15.07.2016 

Budowa" metro czy rozbudowa" kolej aglome-
racyjn!? Ten dylemat jeszcze døugo b•dzie towa-
rzyszyø wøodarzom Krakowa. Wszystko wskazuje 
na to, €e w najbli€szych lata wysiøki zwi!zane z 
transportem szynowym skupi! si• przede wszyst-
kim na kolei. Ogromny potencjaø infrastruktury 
kolejowej ma zosta" wykorzystany poprzez mo-
dernizacj• torowisk i wø!czenie nowych lokalizacji 
do systemu kolei aglomeracyjnej. Miasto Krak•w 
i PKP Polskie Linie Kolejowe maj! ambitne plany 
modernizacji i budowy nowych przystank•w ko-
lejowych w Krakowie. Trwaj!ce od kilku lat inwe-
stycje, cz•$ciowo lub w caøo$ci zako#czone, po-
zwoliøy rozpocz!" proces odbudowy potencjaøu 
kolei aglomeracyjnej. Dzi•ki wykorzystaniu linii 
kolejowych biegn!cych przez Krak•w, mo€liwe 
staøo si• uruchomienie systemu Szybkiej Kolei 
Aglomeracyjnej ø!cz!cej krakowskie lotnisko, Mie-
ch•w i S•dzisz•w oraz Wieliczk• z krakowskim 
dworcem gø•wnym, czyli $cisøym centrum miasta. 
Statystyki pokazuj!, €e ten spos•b poruszania si• 
po aglomeracji zyskuje coraz wi•ksze grono zwo-
lennik•w. Tylko na trasie z Wieliczki do Krakowa 
Gø•wnego, wedøug statystyk Kolei Maøopolskich, 
dziennie podr•€uje $rednio 40 tys. pasa€er•w. 
Je$li plany kolejarzy i urz•dnik•w z krakowskiego 
magistratu zostan! zrealizowane, w ci!gu najbli€-
szych czterech ± pi•ciu lat, Krak•w mo€e uzy-
ska" a€ siedem zupeønie nowych przystank•w: 
Krak•w Pr!dnik Czerwony, Krak•w Os. Piast•w, 
Krak•w Bronowice, Krak•w Sanktuarium, Krak•w 

Grzeg•rzki, Krak•w Zøocie#, Krak•w Opatkowice. 
Zmodernizowanych/rozbudowanych mo€e zo-
sta" dziesi•" istniej!cych przystank•w (cz•$" z 
nich przeszøa remont, zostanie rozbudowana np. 
o nowy peron): Krak•w Mydlniki Wapiennik, Kra-
k•w Mydlniki, Krak•w èobz•w, Krak•w Pøasz•w, 
Krak•w Bie€an•w, Krak•w Prokocim, Krak•w Za-
bøocie, Krak•w Krzemionki, Krak•w Bonarka, Kra-
k•w Swoszowice.

Kolej wyda 40 zamiast 67 miliard"w? 
Ministerstwo Rozwoju nie traci nadziei
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 18.07.2016 

Kolejowy program w perspektywie unijnej na lata 
2014±2023 to 67 mld zøotych. Eksperci s! zgodni 
± wydanie nawet 2/3 tej kwoty b•dzie sukcesem. 
Ministerstwo Rozwoju jest jednak zdeterminowa-
ne, by nie przenosi" $rodk•w do innych sektor•w. 
W poprzedniej perspektywie unijnej kolej wydaøa 
4,1 mld euro $rodk•w unijnych (17 mld zøotych), 
a projekty kolejowe ø!cznie ze $rodkami bud€eto-
wymi kosztowaøy 30 mld zøotych. W perspektywie 
na lata 2014±2023 ta kwota ma by" ponad dwu-
krotnie wi•ksza ± 67 mld zøotych. Niestety min•øa 
ju€ jedna czwarta perspektywy, a projekty kolejo-
we wøa$ciwie nie wystartowaøy. Wydatki na ten rok 
wynios! tylko 4 miliardy zøotych, i to ø!cznie z pro-
jektami fazowanymi. Eksperci od døu€szego czasu 
alarmuj!, €e PKP PLK nie s! przygotowane instytu-
cjonalnie do wydania tak du€ej kwoty (wychodzi 
$rednio ok. dziewi•ciu miliard•w zøotych rocznie), 
nawet gdyby byø w stanie wchøon!" j! rynek wy-
konawczy. Do tego wydatki b•d! nier•wnomier-
nie rozøo€one ± jak przyznaje minister Andrzej 
Adamczyk, w PKP PLK brakuje bowiem gotowych 
projekt•w. ± Na dzi$ mo€na powiedzie", €e uda si• 
wyda" jedynie 40 mld zø, dlatego potwierdzenie 
tego stanu audytem inwestycji 2014±2020 jest 
pilnie potrzebne, by teraz, a nie za pi•" dwunasta 
znale&" projekty i pomysøy zast•pcze ± m•wi Ad-
rian Furgalski, przewodnicz!cy zarz!du ± Forum 
Kolejowego Railway Business Forum. 

RZD zaczynaj• modernizacj% linii 
kolejowej Belgrad ± Bar
Dan Templeton, Railjournal.com, 18.07.2016

Pierwszy wiceprezes rosyjskich kolei RZD, Alek-
sander Miszarin, oraz serbska wicepremier i mini-
ster transportu, budownictwa i infrastruktury, Zo-
rana Mihajlovic, wzi•li udziaø 15 lipca w ceremonii 
rozpocz•cia prac na odcinku Resnik ± Valjevo. 
Fragment ten b•dzie pierwszym etapem prze-
budowy linii o døugo$ci 287km, ø!cz!cej Belgrad z 
czarnog•rskim Barem, i pierwszym powa€nym re-
montem trasy po ponad 40 latach. Modernizacja 
obejmuje przebudow• podtorza i nawierzchni, 
remont dw•ch tuneli i 17 most•w, elektry® kacj•, 
sterowanie ruchem i ø!czno$" oraz pozostaø! in-
frastruktur• wzdøu€ linii, w tym 10 stacji. Pr•dko$" 
poci!g•w pasa€erskich ma wzrosn!" z 50 do 
120km/h. Roboty budowlane na odcinku Resnik 
± Valjevo maj! rozpocz!" si•  w czerwcu 2018 i 
kosztowa" 80 mln Y (ok. 320 mln zø).

Opracowanie: Krzysztof Gasz,
Igor Gisterek, Maciej Kruszyna
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Konstrukcjami gruntowo-powøoko-
wymi s! budowle o przeznaczeniu 
komunikacyjnym, jak na rysunku 1, 
peøni!ce rol• obiekt•w mostowych: 
wiadukt•w, køadek dla pieszych, 
przepust•w, tuneli, przej$" podziem-
nych, przejazd•w gospodarczych, 
przej$" dla dziko €yj!cych zwierz!t. 
Du€a grupa tych budowli peøni rol• 
obiekt•w komunalnych, zwykle o 
ksztaøcie przewod•w zamkni•tych 
(rurowych) czy te€ o przeznacze-
niu transportowym np. obudowy 
ta$moci!g•w. S! one budowane w 
postaci powøoki i otaczaj!cego j!, 
specjalnie zag•szczonego gruntu, na 
podobnych zasadach jak nasypy ko-
lejowe i drogowe. 
 Wy€ej przedstawiono podziaø 
obiekt•w gruntowo-powøokowych 

ze wzgl•du na spos•b ich u€ytko-
wania. Z uwagi na budow• (kon-
strukcj•) tych obiekt•w wyr•€nia si• 

dwie grupy: podatne i sztywne [4]. Z 
uwagi na stosowany materiaø wyr•€-
nia si• powøoki: betonowe a w tym z 

1. Widok drogowego obiektu gruntowo-powøokowego

Klasy! kacja obiekt"w gruntowo-powøokowych z uwagi 
na zmiany deformacji powøoki podczas budowy

Streszczenie: W pracy dzieli si• konstrukcje gruntowo-powøokowe z blach falistych na dwie grupy. Podziaø ten wynika z niebezpiecznych 
sytuacji spowodowanych napr•€eniami wynikaj!cymi ze zginania powøok. Jedna z nich wyst•puje w fazie budowy, podczas ukøadania 
zasypki ± jest w•wczas kontrolowany wska&nik wypi•trzenia \. Druga sytuacja jest trudniejsza do identy® kacji gdy€ wyst•puje podczas 
u€ytkowania obiektu. Mo€liwo$" jej wyst!pienia widoczna jest w ko#cowej fazie budowy obiektu, na co wskazuje warto$" wska&nika zmiany 
ugi•cia ^. W pracy analizuje si• charakterystyczne przykøady obydwu grup powøok. Do oceny bezpiecze#stwa obiektu przyj•to zale€no$" 
ugi•cia klucza powøoki i napr•€enia normalnego okre$lanego w pracy w postaci geometrycznej - zmiany krzywizny. W przykøadach oblicze# 
wskazano na u€yteczno$" podstawowych, dost•pnych na budowie technik geodezyjnych. Umo€liwiaj! one ocen• bezpiecze#stwa powøoki 
na podstawie deformacji strefy klucza powøoki. 

Søowa kluczowe: Konstrukcje gruntowo-powøokowe; Faza budowy; Zmiany krzywizny; Bezpiecze!stwo

Abstract: Soil-steel structures made of corrugated sheets are divided into two groups in the paper. This division results from the critical 
situations caused by  ̄exural stresses (bending stresses) in shells. One of them occurs in the stage of construction, during back® lling ± index 
of uplift \ is then controlled. The other situation is more di_  cult to be identi® ed as it occurs in the exploitation phase. The possibility of its 
occurrence is evident in the ® nal stages of construction, which is indicated by the index of de ̄ection change ^. Speci® c examples of both 
shell groups are analysed in the paper. A relationship between shell crown de ̄ection and normal stress determined in the work in a geome-
trical form ± as a change of curvature ± is used to evaluate the structural safety. Usefulness of basic surveying techniques, available during 
construction, is indicated in the calculation examples. They allow to assess the shell safety on the basis of the shell crown zone deformation.

Keywords: Soil-steel structure; Back* lling; Change of curvature; Safety

Classi! cation of soil-steel structures due to shell deformation chan-
ges during construction

Czesøaw Machelski

Prof. dr hab. in•.

Politechnika Wrocøawska, 
Wydziaø Budownictwa L€dowego 
i Wodnego; Katedra Most•w i Kolei

czeslaw.machelski@pwr.edu.pl
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element•w prefabrykowanych oraz 
z tworzyw sztucznych i metalowe. 
Do metalowych powøok u€ywa si• 
stalowych oraz aluminiowych blach 
falistych. W tych, z uwagi na pro® -
le blach falistych rozr•€nia si• typy 
oznaczone przez producent•w jako: 
HC, MP, SC NP, UC [3]. Z uwagi na 
geometri• pasma obwodowego wy-
r•€nia si• dwie grupy: zamkni•te a w 
tym o ksztaøtach: okr!gøym, eliptycz-
nym, kroplistym, gruszkowym oraz 
otwarte a w tym: øukowe o wysokim 
lub niskim pro® lu i skrzynkowe [2]. 
 W pracy dzieli si• podatne obiek-
ty gruntowo-powøokwe z blach fa-
listych wyø!cznie na dwie grupy, w 
zale€no$ci od przebiegu deformacji 
i towarzysz!cej jej zmianami napr•-
€e# w kluczu powøoki podczas ukøa-
dania zasypki gruntowej. Rozpatruje 
si• obiekty o symetrycznej deforma-
cji przekroju poprzecznego powøoki, 
wyst•puj!cej zwykle przy poziomym 
naziomie a nie w obiektach bli&nia-
czych i na pochylonych stokach [8].  

Wska0nik wypi$trzenia klucza 
powøoki

W wi•kszo$ci przypadk•w obiekt•w 
gruntowo-powøokowych o ksztaøcie 
øukowym w ocenie bezpiecze#stwa 
istotne znaczenie ma pocz!tkowa 
faza budowy, gdy zasypka grunto-
wa osi!ga poziom klucza powøoki. 
Zwykle w powøokach o przekroju 
otwartym i zamkni•tym w wyniku 
parcia zasypki gruntowej wyst•pu-
j! najwi•ksze wypi•trzenia [3], czyli 
ugi•cia blachy falistej w kluczu skie-
rowane do g•ry, jak na rysunku 2. 
W•wczas do oceny bezpiecze#stwa 
budowanej konstrukcji wystarcza-
j!ca jest kontrola geometrycznego 
wska&nika 

 !"##$%&
L

 
=w ' (1)

gdzie: wmax jest maksymalnym wy-
pi•trzeniem klucza powøoki a L jej 
najwi•kszym wymiarem poziomym 
(rozpi•to$ci!) pasma obwodowego. 
W projektach obiekt•w s! szacowa-
ne warto$ci + a w wytycznych zale-

cane jest, aby speøniony byø warunek 
+ ` 2{. W praktyce wyst•powaøy 
jednak wi•ksze warto$ci [3, 6], prze-
kraczaj!ce nawet + | 3{.
 W grupie obiekt•w gruntowo-po-
wøokowych o ksztaøcie skrzynkowym 
i szczeg•lnych przypadkach powøok 
øukowych o maøej wyniosøo$ci (/  
= h/L), jak w sytuacji omawianej w 
pracy, istotne znaczenie w ocenie 

bezpiecze#stwa obiektu ma faza 
eksploatacyjna. W•wczas wypi•trze-
nie powøoki jest mniejsze ni€ ugi•cie 
(przemieszczenie pionowe klucza 
skierowane do doøu). 
 Na rysunku 3 przedstawiono 
zmiany wypi•trzenia, w funkcji gru-
bo$ci warstwy zasypki zg (w proporcji 
do wysoko$ci powøoki h). Gdy zg/h 
= 1 zasypka osi!ga poziom klucza, 

2. Oddziaøywania gruntu na powøok& i jej deformacja podczas budowy obiektu

 

3. Charakterystyczne zmiany przemieszczenia pionowego klucza powøok 
podczas ukøadania zasypki gruntowej
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w•wczas powstaje najwi•ksza war-
to$" wypi•trzenia wmax. Gdy zg/h |1 
wyst•puje jego redukcja a w po-
wøokach o ksztaøcie skrzynkowym 
pojawia si• ugi•cie wmin. Z uwagi 
na charakterystyczne zmiany prze-
mieszczenia pionowego klucza po-
wøoki konstrukcje gruntowo-powøo-
kowe dzieli si• na trzy grupy: øukowe 
(A - arch) i skrzynkowe (B - box) oraz 
zamkni•te (C - closed). Zwykle po-
wøoki otwarte, o ksztaøcie øukowym 
(A) oraz zamkni•te (C) traktuje si•, 
jako jednolit! grup• z powodu po-
dobnego przebiegu wypi•trzenia. W 
powøokach C wyst•puj! pocz!tkowo 
ujemne warto$ci przemieszczenia 
klucza, lecz p•&niej wykres jest zbli-
€ony ksztaøtem do wyst•puj!cych 
w powøokach A. W powøokach typu 
B z reguøy powstaj! ugi•cia klucza 
(przemieszczenia skierowane do 
doøu) w ko#cowej fazie budowy. W 
pracy wprowadzono jako dodatko-
w! powøok•, oznaczon! jako AB, o 
geometrii A ale zachowuj!c! si• jak 
w obiekcie typu B.
 W tabeli 1 zestawiono parametry 
geometryczne analizowanych po-
wøok. W przekrojach poprzecznych 
wszystkich powøok ze stalowej bla-
chy falistej wyr•€nia si• promie# 
krzywizny pasma obwodowego w 
obszarze klucza, oznaczony jako R, 
jak na rysunku 3. W analizowanych 
zagadnieniach mniejsze znaczenie 
ma szeroko$" obiektu. Z uwagi na 
znaczne warto$ci przemieszcze# w 
powøokach z blachy falistej do po-
miar•w stosuje si• techniki geode-
zyjne - wykorzystywane r•wnie€ do 
innych prac budowlanych obiektu 
[3].
 Obiekt z powøok! A wybudowano 
na terenie ® rmy ViaCon Polska w Ry-
dzynie wyø!cznie do celu badawcze-
go [3, 5]. W przekroju poprzecznym 
powøoki wyr•€nia si• dwa promienie 
krzywizny pasma obwodowego w 
obszarze klucza R = 13,735 m oraz 
wielokrotnie mniejszy w pachwinie 
(naro€u) Rn = 3,45 m. W fazie ko#co-
wej budowy istotnym parametrem 
jest poziom zasypki gruntowej po-
nad kluczem 1,8 m. Powøok• B zreali-
zowano w obiekcie wybudowanym 

w Lidk}ping [1, 3] (Szwecja). Obiekt 
podzielono podøu€nie tak, aby utwo-
rzy" dwie por•wnawcze konstrukcje 
oparte na wsp•lnym fundamencie 
liniowym. Celem bada# byøa ocena 
wpøywu dodatkowego usztywnie-
nia (nakøadki) powøoki. Na obiekcie 
realizowano pomiary przemieszcze# 
i odksztaøce# jednostkowych, tak jak 
na powøokach A i C. Obiekt z powøo-
k! C wybudowano w Szwecji wy-
ø!cznie do cel•w badawczych [3, 7]. 
Utworzono go z blachy o niskim pro-
® lu i maøej grubo$ci MP 200x55x2,93. 
Przekr•j poprzeczny powøoki byø za-
mkni•ty o ksztaøcie kroplistym i wy-
miarach jak w tabeli 1. Na obiekcie 
realizowano badania z pojazdami 
drogowymi przy przyj•ciu zr•€ni-
cowanych grubo$ciach naziomu. 
Wyniki tych bada# byøy podstaw! 
wytycznych projektowania obiekt•w 
gruntowo-powøokwych. Powøok• 
AB o wymiarach podanych w tabe-
li 1, z uwagi na jej ksztaøt, zalicza sie 
do grupy A. Obiekt wybudowano w 
ci!gu obwodnicy Nowej Rudy [3, 6] i 
jest on obecnie eksploatowany. Cha-
rakteryzuje si• on zwi•kszon! grubo-
$ci! naziomu 3,05 m. 
 W tabeli 2 podano warto$ci + 
uzyskane z pomiaru wypi•trzenia 
powøok analizowanych obiekt•w. 
Zgodnie z uwagami podawanymi w 
dalszej cz•$ci pracy warto$ci + nie 
zawieraj! istotnych informacji doty-
cz!cych bezpiecze#stwa obiekt•w 
typu AB i B. 

Wska0nik zmian ugi$cia powøoki 

Na rysunku 3 przedstawiono charak-
terystyczne zmiany wypi•trzenia (w 
pocz!tkowej fazie budowy) i ugi•cia 
(podczas ko#cowych prac budowla-
nych) w funkcji grubo$ci zasypki zg. 
W pocz!tkowym okresie procesu 
ukøadania zasypki gruntowej wykre-
sy s! podobne do osi!gni•cia naj-
wi•kszej warto$ci wypi•trzenia wmax. 
Gdy zasypka jest ukøadana powy€ej 
klucza powøoki, wypi•trzenie maleje 
a w powøokach B osi!ga w ko#co-
wej fazie budowy ugi•cie wmin. Na 
tej podstawie wyznacza si• wska&nik 
zmiany ugi•cia: 

 
$()$%&

$%&
  

 
 

=!  *  (2)

Z uwagi na dodatnie i ujemne war-
to$ci wmin wyst•puj! dwa zakresy wy-
nik•w: 0 | 1 i 0 ` 1. Wedøug tej zasa-
dy w pracy zaproponowano podziaø 
obiekt•w gruntowo-powøokowe na 
takie, w kt•rych wystarczaj!ce jest 
sprawdzanie warto$ci + (gdy 0 | 1) 
i takie, w kt•rych istotne znaczenie 
w ocenie ich bezpiecze#stwa mo€e 
mie" faza u€ytkowa (gdy 0 ` 1). W 
tabeli 2 podano wyniki uzyskane z 
pomiar•w analizowanych, charakte-
rystycznych obiekt•w. Z warto$ci 0 
widoczna jest r•€nica pomi•dzy po-
wøokami A i C oraz o AB i B. Wynika z 
nich, €e powøoki typu A i C mog! by" 
zaliczane do innej grupy ni€ powøoki 
AB i B. Charakterystyki geometryczne 
analizowanych obiekt•w zamiesz-
czono w tabeli 1.

powøoka L [m] h [m] !  = h/L

A 17,59 5,459 0,3103

AB 13,46 5,004 0,3718

B 8,00 2,370 0,2960

C 6,04 4,550 0,7533

Tab. 1. Charakterystyki geometryczne analizowanych obiekt$w

powøoka L [m] naziom [m] wmax [mm] wmin [mm] "  [%] #

A 17,59 1,80 80,7 -0,6 0,459 0,993

AB 13,46 3,05 50 -134 0,372 0,272

B 8,00 1,35 12 -26 0,150 0,316

C 6,04 1,50 65 50 1,076 4,333

Tab. 2. Charakterystyczne zmiany ugi&cia powøok 
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Zmiana krzywizny i napr$!e% 
w kluczu powøoki

W obiektach z blachy falistej o zna-
czeniu eksperymentalnym wykonuje 
si• r•wnie€ pomiary tensometryczne 
(odksztaøce# jednostkowych) a st!d 
wyznacza si• siøy wewn•trzne (M ± 
momenty zginaj!ce i N ± siøy osio-
we). W tym przypadku niezb•dna 
jest specjalistyczna aparatura pomia-
rowa [1, 3, 7]. Na podstawie deforma-
cji g•rnego obszaru powøoki mo€na 
wyznaczy" r•wnie€ siøy wewn•trzne 
w powøoce np. momenty zginaj!ce 
ze zmiany krzywizny kluczu pasma 
obwodowego blachy falistej. Do 
tego celu wykorzystuje si• zale€no-
$ci geometryczne i przemieszczenia 
w oraz u, podane na rysunku 2 a al-
gorytm oblicze# om•wiono w pra-
cach [3, 5, 6]. 
 Wycinek pasma obwodowego w 
obszarze klucza powøoki wygi•ty jest 
w procesie wytw•rczym tak, €e jego 
promie# krzywizny byø staøy i wyno-
siø R. Wskutek oddziaøywa# zasypki 
gruntowej podanych na rysunku 2 
powstaje w kluczu moment zginaj!-
cy o warto$ci M. W przypadku pr•ta 
o du€ym promieniu R jego zmiana 
do warto$ci RK, wywoøana momen-
tem M, jest zwi!zana ze sztywno$ci! 
elementu na zginanie (EI) zale€no-
$ci! [3, 5]:

 
!!"#

$

%

""
 = *   (3)

Ze wzoru (3) mo€na okre$li" mo-
ment zginaj!cy jako
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%

!
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We wzorze (4) wyst•puje bezwymia-
rowy parametr 1 okre$lony w wy-
trzymaøo$ci materiaø•w jako zmiana 
krzywizny pr•ta, jak we wzorze

 !"##
%

%

!
!!  

= # *  (5)

Gdy R | RK powøoka wygi•ta jest do 
g•ry (jak na rysunku 2) i w•wczas 
przyjmuje si•, €e zmiana krzywizny 
jest ujemna tak samo jak moment 

zginaj!cy. Oczywi$cie w analizowa-
nych w pracy zagadnieniach nie jest 
istotny znak 1 oraz M. Bowiem gdy 1 
| 0 napr•€enia w dolnej fali blachy 
s! rozci!gaj!ce a w fali g•rnej $ciska-
j!ce. Gdy 1 ` 0 jest odwrotnie, ale 
nie ma to wpøywu na bezwzgl•dne 
warto$ci obliczanych napr•€e#, po-
chodz!cych od zginania. 
 Na podstawie 1, czyli zmiany pro-
mienia krzywizny R do warto$ci RK 
oblicza si• moment zginaj!cy, jak w 
r•wnaniu:

 #
!

"#
$

"
=

"##
*   (6)

Warto$" napr•€enia normalnego 2, 
pochodz!cego od zginania mo€-
na obliczy" z (4) po uwzgl•dnieniu 
wska&nika zginania blachy falistej W, 
jak we wzorze

#$#$ "=
"
%

== &!
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"
)
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+##
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Czynnik wyst•puj!cy w (7) jest staø! 
warto$ci! charakterystyczn! geome-
trii powøoki. Gdy blacha falista jest 
typu SC 380x140x7 (SC ± oznaczenie 
pro® lu blachy; a ± døugo$" fali; f ± 
wysoko$" fali; t ± grubo$" blachy) a 
jej projektowy promie# krzywizny R 
= 9930 mm, jak w obiekcie AB, jego 
warto$" wynosi

!
'(

"& ,,-#+##
."/#

+#0###
+##

=
"
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=
"

%
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$*+".'"0= * 

Charakterystyki geometryczne po-
wøok z blach falistych analizowanych 
obiekt•w zestawiono w tabeli 3.
 Na rysunku 4 przedstawiono linio-
w! zale€no$" napr•€e# normalnych 
powstaøych od zginania powøoki 
w zale€no$ci od zmiany krzywi-
zny blach falistych stosowanych w 
obiektach gruntowo-powøokowych. 
W warto$ciach 2o, podanych w ta-

beli 3, widoczny jest znaczny wpøyw 
projektowej (pocz!tkowej) warto$ci 
promienia krzywizny R. Korzystaj!c z 
r•wnania (7) mo€na wyznaczy" mak-
symalne (dopuszczalne) warto$ci 
krzywizny na podstawie zaøo€onej, 
dopuszczalnej warto$ci napr•€enia 
2max, jak we wzorze

 
&$

$
# $%&

$%& = *   (8)

W ten spos•b mo€na r•wnie€ na 
podstawie warto$ci ~max oraz ~o 
obliczy" minimaln! (dopuszczaln!) 
warto$" promienia krzywizny RK, z 
wykorzystaniem r•wna# (5) i (7), jak 
w r•wnaniu 

!!
&
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Zmiany ugi$cia i napr$!enia w 
kluczu powøoki

Zmiany wska&nik•w deformacji po-
wøoki + i 1 jako funkcji grubo$ci za-
sypki gruntowej zg jak we wzorach: 

 !"##
12

12
L
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, -%
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s! podobne jak w przypadku wykre-
s•w zmiany ugi•cia klucza powøok 
w(zg) podanych na rysunku 3. Z wy-
kres•w tych wynika, €e w pierwszej 
fazie ukøadania zasypki, czyli gdy zg ` 
h (jak na rysunku 2) wska&niki defor-
macji podlegaj! przyrostowi a gdy zg 
| h ulegaj! redukcji. Jednak dopiero 
w funkcji +(1) widoczne s! charakte-
rystyczne cechy r•€ni!ce analizowa-
ne powøoki, gdy zmiany napr•€enia 
powstaøego od zginania odniesione 
s! do ugi•cia klucza powøoki. Przed-
stawiono je na rysunkach 5-8, od-
dzielnie dla ka€dego rodzaju obiektu. 

powøoka Typ blachy R [m] $o [MPa] %max [%] %min [%]

A SC 380!140!7 13,735 10,97 - -13,4

AB SC 380!140!7 9,930 15,17 6,6 -3,8

B SC 380!140!4 8,820 16,74 8,2 -2,0

C MP 200!550!2,93 3,052 19,46 - -9,5

Tab. 3. Parametry wytrzymaøo#ciowe powøok  
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 Z zakresu warto$ci +, podanych 
na rysunkach 5-8, widoczne jest, €e 
w powøokach grupy A i C zwykle wy-
pi•trzenie nie podlega caøkowitej re-
dukcji po zako#czeniu budowy, st!d 
0 | 1 oraz +(zg) | 0. W powøokach 
typu B z reguøy powstaj! ugi•cia 
(wmin ` 0, st!d 0 ` 1) - zwykle znacz-
nie wi•ksze od wypi•trzenia (wmax). Z 
por•wnania wykres•w z rysunk•w 6 
i 7 wynika, €e powøoka AB pomimo 
geometrycznej przynale€no$ci do 
grupy A zachowuje si• podobnie jak 
powøoka o ksztaøcie B. Z analizy zmia-
ny 1 odniesionej do + wynika, €e po-
wøoki A, AB i C mo€na kwali® kowa" 
do tej samej grupy. W przypadku 
ksztaøtu powøoki B zmiana krzywi-
zny powøoki jest wi•ksza w pierwszej 
fazie ukøadania zasypki ni€ podczas 
ukøadania naziomu (zg | h). W powøo-
kach AB i B wyst•puje zmiana znaku 
krzywizny podczas ukøadania zasyp-
ki, jak w wykresach podanych na ry-
sunkach 6 i 7. Interesuj!ca jest przy 
tym szczeg•lna sytuacja gdy 1 = 0 a 
st!d moment zginaj!cy jest zreduko-
wany do zera. W•wczas, w pierwszej 
fazie budowy promie# krzywizny RK 
ulega zmniejszeniu w odniesieniu 

do warto$ci pocz!tkowej R by pod-
czas ukøadania naziomu na powøoce 
powr•ci" do warto$ci pierwotnej 
R. W tym szczeg•lnym momencie 
ugi•cia powøok osi!gaj! nast•puj!-
ce warto$ci, obliczone na podstawie 
wykres•w + (z rysunk•w 6 i 7): 
· powøoka AB

L ././ "-/3#"##4 "="= w

00..'"#"##41#5'#2  = " ' 

· powøoka B

L // "##4#0'#5###"##4 ="="= w

00##'/=  *
 

Zatem w obydwu rodzajach powøok 
wyst!pi! inne znaki przemieszczenia 
klucza gdy 1 = 0.
 Kolejn!, szczeg•ln! sytuacj! jest 
powstanie jednakowych promieni 
krzywizny RK(zg=h) = Rmax ale o od-
miennych znakach, czyli - Rmin.= Rmax. 
W•wczas obliczone ugi•cia powøok 
s! nast•puj!ce: 

· powøoka AB

L ././ "-/3#"##4 "="= w

00/0'5-"##413+'#2  = "  
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4. Zale"no#3 napr&"e! normalnych od zmiany krzywizny
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6. Zmiana geometrycznych wska4nik$w deformacj +(1) w powøoce AB
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7. Zmiana geometrycznych wska4nik$w deformacj +(1) w powøoce B
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8. Zmiana geometrycznych wska4nik$w deformacj +(1) w powøoce C
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5. Zmiana geometrycznych wska4nik$w deformacj +(1) w powøoce A
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· powøoka B

L // 5###"##4 "="= w

00,3'/"##41#3+'#2  = " *
 

Wi•ksze warto$ci 1 w ko#cowej fazie 
budowy ni€ gdy zg = h wskazuje na 
to, €e miarodajnym dla bezpiecze#-
stwa powøok AB i B s! obci!€enia eks-
ploatacyjne obiektu. W powøokach 
A i C jest odwrotnie - maksymalne 
warto$ci napr•€e# powstaj! pod-
czas budowy gdy zg = h i podczas 
budowy podlegaj! one redukcji gdy 
zasypka ukøadania jest jako naziom 
nad powøok!. Z zale€no$ci wytrzy-
maøo$ciowych podanych wzorami 
(3) ± (5) okre$lano zmiany promienia 
krzywizny RK i odniesiono je do war-
to$ci pocz!tkowej R we wska&niku 
1. W interpretacji ® zycznej warto$" 
2o jest napr•€eniem normalnym po-
wstaøym od jednostkowej warto$ci 1 
= 1{. Zatem wykresy zale€no$ci +(1) 
podane na rysunkach 5±8 mo€na 
r•wnie€ traktowa" jako zale€no$ci 
+(2) z zastosowaniem mno€nika 2o. 
Do tego celu mo€na wykorzysta" 
wykresy podane na rys. 4. 

Podsumowanie

W pracy dzieli si• podatne obiekty 
gruntowo-powøokwe z blach fali-
stych na dwie grupy, w zale€no$ci od 
przebiegu deformacji podczas ukøa-
dania zasypki gruntowej. Taki podziaø 
konstrukcji poparto przykøadami 
wynik•w bada# czterech, reprezen-
tatywnych obiekt•w o zr•€nicowa-
nej geometrii pasma obwodowego 
powøoki. W obydwu grupach mia-
rodajn! jest jedna z dw•ch niebez-
piecznych sytuacji budowlanych 
w powøokach z blach falistych kon-
strukcji gruntowo-powøokowych. 
Jedna z nich wyst•puje gdy wska&-
nik zmiany ugi•cia jest z zakresu 0 | 
1. W•wczas istotna jest pocz!tkowa 
faza budowy, gdy ukøadana zasypka 
osi!ga poziom klucza - jest w•wczas 
istotna warto$" wska&nika wypi•-
trzenia +. Druga sytuacja jest trud-
niejsza do identy® kacji gdy€ wyst•-
puje podczas u€ytkowania obiektu. 

O mo€liwo$ci jej powstania mo€na 
si• przekona" w ko#cowej fazie bu-
dowy gdy wska&nik zmiany ugi•cia 
jest z zakresu 0 ` 1. W•wczas do oce-
ny bezpiecze#stwa powøoki koniecz-
na jest analiza napr•€e# i obliczenia 
zmiany krzywizny 1. 
 Na przykøadzie analizowanych 
obiekt•w wykazano skuteczno$" 
stosowanych i dost•pnych na bu-
dowie technik geodezyjnych. Istot-
ne znaczenie ma ma tu dokøadno$" 
odczyt•w ± przemieszcze# rz•du 1{ 
w stosunku do rozpi•to$ci powøoki L. 
W przypadku okre$lania deformacji 
pasma obwodowego powøoki, jak 
na rysunku 2 wskazano w pracach 
[3, 5, 6] na mo€liwo$" szacowania 
moment•w zginaj!cych w kluczu 
powøoki a st!d napr•€e# normal-
nych w blasze falistej. Wobec tego 
korzystaj!c z pomiar•w geodezyj-
nych mo€na uzyska" r•wnie€ wyniki 
takie jak z pomiar•w tensometrycz-
nych - znacznie trudniejszych w re-
alizacji bada#. Analizowane w pracy 
wska&niki geometryczne +, 0 oraz 1 
wyznaczane s! na podstawie prze-
mieszcze# w obszarze klucza powøo-
ki. W pracy pokazano, €e ich warto-
$ci s! zwi!zane z geometri! pasma 
obwodowego powøoki. W praktyce 
istotne znaczenie ma r•wnie€ tech-
nologia ukøadania zasypki i jej ma-
teriaø, jak w obiekcie AB - obiekt o 
geometrii grupy A zachowaø si• jak 
konstrukcja typu B.  
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Nie ulega w•tpliwo€ci, ƒe bezpie-
cze!stwo transportu kolejowego 
jest warunkiem koniecznym, chociaƒ 
niewystarczaj•cym, dla sukcesu go-
spodarczego kolei jako rodzaju trans-
portu. Dlatego bezpiecze!stwu trans-
portu kolejowego po€wi"cona jest 
dyrektywa Parlamentu Europejskiego i 
Rady Unii Europejskiej w sprawie bez-
piecze!stwa kolei wsp#lnotowych [1]. 
Bardziej znana jest jednak dyrektywa 
w sprawie interoperacyjno€ci syste-
mu kolei we Wsp#lnocie [2], zgodnie 
z kt#r• ̀ bezpiecze!stwo' jest jednym z 
wymaga! zasadniczych, kt#re musz• 
by‚ speønione, aby moƒna byøo uzna‚ 
lini" kolejow• za interoperacyjn• czy 
pojazd kolejowy za interoperacyjny. 
Analiza bezpiecze!stwa kolei z punk-
tu widzenia wymagania zasadniczego 

`bezpiecze!stwo' przedstawiona zo-
staøa we w peøni komplementarnym 
artykule ¹Bezpiecze!stwo kolei w kon-
tek€cie powi•za! pomi"dzy dyrekty-
wami o bezpiecze!stwie kolei i o inte-
roperacyjno€ci kolei, analiza z punktu 
widzenia wymagania zasadniczego 
`bezpiecze!stwo'º, kt#ry ukazaø si" w 
poprzednim wydaniu Przegl•du Ko-
munikacyjnego. 
 Jak wspomniane zostaøo w po-
przednim artykule, takƒe tam, gdzie 
nie ma zastosowania dyrektywa w 
sprawie interoperacyjno€ci bezpie-
cze!stwo musi by‚ zapewnione. 
Stwierdzenie to co do zasady oczywi-
€cie nie budzi ƒadnych w•tpliwo€ci. 
Kolej byøa bezpieczna na døugo przed 
wprowadzeniem wymaga! zasadni-
czych. Musi taka pozosta‚. Wymaga-

nie zasadnicze `bezpiecze!stwo' ma 
zastosowanie do nowo budowanych 
i modernizowanych linii oraz nowego 
i modernizowanego taboru, co wyra$-
nie wida‚ w poprzednim artykule, a 
bezpieczna musi by‚ w szczeg#lno€ci 
eksploatacja kolei niezaleƒnie od tego 
czy wykorzystywany jest nowy, czy 
zmodernizowany, czy inny istniej•cy 
tabor i niezaleƒnie od tego czy eksplo-
atacja prowadzona jest na nowej, czy 
zmodernizowanej, czy innej istniej•cej 
infrastrukturze. 
 Bezpiecze!stwo kolei jako caøo€ci, w 
tym w szczeg#lno€ci bezpiecze!stwo 
eksploatacji, od lat zapewniane jest 
przez rygorystyczne stosowanie sze-
regu instrukcji. De® niuj• one na przy-
køad warunki techniczne utrzymania 
nawierzchni, wytyczne budowy urz•-

Bezpiecze"stwo!kolei!w!kontek#cie!powi za"!pomi$dzy!dyrektywami!
o!bezpiecze"stwie!kolei!i!o!interoperacyjno#ci!kolei,!analiza!z!punktu!
widzenia!zarz dzania!bezpiecze"stwem

Streszczenie: Artykuø przedstawia relacje pomi"dzy dyrektyw• o bezpiecze!stwie kolei i dyrektyw• o interoperacyjno€ci kolei. Przeprowa-
dzona analiza wychodzi od de® nicji Systemu Zarz•dzania Bezpiecze!stwem i wskazuje dziesi"‚ obszar#w wymaga! dotycz•cych bezpie-
cze!stwa, kt#re musz• by‚ uj"te w wewn"trznych procedurach zarz•dc#w infrastruktury i przewo$nik#w kolejowych wi•ƒ•c je ze Wsp#lnymi 
Metodami Bezpiecze!stwa CSM. Artykuø uwzgl"dnia: polityk" bezpiecze!stwa, bezpiecze!stwo utrzymania, bezpiecze!stwo eksploatacji, 
ocen" ryzyka, nadz#r nad ocen• ryzyka, dost"p do informacji zwi•zanych z bezpiecze!stwem, dziaøania w sytuacjach zagroƒenia, dokumen-
towanie i analizowanie wypadk#w i wydarze!, wewn"trzn• kontrol" systemu bezpiecze!stwa, oraz programy poprawy bezpiecze!stwa a 
takƒe zewn"trzn• kontrol" bezpiecze!stwa. Artykuø odwoøuje si" do komplementarnej analizy z punktu widzenia wymagania zasadniczego 
`bezpiecze!stwo' przedstawionej w poprzednim numerze czasopisma. 

Søowa kluczowe: Transport Kolejowy; Bezpiecze•stwo; Interoperacyjno€•; Zarz‚dzanie Bezpiecze•stwem; Wspƒlne Metody Bezpiecze•stwa CSM

Abstract: Article presents relationships between railway safety directive and railway interoperability directive. Described analyse starts from 
the de® nition of the Safety Management System SMS and points ten areas with safety related requirements, which have to be covered by 
the internal procedures of the infrastructure managers and railway undertakings linking them to the Common Safety Methods CSMs. Ar-
ticle takes into account: safety policy, maintenance safety, operational safety, risk assessment, risk assessment supervision, access to safety 
information, activities in cases of emergency, documenting and analysing accidents and incidents, internal safety system monitoring, and 
programs for safety improve as well as external safety supervision. Article refers to complementary analyse conducted from the ̀ safety', as an 
essential requirement, point of view which was presented in the previous issue of the journal.

Keywords: Railway Transport;Safety;Interoperability;Safety Management; Common Safety Methods CSM
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dze! sterowania ruchem kolejowym, 
zasady utrzymania sieci trakcyjnej, wy-
tyczne informowania o zagroƒeniach 
dla bezpiecze!stwa i zdrowia podczas 
wykonywania prac na terenie kolei, 
zasady prowadzenia ruchu poci•g#w, 
czy przepisy sygnalizacyjne. Kaƒdy pra-
cownik kolei, kt#rego praca ma wpøyw 
na bezpiecze!stwo zna instrukcje, kt#-
re maj• zastosowanie do zakresu jego 
obowi•zk#w. Instrukcje obowi•zuj• 
od zawsze i nie bez przyczyny m#wi 
si", ƒe s• pisane krwi•, gdyƒ po r#ƒne-
go rodzaju wypadkach i wydarzeniach 
podlegaøy doskonaleniu. W przedsi"-
biorstwie pa!stwowym Polskie Koleje 
Pa!stwowe, w latach dziewi"‚dzie-
si•tych zeszøego wieku, obowi•zywa-
øo okoøo sto pi"‚dziesi•t instrukcji. Z 
pocz•tkiem obecnego stulecia kolej 
w Polsce podzielona zostaøa na sp#øki. 
Kaƒda z nich ma instrukcje. Mamy wi"c 
instrukcje dla maszynist#w obowi•zu-
j•ce u poszczeg#lnych przewo$nik#w 
i nie s• to instrukcje w peøni toƒsame. 
Oczywi€cie zarz•dca infrastruktury w 
¹Regulaminie przydzielania tras po-
ci•g#w i korzystania z przydzielonych 
tras poci•g#w przez licencjonowa-
nych przewo$nik#w kolejowychº na-
rzuca stosowanie si" do wielu swoich 
instrukcji, ale ich sp#jno€‚ z instrukcja-
mi przewo$nik#w nie jest juƒ tak oczy-
wista jak w czasach jednej narodowej 
kolei. Jak wi"c zarz•dza‚ bezpiecze!-
stwem obecnie? Na to wøa€nie pytanie 
odpowiada dyrektywa w sprawie bez-
piecze!stwa kolei wsp#lnotowych. 
To wej€ciu Polski do Wsp#lnoty Euro-
pejskiej towarzyszyøo rozbicie kolei na 
sp#øki, wi"c nie powinno zaskakiwa‚, 
ƒe to prawo europejskie odpowiada 
na pytanie jak zapewni‚ zachowanie 
bezpiecze!stwa kolei w sytuacji jej 
atomizacji. 

Systemy Zarz!dzania 
Bezpiecze"stwem

Podziaø kolei w szczeg#lno€ci na za-
rz•dc#w infrastruktury i przewo$-
nik#w kolejowych nie zostaø wpro-
wadzony bez przyczyny. Transport 
kolejowy jest rodzajem transportu, 
kt#ry rozwin•ø si" najwcze€niej, ale 
dzi€ musi konkurowa‚ z innymi ro-

dzajami transportu, w szczeg#lno€ci 
z transportem drogowym, ale takƒe z 
transportem lotniczym i wodnym. W 
kaƒdym z tych rodzaj#w transportu 
mamy do czynienia z zarz•dcami in-
frastruktury i konkuruj•cymi ze sob• 
przewo$nikami. Uznano, ƒe je€li kolej 
ma by‚ konkurencyjna to takƒe tu po-
winna istnie‚ konkurencja pomi"dzy 
przewo$nikami kolejowymi. Wielu 
przewo$nik#w na jednej infrastruktu-
rze to wyzwanie dla bezpiecze!stwa 
transportu. Jak robi• to inni? Sk•d ko-
lej powinna czerpa‚ wzorce? 
 Systemy Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem SMS (Safety Management 
Systems) s• stosowane w transpor-
cie lotniczym. Zostaøy przyj"te przez 
transport lotniczy na bazie System#w 
Zarz•dzania Bezpiecze!stwem opra-
cowanych dla potrzeb energetyki j•-
drowej. Kontekst energetyki j•drowej 
pozwala na lepsze zrozumienie ® lozo-
® i wprowadzania i stosowania Syste-
m#w Zarz•dzania Bezpiecze!stwem. 
To tam inƒynierowie maj•c €wiado-
mo€‚ zagroƒe! zwi•zanych z energe-
tyk• j•drow• stan"li po raz pierwszy 
przed jaskrawo zarysowanym dylema-
tem jak zde® niowa‚ rodzaj i poziom 
zabezpiecze!, aby uzna‚ w spos#b 
zasadny, ƒe ryzyko towarzysz•ce funk-
cjonowaniu elektrowni j•drowej jest 
akceptowalne. Nikt nie poddawaø w 
w•tpliwo€‚, ƒe niezaleƒnie od ilo€ci 
i skuteczno€ci zabezpiecze! ryzyko 
b"dzie istniaøo. Naleƒaøo je ograniczy‚. 
Natomiast jednocze€nie naleƒaøo za-
dba‚ o to, ƒeby zabezpieczenia nie 
spowodowaøy caøkowitej ekonomicz-
nej nieopøacalno€ci budowy takich 
elektrowni. Czym wi"c jest System Za-
rz•dzania Bezpiecze!stwem?

W transporcie kolejowym System Za-
rz•dzania Bezpiecze!stwem zgodnie 
z zapisami prawnymi to:
 ¹organizacja i €rodki przyj!te przez 

zarz‚dc! infrastruktury lub przedsi!-
biorstwo kolejowe w celu zapewnie-
nia bezpiecznego zarz‚dzania jego 
dziaøaniemº,

przy czym `zarz•dca infrastruktury' 
zgodnie z zapisami prawnymi to:
 ¹ka"dy organ lub przedsi!biorstwo, 

ktƒry jest odpowiedzialny w szcze-

gƒlno€ci za zaøo"enie i utrzymywa-
nie infrastruktury kolejowej. Mo"e 
to rƒwnie" obejmowa• zarz‚dzanie 
systemami sterowania i bezpiecze•-
stwa infrastruktury. Funkcje zarz‚dcy 
infrastruktury na sieci lub cz!€ci sieci 
mog‚ by• przydzielane rƒ"nym or-
ganom lub przedsi!biorstwomº,

a ̀ przedsi"biorstwo kolejowe' to:
 ¹ka"de przedsi!biorstwo publicz-

ne lub prywatne, koncesjonowane 
zgodnie ze stosowanym ustawo-
dawstwem Wspƒlnoty, ktƒrego 
dziaøalno€• podstawowa polega 
na €wiadczeniu usøug w przewozie 
rzeczy i/lub osƒb kolej‚ przy wyma-
ganiu, "e to przedsi!biorstwo musi 
zapewni• trakcj!. Obejmuje to tak"e 
przedsi!biorstwa, ktƒre zajmuj‚ si! 
tylko zapewnianiem trakcjiº,

czyli przewo$nik kolejowy. 

Zakres merytoryczny System#w Za-
rz•dzania Bezpiecze!stwem zarz•d-
c#w i przewo$nik#w zde® niowano w 
powszechnie obowi•zuj•cych regu-
lacjach prawnych [1], [4]. Opieraj•c 
si" na tych zapisach wydzieli‚ moƒna 
dziesi"‚ obszar#w: polityka bezpie-
cze!stwa, bezpiecze!stwo utrzyma-
nia, bezpiecze!stwo eksploatacji, oce-
na ryzyka, nadz#r nad ocen• ryzyka, 
dost"p do informacji zwi•zanych z 
bezpiecze!stwem, dziaøania w sytu-
acjach zagroƒenia, dokumentowanie 
i analizowanie wypadk#w i wydarze!, 
wewn"trzna kontrola systemu bez-
piecze!stwa, oraz programy poprawy 
bezpiecze!stwa. Przy czym wskaza‚ 
moƒna trzy pary obszar#w: wzajem-
nie komplementarne bezpiecze!stwo 
utrzymania i bezpiecze!stwo eksplo-
atacji, hierarchicznie powi•zane anali-
z" ryzyka i nadz#r nad analiz• ryzyka 
oraz informowanie o zagroƒeniach i 
post"powanie w sytuacjach zagroƒe-
nia. 

Polityka bezpiecze"stwa

Zar#wno zarz•dca jak i przewo$nik 
musz• posiada‚ `polityk" bezpiecze!-
stwa'. Dokument taki musi by‚ formal-
nie przyj"ty przez wøadze podmiotu 
gospodarczego na przykøad uchwaø• 
zarz•du w przypadku sp#øki akcyj-
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nej. Musi to by‚ dokument przedsta-
wiaj•cy kompleksowo zagadnienia 
bezpiecze!stwa w dziaøalno€ci kon-
kretnego zarz•dcy czy przewo$nika. 
Polityka bezpiecze!stwa musi by‚ 
znana wszystkim pracownikom, kt#-
rych zakres obowi•zk#w obejmuje 
dziaøania maj•ce wpøyw na bezpie-
cze!stwo. Nie moƒe to by‚ dokument 
nadmiernie szczeg#øowy, bo wymaga 
si", aby byø on nie tylko znany, ale tak-
ƒe w peøni zrozumiaøy dla wszystkich 
takich pracownik#w. 
 Z `polityk• bezpiecze!stwa' jest tro-
ch" tak jak z ̀ misj•'. Misja przedsi"bior-
stwa to zestaw warto€ci akcentuj•cych 
specy® czn• rol" danej organizacji na 
rzecz otoczenia. Misja instytucji to jej 
deklaracja programowa. Misja stano-
wi wyznaczony kierunek, w ramach 
kt#rego okre€lane s• cele, a nast"pnie 
€rodki do ich osi•gni"cia. Podobnie 
jest takƒe z ̀ polityk• jako€ci'.
 Polityka bezpiecze!stwa jest wi"c 
kompleksowym dokumentem wyso-
kiego rz"du opisuj•cym kwestie bez-
piecze!stwa w odniesieniu do dziaøa! 
podejmowanych przez konkretnego 
zarz•dc" lub przewo$nika. Uzupeønie-
niem tego dokumentu z natury rzeczy 
musz• by‚ dokumenty szczeg#øowe. 
Dokument#w takich w przypadku 
zarz•dc#w i przewo$nik#w jest z re-
guøy bardzo wiele. S• one zazwyczaj 
dedykowane konkretnym obszarom 
dziaøalno€ci czy pewnym klasom roz-
wi•za! technicznych jak wspomniane 
powyƒej instrukcje i s• zazwyczaj bar-
dzo dobrze znane, ale tylko tym pra-
cownikom, kt#rych zakres obowi•z-
k#w bezpo€rednio tego wymaga. 
Aby System Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem byø przejrzysty i zrozumiaøy 
dla wszystkich pracownik#w, kt#rych 
praca ma wpøyw na bezpiecze!stwo, 
g•szcz instrukcji musi by‚ uporz•d-
kowany i uj"ty w pewne ramy. Od-
woøuj•c si" do obszar#w zarz•dzania 
bezpiecze!stwem podstawow• struk-
tur" Systemu Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem moƒna zde® niowa‚ tak jak na 
rysunku 1. od og#øu do szczeg#øu. 
 Podej€cie `od og#øu do szczeg#øu' 
jest naturalne w przypadku tworzenia 
nowego podmiotu. Jednak wi"kszo€‚ 
obecnie funkcjonuj•cych zarz•dc#w i 

przewo$nik#w powstaøa z przeksztaø-
ce! wcze€niej istniej•cych struktur 
kolejowych. Naturalne byøo wi"c two-
rzenie System#w Zarz•dzania Bezpie-
cze!stwem na bazie obowi•zuj•cych 
regulacji wewn"trznych i zapis#w roz-
porz•dze! tworzonych na bazie daw-
nych regulacji kolejowych. 
 Poniewaƒ nie tylko wymagane, ale 
takƒe naturalne jest dostosowywanie 
System#w Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem do skali i zakres#w dziaøania 
poszczeg#lnych zarz•dc#w i przewo$-
nik#w, zwykle systemy te wyr#ƒniaj• 
procesy podstawowe opisuj•ce dzia-
øalno€‚ podstawow• danego podmio-
tu i procesy uzupeøniaj•ce. Dla zarz•d-
cy procesem podstawowym moƒe 
by‚ na przykøad udost"pnianie tras dla 
poci•g#w i prowadzenie ruchu, lub 
samo prowadzenie ruchu szczeg#lnie, 
ƒe w niekt#rych krajach Unii Europej-
skiej udost"pnianiem tras zajmuj• 
si" organy administracji rz•dowej a 
nie zarz•dcy. Dla przewo$nika pro-
cesem podstawowym moƒe by‚ na 
przykøad prowadzenie poci•g#w, lub 
udost"pnianie €rodk#w trakcyjnych 
i prowadzenie poci•g#w, lub zabez-
pieczanie øadunk#w niebezpiecznych 
i prowadzenie poci•g#w. Z charakteru 
transportu kolejowego oraz podziaøu 
zada! pomi"dzy zarz•dc#w i prze-
wo$nik#w wynika, ƒe w obszarze dzia-
øalno€ci podstawowej zarz•dc#w musi 
by‚ uj"ta praca dyƒurnych ruchu a w 
obszarze dziaøalno€ci podstawowej 
przewo$nik#w musi by‚ uj"ta praca 
maszynist#w. 
 Jednocze€nie wyst"puje wiele 

dziaøa! nie zwi•zanych bezpo€red-
nio z dziaøalno€ci• podstawow•, ale 
koniecznych dla zapewnienia bez-
piecznej jej realizacji. Wzgl"dnie ko-
niecznych z innych wzgl"d#w, ale 
potencjalnie mog•cych stwarza‚ r#ƒ-
nego rodzaju zagroƒenia. W ramach 
proces#w uzupeøniaj•cych wyr#ƒni‚ 
moƒna trzy grupy proces#w: analiz" 
ryzyka, procesy wspomagaj•ce proces 
gø#wny i doskonalenie zarz•dzania 
bezpiecze!stwem. Wszystkie procesy 
s• ze sob• powi•zane co schematycz-
nie zaznaczono strzaøkami na rys. 2.

Bezpiecze"stwo utrzymania

W Systemie Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem uwzgl"dniony musi by‚ fakt, 
ƒe zarz•dca wzgl"dnie przewo$nik 
eksploatuje juƒ istniej•ca infrastruk-
tur" wzgl"dnie juƒ istniej•ce €rodki 
transportu. Istniej•ce €rodki technicz-
ne s• cz"sto dawno dopuszczone do 
eksploatacji. Najcz"€ciej dopuszczane 
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1. Obszary systemu zarz‚dzania bezpiecze•stwem

(

2. Rodzaje procesƒw w ramach Systemu Zarz‚-
dzania Bezpiecze•stwem

zarz‚dcy infrastruktury kolejowej / przewo#nika 
kolejowego
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one byøy przed opisaniem wymaga-
nia zasadniczego ̀ bezpiecze!stwo', ale 
kwestie bezpiecze!stwa byøy brane 
pod uwag". Kwestie bezpiecze!stwa 
brano pod uwag" w ramach prac ba-
dawczych i rozwojowych, w ramach 
prac projektowych, na etapie produk-
cji i zabudowy. Przy przekazywaniu do 
eksploatacji de® niowano bezpieczne 
warunki uƒytkowania i wymagania 
dotycz•ce utrzymania. 
 System Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem musi zagwarantowa‚, ƒe 
wszystkie eksploatowane €rodki tech-
niczne b"d• utrzymywane zgodnie 
z maj•cymi do nich zastosowanie 
wøa€ciwymi procedurami przy wyko-
rzystaniu wøa€ciwych element#w za-
pasowych oraz wøa€ciwych narz"dzi 
i zgodnie z zachowaniem wszelkich 
maj•cych zastosowanie procedur. Do-
tyczy to zar#wno stanu obiekt#w in-
ƒynieryjnych, budowli ziemnych, pod-
torza i toru, jak i podstacji trakcyjnych, 
kabin sekcyjnych, konstrukcji wspor-
czych i sieci trakcyjnej, jak i urz•dze! 
i system#w sterowania ruchem kole-
jowym i bezpiecznej kontroli jazdy, no 
i oczywi€cie taboru kolejowego we 
wszystkich jego odmianach. W kaƒ-
dym przypadku okre€lone musz• by‚ 
procedury i narz"dzia dla okre€lania 
stanu oraz dziaøania podejmowane za-
leƒnie od stanu i narz"dzia do realiza-
cji tych dziaøa!. Przykøadowo urz•dze-
niom sterowania ruchem kolejowym 
przypisuje si" stan dobry lub dosta-
teczny lub niezadowalaj•cy. W odnie-
sieniu do stanu urz•dze! de® niuje si" 
potrzeby remontowe i inwestycyjne 
oraz wprowadza ograniczenia eks-
ploatacyjne na przykøad ogranicza-
j•c pr"dko€‚. Dla taboru okre€la si" 
poziomy prac utrzymaniowych od 
przegl•d#w kontrolnych P1 do na-
prawy gø#wne P5. Dla konkretnych 
typ#w taboru de® niuje si" zakres prac 
utrzymaniowych na poszczeg#lnych 
poziomach oraz maksymalne okresy 
czasu pomi"dzy pracami utrzymanio-
wymi poprzez podanie ilo€ci miesi"cy 
czy lat lub poprzez podanie maksy-
malnego przebiegu pojazdu pomi"-
dzy nimi. Okre€la si" takƒe w jakich sy-
tuacjach prace takie naleƒy wykona‚ 
mimo, ƒe wspomniany okres nie upøy-

n•ø. Uwzgl"dniony musi by‚ caøy okres 
uƒytkowania €rodk#w technicznych 
od ich przekazania do eksploatacji do 
ich wycofania z eksploatacji. 
 Nie jest moƒliwe zapewnienie bez-
piecze!stwa bez personelu zapewnia-
j•cego utrzymanie na poziomie gwa-
rantuj•cym wøa€ciwe i bezpieczne 
prowadzenie dziaøalno€ci. 

Bezpiecze"stwo eksploatacji

Zar#wno istniej•ce, niekiedy stare, jak 
i nowe €rodki techniczne wykorzysty-
wane s• w procesie eksploatacji. Pro-
ces ten poza €rodkami technicznymi 
wykorzystuje takƒe przepisy i proce-
dury stosowane przez pracownik#w. 
Bezpiecze!stwo zaleƒy nie tylko od 
dyƒurnych ruchu i maszynist#w, ale 
takƒe od toromistrz#w, dr#ƒnik#w, 
rewident#w, komisarzy odbiorczych, 
instruktor#w i wielu wielu innych pra-
cownik#w, kt#rych zasady pracy ze 
wzgl"d#w bezpiecze!stwa musz• by‚ 
i s• szczeg#øowo okre€lone. Zde® nio-
wane s• wymagania dla os#b, kt#re 
maj• takie stanowiska zajmowa‚. S• 
to zar#wno wymagania kompetencyj-
ne jak i zdrowotne. Zde® niowane s• 
procedury sprawdzania i okresy we-
ry® kacji kompetencji i zdrowia takich 
pracownik#w. Zde® niowane s• pro-
cedury post"powania podczas nor-
malnej eksploatacji oraz w sytuacjach 
awaryjnych. Przepisy sygnalizacyjne 
de® niuj• obrazy sygnaøowe i wska$niki 
oraz zasady ich stosowania i interpre-
towania pozwalaj•ce na prowadzenie 
ruchu. Przepisy de® niuj• takƒe w jakim 
zakresie i w jaki spos#b urz•dzenia 
sterowania wspomagaj• prac" kluczo-
wego personelu. Przykøadowo istnieje 
obowi•zuj•cy dokument okre€laj•cy 
w jaki spos#b informacja o aktualnej 
sytuacji ruchowej ma by‚ prezento-
wana dyƒurnemu ruchu.
 %rodki techniczne wykorzystywane 
s• przez wiele lat i ulegaj• niekiedy 
awariom. Wszelkiego rodzaju uszko-
dzenia mog• prowadzi‚ do ich nie-
sprawno€ci, ale nie mog• prowadzi‚ 
do sytuacji niebezpiecznych. Urz•dze-
nia sterowania ruchem konstruuje si" 
wi"c tak, aby ich uszkodzenia zamiast 
do zawodno€ci bezpiecze!stwa (do 

sytuacji niebezpiecznych) prowadziøy 
do zawodno€ci sprawno€ci (do zakø#-
ce! eksploatacyjnych). Ruch kolejowy 
w sytuacjach zawodno€ci sprawno€ci 
jest kontynuowany zgodnie ze szcze-
g#øowo zde® niowanymi procedurami. 
W sytuacjach niesprawno€ci urz•dze! 
wi"ksz• odpowiedzialno€‚ przejmuj• 
ludzie. W#wczas, gdy dyƒurny ruchu 
prowadzi ruch na stacji przy spraw-
nych i dziaøaj•cych urz•dzeniach ste-
rowania to ustawienie sprzecznych 
dr#g przebiegu dla dw#ch poci•g#w 
nie jest moƒliwe. Jednak w#wczas, 
gdy ruch prowadzony jest na sygnaøy 
zast"pcze odpowiedzialno€‚ za nie-
ustawienie dr#g sprzecznych jest w 
peøni przejmowana przez dyƒurnego 
ruchu. System Zarz•dzania Bezpie-
cze!stwem musi wi"c de® niowa‚ 
systemy i programy szkolenia pracow-
nik#w bezpo€rednio zwi•zanych z 
prowadzeniem ruchu kolejowego. 
 Od pracownik#w zaleƒy jednak 
jeszcze wiele innych kwestii kluczo-
wych dla bezpiecze!stwa eksploatacji. 
Wspomnie‚ tu naleƒy o przewozach 
towar#w niebezpiecznych i przesyøek 
nadzwyczajnych. Takƒe w tym zakresie 
mamy zar#wno wymagania w odnie-
sieniu do realizacji takich prac jak i w 
odniesieniu do wery® kowania zwi•za-
nego z nimi personelu. Zasady prze-
wozu towar#w niebezpiecznych okre-
€laj• dedykowane mi"dzynarodowe 
przepisy. Moƒliwo€ci wykorzystywania 
okre€lonych rodzaj#w taboru okre€la 
ich dokumentacja. Zde® niowane s• 
kompetencje, egzaminy, uprawnienia 
doradc#w ds. bezpiecze!stwa prze-
wozu towar#w niebezpiecznych. Na 
poziomie zarz•dcy dodatkowo wy-
dzielono grup" towar#w wysokiego 
ryzyka obj"tych bieƒ•cym €ledzeniem 
øadunk#w. Niekt#re linie zamkni"to 
dla okre€lonych grup takich towar#w. 
 Na styku bezpiecze!stwa eksplo-
atacji i bezpiecze!stwa utrzymania 
mamy procedury prowadzenia ruchu 
podczas prac naprawczych, remonto-
wych i inwestycyjnych oraz szczeg#øo-
we regulacje dotycz•ce uzyskiwania 
zamkni"‚ torowych i zabezpieczania 
zamkni"tych tor#w i obszar#w dla za-
pewnienia zar#wno bezpiecze!stwa 
ruchu jak i bezpiecze!stwa realizacji 
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prac. 
 Nie jest moƒliwe zapewnienie bez-
piecze!stwa bez personelu zapew-
niaj•cego obsøug" na poziomie gwa-
rantuj•cym wøa€ciwe i bezpieczne 
prowadzenie dziaøalno€ci. 

Ocena ryzyka

Podziaø dawnych kolei narodowych 
na wiele podmiot#w gospodarczych, 
korzystanie z rozwi•za! technicznych 
r#ƒnych generacji, wprowadzanie no-
wych rozwi•za! technicznych, eks-
ploatacyjnych czy organizacyjnych to 
wyzwania dla bezpiecze!stwa. Syste-
mowe podej€cie do tych kwestii zde® -
niowane jest w dyrektywie w sprawie 
bezpiecze!stwa kolei i uzupeøniaj•-
cym j• rozporz•dzeniu wykonawczym 
w postaci zarz•dzania zmian• oraz 
oceny i wyceny ryzyka [6]. Ryzyko 
zgodnie z prawem wsp#lnotowym 
rozumiane jest jako cz"stotliwo€‚ wy-
st"powania wypadk#w i wydarze! w 
powi•zaniu ze skal• ich konsekwencji. 
Je€li ryzyko jest nieakceptowalne to 
stan taki okre€lany jest jako zagroƒe-
nie, czyli sytuacja, kt#ra moƒe poten-
cjalnie prowadzi‚ do wypadku. Nato-
miast bezpiecze!stwo oznacza brak 
niedopuszczalnego ryzyka.
 Systemowo do identy® kacji ryzyk 
søuƒ• analizy wypadk#w i wydarze! 
kolejowych oraz analizy zmian. Kaƒda 
zmiana czy to techniczna, czy to eks-
ploatacyjna czy organizacyjna, kt#ra 
moƒe mie‚ wpøyw na bezpiecze!-
stwo wymaga analizy z wykorzysta-
niem wszystkich dost"pnych infor-
macji. Uwzgl"dnia si" sze€‚ kryteri#w 
pozwalaj•cych na stwierdzenie, czy 
zmiana z punktu widzenia bezpie-
cze!stwa jest znacz•ca. Analizuje si" 
wpøyw zmiany na skutki awarii, skal" 
innowacji, zøoƒono€‚ wprowadzanych 
rozwi•za!, moƒliwo€ci monitorowania 
systemu po wprowadzeniu zmiany i 
przywr#cenia stanu systemu sprzed 
zmiany oraz kumulacj" zmian przy 
uwzgl"dnieniu zmian juƒ wprowa-
dzonych a nie uznanych za znacz•ce z 
punktu widzenia bezpiecze!stwa. Je-
€li zmiana jest znacz•ca przeprowadza 
si" kompleksow• analiz" zwi•zanych 
z ni• ryzyk, a zidenty® kowane ryzyka 

czyli potencjalne zagroƒenia poddaje 
si" nast"pnie wycenie. Wycena ryzyka 
opiera si" na jego analizie prowadz•-
cej do ustalenia czy ryzyko mie€ci si" 
w zakresie ryzyka dopuszczalnego. 
 Ocena akceptowalno€ci ryzyka 
moƒe opiera‚ si" na wery® kacji sto-
sowania w zakresie wszystkich zi-
denty® kowanych ryzyk powszechnie 
uznanych i jednocze€nie publicznie 
dost"pnych kodeks#w post"powa-
nia (na przykøad norm, specy® kacji 
TSI, kart UIC czy noty® kowanych kra-
jowych przepis#w bezpiecze!stwa). 
Ocena akceptowalno€ci ryzyka moƒe 
takƒe opiera‚ si" na por#wnaniu do 
systemu odniesienia pracuj•cego 
bezpiecznie w podobnych warun-
kach eksploatacyjnych. Moƒliwa jest 
takƒe ocena akceptowalno€ci ryzyka 
poprzez szacowanie i wycen" jawne-
go ryzyka wykorzystuj•c• ilo€ciowe i 
jako€ciowe szacowanie ryzyka i wyni-
kaj•cych z niego zagroƒe! z uwzgl"d-
nieniem istniej•cych €rodk#w bezpie-
cze!stwa. Moƒliwe jest zastosowanie 
r#ƒnych metod do r#ƒnych zidenty® -
kowanych ryzyk zwi•zanych z t• sam• 
zmian•. Niezaleƒnie od przyj"tej me-
tody wyceny ryzyka i powi•zanego z 
ni• kryterium akceptowalno€ci ryzyka 
je€li szacowane ryzyko nie jest do-
puszczalne, naleƒy okre€li‚ i wdroƒy‚ 
dodatkowe €rodki bezpiecze!stwa, 
aby zredukowa‚ ryzyko do dopusz-
czalnego poziomu.
 Zarz•dcy infrastruktury i przewo$-
nicy kolejowi zobowi•zani s• do pro-
wadzenia rejestr#w zagroƒe! czyli 
dokument#w wzgl"dnie baz danych 
obejmuj•cych informacje o ziden-
ty® kowanych ryzykach (czyli poten-
cjalnych zagroƒeniach), $r#døach tych 
zagroƒe! i zwi•zanych z tymi zagroƒe-
niami €rodkami bezpiecze!stwa. Re-
jestry te musz• obejmowa‚ zar#wno 
zagroƒenia wynikaj•ce z dziaøalno€ci 
wøasnej jak i z dziaøalno€ci powierzo-
nej innym podmiotom mi"dzy innymi 
w zakresie utrzymania infrastruktury, 
utrzymania taboru czy dostaw mate-
riaø#w i element#w istotnych dla bez-
piecze!stwa. Istotne s• zar#wno za-
groƒenia, kt#re wyst"puj• rzadko, ale 
maj• katastro® czne konsekwencje (na 
przykøad zderzenia poci•g#w) jak i za-

groƒenia, kt#rych konsekwencje nie s• 
aƒ tak powaƒne (na przykøad wydarze-
nia kolejowe w tym przejazd bez kon-
sekwencji za sygnalizator wskazuj•cy 
sygnaø ST&J), ale wyst"puj• cz"sto. 

Nadz€r nad ocen! ryzyka

Systemy Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem musz• okre€la‚ procedury, 
kt#rych stosowanie zagwarantuje pro-
wadzenie ocen ryzyka we wszystkich 
wøa€ciwych sytuacjach Nadz#r taki 
musi by‚ realizowany przez zarz•dc" / 
przewo$nika zar#wno dla zmian tech-
nicznych, eksploatacyjnych i praw-
nych wprowadzanych przez zarz•dc" 
/ przewo$nika jak i dla zmian, kt#re 
zwi•zane s• z dziaøalno€ci• podmio-
t#w zewn"trznych w szczeg#lno€ci 
zwi•zanych z realizacj• inwestycji. 
 Zwr#ci‚ naleƒy uwag" na koniecz-
no€‚ prowadzenia analizy zmian oraz 
oceny i wyceny ryzyka w przypadku 
zmian znacz•cych dla r#ƒnego rodza-
ju prac zlecanych zewn"trznym wy-
konawcom. Ocena i wycena ryzyka s• 
wymagane dla opracowania raportu z 
oceny bezpiecze!stwa, natomiast ra-
port taki jest jednym z dokument#w, 
kt#re naleƒy zøoƒy‚ wraz z wnioskiem 
do Prezesa Urz"du Transportu Kole-
jowego w celu uzyskania zezwolenia 
na przekazanie do eksploatacji [5]. Ze-
zwolenia takie wymagane s• dla no-
wych linii kolejowych, nowego typu 
taboru kolejowego, modernizacji linii i 
modernizacji taboru. W przypadku du-
ƒych inwestycji takich jak na przykøad 
budowa nowej linii, wdroƒenie syste-
mu transmisji tor-pojazd, elektry® ka-
cja linii wcze€niej niezelektry® kowa-
nej, kt#re poprawiaj• caøkowite osi•gi 
podsystem#w analiza zmiany oraz 
ocena i wycena ryzyka s• wymagane 
w ramach formalnego zamykania ta-
kich inwestycji. Nie s• jednak wyma-
gane bezpo€rednimi zapisami prawa 
w wielu innych sytuacjach na przykøad 
podczas odnowy czy rewitalizacji linii 
kolejowej. Zasady uruchamiania ta-
kich ocen we wszystkich wøa€ciwych 
przypadkach musz• by‚ uwzgl"dnio-
ne w ramach procedur Systemu Za-
rz•dzania Bezpiecze!stwem de® niuj•-
cych nadz#r nad ocen• ryzyka.
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 Nie dotyczy to wyø•cznie zmian 
technicznych i inwestycji. Nadz#r nad 
ocen• ryzyka musi by‚ realizowany 
takƒe przy prowadzeniu dziaøalno€ci 
na dotychczasowych zasadach, jak 
r#wnieƒ w przypadku wprowadzenia 
wszelkiego rodzaju zmian w dotych-
czasowej dziaøalno€ci na przykøad 
w#wczas gdy wprowadzany jest nowy 
rodzaj materiaø#w, czy wprowadzane 
b"d• zmiany w obowi•zuj•cych in-
strukcjach. Przykøadowo dotyczy‚ to 
b"dzie dopuszczenia do stosowania 
nowego typu rozwi•za! technicz-
nych lub proceduralnych w zakresie 
zabezpieczenia miejsc realizacji rob#t 
torowych. Dotyczy‚ to b"dzie takƒe 
wszelkiego rodzaju zmian w interfej-
sach zar#wno technicznych na przy-
køad powi•za! pomi"dzy s•siaduj•-
cymi ze sob• okr"gami nastawczymi 
czy powi•za! pomi"dzy systemami 
nastawczymi a systemami informacji 
dla podr#ƒnych. Uwzgl"dniane musz• 
by‚ wszelkie zmiany potencjalnie po-
woduj•ce powstawanie nowych ryzyk 
w tym takƒe istotne zmiany otoczenia.
 Reguøy stosowane w zakresie oce-
ny ryzyka i nadzoru nad ocen• ryzyka 
okre€lane s• jako wsp#lna metoda 
bezpiecze!stwa CSM (Common Safe-
ty Method) w zakresie oceny i wyceny 
ryzyka oraz kryteri#w akceptacji ryzy-
ka [6].

Dost#p do informacji zwi!zanych 
z bezpiecze"stwem

Systemy Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem musz• uwzgl"dnia‚ obecno€‚ 
wielu przewo$nik#w na tej samej 
infrastrukturze. Dla potrzeb bezpie-
cze!stwa konieczne s• sprawne, pre-
cyzyjnie okre€lone zasady wymiany 
informacji zwi•zanych z bezpiecze!-
stwem. Taka wymiana musi by‚ za-
pewniona takƒe w ramach struktur 
zarz•dcy infrastruktury kolejowej, czy 
przewo$nika kolejowego. Zapewnie-
nie prawidøowego dost"pu do infor-
macji zwi•zanych z bezpiecze!stwem 
jest szczeg#lnie istotne w sytuacjach 
wypadk#w i wydarze! kolejowych. 
Musi ono mie‚ jednak miejsce takƒe 
w#wczas, gdy pojawiaj• si" zagroƒe-
nia w normalnej eksploatacji. Dyrek-

tywa w sprawie bezpiecze!stwa kolei 
de® niuje nie tylko wypadki ale takƒe 
zdarzenia poprzedzaj•ce wypadki czy-
li sytuacje, kt#re mog• do nich prowa-
dzi‚. Konieczne jest takƒe zapewnie-
nie wymiany informacji zwi•zanych z 
bezpiecze!stwem ze søuƒbami ratun-
kowymi takimi jak na przykøad pogo-
towie ratunkowe czy straƒ poƒarna. 
Zde® niowany musi by‚ takƒe spos#b 
dokumentowania informacji oraz tryb 
sprawowania nadzoru nad waƒnymi 
informacjami dotycz•cymi bezpie-
cze!stwa. Kwestie te musz• by‚ ure-
gulowane w dokumentach r#ƒnego 
rz"du od regulamin#w miejscowych 
i regulamin#w zamkni"ciowych przez 
instrukcje dedykowane okre€lonym 
rodzajom prac w tym w szczeg#lno€ci 
instrukcje ruchowe po wymian" infor-
macji w sytuacjach nadzwyczajnych 
regulowane w procedurach dotycz•-
cych post"powania w przypadku wy-
padk#w i wydarze! kolejowych aƒ do 
informowania struktur zarz•dczych, 
wøa€cicielskich i publicznych zgodnie 
z ustaw• o zarz•dzaniu kryzysowym. 
Zwr#ci‚ przy tym naleƒy uwag" na 
fakt, ƒe w ramach przewoz#w mamy 
do czynienia na przykøad z usøugami 
publicznymi czy przewozem øadun-
k#w niebezpiecznych, a w ramach 
zarz•dzanej infrastruktury mamy na 
przykøad linie znaczenia pa!stwowe-
go oraz linie znaczenia obronnego. 
Zwr#ci‚ naleƒy uwag" takƒe na fakt, 
ƒe wypadki mog• stanowi‚ zagroƒe-
nie na przykøad dla okolicznej ludno€ci 
czy dla €rodowiska naturalnego.

Dziaøania w sytuacjach zagro$enia

W ramach Systemu Zarz•dzania Bez-
piecze!stwem okre€lone musz• by‚ 
dziaøania w sytuacjach zagroƒenia. Nie 
moƒe by‚ w•tpliwo€ci co do podzia-
øu takich zada!, co do ich kolejno€ci, 
co do zasad wsp#øpracy wszystkich 
zaangaƒowanych stron. Musi by‚ 
jasne kto i jak wø•cza wewn"trzne 
søuƒby porz•dkowe (Søuƒb" Ochrony 
Kolei), zewn"trzne søuƒby ratunkowe, 
oraz zespoøy kolejowego ratownic-
twa technicznego (specjalne poci•gi 
ratownictwa technicznego SPRT ze 
staø• obsad• oraz poci•gi ratownictwa 

technicznego PRT z obsad• powoøy-
wan• w sytuacjach wypadk#w kole-
jowych), a takƒe kto powoøuje zespoøy 
kryzysowe i kto im przewodniczy oraz 
kto wchodzi w ich skøad. 

Dokumentowanie i analizowanie 
wypadk€w i wydarze"

Dyrektywa w sprawie bezpiecze!stwa 
kolei jasno okre€la reguøy dokumento-
wania wypadk#w i wydarze! a takƒe 
wyst"powania zdarze!, kt#re mog• 
prowadzi‚ do wypadk#w. Urz•d 
Transportu Kolejowego zobowi•zany 
jest do przekazywania takiej informa-
cji, w z g#ry precyzyjnie zde® niowanej 
formie, do Europejskiej Agencji Kole-
jowej a Gø#wny Urz•d Statystyczny do 
Europejskiego Urz"du Statystycznego 
Eurostat. 
 Raportowanie takie opiera si" o in-
formacje gromadzone i przekazywane 
przez zarz•dc#w i przewo$nik#w. Sys-
temy Zarz•dzania Bezpiecze!stwem 
musz• obejmowa‚ zde® niowanie od-
powiedzialno€ci i reguø realizacji tych 
zada! przez pracownik#w zarz•dc#w 
i przewo$nik#w. 
 Zbierane dane musz• by‚ takƒe 
wykorzystywane w celu analizy sta-
nu bezpiecze!stwa w tym tendencji 
zmian poziomu bezpiecze!stwa oraz 
wsparcia proces#w decyzyjnych w 
zakresie minimalizacji wyst"powania 
zagroƒe! i minimalizacji skutk#w wy-
padk#w i wydarze!. 
 Europejskie regulacje prawne a za 
nimi takƒe regulacje polskie [3] de® -
niuj• wsp#lne europejskie wska$niki 
bezpiecze!stwa okre€lane jako CSI 
(Common Safety Indicators). Zosta-
øy one zde® niowane w zaø•czniku do 
dyrektywy w sprawie bezpiecze!stwa 
kolei w roku 2004 a nast"pnie osta-
tecznie doprecyzowane dyrektyw• 
zmieniaj•c• ten zaø•cznik w 2009 roku 
[1]. Do wypadk#w zalicza si": kolizje 
poci•g#w ø•cznie z kolizjami z obiek-
tami wewn•trz skrajni, wykolejenia 
poci•g#w, wypadki na przejazdach 
kolejowych ø•cznie z wypadkami z 
udziaøem pieszych, wypadki z udzia-
øem os#b spowodowane przez poru-
szaj•cy si" tabor kolejowy z wyj•tkiem 
samob#jstw, poƒary taboru kolejo-
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wego oraz wypadki inne. Kaƒdy typ 
wypadku jest w przepisach og#lnie 
obowi•zuj•cego prawa zde® niowany. 
Dzi"ki temu ten sam wypadek nie po-
winien by‚ liczony w statystykach wie-
lokrotnie. Jest to istotne w kontek€cie 
cel#w bezpiecze!stwa. Jednocze€nie 
wprowadzenie dobrze zde® niowa-
nych rodzaj#w wypadk#w powoduje, 
ƒe w statystyce uwzgl"dnione musz• 
by‚ takƒe wypadki inne, gdyƒ ƒycie jest 
bogatsze od tego co wyobrazi‚ moƒe 
sobie ustawodawca. Konsekwencje 
wypadk#w okre€la si" mi"dzy innymi 
poprzez: skal" wypadk#w €miertel-
nych i obraƒe! spowodowanych wy-
padkami powoduj•cych konieczno€‚ 
zatrzymania os#b rannych w szpita-
lach przez czas døuƒszy niƒ doba co 
okre€la si" jako waƒon• liczb" os#b 
powaƒnie rannych i zabitych, kosz-
ty szk#d w €rodowisku, koszty szk#d 
materialnych w taborze kolejowym i 
infrastrukturze, oraz koszty op#$nie! 
spowodowanych wypadkami kolejo-
wymi. Zde® niowane s• takƒe zdarze-
nia poprzedzaj•ce wypadki, mamy 
na przykøad de® nicj" p"kni"cia szyny 
oraz wska$niki do oceny skutk#w eko-
nomicznych wypadk#w kolejowych. 
Na bazie wska$nik#w de® niowane s• 
cele bezpiecze!stwa. Okre€la si" ry-
zyka indywidualne i ryzyko spoøecz-
ne. Aby ryzyka te byøy por#wnywalne 
stosowne warto€ci podlegaj• norma-
lizacji z wykorzystaniem na przykøad 
rocznej liczby pasaƒerokilometr#w czy 
rocznej liczby poci•gokilometr#w po-
ci•g#w pasaƒerskich. 
 Korzystaj•c ze wska$nik#w de® niu-
je si" wsp#lne cele bezpiecze!stwa 
CST (Common Safety Targets). Maksy-
malny poziom ryzyka dla pasaƒer#w, 
dla pracownik#w, dla uƒytkownik#w 
przejazd#w kolejowych, dla os#b nie-
upowaƒnionych i os#b innych oraz 
ryzyka ø•cznego okre€lanego jako 
spoøeczne. Zde® niowanie takich poj"‚ 
jak pasaƒer pozwala na jednokrotne 
policzenie na przykøad osoby ci"ƒko-
-rannej, kt#ra jechaøa poci•giem ale 
nie miaøa biletu. Osoba taka w my€l 
przepis#w policzona zostanie jako 
pasaƒer a nie jako osoba nieupowaƒ-
niona. Przykøadowo ryzyko dla pasaƒe-
r#w wyraƒane jest waƒon• liczb• pa-

saƒer#w powaƒnie rannych i zabitych 
w ci•gu roku podzielon• przez liczb" 
poci•gokilometr#w poci•g#w pasa-
ƒerskich w roku oraz waƒon• liczb• 
pasaƒer#w powaƒnie rannych i zabi-
tych w ci•gu roku podzielon• przez 
liczb" pasaƒerokilometr#w w roku, 
natomiast ryzyko indywidualne dla 
pracownik#w wyraƒane jest waƒon• 
liczb• pracownik#w powaƒnie ran-
nych i zabitych w ci•gu roku podzie-
lon• przez liczb" poci•gokilometr#w 
w ci•gu roku. Wsp#lny cel bezpie-
cze!stwa wyliczany jest na podsta-
wie statystyk za sze€‚ poprzednich 
lat przy czym stosowany jest tr#jstop-
niowy algorytm oceny uzyskiwanych 
wynik#w. Wsp#lne cele okre€lane s• 
zatem we wsp#lny spos#b, ale nie 
maj• jednej warto€ci dla wszystkich 
pa!stw czøonk#w Unii Europejskiej. 
Natomiast ocena osi•gania cel#w to 
przede wszystkim mechanizm wery® -
kowania czy ryzyka indywidualne lub 
ryzyko spoøeczne nie wykazuj• nega-
tywnych tendencji. Stosowane przy 
tym reguøy okre€lane s• jako wsp#lna 
metoda oceny bezpiecze!stwa CSM 
(Common Safety Method) søuƒ•ca 
stwierdzeniu, czy osi•gni"to wyma-
gania bezpiecze!stwa [7]. Zarz•dcy i 
przewo$nicy prowadz• w ramach za-
rz•dzania bezpiecze!stwem krocz•ce 
analizy osi•gania cel#w bezpiecze!-
stwa z uwzgl"dnieniem skali swojej 
dziaøalno€ci. Systemy Zarz•dzania 
Bezpiecze!stwem musz• gwaranto-
wa‚ dokumentowanie i zgøaszanie 
wszystkich zaistniaøych wypadk#w i 
incydent#w oraz wykorzystywanie tej 
informacji w celu analizy ryzyk indy-
widualnych i ryzyka spoøecznego oraz 
zapobiegania zdarzeniom podobnym 
do tych, kt#re miaøy miejsce w prze-
szøo€ci.

Wewn#trzna kontrola systemu 
bezpiecze"stwa 

Kluczowe dla wewn"trznej kontroli 
systemu bezpiecze!stwa prowadzo-
nej przez zarz•dc#w i przewo$nik#w 
s• wymogi bezpiecze!stwa i €rodki 
bezpiecze!stwa. Podobnie jak ryzyko, 
zagroƒenie i bezpiecze!stwo (kt#rych 
de® nicje przywoøane s• powyƒej w 

rozdz. 2.4.) takƒe wymogi i €rodki bez-
piecze!stwa zde® niowane s• w obo-
wi•zuj•cych dokumentach prawnych. 
Wymogi bezpiecze!stwa oznaczaj• 
wøa€ciwo€ci bezpiecze!stwa (jako-
€ciowe lub ilo€ciowe) odnosz•ce si" 
do systemu i jego eksploatacji (w tym 
zasady eksploatacji) oraz utrzyma-
nia, kt#re s• konieczne do speønienia 
prawnych lub wewn"trznych cel#w 
w zakresie bezpiecze!stwa w tym w 
szczeg#lno€ci cel#w strategicznych 
wynikaj•cych ze wsp#lnych cel#w 
bezpiecze!stwa oraz cel#w wynika-
j•cych z program#w poprawy bezpie-
cze!stwa, kt#re mogliby€my okre€li‚ 
jako cele taktyczne. Natomiast €rod-
ki bezpiecze!stwa oznaczaj• pakiet 
dziaøa! zmniejszaj•cych cz"stotliwo€‚ 
zagroƒe! albo øagodz•cych ich skut-
ki, kt#ry ma na celu osi•gni"cie lub 
utrzymanie dopuszczalnego poziomu 
ryzyka. 
 Do monitorowania bezpiecze!stwa 
w ramach Systemu Zarz•dzania Bez-
piecze!stwem zobowi•zani s• zarz•d-
cy i przewo$nicy. Podobne dziaøania 
realizowane s• takƒe przez Podmioty 
Odpowiedzialne za Utrzymanie ECM 
(Entity in Charg* of Maintenance), przy 
czym w przypadku takich podmiot#w 
dziaøania te realizowane s• w ramach 
Systemu Zarz•dzania Utrzymaniem 
MMS (Maintenance Management Sys-
tem). Natomiast komplementarna do 
tych dziaøa! zewn"trzna kontrola bez-
piecze!stwa realizowana przez wøa€ci-
wy narodowy organ (w Polsce Urz•d 
Transportu Kolejowego) okre€lana jest 
jako nadz#r nad bezpiecze!stwem.
Systemy Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem musz• okre€la‚ procedury, 
kt#rych stosowanie zapewnia wpro-
wadzanie i utrzymywanie €rodk#w 
bezpiecze!stwa zastosowanych dla 
ograniczenia ryzyka do poziomu ryzy-
ka akceptowalnego oraz sprawdzanie 
skuteczno€ci tych €rodk#w bezpie-
cze!stwa. Zde® niowane musz• by‚ 
cykliczne kontrole bezpiecze!stwa. 
Okre€lone musz• by‚ na przykøad 
cz"stotliwo€ci audyt#w bezpiecze!-
stwa, struktury odpowiedzialne za ich 
prowadzenie, zasady ich dokumen-
towania czy zakresy analiz. Okre€lone 
musz• by‚ takƒe sytuacje, w kt#rych 
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uruchamia si" dedykowane analizy 
wspieraj•ce monitorowanie bezpie-
cze!stwa na przykøad w zwi•zku ze 
wzrostem cz"stotliwo€ci wyst"powa-
nia zdarze! poprzedzaj•cych wypad-
ki, jak na przykøad wzrost wykorzysty-
wania sygnaøu zast"pczego (€wiatøo 
czerwone z biaøym) do prowadzenia 
ruchu kolejowego. 
 System Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem musi de® niowa‚ sposoby 
kontroli systemu bezpiecze!stwa na 
r#ƒnych poziomach zarz•dzania w 
zakresie zagadnie! zwi•zanych z bez-
piecze!stwem.
 Stosowane przy tym reguøy okre-
€lane s• jako wsp#lna metoda oceny 
bezpiecze!stwa CSM (Common Sa-
fety Method) søuƒ•ca monitorowaniu 
bezpiecze!stwa przez zarz•dc#w, 
przewo$nik#w oraz podmioty odpo-
wiedzialne za utrzymanie [11].

Programy poprawy bezpiecze"stwa

Na bazie powyƒej om#wionych dzia-
øa! zwi•zanych z bezpiecze!stwem 
opracowywane s• programy popra-
wy bezpiecze!stwa. Zarz•dcy i prze-
wo$nicy raz do roku przedkøadaj• 
takie programy Urz"dowi Transportu 
Kolejowego. Programy poprawy bez-
piecze!stwa okre€laj• cele jakie w za-
kresie bezpiecze!stwa stawiaj• sobie 
zarz•dcy i przewo$nicy. Cele okre€lane 
s• ilo€ciowo i jako€ciowo. Dotycz• nie 
tylko ilo€ci wypadk#w i wydarze!, ale 
takƒe minimalizacji cz"stotliwo€ci wy-
st"powania zdarze! poprzedzaj•cych 
wypadki, podnoszenia kompetencji 
personelu kluczowego dla bezpie-
cze!stwa, poprawy warunk#w pracy 
i koordynacji dziaøa! søuƒb ratunko-
wych, oraz wszelkich innych aspekt#w 
wpøywaj•cych na poziom bezpiecze!-
stwa. 
 Programy poprawy bezpiecze!stwa 
poza celami zawiera‚ musz• takƒe pla-
ny umoƒliwiaj•ce realizacj" przyj"tych 
cel#w. Wymaga si", aby plany popra-
wy bezpiecze!stwa obok dziaøa! pla-
nowanych dla osi•gni"cia przyj"tych 
cel#w uwzgl"dniaøy takƒe dziaøania 
konieczne dla zagwarantowania prze-
strzegania europejskich i krajowych 
przepis#w dotycz•cych bezpiecze!-

stwa kolei. Wskazywane s• przy tym li-
teralnie takƒe Techniczne Specy® kacje 
Interoperacyjno€ci oraz wøa€ciwe de-
cyzje Prezesa Urz"du transportu Ko-
lejowego. Informacje o programach 
poprawy bezpiecze!stwa musz• by‚ 
przekazywane pracownikom zarz•d-
c#w i przewo$nik#w.

Zewn#trzna kontrola 
bezpiecze"stwa 

Za nadzorowanie bezpiecze!stwa 
odpowiedzialny jest wøa€ciwy organ 
krajowy czyli narodowy organ ds. bez-
piecze!stwa. W Polsce rol" t• peøni 
Urz•d Transportu Kolejowego. W od-
niesieniu do system#w zarz•dzania 
bezpiecze!stwem zarz•dc#w i prze-
wo$nik#w Urz•d stosuje trzy wsp#l-
ne metody bezpiecze!stwa: CSM 
(Common Safety Method) de® niuj•c• 
wydawanie na podstawie analizy zapi-
s#w i wdroƒenia System#w Zarz•dza-
nia Bezpiecze!stwem certy® kat#w 
bezpiecze!stwa przewo$nikom kole-
jowym [8], CSM (Common Safety Me-
thod) de® niuj•c• wydawanie na pod-
stawie analizy zapis#w i wdroƒenia 
System#w Zarz•dzania Bezpiecze!-
stwem autoryzacji bezpiecze!stwa 
zarz•dcom infrastruktury [9], oraz CSM 
(Common Safety Method) de® niuj•c• 
nadzorowanie bezpiecze!stwa [10] w 
tym nadzorowanie wøa€ciwego moni-
torowania bezpiecze!stwa przez za-
rz•dc#w i przewo$nik#w kolejowych. 
 Jednocze€nie na bazie danych do-
tycz•cych wypadkowo€ci na pozio-
mie poszczeg#lnych kraj#w Europej-
ska Agencja Kolejowa opieraj•c si" na 
danych od organ#w krajowych i od 
Eurostatu opracowuje wsp#lne cele 
bezpiecze!stwa, o kt#rych mowa byøa 
juƒ powyƒej. Warto€ci ryzyk indywidu-
alnych dla pasaƒer#w, pracownik#w, 
uƒytkownik#w przejazd#w kolejo-
wych, os#b nieupowaƒnionych i os#b 
innych oraz warto€ci ryzyka spoøecz-
nego wyliczane s• przez Europejsk• 
Agencj" Kolejow• w zuni® kowany 
spos#b dla poszczeg#lnych kraj#w 
na podstawie danych z lat poprzed-
nich o wypadkach kolejowych w tych 
krajach. Warto€ci te s• nast"pnie pu-
blikowane w rozporz•dzeniu wyko-

nawczym Komisji Europejskiej i wyko-
rzystywane do tr#jstopniowej oceny 
bezpiecze!stwa kolei w poszczeg#l-
nych krajach oraz jego por#wnywania. 
Je€li w kolejnym roku warto€ci ryzyka 
nie przekraczaj• wsp#lnych cel#w 
bezpiecze!stwa to poziom bezpie-
cze!stwa uwaƒa si" za utrzymywa-
ny a tym samym akceptowalny. Je€li 
jednak s• one przekraczane, w#wczas 
od danych za oceniany rok odejmo-
wane s• warto€ci zwi•zane z najpo-
waƒniejszym wypadkiem kolejowym. 
Nieuwzgl"dnienie jednego wypadku 
uznawane jest za zasadne w kontek-
€cie analiz statystycznych obejmuj•-
cych zdarzenia, kt#re wyst"puj• raz na 
wiele lat. Je€li tak zmody® kowana ana-
liza pokazuje, ƒe skorygowane warto-
€ci ryzyka nie przekraczaj• wsp#lnych 
cel#w bezpiecze!stwa to poziom bez-
piecze!stwa uwaƒa si" za utrzymywa-
ny. Je€li jednak s• one przekraczane, 
w#wczas uruchamiany jest dialog 
pomi"dzy Komisj• Europejsk• i kon-
kretnym Pa!stwem Czøonkowskim w 
celu bezzwøocznego podj"cia dziaøa! 
zmierzaj•cych do identy® kacji zagro-
ƒenia i poprawy bezpiecze!stwa. Sto-
sowane przy tym reguøy okre€lane s• 
jako wsp#lna metoda oceny bezpie-
cze!stwa CSM (Common Safety Me-
thod) søuƒ•ca stwierdzeniu, czy osi•-
gni"to wymagania bezpiecze!stwa 
[7].

Podsumowanie - Systemy 
Zarz!dzania Bezpiecze"stwem 
a wymaganie podstawowe 
`bezpiecze"stwo'

W poprzednim wydaniu Przegl•du 
Komunikacyjnego ukazaø si" artykuø 
pod tytuøem ¹Bezpiecze!stwo kolei w 
kontek€cie powi•za! pomi"dzy dyrek-
tywami o bezpiecze!stwie kolei i o in-
teroperacyjno€ci kolei, analiza z punk-
tu widzenia wymagania zasadniczego 
`bezpiecze!stwo'º, w kt#rym om#wio-
nych zostaøo dziesi"‚ obszar#w wyma-
gania zasadniczego `bezpiecze!stwo'. 
W tym artykule, powyƒej, om#wione 
zostaøo dziesi"‚ obszar#w system#w 
zarz•dzania bezpiecze!stwem. Po-
wstaje pytanie o relacje pomi"dzy 
tymi obszarami. Nie ma w•tpliwo-
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€ci, ƒe polityka bezpiecze!stwa czy 
ocena ryzyka czy dokumentowanie i 
analizowanie wypadk#w i wydarze! 
musz• obejmowa‚ wszystkie obsza-
ry wymagania zasadniczego `bezpie-
cze!stwo'. Moƒe wi"c nie wszystkie 
obszary wymagania zasadniczego 
`bezpiecze!stwo' musz• by‚ uj"te we 
wszystkich obszarach Systemu Zarz•-
dzania Bezpiecze!stwem. Przykøado-
wo sterowanie ruchem kolejowym 
musi by‚ uj"te w polityce bezpiecze!-
stwa, gdyƒ ona obejmuje wszystkie 
aspekty mimo, ƒe jest to dokument 
wysokiego rz"du, musi by‚ brane pod 
uwag" przy de® niowaniu wymaga! 
dotycz•cych utrzymania i eksploatacji, 
musi podlega‚ ocenie ryzyka (ocena 
taka w stosunku do urz•dze! stero-
wania prowadzona jest przy wyko-
rzystaniu jawnego szacowania ryzyka 
na bazie norm EN 50126, EN 50128, 
EN 50129, EN 50159 od bardzo daw-
na, a w innych obszarach wymagania 
zasadniczego `bezpiecze!stwo' ocena 
taka prowadzona jest gø#wnie przy 
wykorzystaniu tak zwanych kodeks#w 
post"powania), musi by‚ obj"te nad-
zorem nad ocen• ryzyka skoro obj"te 
jest ocen• ryzyka, musi by‚ uwzgl"d-
nione w wymianie informacji i w dzia-
øaniach w sytuacjach zagroƒenia, musi 
by‚ obj"te wewn"trzn• kontrol• sys-
temu bezpiecze!stwa a zwi•zane ze 
sterowaniem wypadki i wydarzenia 
musz• by‚ dokumentowane i analizo-
wane. Oczywi€cie sterowanie ruchem 
kolejowym musi by‚ uwzgl"dniane 
w programach poprawy bezpiecze!-
stwa. Jednym z cel#w moƒe by‚ na 
przykøad wdroƒenie systemu bez-
piecznej kontroli jazdy na cz"€ci sieci 
kolejowej czy minimalizacja wykorzy-
stywania sygnaøu zast"pczego do pro-
wadzenia ruchu kolejowego. 
 Na rysunku 3. Schematycznie 
przedstawione zostaøy relacje pomi"-
dzy obszarami Systemu Zarz•dzania 
Bezpiecze!stwem i obszarami wyma-
gania zasadniczego `bezpiecze!stwo'. 
Poszczeg#lne pola zostaøy zaznaczone 
szarym tøem tam, gdzie istniej• powi•-
zania. 
 Poniewaƒ powi•zania takie s• po-
wszechne, powstaje pytanie dlaczego 
w transporcie kolejowym, w kt#rym 

podej€cie techniczne (dzi€ uj"te w 
obszary wymagania zasadniczego 
`bezpiecze!stwo') stosowane byøo 
zawsze, wprowadzono Systemy Za-
rz•dzania Bezpiecze!stwem. Wyma-
ganie zasadnicze ̀ bezpiecze!stwo' ma 
zastosowanie do rozwi•za! nowych i 
modernizowanych. Podobne wyma-
gania stosowane byøy w przeszøo€ci, 
ale zar#wno technologie i rozwi•zania 
techniczne jak i €rodki wykorzystywa-
ne w eksploatacji, jak i organizacyjne 
i prawne uwarunkowania eksploata-
cji ulegaj• obecnie coraz szybszym 
i coraz gø"bszym zmianom. Najpo-
waƒniejsze wyzwania powstaj• w 
obr"bie wszelkiego rodzaju interfej-
s#w technicznych i organizacyjnych, 
a najpowaƒniejsze wypadki maj• nie 
jedn•, ale wiele przyczyn, kt#re nie-
szcz"€liwie zbiegøy si" w jednym cza-
sie i jednym miejscu. Wprowadzenie 
w ostatnich latach olbrzymich zmian 
prawnych, organizacyjnych, i tech-
nicznych (wprowadzanie nowych 
technologii oraz wymiana technologii 
pomi"dzy kolejami poszczeg#lnych 
pa!stw wynikaj•ca miedzy innymi z 

wø•czenia kolei do wsp#lnego rynku) 
spowodowaøo uruchomienie wielo-
letniego procesu przeksztaøcenia ko-
lei narodowych w system kolei Unii 
Europejskiej. Ryzyko spadku poziomu 
bezpiecze!stwa transportu kolejowe-
go uznane zostaøo za realne, a podej-
€cie systemowe oparte na Systemach 
Zarz•dzania Bezpiecze!stwem za 
moƒliwe do wprowadzenia. Pierwsze 
wdroƒenia System#w Zarz•dzania 
Bezpiecze!stwem u zarz•dc#w i prze-
wo$nik#w traktowane byøy wyø•cznie 
jako speønienie obowi•zku prawnego. 
Dzi€ wiemy juƒ, ƒe takie podej€cie po-
zwala minimalizowa‚ wiele ryzyk i uni-
ka‚ wielu zagroƒe!.  

Materiaøy •r€døowe

[1] Dyrektywa 2004/49/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 29 
kwietnia 2004 r. w sprawie bezpie-
cze!stwa kolei wsp#lnotowych 
oraz zmieniaj•ca dyrektyw" Rady 
95/18/WE w sprawie przyznawania 
licencji przedsi"biorstwom kolejo-
wym, oraz dyrektyw" 2001/14/WE 
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w sprawie alokacji zdolno€ci prze-
pustowej infrastruktury kolejowej 
i pobierania opøat za uƒytkowanie 
infrastruktury kolejowej oraz certy-
® kacj" w zakresie bezpiecze!stwa 
(Dz.U.UE.L.2004.164.44)

i. zmieniona:
ii. - Dyrektyw• Parlamentu Europej-

skiego i Rady 2008/110/WE z dnia 
16 grudnia 2008 r. zmieniaj•c• 
dyrektyw" 2004/49/WE w spra-
wie bezpiecze!stwa kolei wsp#l-
notowych (dyrektyw" w sprawie 
bezpiecze!stwa kolei) (Dz.U.U-
E.L.2008.345.62)

iii. - Dyrektyw• Komisji 2009/149/WE 
z dnia 27 listopada 2009 r. zmienia-
j•c• dyrektyw" 2004/49/WE Par-
lamentu Europejskiego i Rady w 
odniesieniu do wsp#lnych wska$-
nik#w bezpiecze!stwa oraz wsp#l-
nych metod obliczania koszt#w 
wypadk#w (Dz.U.UE.L.2009.313.65)

[2] Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/57/WE z dnia 
17 czerwca 2008 r. w sprawie inte-
roperacyjno€ci systemu kolei we 
Wsp#lnocie (Dz.U.UE.L.2008.191.1)

i. zmieniona:
ii. - Dyrektyw• Komisji 2009/131/WE 

z dnia 16 pa$dziernika 2009 r. zmie-
niaj•c• zaø•cznik VII do dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjno€ci systemu kolei we Wsp#l-
nocie (Dz.U.UE.L.2009.273.12)

iii. - Dyrektyw• Komisji 2011/18/UE z 
dnia 1 marca 2011 r. zmieniaj•c• 
zaø•czniki II, V i VI do dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjno€ci systemu kolei we Wsp#l-
nocie (Dz.U.UE.L.2011.57.21)

iv. - Dyrektyw• Komisji 2013/9/UE 
z dnia 11 marca 2013 r. zmienia-
j•c• zaø•cznik III do dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjno€ci systemu kolei we Wsp#l-
nocie (Dz.U.UE.L.2013.68.55)

v. - Dyrektyw• Komisji 2014/38/UE 
z dnia 10 marca 2014 r. zmienia-
j•c• zaø•cznik III do dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE, jeƒeli chodzi o po-
ziom haøasu (Dz.U.UE.L.2014.70.20)

vi. - Dyrektyw• Komisji 2014/106/UE 
z dnia 5 grudnia 2014 r. zmienia-
j•c• zaø•czniki V i VI do dyrektywy 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
2008/57/WE w sprawie interopera-
cyjno€ci systemu kolei we Wsp#l-
nocie (Dz.U.UE.L.2014.355.42)

[3] Rozporz•dzenie Ministra Infra-
struktury i Rozwoju z dnia 21 lip-
ca 2015 r. w sprawie wsp#lnych 
wska$nik#w bezpiecze!stwa (CSI) 
(Dz. U. 2015, poz. 1061)

[4] Rozporz•dzenie Ministra Trans-
portu z dnia 19 marca 2007 r. w 
sprawie systemu zarz•dzania bez-
piecze!stwem w transporcie ko-
lejowym Dz. U. 2007 r., nr 60, poz. 
407

i. Zmienione:
ii. - Rozporz•dzeniem Ministra Infra-

struktury z dnia 17 lutego 2015 r. 
zmieniaj•cym rozporz•dzenie w 
sprawie systemu zarz•dzania bez-
piecze!stwem w transporcie kole-
jowym (Dz. U. 2015 r., poz. 264)

iii. - Rozporz•dzeniem Ministra Infra-
struktury z dnia 22 maja 2009 r. 
zmieniaj•cym rozporz•dzenie w 
sprawie systemu zarz•dzania bez-
piecze!stwem w transporcie ko-
lejowym (Dz. U. 2009 r., nr 91, poz. 
744)

[5] Rozporz•dzenie Ministra Infra-
struktury i Budownictwa 254/2016 
z dnia 25 lutego 2016 w sprawie 
interoperacyjno€ci systemu kolei 
(Dz.U.2016.254)

[6] Rozporz•dzenie Komisji (WE) nr 
352/2009 z dnia 24 kwietnia 2009 
r. w sprawie przyj"cia wsp#lnej 
metody oceny bezpiecze!stwa w 
zakresie wyceny i oceny ryzyka, o 
kt#rej mowa w art. 6 ust. 3 lit. a) 
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Kolej a turysta na Dolnym %l!sku

Dolny %l•sk jako kraina geogra® czna 
jest poprzecinany liniami kolejowy-
mi o roƒnej atrakcyjno€ci dla osoby 
chc•cej zwiedza‚ ten region. Kolej 
moƒe by‚ traktowana tylko jako €ro-
dek transportu albo jako element 
atrakcyjno€ci wizualnej w terenie. Po-
przednio analizowano atrakcyjno€‚ 
linii kolejowych na Dolnym %l•sku 
a takƒe zidenty® kowano #wczesne 
atrakcje dla miøo€nik#w kolei [8][16].
 Obecny stan dost"pu dla turysty 
do atrakcji na Dolnym %l•sku dzi"ki 
kolei moƒna okre€li‚ mianem nie-
wystarczaj•cy. Gø#wne nastawienie 
zamawiaj•cego, Urz"du Marszaøkow-
skiego Wojew#dztwa Dolno€l•skie-
go, na przewozy pasaƒerskie u prze-
wo$nik#w kolejowych na Dolnym 
%l•sku to poø•czenia komunikacyjne 
z naciskiem na dni robocze. St•d w 
dni wolne, kiedy to cz"€ciej turysta 
rusza z domu aby zwiedzi‚ Dolny 
%l•sk, oferta przejazd#w kolejowych 
jest niewystarczaj•ca. Nie chodzi tu o 

cz"sto€‚ poø•cze!, ale o skomuniko-
wanie przesiadek. 

Problemy koordynacji przesiadek 
dla pasa$er€w na kolei

Temat koordynacji przesiadek pasa-
ƒer#w jest znany od chwili pierwsze-
go uƒycia transportu kolejowego do 
przewozu ludzi w 1830r. Analiza kilku 
publikacji z XIX i XX wieku [1], [3], [9], 
[15], [17], wskazuje, ƒe gø#wnymi pro-
blemami koordynacji przesiadek pa-
saƒer#w s•:
a) rozmieszczenie peron#w dla lep-

szej komunikacji dla pasaƒer#w, 
kt#rzy zmieniaj• poci•g, by poje-
cha‚ w innym kierunku:

- na tej samej kategorii linii kolejo-
wej

- z gø#wnej linii kolejowej do niƒsz• 
kategori" linii kolejowej

b) rozmieszczenie peron#w na sta-
cji kolei i wsp#øpraca w przewo-
zie pasaƒer#w :

- do tramwaj#w i autobus#w w 
miastach,

- dla autobus#w i taks#wek, a 
wcze€niej dla woz#w konnych 
± ® akrzy.  Bardzo dobry przykøad 
jest tutaj miasto Mierosz#w na 
Dolnym %l•sku. Tutaj wida‚ ƒe 
kilka woz#w konnych czeka na 
pasaƒer#w z poci•gu z Wrocøawia 
[10]. 

c) odst"p czasowy pomi"dzy od-
jazdami poci•g#w w celu za-
pewnienia czasu na przesiadk" 
dla pasaƒer#w, kt#rzy jest silnie 
zwi•zany z znajomo€ci• struktury 
stacji kolei i jest niewystarczaj•cy 
dla przesiadki pasaƒer#w.

Przykøad Dolnego %l•ska pokazuje, ƒe 
je€li nawet struktura stacji kolejowej 
jest dobra to gø#wnymi problemami 
dla pasaƒer#w byøy:
a) zøy odst"p czasowy pomi"dzy 

odjazdami poci•g#w w celu za-
pewnienia czasu na przesiadk" 
dla pasaƒer#w, jeƒeli przybywaj•-
cy poci•g jest op#$niony,

b)  brak szacunku dla pasaƒer#w 
przez zarz•d przewo$nika kole-
jowego praw pasaƒer#w dla ko-

Propozycja!integracji!kolejowej!oferty!
turystycznej!na!Dolnym!%l sku

Streszczenie: Przedmiotem tego artykuøu jest zagadnienie integracji przewoz#w kolejowych oraz atrakcji turystycznych poøoƒonej wzdøuƒ 
lub obok linii kolejowych na Dolnym %l•sku. Artykuø przedstawia takƒe propozycj" caøorocznego kalendarza kolejowych imprez turystycz-
nych dla Dolnego %l•ska oraz propozycj" integracji informacji o autobusach do miejscowo€ci turystycznych w okolicy dworca Waøbrzych 
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ordynacji przesiadek pasaƒer#w 
pomi"dzy roƒnymi kategoriami 
linii kolejowych, poci•g skomuni-
kowany odjeƒdƒa ze stacji stacj" 
przed przybyciem op#$nionego 
poci•gu linii kolejowej wyƒszej 
kategorii 

c) zøe planowanie rozkøadu jazdy dla 
przesiadek pasaƒer#w. Podaj" tu 
zøy przykøad koordynacji rozkøadu 
jazdy z Dolnego %l•ska obowi•-
zuj•cy od czerwca 2015 do grud-
nia 2015 na mi"dzy kierunkami 
Wrocøaw Gø#wny ± Waøbrzych 
Gø#wny a kierunkiem Waøbrzych 
Gø#wny- Køodzko Gø#wne [13]. 

W dni wolne byøy cztery polaczenia 
poci•gami mi"dzy Waøbrzychem 
Gø#wnym a Køodzko Gø#wne. Tylko 
trzy odst"py czasowe pomi"dzy od-
jazdami poci•g#w zostaøy skoordy-
nowane z przybywaj•cymi poci•ga-
mi z Wrocøawia Gø#wnego. W#wczas 
caøkowity czas podr#ƒy, np. do stacji 
Bartnica wynosiø ok 2:20. Byøy to po-
ci•gi: R 79601 Kamie!czyk o 09:06 
z Wrocøawia Gø#wnego, o 10:34 na 
stacji Waøbrzych Gø#wny, o 10:38 byø 
odjazd skomunikowanego KD 69392, 
w Bartnicy o 11:04; KD 69875 o 14:58 
z Wrocøawia Gø#wnego, o 16:27 na 
stacji Waøbrzych Gø#wny, o 16:39 byø 
odjazd skomunikowanego KD 69396, 
w Bartnicy o 17:05 i KD 69879 o 17:05 
z Wrocøawia Gø#wnego, o 18:40 na 
stacji Waøbrzych Gø#wny, o 18:57 byø 
odjazd skomunikowanego KD 66084, 
w Bartnicy o 19:23. 
 Kuriozalnym byø kurs pierwszego 
poci•gu osobowego w dni wolne 
KD 69390 do Køodzka. Do Køodzka 
Gø#wnego wyjeƒdƒaø ze stacji Waø-
brzych Gø#wny o 6:48. Pierwszy po-
ci•g z Wrocøawia Gø#wnego, ekspres 
TLK 26222, przyjeƒdƒaø na stacj" Waø-
brzych Gø#wny o 7:05, a poci•g pasa-
ƒerski KD 69865 byø o 7:42 albo 8:00. 
Aby wsi•€‚ do poci•gu osobowego 
KD 69390 trzeba byøo wyjecha‚ po-
ci•giem osobowym KD 69885 z Wro-
cøawia Gø#wnego o 23:09 dnia po-
przedniego. W rezultacie caøkowity 
czas podr#ƒy z Wrocøawia w dni wol-
ne do stacji Bartnica wynosiø 8 go-
dzin i 6 minut [13]. Wielu pasaƒer#w 

m#wiøo, ƒe to byøo +efektem motylaº 
przebudowy mostu kolejowego we 
Wrocøawiu nad ulic• Grabiszy!sk•. 
Tym samym turysta traciø ok. 6 go-
dzin na oczekiwanie na poø•czenie 
na peronie dworca Waøbrzych Gø#w-
ny, bo budynek dworca od 2015 jest 
zamkni"ty. 
 Jako punkt odniesienia warto spoj-
rze‚ jak w innych regionach Polski 
promuje si" turystyk" kolejow• jak 
np. wycieczki z przewodnikiem i ko-
lej• w Beskidy [6] oraz Poci•giem w 
è#dzkie, czyli bezpøatne zwiedzanie 
Wojew#dztwa è#dzkiego [12]. 
 Ch"‚ promocji walor#w Dolnego 
%l•ska skøania do zaproponowania 
caøorocznej oferty dla turystyki kole-
jowej w postaci kalendarza imprez. 

Propozycja caøorocznego kalendarza ko-
lejowej oferty turystycznej na Dolnym 
%l!sku 

Podstawa prawn• do organizowania 
i dotacji promocyjnych przejazd#w 
kolejowych jest Art.11.1.Ustawy o 
samorz•dzie terytorialnym [19] w 
brzmieniu:
1. Samorz•d wojew#dztwa okre€la 

strategi" rozwoju wojew#dztwa, 
uwzgl"dniaj•c• w szczeg#lno€ci 
nast"puj•ce cele: 

1) piel"gnowanie polsko€ci oraz roz-
w#j i ksztaøtowanie €wiadomo€ci 
narodowej, obywatelskiej i kul-
turowej mieszka!c#w, a takƒe 
piel"gnowanie i rozwijanie toƒsa-
mo€ci lokalnej

oraz Art.11.2 . w brzmieniu: 
2. Samorz•d wojew#dztwa prowadzi 

polityk" rozwoju wojew#dztwa, 
na kt#r• skøada si": 

8) promocja walor#w i moƒliwo€ci 
rozwojowych wojew#dztwa

Jako pocz•tek kalendarza proponu-
je si" przyj•‚ majowe dni wolne, 
kt#re pozwalaj• na zrealizowanie 
kilku ofert w kr#tkim czasie. 

 
 1-3 maja, Maj€wka . W te trzy 
dni kiedy zazwyczaj wiele os#b bie-
rze wolne moƒna wykorzysta‚ do 
promocji Dolnego %l•ska z uƒyciem 
kolei. Moƒna to poø•czy‚ z promocj• 
Festiwalu Kwiat#w i Sztuki na zamku 
Ksi•ƒ w Waøbrzychu [2] lub z dniami 
Bystrzycy Køodzkiej. 
 Zasadne byøoby aby wø•czy‚ do 
promocji tej imprezy przewozy ko-
lejowe do stacji Waøbrzych Szcza-
wienko oraz wsparcie w postaci 
autobus#w podstawionych przez 
Zarz•d Dr#g Komunikacji i Utrzyma-
nia Miasta w Waøbrzychu (dalej jako 
ZDKiUM Waøbrzych) [22] . Autobusy 
byøyby podstawione na plac przy sta-
cji Waøbrzych Szczawienko i po przy-
j"ciu pasaƒer#w jechaøby do Zamku 
Ksi•ƒ i z powrotem. Biletem wst"pu 
dla pasaƒer#w kolei byøby kupiony i 
skasowany bilet do stacji Waøbrzych 
Szczawienko. Podobnie podr#ƒ po-
wrotna z Zamku Ksi•ƒ do stacji Waø-
brzych Szczawienko odbywaøaby 
si" na podstawie wykupionego bi-
letu kolejowego ze stacji Waøbrzych 
Szczawienko lub biletu ZDKiUM Waø-
brzych. 
 Wtedy teƒ moƒna by zorganizowa‚ 
przejazd poci•gu turystycznego pod 
nazw• Dolno€l•ski Okularnik (Rys. 1). , 
cz"€ciowo dotowanego przez samo-
rz•d Wojew#dztwa Dolno€l•skiego 
.Trasa wiodøaby zelektry® kowanymi 
liniami w obr"bie Legnicy i Wrocøa-
wia. Warunkiem wej€cia na pokøad 
poci•gu byøoby, poza biletem, posia-
danie okular#w na nosie, korekcyj-

 

1. Trasa Dolno€l‚skiego Okularnika
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nych, przeciwsøonecznych lub kaƒ-
dych innych :-). Wskazane byøoby aby 
zastosowa‚ tabor w postaci niezbyt 
przebudowanego EZT typu EN57, 
kt#ry ma, w przeciwie!stwie do now-
szych skøad#w, otwierane okna a nie 
uchylane lufciki (Rys. 2). Pozwoliøoby 
to na wykonywanie zdj"‚ w czasie 
jazdy poci•gu bez re  ̄eks#w €wietl-
nych na szybie (Rys. 3) (Rys. 4). 
 Zastosowanie EZT dla trasy Dol-
no€l•ski Okularnik wynika z tego, ƒe 
obwodnica towarowa Legnicy jest 
zelektry® kowana, podobnie jak Wro-
cøawia. Zastosowanie EZT ma na celu 
obniƒenie koszt#w wynajmu taboru i 
skr#cenie czasu zmiany czoøa poci•gu 
w Miøkowicach, Jelczu Laskowicach i 
w Smolcu . Nie ma tam konieczno-
€ci zamawiania toru dodatkowego i 
czasu do oblotu klasycznego skøadu 
przez lokomotyw".
 W przypadku Bystrzycy Køodzkiej 
wystarczy aby zaoferowa‚ zwiedza-
nie z przewodnikiem dla os#b z ku-
pionym i skasowanym biletem do tej 
stacji. 
Inn• atrakcj• m#gøby by‚ przejazd z 
lokomotyw• parow• do Sob#tki Za-
chodniej lub wzdøuƒ doliny rzeki B#br 
z Jeleniej G#ry do Zebrzydowej .
 18 maja, Noc Muze€w. W tym 
dniu Muzeum Techniki - Jaworzynie 
%l•skiej podobnie jak w poprzed-
nich latach winno by‚ dost"pne 
bezpøatnie, a tylko wybrane imprezy, 
przejazd lokomotyw• mog• by‚ od-
palane ale po obniƒonej o < cenie. 
Obsøug" komunikacyjn• winny za-

pewni‚ poci•gi rozkøadowe na linii 
274 oraz dodatkowy o 24:00 z Waø-
brzycha Gø#wnego. 
 1 czerwca, Dni Techniki Kolejo-
wej i Dzie" Dziecka. Moƒna to poø•-
czy‚ z dwoma wydarzeniami: Dniami 
Køodzka i Mistrzostwami Polski w Pøu-
kaniu Zøota w Zøotoryi . Oba te wyda-
rzenia promuj• regiony i warte byøo-
by aby kolej doø•czyøa si" do tego. W 
przypadku Køodzka wystarczy aby za-
oferowa‚ zwiedzanie Køodzka z prze-
wodnikiem dla os#b z kupionym i 
skasowanym biletem do stacji Køodz-
ko, Gø#wne lub Miasto. W przypadku 
Zøotoryi niezb"dny jest przejazd EZT 
cz"€ciowo dotowanego przez samo-
rz•d Wojew#dztwa Dolno€l•skiego .
Ponadto dla najmøodszych dzieci, do 
klasy 6 szkoøy podstawowej warto za-
proponowa‚ bezpøatny przejazd do 
stacji Kro€nice na Kro€nick• Kolejk" 
W•skotorow• . Tu wymagana byøaby 

wcze€niejsza rejestracja i rezerwacja 
miejsc dla os#b z dzie‚mi. Poci•g 
jechaøby docelowo do stacji Milicz. 
Pozostaøym osobom moƒna by za-
proponowa‚ spacer w€r#d Staw#w 
Milickich do stacji Kro€nice lub w 
p"tli do stacji w Miliczu. Ten przejazd 
wymagaøby 2 skøad#w EZT. Jeden tyl-
ko dla dzieci z opiekunami drugi dla 
pozostaøych os#b. 
 W miesi!cach czerwiec, lipiec, 
sierpie" ka$dego roku moƒna by 
organizowa‚ odpøatne przejazdy 
poci•gami turystycznymi na zama-
wianych trasach, jak np. Dolno€l•skie 
Zakamarki lub na proponowanych 
jak w [7]. 
 W lipcu warto poø•czy‚ Lw#wec-
kie Lato Agatowe z przejazdem po-
ci•gu turystycznego zøoƒonego z kla-
sycznych wagon#w o lokomotywy 
spalinowej cz"€ciowo dotowanego 
przez samorz•d Wojew#dztwa Dol-

2. Nowy i stary EZT na Dworcu Gøƒwnym we Wrocøawiu. Wida• istotn‚ 
rƒ"nic! w budowie okien

3. Ruprechtick% &pi()k widziany z otwartego okna poci‚gu na linii 286 
Waøbrzych-Køodzko

4. Ruprechtick% &pi()k widziany przez szyb! okienn‚ z re* eksem €wietlnym
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no€l•skiego wzdøuƒ doliny rzeki B#br 
z Jeleniej G#ry do Zebrzydowej oraz 
dodatkowymi poci•gami do obsøugi 
podr#ƒnych .
 W sierpniu warto poø•czy‚ Dniami 
Twierdzy Køodzkiej z przejazdem po-
ci•gu turystycznego wzdøuƒ linii 286 
na trasie Køodzko Gø#wne Waøbrzych 
Gø#wny zøoƒonego z klasycznych 
wagon#w o lokomotywy spalinowej 
cz"€ciowo dotowanego przez samo-
rz•d Wojew#dztwa Dolno€l•skiego .
 16-22 wrze&nia, Dni transportu 
publicznego. Moƒna poø•czy‚ te dni 
z przejazdem poci•gu na trasie Waø-
brzych Gø#wny - Køodzko Gø#wne 
zøoƒonego z klasycznych wagon#w 
o lokomotywy spalinowej cz"€ciowo 
dotowanego przez samorz•d Woje-
w#dztwa Dolno€l•skiego . 
 25 listopada Dzie" Kolejarza, 
prezentacja taboru kolejowego na 
wybranej stacji kolejowej oraz ob-
niƒone ceny na bilety do Muzeum 
Techniki w Jaworzynie %l•skiej. 
 W miesi!cach zimowych, czyli w 
listopadzie, grudniu, styczniu, lutym i 
marcu, a takƒe kwietniu, jak pozwoli 
na to stan €niegu na stokach i szla-
kach narciarskich winien obowi•zy-
wa‚ Kolejowy Skipass ZDolnego 
%l!ska obejmuj•cy o€rodki narciar-
skie i s•siaduj•ce z nimi stacje kolejo-
we. 
 Warto tu skorzysta‚ ze wzorca z 
Wojew#dztwa %l•skiego jaki zasto-
sowano od 15 grudnia 2012r (Rys. 5). 
Obejmowaø on prawo kupna w tej 
samej kasie lub na pokøadzie poci•gu 
biletu na poci•g, karnetu narciarskie-
go i skorzystanie z darmowego auto-
busu, kt#ry przewoziø narciarzy pod 
stok w wybranych o€rodkach [5]. 
 Na Dolnym %l•sku teƒ jest kilka 
o€rodk#w narciarskich [14]:
· Bielawa ± Krasnal , w odlegøo€ci 

po drodze 6,6km od czynnej sta-

cji Dzierƒoni#w, 1,1 km o stacji 
Bielawa, 

· Bielice - Art-Ski, w odlegøo€ci po 
drodze 42 km od czynnej stacji 
Køodzko Miasto, 13,4 km o stacji 
Stronie %l•skie,

· Czarn#w, w odlegøo€ci po drodze 
21 km od czynnej stacji Marci-
sz#w, 10,7 km o stacji Kamienna 
G#ra, 

· Dziwisz#w, w odlegøo€ci po dro-
dze 10,1 km od czynnej stacji Je-
lenia G#ra, dojeƒdƒa tu autobus 
miejski linii 10 

· Jedlina Zdr#j- Karolinka, w od-
legøo€ci po drodze 10,1 km od 
czynnej stacji Jedlina G#rna,

· Karpacz, w odlegøo€ci po drodze 
22 km od czynnej stacji Jelenia 
G#ra, 4,5 km o stacji Karpacz,

· Kudowa Zdr#j - Pod %winim 
Grzbietem, w odlegøo€ci po dro-
dze, 1,5 km od czynnej stacji Ku-
dowa Zdr#j 

· L•dek Zdr#j ± Trojak, w odlegøo-
€ci po drodze 25,7 km od czynnej 
stacji Køodzko Miasto, 3,5 km o 
stacji L•dek Zdr#j,

· Lubawka- %wi"ta G#ra, w od-
legøo€ci po drodze 18,4 km od 
czynnej stacji S"dzisøaw, 3,3 km o 
stacji Lubawka wykorzystywanej 
tylko w sezonie letnim,

· Miedzyg#rze - Diament, w odle-
gøo€ci po drodze 11 km od czyn-
nej stacji Domaszk#w. 

· Miedzyg#rze - U Bolka, w od-
legøo€ci po drodze 10,1 km od 
czynnej stacji Domaszk#w.

· Nowa Morawa, w odlegøo€ci po 
drodze 36,2 km od czynnej stacji 
Køodzko Miasto, 7,5 km o stacji 
Stronie %l•skie,

· Potoczek -Wielka Sowa, w od-
legøo€ci po drodze 13,4 km od 
czynnej stacji Dzierƒoni#w, 14,1 
km o stacji Bielawa,

· Rudawa, G#ry Bystrzyckie ± Doli-
na Orlicy, w odlegøo€ci po drodze 
15 km od czynnej stacji Bystrzyca 
Køodzka, lub 10,6 km od czynnej 
stacji Døugopole Zdr#j, 

· Rybnica Le€na ±Andrzej#wka - 
Gwarek, w odlegøo€ci po drodze 
8,4 km od czynnej stacji Waø-
brzych Gø#wny, dojeƒdƒa tu auto-
bus miejski linii 12,

· Rzeczka, w odlegøo€ci po drodze 
6.9 km od czynnej stacji Bartnica,

· Sienna - Czarna G#ra, w odlegøo-
€ci po drodze 16,8 km od czynnej 
stacji Bystrzyca Køodzka, 7,1 km o 
stacji Stronie %l•skie,

· Sob#tka, w odlegøo€ci po drodze 
13,7 km od czynnej stacji Miet-
k#w, 1,8 km o stacji Sob#tka,

· Spalona, w odlegøo€ci po drodze 
12,7 km od czynnej stacji Bystrzy-
ca Køodzka,

· Szklarska Por"ba Jakuszyce , w 
odlegøo€ci po drodze 0,1 km od 
czynnej stacji Szklarska Por"ba 
Jakuszyce, 

· Szklarska Por"ba ±Szrenica, w 
odlegøo€ci po drodze 3,3 km od 
czynnej stacji Szklarska Por"ba 
G#rna, 

· %wierad#w-Zdr#j, w odlegøo€ci 
po drodze 18,2 km od czynnej 
stacji Gryf#w %l•ski, lub w od-
legøo€ci po drodze 21,2 km od 
czynnej stacji Szklarska Por"ba 
G#rna, 2,3 km od stacji %wiera-
d#w-Zdr#j

· Zieleniec, w odlegøo€ci po drodze 
12,7 km od czynnej stacji Duszni-
ki Zdr#j. 

W pierwszym etapie proponuje si" 
wykorzysta‚ podobn• ofert" jak na 
Kolejach %l•skich, idei skipass, na ist-
niej•cych poø•czeniach kolejowych 
relacji (Rys. 6): Wrocøaw-Waøbrzych, 
Szklarska Por"ba, Kudowa Zdr#j, 
Mi"dzylesie, WaøbrzychÐKøodzko i 
Jaworzyna %l•ska- Kamieniec Z•bko-
wicki, gdzie s• regularne poø•czenia 
kolejowe, oraz Wrocøaw-Lubawka, 
kt#ra jest wykorzystywana tylko w 
sezonie letnim. 
 Paradoksalne jest to ƒe, trzy inne 
duƒe o€rodki narciarskie Karpacz, 
%wierad#w Zdr#j i Stronie %l•skie 
nie maj• poø•czenia kolejowego. Po-

 

5. Reklama ofery ¹Kolej na Beskidyº Kolei +l‚skich [5]
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woduje to lokalne zatory komunika-
cyjne na drogach koøowych. Gdyby 
doszøo do zapowiadanego przej"cia 
i rewitalizacji linii kolejowych [4] Je-
lenia G#ra- Karpacz, Gryf#w %l•ski ± 
%wierad#w Zdr#j i Køodzko-Stronie 
%l•skie to wøa€nie obsøuga narciarzy 
mogøaby zapewni‚ przewo$nikowi 
kolejowymi dobry doch#d w sezonie 
zimowym. 

Propozycja integracji obsøugi ruchu 
turystycznego przewozami kolejowymi 
i komunikacj! zbiorow! w Aglomeracji 
Waøbrzyskiej

Aglomeracja Waøbrzyska zostaøa 
powoøana w 2011r. przez 22 gminy 
celem wsp#lnego rozwi•zywania 
problem#w oraz poszukiwanie zin-
tegrowanych metod i narz"dzi roz-
woju, szczeg#lnie w dziedzinach: 
komunikacji i transportu, €rodowiska, 
turystyki, edukacji, polityki spoøecz-
nej oraz infrastruktury (Rys. 7) [18].
 System obsøugi komunikacyjnej 
do o€rodk#w turystycznych opiera 

si" na autobusach miejskich ZDKiUM 
Waøbrzych linii 2,5,12 i 15 oraz auto-
bus#w przewo$nik#w prywatnych 
[22]. W obecnym ukøadzie lokalizacji 
w"zø#w przesiadkowych jaki s•
- stacja kolejowa Waøbrzych Miasto,
- stacja kolejowa Waøbrzych Gø#wny,
- plac Grunwaldzki, 
wida‚, ƒe obsøuga komunikacyjna 
miejscowo€ci turystycznych jakimi 
s•:
Bogusz#w Gorce, Lubiech#w, 
Szczawno Zdr#j i Zamek Ksi•ƒ jest 
moƒliwa z wykorzystaniem autobu-
s#w miejskich linii 2 i 8. 
 Dotarcie do pozostaøych miejsco-
wo€ci turystycznych jakimi s•: Walim, 
Jedlina Zdr#j, Gøuszyca, Sokoøowsko, 
Mierosz#w i Andrzej#wka jest utrud-
niona. 
 Wynika to z niekorzystnego prze-
biegu tras autobus#w linii 5,12 i 15. 
 Linia 5, kt#ra obsøuguje Walim, Je-
dlina Zdr#j, Gøuszyca nie jest zwi•za-
na z ƒadnym dworcem kolejowym. 
Jej trasa wiedzie przez ul Piøsudskiego 
na Plac Grunwaldzki. Zasadnym jest 
aby, jad•c z Placu Grunwaldzkiego i 

 

6. Mapka mo"liwych skipassƒw na Dolnym +l‚sku

 

7. Mapa Aglomeracji Waøbrzyskiej [18]

8. Widok zza tablicy przystankowej ul. Parkowa 
- Armii Krajowej w Waøbrzychu do Sokoøowska 
i Mieroszowa  i potencjalnego przystanku do 

Jedliny Zdroju i Walimia, po drugiej stronie ulicy
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wracaj•c do!, autobus tej linii robiø 
p"tl" tak aby przejecha‚ obok przy-
stanku ul. Parkowa - Armii Krajowej, 
Numer przystanku: 1089 (Rys. 8).
 Dzi"ki czemu turysta m#gøby ko-
rzysta‚ z niego takƒe spoza Waøbrzy-
cha. Kursy jakie wykonywaø autobus 
linii 5 na ul Piøsudskiego mog• by‚ 
zr#wnowaƒone kursami autobusu li-
nii 15. 
 Linia 12 obsøuguje Andrzej#wk". 
Dziwnym jest to, ƒe 4 na 5 kurs#w, 
kt#re jeszcze zostaøy po ostatniej 
likwidacji w dni robocze [11] ko!-
cz• kurs na ul Chrobrego, cho‚ linia 
ta ma kurs na osiedle Szczawienko 
obok dworca kolejowego Waøbrzych 
Miasto, przystanek Armii Krajowej - 
Dworzec Miasto, Numer przystanku: 
1093, (Rys. 6) Tylko jeden kurs jedzie 
caø• t• tras•. Zasadnym jest aby kaƒ-
dy kurs do Andrzej#wki jechaø caø• 

tras• obok dworca kolejowego Waø-
brzych Miasto. Jeszcze waƒniejszy 
jest wyb#r godzin kurs#w do An-
drzej#wki. Z uwagi na rozkøad jazdy 
poci•g#w oraz przebudow" dworca 
kolejowego Waøbrzych Miasto kiedy 
zlikwidowano moƒliwo€‚ bezpo€red-
niego wej€cia na peron 2 z ul. =erom-
skiego zasadnym jest aby kursy do 
Andrzej#wki byøy tymi o godz. X.57 
na przystanku na ul. Armii Krajowej - 
Dworzec Miasto, Numer przystanku: 
1911. Ponadto kaƒdy kurs z Andrze-
j#wki winien wjeƒdƒa‚ bezpo€rednio 
pod dworzec Waøbrzych Gø#wny na 
ul Gdy!skiej do przystanku Dworzec 
Waøbrzych Gø#wny, Numer przystan-
ku: 9509 (Rys. 9).
 Linia 15 obsøuguje Sokoøowsko 
i Mierosz#w na kierunku Goli!sk ± 
granica. Wszystkie kursy z Goli!ska i 
do Goli!ska zaczynaj• i ko!cz• jazd" 

na przystanku przy ul. Konopnickiej- 
ko!cowy, Numer przystanku: 8427. 
Paradoksalne jest to ƒe linia ta ma 
kursy przez tzw. Beethovena i Nowe 
Miasto przez przystanek Parkowa - 
Armii Krajowej, Numer przystanku: 
1698, poøoƒonego bezpo€rednio 
obok dworca kolejowego Waøbrzych 
Miasto. Wystarczyøoby aby poø•czy‚ 
te trasy i przyj•‚, ƒe kursy do Goli!-
ska b"d• o o godz. X.41. na przystan-
ku Parkowa - Armii Krajowej Numer 
przystanku: 1698 (Rys. 9) wg. relacji 
GLINIK NOWY, przez Nowe Miasto, 
Wysockiego - Plac Grunwaldzki - Mie-
roszowska -Glinik Nowy, lub innego 
dopasowany do przyjazd#w poci•-
g#w z kierunku Wrocøawia. 
Wøadze miasta Waøbrzycha i jego 
aglomeracji winy wiedzie‚ ƒe tury-
stami, kt#rzy przyjeƒdƒaj• kolej• s• 
nie tylko ludzi møodzi, ale przede 

9. Widok tablicy przystankowej ul. Armii Krajowej - Dworzec Miasto w 
Waøbrzychu potencjalnego przystanku do Andrzejƒwki

10. Tablica rozkøadu jazdy na przystanku przy ul. Niepodlegøo€ci w kierunku 
Andrzejƒwki pod dworcem Waøbrzych Gøƒwny

11. Widok w kierunku schroniska Andrzejƒwka  z przystanku Rybnica Le€na 
Andrzejƒwka

12. Widok miejsca na tablic! informacyjn‚ dla turystƒw na dworcu kolejo-
wym Waøbrzych Miasto. Oprac wøasne
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wszystkim emeryci i renci€ci, kt#rzy 
¹dreptaj• kilometr#wkiº na okolicz-
nych trasach turystycznych [20][21].
 Czas odjazdu autobusu do miej-
scowo€ci turystycznej winien by‚ tak 
dobrany aby uwzgl"dni‚ ewentualne 
op#$nienie oraz spokojne przej€cie 
do przystanku. Jako przykøad wska-
za‚ u moƒna rozkøad jazdy z 2015 
roku. Poci•g przyjeƒdƒaø na dworzec 
Waøbrzych Gø#wny o godzinie 8:21, 
a autobus linii 12 byø na przystanku 
Niepodlegøo€ci ± Szkolna, Numer 
przystanku: 1008, miaø odjazd pod 
dworcem o godz. 8:26. (Rys. 10) Gdy-
by poci•g si" nie sp#$niaø o 1 minut" 
wiele os#b by do niego nie wsiadøo 
i nie pojechaøo do Andrzej#wki (Rys. 
11). Zatem czas odjazdu autobusu 
winien by‚ co najmniej 30 minut po 
planowanym przyje$dzie poci•gu. 
 Literatura przedmiotu komunikacji 
i transportu køadzie nacisk na skr#ce-
nie czasu przesiadek, ale to ma sens 
przy regularnych i cz"stych poø•cze-
niach np. w komunikacji miejskiej. 
Przy poø•czeniach jednostkowych, 
2,3,4 w ci•gu doby, waƒniejsze jest za-
pewnienie pasaƒerowi przysøowiowe 
+zøapanie kursu+. Przy poø•czeniach 
rzadkich døuƒszy czas oczekiwania na 
kurs jest mniejsz• strat• niƒ caøkowita 
utrata skomunikowania. 
 Wøadze miasta Waøbrzycha mogøo-
by porozumie‚ si" z zarz•dc• dworca 
kolejowego Waøbrzych Miasto celem 
dodania tablicy informacyjnej od 
moƒliwych kierunkach poø•cze! do 
o€rodk#w turystycznych oraz poøoƒe-
nia przystank#w linii autobusowych 
do nich wraz z aktualn• informacja o 
odjazdach. 
 Zasadnym jest wykorzystanie wol-
nego miejsca nad tablicami o kole-
jowych rozkøadach jazdy na dworcu 
Waøbrzych Miasto (Rys. 12) celem 
powieszenia propozycji planszy in-
formacyjnej o lokalizacji przystank#w 
autobusowych do miejscowo€ci tu-
rystycznych wok#ø dworca (Rys. 13). 
Obok niej winien wisie‚ monitor wy-
€wietlaj•cy aktualne odjazdy autobu-
s#w ze wskazanych przystank#w. 

Podsumowanie

Przedstawiony materiaø wskazuje po-
tencjalne rozwi•zania integracji kole-
jowej oferty turystycznej na Dolnym 
%l•sku. Wskazano na moƒliwo€ci ob-
søugi komunikacyjnej kolej• dla €rod-
k#w narciarskich, oraz zaproponowa-
no caøoroczny kalendarz kolejowej 
oferty turystycznej na Dolnym %l•sku. 
Wskazano na moƒliwe rozwi•zania 
integracji przewoz#w kolejowych i 
autobus#w miejskich dla obsøugi tu-
ryst#w w regionie Aglomeracji Waø-
brzyskiej. Zasadne jest poszerzenie i 
pogø"bienie tej oferty dla caøego Dol-
nego %l•ska.  
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W Polsce tramwaj, jako €rodek trans-
portu miejskiego po okresie stagna-
cji wkroczyø w latach 90-tych ubie-
gøego wieku w okres ponownego 
rozwoju. Do zalet komunikacji tram-
wajowej moƒna zaliczy‚: wi"ksz• od 
autobusu pojemno€‚ tramwaju, jego 
døuƒszy okres eksploatacji oraz mniej 
szkodliwy wpøyw na €rodowisko na-
turalne. Wykorzystanie tramwaj#w 
niskopodøogowych, spowodowa-
øo zwi"kszenie komfortu przejazdu 
dla os#b niepeønosprawnych jak 
r#wnieƒ pozostaøych uczestnik#w 
podr#ƒy. Wyƒsze parametry eksplo-
atacyjne tych tramwaj#w powoduj•, 
ze tramwaje starego typu stanowi• 
utrudnienia w ruchu. Celem mak-
symalnego wykorzystania parame-
tr#w trakcyjnych i unikni"cia ruchu 
mieszanego poci•g#w dotychczas 

eksploatowanych oraz nowego ta-
boru we Wrocøawiu, tramwaje nisko-
podøogowe w pierwszej kolejno€ci 
przej"øy ruch na torowiskach zmo-
dernizowanych lub wybudowanych 
po nowych trasach poza centrum 
miasta charakteryzuj•cymi si" duƒy-
mi potokami podr#ƒy. Metodologi" 
organizacji przystank#w przesiadko-
wych z uwzgl"dnieniem moƒliwo€ci 
wzajemnego skomunikowania do-
jeƒdƒaj•cych tramwaj#w i uksztaø-
towania peron#w przedstawiono w 
pracy [5]. Analiz" czynnik#w w zakre-
sie wpøywu na bezpiecze!stwo i wy-
god" podr#ƒnych w zaleƒno€ci od 
lokalizacji i warunk#w zwi•zanych z 
wysiadaniem i wsiadaniem do tram-
waju, om#wiono w pracy [1, 2, 3]. 
Przy ocenie jako€ci transportu tram-
wajowego, jednym z czynnik#w jest 

komfort podr#ƒowania, obejmuj•cy 
warunki podr#ƒowania, szczeg#lnie 
w zakresie: dost"pno€ci przystanku, 
cz"stotliwo€ci poø•cze!, punktual-
no€ci i czasu podr#ƒowania. Czas 
podr#ƒy zaleƒy od pr"dko€ci eksplo-
atacyjnej, kt#ra jest funkcj• pr"dko-
€ci jazdy, czasu wymiany pasaƒer#w 
oraz czasu traconego. Przedmiotem 
rozwaƒa! niniejszego artykuøu jest 
wpøyw lokalizacji przystanku wzgl"-
dem sygnalizacji €wietlnej na straty 
czasu tramwaju.

Rodzaje przystank€w

Sposoby ksztaøtowania rozwi•za! 
przystank#w tramwajowych oraz 
ich lokalizacji wzgl"dem skrzyƒo-
wania oraz w przekroju ulicy zostaøy 
om#wione w pracach [1, 6, 8]. We 

Wpøyw!sygnalizacji!#wietlnej!na!straty!czasu!
tramwaju!w!obszarze!przystanku

Streszczenie: W pracy przedstawiono analiz" wpøywu lokalizacji przystanku tramwajowego na skrzyƒowaniach oraz przy przej€ciach dla 
pieszych zlokalizowanych na odcinkach pomi"dzy skrzyƒowaniami wyposaƒonych w sygnalizacj" €wietln•, na warto€ci czasu traconego. Ba-
dania przeprowadzono we Wrocøawiu, na dw#ch przystankach (Pereca oraz Most Grunwaldzki) charakteryzuj•cych si" zbliƒonym sposobem 
lokalizacji w obr"bie skrzyƒowania oraz dw#ch zlokalizowanych na odcinku mi"dzy skrzyƒowaniami z sygnalizacj• €wietln•, przed (Hutmen) 
oraz za (Bzowa) przej€ciem dla pieszych. Ze wzgl"du na czas tracony zwi•zany z oczekiwaniem na sygnaø zezwalaj•cy na wjazd lub wyjazd 
tramwaju, bardziej korzystna jest lokalizacja przystanku za sygnalizacj• €wietln•.

Søowa kluczowe: Sygnalizacja €wietlna; Czas tracony;  Tramwaj

Abstract: The paper presents an analysis of the impact of the location of the tram stop at intersections and near pedestrian crossings located 
on the sections between intersections equipped with tra~  c lights on the values of time lost. Research were performed in Wrocøaw, on the 
two tram stops (Pereca and Most Grunwaldzki) characterized by a similar location of tram stop within intersection, and on the two tram stop 
located on the section between the intersections with tra~  c lights, before (Hutmen) and behind (Bzowa) a pedestrian crossing.
Due to the time lost associated with waiting for the signal to enable the entry or exit of the tram, location of the bus stop behind tra~  c lights 
is more advantageous.

Keywords: Tra0  c lights; Time lost; Tram
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Wrocøawiu do najcz"€ciej stosowa-
nych rozwi•za! przystank#w tram-
wajowych naleƒ•:
· przystanki bez wydzielonych 

wysepek ± wymiana pasaƒer#w 
jest realizowana po zatrzyma-
niu tramwaju z poziomu jezdni 
bezpo€rednio przylegaj•cej do 
chodnika,

· przystanki z wydzielonymi wy-
sepkami przystankowymi na 
€rodku jezdni lub zlokalizowa-
ne w pasie rozdziaøu pomi"dzy 
jezdniami, przy torowisku tram-
wajowym ± doj€cie do wysepki: 
przej€ciem dla pieszych w pozio-
mie jezdni, tunelem podziem-
nym lub z køadki dla pieszych,

· przystanki typu wiede!skiego ± 
wymiana pasaƒer#w z poziomu 
jezdni , wyniesionej na døugo€ci 
przystanku do poziomu chodni-
ka,

· przystanki typu antyzatoka ± 

peron przystankowy jest posze-
rzeniem chodnika, kosztem li-
kwidacji pasa ruchu na døugo€ci 
przystanku: pojazdy poruszaj• 
si" po torowisku tramwajowym 
po odje$dzie tramwaju.

W przypadku przystanku bez wy-
dzielonych wysepek (fot. 1) wymia-
na pasaƒer#w odbywa si" na pasie 
ruchu dla samochod#w, a miejsce 
oczekiwania zlokalizowane jest na 
chodniku. W celu wej€cia do tram-
waju konieczne jest przej€cie przez 
pas ruchu co zagraƒa bezpiecze!-
stwu szczeg#lnie w przypadku wy-
korzystania ostatnich drzwi w po-
je$dzie. Ponadto naleƒy pokona‚ 
znaczn• r#ƒnic" wysoko€ci pomi"-
dzy jezdni• a podøog• tramwaju na-
wet w przypadku tramwaj#w nisko-
podøogowych. 
 Drugim typem jest przystanek 
z wydzielonymi wysepkami. Po-
wierzchni" oczekiwania na pojazd 

stanowi wyniesiona wyspa na jezd-
ni. W przypadku tego typu przystan-
ku waƒne jest, aby zapewni‚ kom-
fortowe doj€cie do peronu na jego 
pocz•tku i ko!cu. Naleƒy przy tym 
jednocze€nie zapewni‚ odpowied-
ni• szeroko€‚ peronu wyspowego 
na co zwracaj• uwag" autorzy w pu-
blikacji [4]. Utworzenie bezpiecznej 
powierzchni oczekiwania, a takƒe 
zmniejszenie wysoko€ci przy wsia-
daniu zwi"kszaj• komfort wymiany. 
Przystanek z peronem wyspowym 
przedstawiono na fot. 2.
 W celu poprawy bezpiecze!stwa 
pasaƒer#w transportu zbiorowego 
w trakcie wymiany na przystanku 
coraz powszechniejsze jest projek-
towanie przystank#w typu wiede!-
skiego. Ten typ przystanku charakte-
ryzuje si" podniesion• do wysoko€ci 
chodnika cz"€ci• jezdni w rejonie 
przystanku tramwajowego, peøni•c• 
jednocze€nie funkcj" progu zwal-

1. Przystanek bez wydzielonych wysepek ¹Hutmenº ± ul. Grabiszy•ska 
we Wrocøawiu 3fot. Cz. Wolek4

2. Przystanek z wydzielonymi wysepkami ¹Perecaº ± ul. Grabiszy•ska 
we Wrocøawiu 3fot. Cz. Wolek4

3. Przystanek wiede•ski ¹Trzebnickaº ± ul. Trzebnicka we Wrocøawiu 
3fot. S. Kowerski4

4. Antyzatoka, przystanek ¹Prusaº ± ul. Nowowiejska we Wrocøawiu 
3fot. S. Kowerski4



31
przegl  d! !komunikacyjny9!/!2016

Ksztaøtowanie!mobilno#ci

niaj•cego. Z kolei dzi"ki oznakowa-
niu kierowcy zatrzymuj• si" przed 
wyniesieniem na jezdni i stoj•cym 
tramwajem czekaj•c na zako!czenie 
obsøugi pasaƒer#w. Rozwi•zanie to 
poprawia bezpiecze!stwo wszyst-
kich uczestnik#w ruchu. Wyniesienie 
powierzchni peronu, uøatwia i przy-
spiesza wymian" pasaƒer#w wsku-
tek zmniejszenia r#ƒnicy wysoko€ci 
pomi"dzy powierzchni• peronu a 
podøog• tramwaju. W pobliƒu przy-
stank#w wiede!skich cz"sto pro-
jektowane s• przej€cia dla pieszych 
celem wykorzystania spowolnienia 
ruchu pojazd#w. Przykøad przystan-
ku wiede!skiego zaprezentowano 
na fot. 3.
 Kolejny typ przystanku pozwala-
j•cy zupeønie wykluczy‚ kon ̄ikt pie-
szego i pojazdu to tzw. antyzatoka 
(fot. 4). Antyzatoki, zwane r#wnieƒ 

peronem p#øwyspowym b•d$ wy-
sepk• tramwajowo - autobusow•, 
stanowi• element drogi w postaci 
wyznaczonego miejsca zatrzymania 
pojazd#w transportu zbiorowego w 
miejscu zw"ƒenia jezdni i poszerze-
nia chodnika. Antyzatoka budowana 
jest w celu uspokojenia ruchu samo-
chodowego w rejonie przystanku 
oraz zwi"kszenia powierzchni na 
wymian" pasaƒer#w. Antyzatoka, 
stanowi przeciwie!stwo zatoki przy-
stankowej, kt#r• stosuje si" w celu 
umoƒliwienia autobusom zatrzyma-
nia si" poza lini• ruchu innych po-
jazd#w. W tym natomiast wypadku 
tramwaj b•d$ autobus wstrzymuje 
pozostaøe pojazdy zapewniaj•c bez-
pieczn• wymian" pasaƒer#w [7]. 

Zakres przeprowadzonych bada"

Analizowane przystanki s• zlokalizo-
wane w poøudniowej cz"€ci miasta 
Wrocøawia, wzdøuƒ ulicy Grabiszy!-
skiej (Hutmen, Bzowa, Pereca) oraz 
po stronnie wschodniej centrum 
miasta (Most Grunwaldzki). Analizie 
poddano przystanki zlokalizowa-
ne w obszarze dwu skrzyƒowa! z 
sygnalizacj• €wietln• po ich jednej 
stronie ± na wlocie i wylocie (Pere-
ca i Most Grunwaldzki, rys. 5 i 6) oraz 
dwa przystanki (Hutmen i Bzowa, 
rys. 7 i 8) zlokalizowane w obszarze 
przej€‚ dla pieszych z sygnalizacj• 
€wietln• (odpowiednio: przed i za 
przej€ciem), znajduj•cych si" po-
mi"dzy skrzyƒowaniami. 
 Badania zostaøy przeprowadzo-
ne w dniach roboczych, w okresie 
czasu: maj ± czerwiec 2015r. oraz 

5. Schemat lokalizacji przystankƒw ¹Perecaº ± na wlocie i wylocie skrzy"o-
wania 3na rysunku uwzgl!dniono sygnalizatory tylko dla tramwaju4

6. Schemat lokalizacji przystankƒw ¹Most Grunwaldzkiº ± na wlocie i wylocie 
skrzy"owania 3na rysunku uwzgl!dniono sygnalizatory tylko dla tramwaju4

7. Schemat lokalizacji przystankƒw ¹Most Grunwaldzkiº ± na wlocie i wylocie 
skrzy"owania 3na rysunku uwzgl!dniono sygnalizatory tylko dla tramwaju4

8. Schemat lokalizacji przystankƒw ¹Bzowaº - za przej€ciem dla pieszych
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9. Straty czasu na przystankach ¹Perecaº zlokalizowanych na wlocie i wylocie skrzy"owania
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luty ± marzec 2016r. Cz!stotliwo"# 
kursowania tramwaj$w w okresie 
prowadzenia pomiar$w wynosiøa 
16 %20 poci&g$w w okresie godzi-
ny w ka'dym kierunku. W przypad-
ku przystank$w zlokalizowanych za 
sygnalizacj& "wietln&, warto"# czasu 
traconego, zale'y od czasu zatrzy-
mania si! tramwaju przed sygnali-
zacj& oraz czasu upøywaj&cego od 

zako(czenia wymiany pasa'er$w 
do odjazdu tramwaju z przystanku. 
Wyniki bada( przedstawiono na rys. 
9a i 10a )na wylocie skrzy'owania* 
oraz na rys. 11 )za przej"ciem dla 
pieszych z sygnalizacja "wietln&*. Dla 
przystank$w zlokalizowanych na 
wlocie skrzy'owania z sygnalizacj& 
"wietln& lub przed przej"ciem dla 
pieszych z sygnalizacj& "wietln& na 

odcinku mi!dzy w!zøowym, analizie 
poddano czas tracony upøywaj&cy 
od momentu zako(czenia wymiany 
pasa'er$w do chwili odjazdu tram-
waju z przystanku, rys. 9b i 10b )na 
wlocie skrzy'owania* oraz rys. 12 
)przed przej"ciem dla pieszych z sy-
gnalizacj& "wietln&*.

Om wienie!wynik w!bada"

W pracy przedstawiono wynik anali-
zy zwi&zanej z wpøywem sygnalizacji 
"wietlnej na straty czasu tramwaj$w 
zale'nie od lokalizacji przystanku: 
przed, czy za skrzy'owaniem lub 
przej"ciem dla pieszych. Wykorzy-
stuj&c uzyskane wyniki bada( okre-
"lono nast!puj&ce charakterystyki 
zwi&zane ze stratami czasu: warto"# 
"redni& i odchylenie standardowe 
czasu traconego oraz procentowy 
udziaø tramwaj$w obsøugiwanych 
bez strat czasu. W tabeli 1 zestawio-
no badane charakterystyki czasu tra-
conego.
 Analizuj&c otrzymane wyniki na-
le'y zauwa'y#, i' warto"# "rednia 
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11. Straty czasu na przystankach ¹Bzowaº zlokalizowanych w obu kierunkach za przej•ciem dla pieszych
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Przystanek, lokalizacja Kierunek

Czas tracony Udziaø tramwaj•w 
obsøugiwanych bez 
straty czasu [%]Warto€• €rednia [s]

Odchylenie standar-
dowe [s]

Pereca, w obszarze 
skrzy‚owania

Opor•w, na wylocie skrzy‚owania ± 
za sygnalizacjƒ €wietlnƒ

9,2 14,1 59,2

Centrum, na wlocie skrzy‚owania ± 
przed sygnalizacjƒ €wietlnƒ

18,9 15,1 16,3

Most Grunwaldzki, w 
obszarze skrzy‚owania

Plac Grunwaldzki, na wylocie skrzy-
‚owania ± za sygnalizacjƒ €wietlnƒ

6,8 12,1 48,9

Centrum, na wlocie skrzy‚owania ± 
przed sygnalizacjƒ €wietlnƒ

12,1 8,0 2,0

Hutmen, w obszarze 
przej€cia dla pieszych 
na odcinku pomi„dzy 

skrzy‚owaniami

Opor•w, przed przej€ciem dla pie-
szych ± przed sygnalizacjƒ €wietlnƒ

20,2 9,2 8,2

Centrum, przed przej€ciem dla pie-
szych ± przed sygnalizacjƒ €wietlnƒ

23,8 6,3 0

Bzowa, w obszarze 
przej€cia dla pieszych 
na odcinku pomi„dzy 

skrzy‚owaniami

Opor•w, za przej€ciem dla pieszych ± 
za sygnalizacjƒ €wietlnƒ

1,7 5,0 85,7

Centrum, za przej€ciem dla pieszych 
± za sygnalizacjƒ €wietlnƒ

1,8 3,9 83,7

Tab. 1. Zestawienie warto•ci czasu traconego w zale!no•ci od lokalizacji przystanku
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10. Straty czasu na przystankach ¹Most Grunwaldzkiº zlokalizowanych na wlocie i wylocie skrzy!owania
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czasu traconego w przypadku lo-
kalizacji przystanku przed sygnali-
zacj& "wietln& oscyluje wok$ø 20 s, 
wyj&tkiem jest tutaj przystanek Most 
Grunwaldzki, gdzie "rednia strata 
czasu jest r$wna 12,1 s. Natomiast 
w przypadku lokalizacji przystan-
ku za skrzy'owaniem "rednie straty 
czasu s& r$wne okoøo 8 s, wyj&tkiem 
jest tutaj przystanek Bzowa, gdzie 
w przypadku takiej lokalizacji przy-
stanku analiza wynik$w wykazaøa 
"redni& strat! czasu na poziomie po-
ni'ej 2 s. Uog$lniaj&c czas tracony w 
przypadku lokalizacji przystanku na 
wlocie skrzy'owania )przed sygnali-
zacj& "wietln&* jest dwukrotnie wi!k-
szy ni' w przypadku lokalizacji za 
skrzy'owaniem. Udziaø tramwaj$w 
obsøugiwanych bez udziaøu czasu 
traconego dla przystank$w zlokali-
zowanych na wylocie skrzy'owania 
dochodzi do 50 % 60+, natomiast 
dla przystank$w na wlocie tylko 
2 % 16+. W przypadku przej"# dla 
pieszych przy lokalizacji przystanku 
przed przej"ciem tylko do 8+, nato-
miast dla przystanku za przej"ciem 
ponad 80+ tramwaj$w opuszcza 
przystanek bez udziaøu czasu traco-
nego zwi&zanego z obsøug& podr$'-
nych.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych bada( wynika, 
'e ze wzgl!du na straty czasu w przy-
padku funkcjonowania sygnalizacji 
"wietlnej, bardziej korzystnym jest 
lokalizowanie przystank$w tram-
wajowych na wylotach skrzy'owa( 
oraz za przej"ciami dla pieszych. Jak 
wykazaøy badania, taka lokalizacja 
przystank$w pozwala zredukowa# 
czas tracony o ponad poøow!, a tak-
'e znacznie zwi!kszy# udziaø tram-
waj$w obsøugiwanych bez udziaøu 
czasu traconego. Kolejnym krokiem 
w celu redukcji strat czasu zwi&za-
nych z lokalizacj& przystanku mo'e 
sta# si! wøa"ciwe wykorzystanie in-
teligentnych system$w sterowania 
ruchem )ITS*. Zaimplementowa-
ny wykalibrowany system detekcji 
tramwaju dla przystank$w za sygna-
lizacj& "wietln& pozwala na znaczne 
zredukowanie czasu traconego przy 
wje/dzie na przystanek. Z drugiej 
strony w przypadku przystank$w 
zlokalizowanych przed sygnaliza-
cj& "wietln& wskazanym wydaje si! 
wprowadzenie moduø$w pozwala-
j&cych motorniczym zgøasza# goto-
wo"# do odjazdu na podstawie ich 
szacunku czasu trwania wymiany 
pasa'er$w,  ju' w chwili bezpo"red-
niego zbli'ania si! do przystanku.  
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12. Straty czasu na przystankach ¹Hutmenº zlokalizowanych w obu kierunkach przed przej•ciem dla pieszych
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