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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 Zarz€d Krajowy SITK w Warszawie.

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

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscyplin• in€ynieria l!dowa i transport podle-

gaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala 
zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni" w ewaluacji 
jako$ci dziaøalno$ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzgl•dnianych punkt•w 
w ewaluacji osi!gni•" naukowych wynosi 5.

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

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

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø•w oraz stresz-
czenia w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. Pod ko-
niec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø•w angiel-
skich z u€yciem numer•w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycypowanie 
w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w 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. 
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Aleksander Janiszewski   21
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Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny 5 numer Przegl•du Komunikacyjnego. Jest on po!wi"cony wybranym elementom 
infrastruktury transportu szynowego.  W pierwszym artykule Autor omawia zagadnienia zwi•zane z ko-
rozj• elektrochemiczn• szyn na szlaku kolejowym zelektry# kowanym pr•dem staøym. Podaje warunki w 
jakich mo$e dochodzi% do korozji szyn ilustruj•c przykøadami ze szlak€w kolejowych. Faktycznie na szlaku 
w systemie kolei zelektry# kowanej pr•dem staøym korozja szyn mo$e wyst•pi% jedynie w niekorzystnych 
warunkach permanentnego wyst"powania wody pod stopk• szyny. Procesy  korozyjne przy ci•gøym wy-
st"powaniu wilgoci maj• charakter zmienny (oddziaøywania pr•du zmiennego) co wywoøane jest prze-
mieszczaniem si" i lokalnym poborem pr•du trakcyjnego przez pojazdy na szlaku.

Kolejny artykuø przedstawia podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy 
Shift2Rail, ze szczeg€lnym uwzgl"dnieniem zagadnienia dost"pno!ci podr€$nych do poci•g€w z pero-
n€w. Dworce kolejowe w du$ych aglomeracjach staøy si" centrami dziaøalno!ci handlowej, usøugowej 
i spoøecznej. W zwi•zku z tym pojawiaj• si" problemy zwi•zane z zatøoczeniem, brakiem komfortu dla 
pasa$er€w oraz konieczno!ci• zapewnienia bezpiecze&stwa w sytuacjach kryzysowych. Natomiast w 
przypadku dworc€w kolejowych na maøych stacjach problemem jest zapewnienie przestrzeni niezb"dnej 
do obsøugi podr€$nych oraz przestrzeni na cele komercyjne, a tak$e zagospodarowanie przestrzeni wok€ø 
dworca. Celem projektu IN2STEMPO jest optymalizacja zarz•dzania dworcami  poprzez tworzenie efek-
tywnych kosztowo rozwi•za& i rozw€j technologii. Ma on r€wnie$ na celu popraw" !wiadcze& klient€w 
na stacjach i !wiadczenie lepszych usøug, co w efekcie ma doprowadzi% do zwi"kszenia liczby klient€w 
kolei. 

D•$enie do podnoszenia bezpiecze&stwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz 
wszystkich podmiot€w kolejowych. Jednym z obszar€w tego bezpiecze&stwa jest zarz•dzanie ryzykiem 
w zwi•zku z wprowadzanymi do systemu kolejowego zmianami. Do tego zobligowany jest ka$dy pod-
miot dziaøaj•cy na rynku kolejowym. W kolejnym  artykule zostaø om€wiony proces zarz•dzania ryzykiem 
przeprowadzany przez Wnioskodawc" ± pocz•wszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analiz" ryzyka, 
do przekazania dokument€w do jednostki inspekcyjnej (oceniaj•cej) w celu dokonania przez ni• nieza-
le$nej oceny prawidøowo!ci przeprowadzonego przez Wnioskodawc" zarz•dzania ryzykiem. W ko&cowej 
cz"!ci numerze publikacja prawna dotycz•ca ochrony sygnalist€w transportu i infrastruktury transporto-
wej oraz dyskusja na temat transportu kolejowego w Polsce.

'ycz" naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny
Prof. Antoni Szydøo
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Wst•p

Zelektry® kowany szlak kolejowy cha-
rakteryzuje si! tym, "e nad szynami 
toru zawieszony jest przew#d jezdny. 
Stanowi on sie$ g#rn% zasilaj%c% po-
jazd w energi! elektryczn%. Przew#d 
jezdny nad torami szlaku zawieszo-
ny jest zygzakiem, aby powierzchnia 
styku odbieraka pr%du zu"ywaøa si! 
r#wnomiernie na caøej jego czynnej 
døugo&ci i szeroko&ci. Do podwiesza-
nia przewodu søu"% søupy trakcyjne 
ustawiane na zewn%trz tor#w w li-
niach dwutorowych. Przew#d pod-
wieszany jest w zmiennej odlegøo&ci 
od kolejnych søup#w na wysi!gnikach 
wystaj%cych na odpowiednich wyso-

ko&ciach ze søup#w co zapewnia wy-
magan% wysoko&$ nad gø#wk% szyny 
oraz ukøad zygzaka nad torami. Dodat-
kowo, aby uzyska$ stabilne poøo"enie 
przewodu i spokojn% prac! zestyku 
&lizgowego niezale"nie od warunk#w 
temperatury powietrza stosowane 
s% odci%"niki/napinacze przewodu 
zawieszone co pewn% liczb! søup#w 
zale"nie od pro® lu trasy. Zar#wno 
miejsca podtrzymywania przewodu 
jak i jego naci%gania musza speønia$ 
wymagania izolacji elektrycznej. 
 W przestrzeni pomi!dzy slupami 
trakcyjnymi izolacj! zapewnia po-
wietrze ± wysoko&$ zawieszenia nad 
ziemi%. Generalnie na szlaku kolejo-
wym co ok. 20 km wyst!puj% izolato-

ry sekcyjne ± przerwy w metalicznej 
ci%gøo&ci przewodu jezdnego. Po obu 
stronach tego izolatora przyø%czane 
s% poprzez odø%czniki kable zasilaj%ce 
wychodz%ce z podstacji trakcyjnej. 
W liniach dwutorowych ka"dy prze-
w#d jezdny nad torami ma sw#j izo-
lator sekcyjny i przyø%cza kablowe z 
tej samej podstacji. Po obu stronach 
tego przyø%cza znajduj% si! s%siednie 
podstacje, umo"liwiaj%c indywidu-
alne zasilanie dwustronne ka"dego 
z tych ok. 20 km odcink#w. Podziaø 
ten zapewnia mo"liwo&$ zastosowa-
nia selektywnych zabezpiecze' po-
szczeg#lnych odcink#w sieci g#rnej 
oraz dokonywania przegl%d#w lub 
napraw wydzielanych z eksploatacji i 

Streszczenie: W artykule opisano budow! zelektry® kowanego pr%dem staøym szlaku kolejowego. Zwr#cono uwag! izolowanie element#w 
wiod%cych pr%d trakcyjny w sieci zasilaj%cej i powrotnej oraz na r#"nic! znaczenia tych izolacji. Podano przyczyny wyst!powania pr%d#w 
bø%dz%cych i ich charakter w dowolnym przekroju poprzecznym torowiska na szlaku. Wykazano warunki konieczne do ujawnianie si! pro-
ces#w elektrochemicznych na szynach tor#w szlakowych. Wykazano, "e lokalnie na szlaku wyst!puj% procesy galwanizacyjne ± nakøadania 
jon#w elektrolitu glebowego na powierzchni! szyn i korozji elektrochemicznej ± ubytku materiaøu szyn. Przy ruchu zelektry® kowanych 
poci%g#w na szlaku niezb!dna jest wilgo$ i styk szyn ze søabo odwodnionym podparciem stopki lub z tøuczniem ± podsypk% torowiska.

Søowa kluczowe: Zelektry• kowany szlak kolejowy; Pr€dy bø€dz€ce; Korozja elektrochemiczna

Abstract: The article describes the construction of a railway line electri® ed with direct current. Attention is paid to the isolation of the ele-
ments leading to the traction current in the supply and return network, and to the di( erence in signi® cance of these insulations. The reasons 
for the occurrence of stray currents and their nature in any cross-section of the track on the trail are given. The necessary conditions for the 
disclosure of electrochemical processes on the rails of the track tracks were shown. It has been shown that the galvanization processes oc-
cur locally on the trail - the application of soil electrolyte ions on the surface of the rails and electrochemical corrosion - the loss of the rails 
material. During the movement of electri® ed trains on the route, moisture is necessary and the contact of the rails with the poorly drained 
support of the foot or with the ballast - track ballast.

Keywords: Electri• ed railway route; Stray currents; Electrochemical corrosion

Possible!electrochemical!corrosion!of!rails!on!a!railway!track!
electri"!ed!with!direct!current

J!zef D"browski

Sie• Badawcza èukasiewicz ± Instytut 
Elektrotechniki, Warszawa

jozef.dabrowski@iel.lukasiewicz.gov.pl

Ewentualna!korozja!elektrochemiczna!szyn!
na!szlaku!kolejowym!zelektry"!kowanym!
pr dem!staøym
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odø czanych!od!napi"cia! trakcyjnego!
odcink#w.!W!podstacjach!kolejowych!
jest! przetwarzana! energia! elektrycz-
na!pr du!przemiennego!z!krajowego!
systemu! elektroenergetycznego,! na!
energi"!pr du!staøego!o!nominalnym!
napi"ciu!3!kV.!Do!tej!przemiany!zasto-
sowany!jest!zesp#ø!tr#j!uzwojeniowe-
go! transformatora! prostownikowego!
z!odpowiednio!dobranym!diodowym!
prostownikiem!6!lub!12-to!pulsowym.!
Na! PKP! plus! prostownika! wyprowa-
dzany! jest! na! sie$! g#rn ! poprzez!
rozdzielni"! pr du! staøego,! za%! minus!
przyø czany!do!szyn!przez!szaf"!kabli!
powrotnych.! Dlatego! na! wysoko%ci!
podstacji! trakcyjnej! kable! przyø czo-
ne!do!szyn!jezdnych!torowiska!zwane!
s ! powrotnymi.! W! Polsce! torowiska!
kolejowe! na! szlakach! s ! klasycznej!
budowy! podsypkowej,! gdzie! szyny!
przytwierdzone! do! podkøad#w,! kt#re!
s !zagø"biane!w!tøuczniu.!W!przypad-
ku!torowisk!izolacj"!szyn!od!podtorza!
i!dalej!ziemi!zapewnia$!powinno!pod-
parcie! i! przytwierdzenie! stopki! szyny!
do! podkøadu.! Pomi"dzy! podkøadami!
materiaø! szyny! nie! powinien! dotyka$!
kamieni!tøucznia.

Systemy SRK i ukøad zasilania 

Masa!skøad#w!kolejowych! i! ich!pr"d-
ko%ci! jazdy! przy! relatywnie! maøych!
wsp#øczynnikach! tarcia! obr"czy! k#ø!
o! gø#wk"! szyn! przyczyniaj ! si"! do!
døugich!dr#g!hamowania.!Z!tego!po-
wodu! w! celu! zapewnienia! bezpie-
cze&stwa! jazdy! skøad#w! kolejowych!
organizuje! si"! ich! przemieszczanie!
na! szlaku! z! odpowiednim! odst"pem!
pomi"dzy! poci gami! jad cymi! jed-
nym! torem!w!danym!kierunku.!Søu' !
do! tego! ukøady! Sterowania! Ruchem!
Kolejowym!(Poci g#w!±!na!metrze!w!
Warszawie).! Ide ! system#w! SRK! jest!
okre%lania!zaj"to%ci!odcinka!tor#w!na!
kt#rym!znajduje!si"!skøad! i!sygnalizo-
wanie! dopuszczenie! do! wjazdu! na!
dany!odcinek!kolejnego!skøadu.!Prze-
mieszczanie!si"!po!torach!poci gu!po-
winno! powodowa$! zajmowanie! ko-
lejnego!odcinka! toru! i!uwalnianie!od!
zaj"to%ci!odcinka!z!kt#rego!poci g!zje-
chaø.! Pomi"dzy! dwoma! zaj"tymi! od-
cinkami!toru!przez!dwa!r#'ne!poci gi!
w!danym!kierunku!powinien!znajdo-
wa$!si"!minimum!jeden!odcinek!wol-

ny!od!poci gu,!przy!czym!sygnalizacja!
SRK!powinna!zapewni$!uruchamianie!
systemu!hamowania!poci gu.!Aby!za-
pewni$!przepustowo%$! i!bezpiecze&-
stwo!ruchu!SRK!nie!jest! jedynym!sys-
temem! uruchamiaj cym! hamowanie!
poci gu.! System! SRK! w! pocz tkowej!
fazie! rozwoju! wykorzystywaøy! szyny!
danego! toru! w! spos#b! pokazany! na!
rysunku!1.
! Zastosowanie! w! obwodach! toro-
wych! zasilacza! i! odbiornika! w! sek-
cjonowanych! zø czem! izoluj cym!
odcinkach! szyn! zapewnia! informacj"!
o! stanie! ka'dego! odcinka! obwodu!
torowego.! W! praktyce! wyst"powaøy!
trzy!rozwi zania!!a)!±!izolacji!jednoto-
kowej! oraz! b)! ±! izolacji! dwutokowej!
z! jednotokowym! przepøywem! pr du!
trakcyjnego! c)! ±! izolacja! dwutokowa!
z! dwutokowym! przepøywem! pr du!
trakcyjnego.!W!ka'dym!z!tych!rozwi -
za&!osie!poci gu!znajduj cego!si"!nad!
obwodem!torowym!zwieraj !w!przy-
padkach!a!i!b!wzdøu'nie!i!poprzecznie!
za%!w!przypadku!c!poprzecznie!zø cza!
izoluj ce! zmieniaj c! tym! samym! ob-
ci 'enie! *r#deø! i! energi"! dostarczan !
do!odbiornik#w!w!tym!obwodzie!to-
rowym.!Je'eli!odbiornikiem!jest!cewka!
przeka*nika!z!obwodem!ferromagne-
tycznym! elektromagnesu,! to! zmiana!
dostarczanej! ze! *r#døa!energii! powo-
duje! zmian"! energii! w! cewce! i! przy!
odpowiednio!dobranych!parametrach!
caøego!obwodu!torowego!wzgl"dem!
cewki! przeka*nika! nast"puje! zmia-
na! poøo'enia! zwory! elektromagnesu!
i! mechanicznie! z! ni ! sprz"gni"tych!
roboczych! styk#w! przeka*nika.! Styki!
tego! przeka*nika! pracuj ! w! innych!
separowanych! elektrycznie! od! sieci!
trakcyjnej! obwodach! elektrycznych!
søu' cych!sygnalizacji,!sterowaniu!lub!
wizualizacji! i!zmieniaj ! ich!stan!pracy!
z!chwil !naje'd'ania!poci gu!na!sepa-
rowany!odcinek!torowy!lub!te'!zjazdu!
z! tego! odcinka,! kt#remu! odpowiada!
dany!odbiornik!±!przeka*nik.
! Na! PKP! nast"puje! wymiana! syste-
mu!SRK!z!rys.1c!na!liczniki!osi.!Zamiast!
pary!døawik#w! torowych! i! zø czy! izo-
luj cych!w!obu! szynach!montuje! si"!
do!szyny!urz dzenie!zwane!licznikiem!
osi.! Ka'dy! najazd! obr"czy! koøa! nad!
licznik!uruchamia!w! liczniku!sekwen-

1. Uproszczone schematy obwod•w torowych
Oznaczenia:  a) izolacja jednotokowa, jednotokowy przepøyw pr€du trakcyjnego, b) izolacja dwuto-

kowa, jednotokowy przepøyw pr€du trakcyjnego, c) izolacja dwutokowa, dwutokowy przepøyw pr€du 
trakcyjnego, Z ± zasilacz, O ± odbiornik, ZI ± zø€cze izolowane, IO ± odcinek izolowany, DT ± døawik 

torowy, iS ± pr€d sygnaøowy, iT ± pr€d trakcyjny.
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cj• sygnaø•w z kt•rych mo€na okre$li" 
liniow! pr•dko$" przemieszczania si• 
obr•czy koøa nad licznikiem, kierunek 
i co najistotniejsze jedn! o$. Ilo$" tych 
osi wje€d€aj!ca na licznik musi si• zga-
dza" z liczb! na poprzednim liczniku, 
a po przejechania odcinka na nast•p-
nym liczniku. W ten spos•b paczka 
osi odpowiadaj!ca danemu skøadowi 
przemieszcza si• po torze zajmuj!c i 
zwalniaj!c kolejne odcinki. Pomi•dzy 
poszczeg•lnymi paczkami musi by" 
dopuszczalna sekwencja czasowa 
przerwy zale€nej tak€e od pr•dko$ci 
przemieszczania si• tych skøad•w. 

Uwagi o torowisku

Budowa podtorza i zastosowanie 
szyn o okre$lonej wadze jednostko-
wej maj! zapewni" trwaøo$" torowi-
ska przy dopuszczalnych naciskach 
na o$ pojazd•w kolejowych. Wyb•r 
typu szyny determinuje jednostkow! 
rezystancj• wzdøu€n! wynikaj!c! z 
zastosowania €elaza na szyny. Czym 
ci•€sza szyna tym rezystancja jest 
mniejsza. Zastosowanie SRK w postaci 
obwod•w torowych z rys. 1 w ka€dym 
przypadku zwi•ksza wypadkow! rezy-
stancj• wzdøu€n! toru, poniewa€ lin-
ki ø!cz!ce cewki døawik•w torowych 
oraz poø!czenie $rodk•w tych cewek 
te€ charakteryzuj! si• rezystancjami. 
Dodatkowo pojawiaj! si• styki ma-
teriaø•w linek i szyn, kt•re tak€e po-
woduj!, €e wypadkowa rezystancja 
wzdøu€na torowiska wzrasta. Obwody 
torowe w swoisty spos•b zapewniaj! 
diagnostyk• p•kni•" szyn i ubytk•w 
ø!cznik•w szynowych wzdøu€nych w 
czasach mechanicznego ø!czenia od-
cink•w szyn øupkami stalowymi. W 
przypadku licznik•w osi w torowisku 
nie nast•puje zwi•kszenie rezystan-
cji torowiska, ale brak ju€ diagnostyki 
p•kni•" w szynach wynikaj!cej z na-
øo€onego pr!du przemiennego, na-
tomiast to rozwi!zania SRK pozwala 
na stosowanie zalecanych ø!cznik•w 
mi•dzyszynowych oraz mi•dzytoko-
wych/mi•dzytorowych w normie [1], 
a w normie [2] tylko wspominanych 
jako ø!cznik, kt•ry mo€e ogranicza" 
oddziaøywanie pr!d•w bø!dz!cych 
z trakcji szynowej zelektry® kowanej 

pr!dem staøym. Dzi•ki temu przy licz-
nikach osi mo€na uzyska" dodatkowe 
zmniejszenie rezystancji sieci powrot-
nej.
 Wsp•øczesne torowiska zelektry® -
kowane pr!dem staøym w celu ogra-
niczenia pr!d•w bø!dz!cych powin-
ny speønia" wymagania normy [2] w 
zakresie jednostkowej konduktancji 
przej$cia szyny-ziemia pojedynczego 
toru. Konduktancja jest odwrotno$ci! 
rezystancji. W polskiej nomenklaturze 
technicznej stosowano poj•cie rezy-
stancji przej$cia szyny ziemia. Norma 
[2] rozr•€nia tylko dwa rodzaje toro-
wiska ± budowy otwartej ± mamy 
do czynienia wtedy gdy widoczne s! 
caøe szyny oraz konstrukcje zastoso-
wanego przytwierdzenia do podøo€a 
(podkøadu lub pøyty betonowej). Drugi 
typ torowiska to budowy zamkni•tej 
± widoczna jest jedynie powierzch-
nia toczna gø•wki szyny. Rozwi!zanie 
to wyst•puje na ka€dym przeje&dzie 
przez torowisko czyli skrzy€owaniu 
drogi szynowej z jezdni!/szos!/dro-
ga pojazd•w ogumionych. Norma [2] 
wymaga, aby torowisko otwarte cha-
rakteryzowaøo si• jednostkow! kon-
duktancja przej$cia szyny ziemia nie 
wi•ksz! ni€ 0,5 S/km (tj. rezystancj! 
nie mniejsz! ni€ 2 ;km), natomiast to-
rowisko zamkni•te konduktancj! nie 
wi•ksz! ni€ 2,5 S/km ( tj. rezystancj! 
nie mniejsz! ni€ 0,4 ;km) Nowelizacja 
normy [2] z 2011 r uzupeønia jeszcze te 
wymagania warto$ci! potencjaøu szyn 
wzgl•dem ziemi dla torowisk odpo-
wiednio 5 V dla budowy otwartej i 1 
V dla budowy zamkni•tej torowiska. 
Mo€na odczytywa" to jako pokøon w 
stron• wymaga# normy [1]. 
 W przypadku polskiej normy [1] 
ograniczanie oddziaøywania pr!d•w 
bø!dz!cych odbywaøo si• na poziomie 
projektu, gdzie dla przyjmowanego 
rozkøadu jazdy, charakterystyk tabo-
ru przewidywanego do jazdy po tym 
odcinku wyznaczano zapotrzebowa-
nie na moc podstacji trakcyjnej i przy 
zaøo€eniu napi•cia biegu jaøowego w 
systemie trakcyjnym okre$lano pr!d 
trakcyjny, co przy znajomo$ci wyty-
powanych szyn pozwala wyliczy" 
spadki w szynach torowiska przy do-
datkowym zaøo€eniu, €e nast!piøo ju€ 

15< zu€ycie przekroju poprzecznego 
szyny, a zatem rezystancja jednost-
kowa nowej szyny wzrosøa o te 15 <. 
Wypadkowo $redni spadek napi•cia w 
szynach odcinka wybiegowego jakim 
jest szlak kolejowy wynosi" do 10 V.

Mechanizm powstawania pr#d"w 
bø#dz#cych

>r•døem powstawania pr!d•w bø!-
dz!cych jest spadek napi•cia w szy-
nach torowiska. Pr!d w szynach w 
miejscu poøo€enia pojazdu jest r•wny 
pr!dowi pobieranemu z przewodu 
jezdnego przez odbierak. Przy dwu-
stronnym zasilaniu pob•r pr!du przez 
pojazd rozøo€ony jest proporcjonalnie 
do rezystancji pomi•dzy pojazdem, a 
tymi podstacjami. Ze wzgl•d•w eko-
nomicznych dobierane s! dost•pne 
katalogowo przekroje zastosowanych 
kabli powrotnych i zasilaj!cych oraz 
przewodu jezdnego. Ci•€ar jednost-
kowy zwi!zany jest podobnie jak w 
przypadku szyn z jednostkow! rezy-
stancj! przewodu jezdnego, ale ma 
istotny  wpøyw na konstrukcj• oraz 
posadowienie søupa oraz armatur• 
do zawieszenia tego przewodu. Izo-
lowanie sieci g•rnej wynika z dw•ch 
przesøanek, upøyw pr!du z sieci jezd-
nej pojawia si• bezpo$rednio po po-
daniu napi•cia trakcyjnego na sie" i 
jest strat! energii podobnie jak spadki 
napi•cia w sieci pojawiaj!ce si• pod-
czas przepøywu pr!du trakcyjnego. 
Drug! przesøank! jest bezpiecze#stwo 
pora€eniowe os•b postronnych i ob-
søugi technicznej system trakcyjnego. 
W celu zwi•kszenia tego bezpiecze#-
stwa søupy trakcji kolejowej byøy indy-
widualnie uszyniane. Fundament ka€-
dego søupa stanowi naturalny uziom. 
Z do$wiadcze# pomiarowych rezy-
stancje uziom•w søup•w trakcyjnych 
zainstalowanych na sieci tramwajowej 
w Warszawie mie$ciøa si• w granicach 
od uøamka do prawie 200 ;. Przy indy-
widualnym uszynianiu søup•w do sie-
ci powrotnej zmniejszano wypadko-
wy izolacj• szyn od ziemi zewn•trznej. 
Ka€dy søup zale€nie od jego rezystan-
cji uziemienia wprowadzaø lokalne 
zwi•kszenie upøywno$ci zewn•trznej 
szyny toru tym wi•ksze im mniejsz! 
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wykazywaø rezystancj• uziomu. Obec-
nie na kolejowych sieciach stosuje si• 
usznianie grupowe z wykorzystaniem 
niskonapi•ciowych ogranicznik•w. To 
rozwi!zanie przyczynia si• do zmniej-
szania upøywno$ci torowiska w czasie 
normalnej pracy. Na sieci powrotnej 
pojawia si• napi•cie wzgl•dem ziemi 
z chwil! poboru energii przez pojazd 
znajduj!cy si• na szynach danego od-
cinka sieci. Peøne metaliczne poø!cze-
nia szyn w torowiskach przyczyniaj! 
si• do ewentualnego wynoszenia 
potencjaøu szyn na s!siednie odcinki 
podø!czone kablami powrotnymi do 
s!siednich podstacji. Wynoszenie to 
jest tym wi•ksze im izolacja s!sied-
niego odcinka b•dzie mniejsza (jego 
upøywno$" ± konduktancja b•dzie 
wi•ksza).

Szacowanie pr#d"w bø#dz#cych 

Pr!d zasilaj!cy pojazd na szlaku w ka-
blach i przewodach zasilaj!cych oraz 
szynach i kablach powrotnych wywo-
øuje spadki napi•", kt•re ze wzgl•d•w 
ekonomicznych w eksploatacji powin-
ny by" ograniczane, ale w procesie 
inwestycyjnym czyli projektowo ± bu-
dowlanym optymalizowane s! koszty. 
W procesie inwestycyjnym przyjmuje 
si• zaøo€enia, kt•re  podczas projekto-
wania szlaku przekøadaj! si• na obci!-
€enie elektroenergetyczne, wynikaj!-
ce z pro® lu trasy, zakøadanego rozkøady 
jazdy i charakterystyk kursuj!cego ta-

boru, a to umo€liwia wyliczenie $red-
nio- dobowy, tygodniowy, miesi•czny 
czy kwartalny lub roczny poboru ener-
gii. St!d okre$la si• zapotrzebowanie 
podstacji na moc podstacji. Zagadnie-
nie te s! opisane w literaturze przed-
miotu [3]. W efekcie po wybudowaniu 
eksploatacja uzyskuje szlak najcz•$ciej 
dwu torowy z kilkoma mo€liwo$ciami 
przejazdu na s!siedni tor, co ma umo€-
liwia" przegl!dy i naprawy na odcinku 
i podstacjami trakcyjnymi rozmiesz-
czonymi co ok. 20 km zasilanych naj-
cz•$ciej z linii SN. W normalnym stanie 
pracy przewiduje si• dwustronn! pra-
c• podstacji na szlaku, dzi•ki czemu 
konstrukcja podstacji jest powtarzalna 
i typowa dla zasilania sieciowego. W 
stanie awaryjnym np. braku zasilania 
z sieci elektroenergetycznej jednej z 
podstacji konstrukcja rozdzielni pr!du 
staøego umo€liwia przej$cie tej pod-
stacji do pracy jako kabina sekcyjna, 
zapewniaj!c tym samym nadal dwu-
stronne zasilanie, ale na wydøu€onym 
odcinku. Na podstacjach dobrane s! 
zabezpieczenia przed awariami na 
szlaku i w jego otoczeniu oraz na i w 
otoczeniu podstacji.
 Po ustaleniu powy€szych para-
metr•w mo€na przyst!pi" do oceny 
speønienia wymaga# normy [1]. Ko-
rzystaj!c z modelu linii døugiej dla 
ukøadu torowego [4] mo€na wypro-
wadzi" wzory na rozkøad pr!d•w w 
szynach, w ziemi i rozkøad potencjaøu 
szyn wzgl•dem ziemi przy zaøo€eniu 

jednorodno$ci (staøo$ci) parametr•w 
elektrycznych sieci powrotnej czyli 
jednostkowej rezystancji toru rs i jed-
nostkowej konduktancji szyna -ziemia 
gs tego toru. Lokalne uziomy søup•w 
trakcyjnych u$rednia si• za odcinek, 
zwi•kszaj!c ewentualnie przyjmowa-
n! jednostkow! konduktancj• przej-
$cia, albo przyjmuj!c warto$" wyma-
gana w normie [2]. Z oszacowanych 
$rednich poboru energii dla danego 
okresu czasu wyznacza si• okøad pr!-
dowy ± czyli warto$" pr!du przypada-
j!c! na odcinek zasilania wynikaj!cy z 
sieci g•rnej, rozøo€ona r•wnomiernie 
[4]. Z reguøy rozpatrywany jest odci-
nek r•wny poøowie odlegøo$ci pomi•-
dzy podstacjami [4]. Je€eli uwzgl•dni 
si• w przeliczeniach, €e po przekro-
czeniu poøowy odlegøo$ci pomi•dzy 
podstacjami  prac• przejmuje druga 
podstacja to przy staøych parametrach 
uzyskuje si• wynik oblicze# pokazany 
na rys. 2. 
 Niezale€nie od przyjmowanych 
warto$ci parametr•w elektrycznych 
torowiska i jego døugo$ci oraz okøadu 
pr!du przebieg napi•cia us wykazu-
je swoi$cie charakterystyczny ksztaøt, 
przy punktach powrotnych jego war-
to$ci dodatnie s! ekstremalne, a w po-
øowie odlegøo$ci osi!ga warto$" ujem-
n! z reguøy bezwzgl•dnie wi•ksz! ni€ 
warto$ci dodatnie. Wnioski z tego s! 
nast•puj!ce, €e przeci•tnie w okoli-
cach kabli powrotnych na szynach 
nale€y oczekiwa" odmiennych zja-
wisk ni€ w okolicach poøowy odcinka 
pomi•dzy kablami powrotnymi (pod-
stacjami), je€eli warunki posadowienia 
byøyby niezmienne, a pogodowe na 
tym odcinku jednakowe. 
 Zerowa warto$" potencjaøu szyn 
wzgl•dem ziemi przy obci!€eniach 
okøadem pr!dowym jest hiperbolicz-
n! funkcj! elektrycznych parametr•w 
torowiska oraz døugo$ci odcink•w i 
nie wypada w poøowach poø•wek od-
cink•w. 

Badania laboratoryjne 

W pracy [5] autorzy opisali wyniki 
bada# pr•bek stali w powøoce izola-
cyjnej, z kt•rych ka€da byøa jednako-
wo uszkodzona. Na rys. 3 pokazano 
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2. Przebiegi pr•du w szynach (is), potencjaøu szyn (us) i pr•du w ziemi dla odcinka o døugo€ci 2L 
obci••onego r‚wnomiernie na ka•dej poøowie pr•dem io pomiƒdzy podstacj• z lewej strony (kable 
powrotne w punkcie x=0) oraz podstacj• z prawej strony (kable powrotne podø•czone w punkcie 

x=20) Skala wielko€ci is oraz io pomniejszona piƒciokrotnie
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ukøad laboratoryjny na kt•rym wida", 
€e podø!czone do zasilacza DC pr•bki 
znajdowaøy si• w dw•ch naczyniach 
wypeønionych 3,5< roztworem soli 
kuchennej umieszczone jednakowo 
wzgl•dem w•glowego przewodu wy-
r•wnawczego pomi•dzy tymi naczy-
niami w identyczny spos•b. 

 W podsumowaniu wynik•w przy 
r•€nych warto$ciach pr!du przepusz-
czanego przez ten ukøad w czasie 30 
min pokazano rys. 4 z charakterystycz-
nymi skutkami przepøywu pr!du elek-
tronowego i jonowego z i do metalu. 
Staøa polaryzacja &r•døa w czasie pr•b 
powoduje jednoznaczne uszkodzenia 

w postaci w€er•w na anodzie i odspa-
jania izolacji od metalu na skutek osa-
dzania jon•w elektrolitu na metalu.
 Por•wnuj!c warunki pracy pr•bek 
oraz wyniki autor•w pracy [5] nale€y 
zauwa€y", €e szyny na polskich szla-
kach kolejowych zagø•bione w pod-
sypce tøuczniowej, kt•ra prawie nie 
dotyka do powierzchni metalu szyn 
maj! warunki sprzyjaj!ce procesom 
korozyjnym jedynie w czasie opa-
d•w atmosferycznych poczynaj!c od 
m€awek, poprzez drobny i bardziej 
intensywny deszcz po ulew• i wyst•-
powania mgieø lub punktu rosy. Utrzy-
mywaniu si• wody (rozcie#czonego 
elektrolitu) na powierzchni szyny 
wzdøu€ odcinka zasilania przeciwdzia-
øaj! zjawiska wywoøane przemieszcza-
niem si• powietrza nad szynami pod-
czas przejazdu poci!g•w jak r•wnie€ 
ciepøo wydzielane w szynach od strat 
energii elektrycznej - (kwadratu pr!du) 
w szynach oraz napr•€e# mechanicz-
nych od nacisku osi pojazd•w. Wilgo" 
jest si• wstanie utrzyma" pod stopk! 
szyny oraz pomi•dzy stopk! szyny, 
a podkøadk! spr•€yst! pod t! szyn!, 
ujawniaj!c efekt pokazany na rys. 5 
± patrz fot.1. i 2. Je€eli odcinek toru z 
teoretyczna stref! anodow! znajdzie 
si• w miejscach zacienionych np. w 
le$nej przecince z kr•tkotrwaøym na-
søonecznieniem to pojawiaj! si• wa-
runki do døu€szego utrzymywania wil-
goci w okolicach posadowienia szyny 
oraz pod stopk! szyn. W okolicach 
punkt•w powrotnych o ile warunki 
wyst•powania wilgoci b•d! trwaøy 
relatywnie døugo to nale€y oczekiwa" 
nakøadania jon•w elektrolitu na wil-
gotnych obszarach szyn.

Uwagi co do rzeczywistego 
oddziaøywania pr#d"w bø#dz#cych 
na korozj$ szyn 

Przejazdy skøad"w przez odcinek 
zasilania.

W tabeli 1 zebrano czasy trwania prze-
jazdu przez odcinek pomi•dzy pod-
stacjami trakcyjnymi na szlaku je€eli 
pr•dko$" $rednia lub staøa na tym od-
cinku wynosiøa poziom od 60 do 200 
km/h.

3. Schematyczne urz•dzenie do obci••enia pr•du bezpo€redniego (DC) podczas testu elektroche-
micznego. WE - elektroda robocza; RE -0 elektroda odniesienia; CE - elektrody przeciw licznika; carbon 

rod ± wƒglowa elektroda wyr‚wnania potencjaøu.

4. Skutki przepøywu pr•du staøego przez uszkodzenia powøok izolacyjnych na elektrodach ze stali nie 
zale•nie od gƒsto€ci pr•du a1 ib1 w•er w anodowej elektrodzie, a2 i b2 osadzanie galwaniczne jon‚w 

elektrolitu i rozwarstwianie powøoki izolacyjnej na katodowej elektrodzie

Staøa lub !rednia pr"dko!# 
skøadu na odcinku L w km/h

Czas przejazdu odcinka o døugo!ci L $rednia pr"dko!# skøadu 
wyra%ona w m/sw sekundach w minutach

60 1200 20,0 16,7

80 900 15,0 22,2

100 720 12,0 27,8

120 600 10,0 33,3

140 514,3 8,57 38,9

160 450 7,5 44,4

180 400 6,7 50,0

200 360 6,0 55,6

Tab. 1. Czasy trwania przejazdu przez odcinek pomiƒdzy podstacjami trakcyjnymi na szlaku
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 Po szlakach kolejowych w Polsce 
nadal poruszaj! si• jeszcze w wi•k-
szo$ci lokomotywy z klasycznym na-
p•dem pr!du staøego i opornikami 
rozruchowymi, kt•rych obci!€enie na 
szlaku wyprowadza si• zgodnie z re-
guøami podanymi w [6 i 7]. Czas prze-
jazdu odcinka dwustronnego zasila-
nia zale€y od pr•dko$ci jazdy. Kr•tsze 
czasy przypadaj! na l€ejsze poci!gi 
pasa€erskie i zespolone jednostki trak-
cyjne typu Dart czy Pendolino. Nowe i 
zmodernizowane Elektryczne Zespoøy 
Trakcyjne podobniej jak wymienio-
ne jednostki maj! zainstalowany ju€ 
nap•d asynchroniczny o liniowym 
narastaniu pobieranego pr!du z sie-
ci w miar• zwi•kszania pr•dko$ci do 
znamionowych zainstalowanych w 
tych pojazdach silnik•w. Na odcinku 
zasilania ka€dy ze skøad•w zwøaszcza 
towarowych mo€e si• istotnie r•€ni" 
zapotrzebowaniem na energi•. Do-
datkowo wymagania bezpiecze#stwa 
jazdy powoduj! przerwy w poborze 
energii z podstacji. Powoduje to, €e 
warto$ci chwilowe pr!du trakcyjnego 
na szlaku s! wielokrotnie wi•ksze ni€ 

wynika to z oblicze# z wykorzysta-
niem okøadu pr!dowego. Pob•r pr!du 
z podstacji zasilania dwustronnego 
nadal jest zale€ny od poøo€enia wzgl•-
dem tych podstacji pojazdu pobiera-
j!cego pr!d. 
 Dla wst•pnego in€ynierskiego sza-
cowania nale€y przyj!", €e na iden-
tycznych podstacjach s! takie same 
warunki napi•ciowe co oznacza 
wi•kszy pob•r pr!du pr!d•w z bli€-
szej postaci w proporcji wynikaj!cej 
z rezystancji widzianych z ¹zacisk•wº 
pojazdu trakcyjnego w danej chwili. 
Przy jednorodno$ci parametr•w sie-
ci powrotnej i zasilaj!cej ta proporcja 
sprowadza si• do proporcji døugo$ci 
odcink•w pomi•dzy poci!giem, a 
podstacjami. Przy punktowej analizie 
wymuszenia pr!dowego pojazdu na 
odcinku przej$cie potencjaøu szyn us 
przez zero zawsze wypada w poøowie 
odlegøo$ci pomi•dzy pojazdem a tymi 
podstacjami. 
 Analizuj!c przemieszczanie si• skøa-

du w czasie po odcinku dwustron-
nego zasilania np. ze staø! warto$ci! 
pr!du okazuje si•, €e pr!d w szynach 
w dowolnym przekroju poprzecznym 
b•dzie zmieniaø znak przepøywu, a 
czas trwania przepøywu pr!du w jed-
n! stron• jest funkcj! pr•dko$ci prze-
mieszczania si• poci!gu i odlegøo$ci 
tego przekroju od podstacji. W rozwa-
€aniach tych pomini•to stany przej-
$ciowe zmian wynikaj!ce z faktu re-
latywnie punktowego poboru pr!du 
z przewodu jezdnego w por•wnaniu 
z wielopunktowym stykiem obr•czy 
k•ø wszystkich osi pojazdu. Osie te s! 
rozøo€one na w•zkach wzdøu€ skøa-
du o døugo$ciach nawet do kilkuset 
metr•w. Do tego dochodz! zmiany 
obci!€enia pr!du pobieranego z sieci 
podczas rozruchu na skutek przeø!cze-
nia warto$ci rezystancji rozruchowych 
w klasycznym nap•dzie z silnikami 
pr!du staøego, albo narastanie pr!-
du sieci wraz ze wzrostem pr•dko$ci 
skøadu zgodnie z zadan! elektronicz-

 

!"#$ % 

 

!"#$ & 

5. Zdjƒcia stopki i powierzchni bocznej szyn kolejowych S49 z 1986 roku 
zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce po lewej stronie zdjƒcia 

widoczne korozyjne w•ery do stykaj•cego siƒ z ni• tøucznia oraz po prawej 
stronie wzmocniony w•erami odcisk podkøadki podszynowej.

 !"#$%$

 !"#$&$

6. Zdjƒcia stopek i powierzchni bocznych szyn kolejowych S49 z 1986 roku 
zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce szyny g‚rnej - fot 3 ± w•ery 
korozyjne w stopce pomiƒdzy podkøadkami za€ na fot. 4 ± zdjƒcie dolne 
w•ery w stopce i w miejscu podparcia szyny do podkøadki podszynowej 

na ko!cu odcinka szyny ± ø•czenie szyn øupkami, a proces‚w korozyjnych 
w tych miejscach w zasadzie nie wida". Ostatni otw‚r w szyjce szyny po 

prawej stronie to miejsce skrƒcania koøka ø•cznika wzdøu•nego szyn.
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nie charakterystyk! procesu rozruchu 
pojazdu. Jest wr•cz niemo€liwym 
przypadek, aby na odcinku zasilania 
wszystkie skøady przez poøow• odcin-
ka zasilania przeje€d€aøy bez poboru 
pr!du trakcyjnego w tym potrzeb 
wøasnych. Dlatego te€ za dowolnie 
døugi okres obserwacji por•wnywalny 
z projektowymi $rednimi dobowymi, 
tygodniowymi, miesi•cznymi kwar-
talnymi czy rocznymi wypadkowy 
u$redniony rozkøad potencjaøu wzdøu€ 
odcinka zasilania b•dzie zbli€aø si• do 
pokazanego na rys. 2.. Faktycznie na 
szlaku w systemie kolei zelektry® kowa-
nej pr!dem staøym korozja szyn mo€e 
wyst!pi" jedynie w niekorzystnych 
warunkach permanentnego wyst•-
powania wody pod stopk! szyny. Pro-
cesy korozyjne przy ci!gøym wyst•po-
waniu wilgoci maj! charakter zmienny 
(oddziaøywania pr!du zmiennego) co 
wywoøane jest przemieszczaniem si• i 
lokalnym poborem pr!du trakcyjnego 

przez pojazdy na szlaku. W zmienno-
$ci poboru pr!du na odcinku zasilania 
szlaku kolejowego trudno wyznaczyi" 
okresowo$", a tym bardziej amplitud• 
zmian w czasie. Te czynniki powoduj!, 
€e negatywne skutki w postaci w€e-
r•w w materiale szyn na torowiskach 
szlakowych budowy otwartej s! mini-
malne, pomimo wyst•powania wi•k-
szych pr!d•w w ziemi czy wi•kszych 
potencjaø•w szyn w por•wnaniu do 
torowisk tramwajowych czy metra [4].  
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Wprowadzenie

Projekt "Innowacyjne rozwi!zania w 
zakresie stacji, pomiaru energii i zasila-
nia" IN2STEMPO, realizowany w ramach 
inicjatywy Shift2Rail Joint Undertaking 
programu Horyzont 2020 obejmuje 
dziaøania prowadz!ce do poprawy ja-
ko#ci obsøugi klienta i bezpiecze$stwa 
na stacjach, zapewniaj!c tym samym 
lepsze do#wiadczenia pasa%erom korzy-
staj!cym z kolei. W artykule opr&cz pod-
stawowych informacji na temat projek-
tu IN2STEMPO, przedstawiono r&wnie% 
jedno z zagadnie$ analizowanych w 
projekcie, tj. dost'pno#( podr&%nych do 
poci!g&w z peron&w.

Inicjatywa Shift2Rail

Transport kolejowy musi sprosta( prze-
widywanemu wzrostowi zapotrzebo-
wania klient&w na #wiadczone usøugi, 
jak r&wnie% innym wyzwaniom, w tym 
#rodowiskowym, zdrowotnym i tech-
nologicznym XXI wieku [5, 6, 9, 12], a 
tak%e realizowa( cele polityki Unii Eu-

ropejskiej. Europejskim programem 
bada$ i innowacji dla kolei jest obecnie 
Shift2Rail Joint Undertaking )Shift2Ra-
il*, kt&ry jest wydzielon! inicjatyw! po-
woøan! w ramach programu Horyzont 
2020, dedykowan! w caøo#ci transpor-
towi kolejowemu [14]. 
 Shift2Rail jest partnerstwem publicz-
no-prywatnym uruchomionym na lata 
2014-2024 w celu koordynacji dziaøal-
no#ci badawczej i dostarczania inno-
wacji poprzez kompleksowe podej#cie 
skupiaj!ce si' na potrzebach sektora 
kolejowego [7, 8, 12]. Shift2Rail jako 
platforma do prowadzenia bada$ na-
ukowych ma nadrz'dny cel integracji 
wynik&w bada$ i innowacji w odniesie-
niu do taboru pasa%erskiego, transportu 
towarowego, system&w zarz!dzania ru-
chem i infrastruktury od etapu koncep-
cji do wprowadzenia na rynek. 
 Podstawowe cele wyznaczenia Shi-
ft2Rail s! nast'puj!ce [15]:
-  wspieranie tworzenia Jednolitego 

Europejskiego Obszaru Kolejowego 
)SERA* prowadz!cego do osi!gni'-
cia pøynnego transportu kolejo-

wego w caøej Europie. Powinno to 
nast!pi( poprzez usuni'cie barier 
technicznych utrudniaj!cych funk-
cjonowanie sektora kolejowego w 
zakresie interoperacyjno#ci, zapew-
niaj!c prawidøowe wsp&ødziaøanie 
rozwi!za$ technicznych,

-  radykalne wzmocnienie konku-
rencyjno#ci i atrakcyjno#ci euro-
pejskiego przemysøu kolejowego, 
kt&ry musi stawi( czoøa rosn!cej 
konkurencyjno#ci producent&w ze 
Stan&w Zjednoczonych i Azji,

-  utrzymanie i wzmocnienie wiod!-
cej pozycji na rynku #wiatowym w 
zakresie produkt&w i usøug kolejo-
wych poprzez dziaøania w zakresie 
bada$ i innowacji, kt&re zapewni! 
konkurencyjne rozwi!zania oraz 
poprzez stymulowanie i przyspie-
szanie wprowadzania na rynek in-
nowacyjnych rozwi!za$.

Cele Shift2Rail maj! zosta( osi!gni'te 
poprzez wspieranie dziaøa$ zwi!zanych 
z badaniami i innowacjami )R+I* za po-
moc! ® nansowania z sektora publicz-

Streszczenie: W artykule przedstawiono podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy Shift2Rail, ze szczeg&l-
nym uwzgl'dnieniem zagadnienia dost'pno#ci podr&%nych do poci!g&w z peron&w. S! to wst'pne opracowania przygotowane w ramach 
projektu IN2STEMPO, kt&ry zako$czy si' we wrze#niu 2022 roku. Przedstawiono r&wnie% kr&tki opis samej inicjatywy Shift2Rail. 

Søowa kluczowe: Dost•pno€•; Infrastruktura kolejowa

Abstract: This paper presents the main objectives of the IN2STEMPO project, implemented as part of the Shift2Rail initiative, with a parti-
cular focus on the issue of traveller accessibility to trains from platforms. These are preliminary studies developed within the IN2STEMPO 
project, which will end in September 2022. A brief description of the Shift2Rail initiative was also provided.

Keywords: Accessibility; Railway infrastructure
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nego i prywatnego. Inicjatywa jest cz•-
$ciowo ® nansowana z bud€etu •smego 
programu ramowego Horyzont 2020 ze 
$rodk•w Unii Europejskiej, a cz•$ciowo 
ze $rodk•w pochodz!cych od podmio-
t•w prywatnych. 
 Dziaøania w ramach Shift2Rail s! 
okre$lone we wsp•lnym, wybiegaj!-
cym w przyszøo$" strategicznym planie 
gø•wnym i s! zorganizowane wok•ø pi•-
ciu kluczowych \program•w innowacji\ 
[11, 13, 14]:
· IP 1: Efektywne kosztowo i nieza-

wodne poci!gi, w tym poci!gi du-
€ych pr•dko$ci, o wysokiej przepu-
stowo$ciQ

· IP 2: Zaawansowane systemy zarz!-
dzania i kontroli ruchuQ

· IP 3: Efektywna kosztowo i nieza-
wodna infrastruktura o wysokiej 
przepustowo$ciQ

· IP 4: Rozwi!zania informatyczne dla 
atrakcyjnych usøug kolejowychQ 

· IP 5: Technologie na rzecz zr•wno-
wa€onego i atrakcyjnego europej-
skiego transportu towarowego.

W ka€dym z program•w okre$lono wy-
zwania, cele i dziaøania badawcze, kt•re 
maj! by" realizowane poprzez projekty 
badawcze i innowacyjne. 

Projekt IN2STEMPO

Projekt IN2STEMPO rozpocz!ø si• 1 
wrze$nia 2017 r. i b•dzie trwaø do 30 
wrze$nia 2022 r. Projekt jest koordyno-
wany przez Network Rail. Konsorcjum 
skøada si• z dziewi•tnastu uczestnik•w 

i o$miu powi!zanych stron trzecich (rys. 
1). Instytut Kolejnictwa jest powi!zan! 
stron! trzeci! PKP S.A. Caøkowity bud€et 
projektu wynosi 13,6 mln euro, z czego 
maksymalny wkøad UE to prawie 6 mln 
euro.
 Ambicje Shift2Rail, kt•re s! realizowa-
ne przez projekt IN2STEMPO, wymagaj! 
znacz!cych przeøomowych ulepsze# w 
obszarze technologii energetycznych 
oraz w obszarze stacji. Wszystkie dzia-
øania w ramach poszczeg•lnych zada# 
pakietu roboczego zostaøy opracowane 
z uwzgl•dnieniem post•pu techniczne-
go wykraczaj!cego poza obecny \stan 
techniki\.
 Badania prowadzone w ramach pro-
jektu IN2STEMPO przyczyniaj! si• do re-
alizacji trzech ® lar•w zr•wnowa€onego 
rozwoju, tj.:
1.  Ludzie (oddziaøywanie spoøeczne)Q
2.  Planeta (oddziaøywanie na $rodowi-

sko)Q 
3. Zysk (wpøyw na gospodark•)Q 

wzmacniaj!c i rozszerzaj!c korzy$ci 
odczuwane przez spoøeczno$ci lo-
kalne i szersze spoøecze#stwo euro-
pejskie.

IN2STEMPO ma na celu opracowanie 
kryteri•w dla inteligentnych, ekono-
micznych i przyjaznych dla u€ytkow-
nika stacji o du€ej przepustowo$ci, z 
uwzgl•dnieniem aspekt•w funkcjo-
nalnych dla wszystkich kategorii pa-
sa€er•w (starszych, niewidomych, o 
ograniczonej mobilno$ci), standard•w 
bezpiecze#stwa, rozwi!za# dla multi-
modalno$ci i interoperacyjno$ci, reduk-

cji zu€ycia energii, system•w informacji 
pasa€erskiej oraz maøych stacji i ich zna-
czenia dla europejskiej sieci kolejowej. 
IN2STEMPO podzielony jest na dwa 
podprojekty: energetyczny i stacyjny 
(rys. 2). 
 Inteligentne zasilanie ma na celu po-
ø!czenie zasob•w energetycznych w 
jedn! sie", tworz!c! system naczy# po-
ø!czonych. Sie" taka umo€liwi integra-
cj• inteligentnych system•w zbierania 
danych pomiarowych, innowacyjnych 
urz!dze# energoelektronicznych, sys-
tem•w zarz!dzania energi! oraz syste-
m•w magazynowania energii. Uspraw-
ni to eksploatacj•, obni€y koszty energii 
elektrycznej i zwi•kszy bezpiecze#stwo 
dostaw energii dla infrastruktury kole-
jowej. System ten b•dzie przydatny nie 
tylko na etapie eksploatacji i utrzyma-
nia, ale r•wnie€ na etapie inwestycyj-
nym.
 Inteligentne systemy pomiarowe 
polegaj! na stworzeniu sieci inteligent-
nych czujnik•w pomiarowych w sys-
temie kolejowym. W ramach systemu 
mo€liwe b•dzie zbieranie i analiza da-
nych. Zastosowane w systemie aplika-
cje pozwol! na analiz• energetyczn!, 
kt•ra posøu€y do usprawnienia proce-
su podejmowania decyzji dotycz!cych 
zu€ywanej energii. W ramach syste-
mu mo€liwe b•dzie tworzenie plan•w 
utrzymania prewencyjnego, usprawnie-
nie procesu zarz!dzania maj!tkiem, a 
tak€e zarz!dzanie kosztami cyklu €ycia.
 Celem ¹cz•$ci stacyjnejº IN2STEMPO 
jest poprawa do$wiadcze# klient•w 
i bezpiecze#stwa na du€ych stacjach 
podczas standardowych operacji i w sy-
tuacjach awaryjnych. Badania koncen-
truj! si• na poprawie zarz!dzania prze-
pøywem pasa€er•w na stacjach o du€ej 
przepustowo$ci, projektowaniu stacji i 
ich element•w, dost•pno$ci poci!g•w 
dla wszystkich grup u€ytkownik•w i 
nowych technologii sprzeda€y bilet•w, 
co prowadzi do zwi•kszenia przepu-
stowo$ci, poprawy interoperacyjno$ci i 
zapewnienia lepszych do$wiadcze# pa-
sa€erom korzystaj!cym z kolei.

Stacje w projekcie IN2STEMPO

¹Cz•$" stacyjnaº projektu IN2STEMPO 
jest wyzwaniem polegaj!cym na opra-
cowaniu metody projektowania stacji 
przy u€yciu efektywnych kosztowo roz-
wi!za# i technologii, kt•re b•d! miaøy 
pozytywny wpøyw na zarz!dzanie sta-
cjami. Stacja kolejowa jest wizyt•wk! 

1. Partnerzy w projekcie IN2STEMPO
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transportu kolejowego, dlatego wzrost 
liczby klient•w mo€na osi!gn!" po-
przez popraw• obsøugi pasa€er•w i do-
$wiadcze# na stacjach. 
 \Cz•$" stacyjna\ skupia si• na czte-
rech pakietach prac:
· zarz!dzanie tøumem na stacjach o 

du€ej przepustowo$ci: opracowane 
zostanie narz•dzie do zarz!dzania 
tøumem, zwøaszcza w sytuacjach 
awaryjnych, w celu zapewnienia 
pøynnej podr•€y od pocz!tku do 
ko#ca, jak r•wnie€ w celu wsparcia 
strategii operacyjnych (WP6),

· lepsze projekty i elementy stacji: 
opracowane zostan! projekty typo-
wych maøych stacji, aby umo€liwi" 
niskie zu€ycie energii i wykorzysta-
nie nowoczesnych materiaø•w w 
celu zaspokojenia potrzeb pasa€e-
r•w (WP7),

· poprawa dost•pno$ci poci!g•w 
± interfejs peron-poci!g: opraco-
wane zostan! sprawdzone metody 
zapewniaj!ce bezpieczne przekra-
czanie luki mi•dzy kraw•dzi! pe-
ronu a kraw•dzi! podøogi poci!gu 
(WP8),

· zarz!dzanie bezpiecze#stwem w 
obszarach publicznych: poprawa 
bezpiecze#stwa na stacji i w ob-
szarach publicznych bezpo$rednio 
otaczaj!cych stacj•, w tym opraco-
wanie specy® kacji odpornych ma-
teriaø•w (w tym szkøa) ± WP9.

W pakietach WP6^WP9 uczestnicz! na-
st•puj!cy partnerzy:
-  NETWORK RAIL INFRASTRUCTURE 

LIMITED (NR), 
-  ANSALDO STS S.p.A. (ASTS),
-  CAF TURNKEY _ ENGINEERING SO-

CIEDAD LIMITADA (CAF),
-  INFRAESTRUTURAS DE PORTUGAL 

SA (IP),
-  LIIKENNEVIRASTO (FTIA),

-  `BB-Infrastruktur AG (`BB),
-  POLSKIE KOLEJE PAqSTWOWE 

SP{èKA AKCYJNA (PKP),
-  SLOVENSKE ZELEZNICE DOO (SZ),
-  THALES SERVICES SAS (THA)Q

a tak€e powi!zane strony trzecie:
-  Construcciones y auxiliar de Ferro-

carriles Investigaci•n y Desarrollo, 
S.L. (CAF I|D), powi!zana z CAF,

-  IP PATRIMONIO - ADMINISTRACAO 
E GESTAO IMOBILIARIA, SA (IP PATRI-
MONIO), powi!zana z IP,

-  HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU 
OY (HAMK), powi!zana z FTIA,

-  INSTYTUT KOLEJNICTWA (IK), po-
wi!zany z PKP,

-  PROMENI INSTITUT LJUBLJANA 
DOO (PI), powi!zany z SZ,

- SLOVENSKE ZELEZNICE-POTNISKI 
PROMETDRUZBA ZA OPRAVLJANJE 
PREVOZA POTNIKOV V NOTRANJEM 
IN MEDNARODNEM ZELEZNISKEM 
PROMETU DOO (SZ-PP), powi!zany 
z SZ.

Dost$pno*& z peronu do poci#gu

Dost•pno$" transportu kolejowego dla 
podr•€nych jest przedmiotem analiz 
we wszystkich trzech pakietach robo-
czych (WP6, WP7, WP8) zwi!zanych z 
tematyk! stacji w projekcie IN2STEMPO. 
W pakiecie roboczym WP8 tematyka 
dost•pno$ci zostaøa w szczeg•lno$ci 
poruszona w kontek$cie styku peron ± 
poci!g.
 Podstawowym problemem w do-
st•pno$ci podr•€nych jest wyst•puj!-
ca luka pomi•dzy kraw•dzi! peronu i 
podøog! pojazdu kolejowego zatrzy-
muj!cego si• przy peronie. De® nicja 
luki zostaøa przedstawiona w Normie 
Europejskiej dotycz!cej skrajni kolejo-
wych na sieciach kolejowych w krajach 
europejskich PN-EN 15273-3 jako od-

st•p poziomy (blac) i pionowy (hlac) od 
kraw•dzi peronu do kraw•dzi podøogi 
lub stopni wej$ciowych do taboru kole-
jowego. Podstawowe wymiary okre$la-
j!ce luk• przedstawia rysunek 3. 
 Do technicznych aspekt•w dost•p-
no$ci z peron•w do poci!g•w kluczo-
wymi zagadnieniami s!: 
· wysoko$" peron•w. Pomimo okre-

$lonych w TSI Infrastruktura dw•ch 
standardowych wysoko$ci pero-
n•w tj. 550 i 760 mm nad gø•wk! 
szyny, w wielu krajach europejskich 
eksploatowane s! r•€ne wysoko$ci 
peron•wQ 

· szeroko$" toru z czym jest zwi!zana 
skrajnia budowli i skrajnia taboru, 
co skutkuje eksploatowaniem tabo-
ru przewozowego o r•€nych szero-
ko$ciachQ 

· rodzaje i typy eksploatowanego ta-
boru. Producenci taboru oraz zama-
wiaj!cy stosuj! r•€ne rozwi!zania 
techniczne uøatwiaj!ce wsiadanie i 
wysiadanie z poci!guQ

· mo€liwo$" wykorzystywania w 
przewozach taboru kursuj!cego po 
innym prze$wicie tor•w (np. kurso-
wanie taboru normalnotorowego 
na sieci kolejowej szerokotorowej).

W celu poprawy dost•pno$ci dla po-
dr•€nych stosowane s! r•€nego rodza-
ju uøatwienia techniczne. Rozwi!zania 
te stosowane s! zar•wno z punktu wi-
dzenia infrastruktury kolejowej jak i ta-
boru przewozowego. Poszczeg•lne roz-
wi!zania stosowane na r•€nych sieciach 
kolejowych oraz w$r•d przewo&nik•w 
zostaøy przedstawione m.in. w artykule 
[2] oraz monogra® i [3]. 
 W ramach projektu In2Stempo w kra-
jach partner•w zidenty® kowane zostaøy 
rozwi!zania techniczne uøatwiaj!ce do-
st•p z peron•w do poci!g•w. W wi•k-
szo$ci przypadk•w zwi!zane s! one z 
infrastruktur! peronow! oraz z taborem 
przewozowym.
 Do rozwi!za# technicznych zwi!za-
nych z infrastruktur! zaliczamy przede 

 
2. Pakiety robocze w projekcie IN2STEMPO

! " #$%&' 
( " )*&#+$  ,-. #&/0&12 
#&324/- 
5 " )6%23'+2 *2.&%- 
7 " &.%8) #&324/- 

3. Podstawowe wymiary okre€laj•ce lukƒ wedøug 
PN-EN 15273-3
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wszystkim rozwi!zania dotycz!ce kon-
strukcji peron•w oraz urz!dze# znajdu-
j!cych si• na peronie. S! to np. podwy€-
szenia cz•$ci peron•w do zr•wnania 
wysoko$ci peronu z wysoko$ci! podøo-
gi taboru oraz wszelkiego rodzaju prze-
no$ne lub staøe podno$niki i platformy 
najazdowe, kt•re s! rozkøadane przy 
drzwiach wej$ciowych do wagon•w 
(rys. 4).
 W przypadku rozwi!za# zwi!zanych 
z taborem przewozowym do najcz•-
$ciej spotykanych rozwi!za# zaliczane 
s! wszelkiego rodzaju podno$niki lub 
windy instalowane w drzwiach wej$cio-
wych do wagon•w. Innym rodzajem 
uøatwie# dla wsiadaj!cych s! skøadane 
rampy lub elementy podøogowe (roz-
køadane przez dru€yny poci!gowe), a 
tak€e stopnie wysuwane z konstrukcji 
pojazdu, kt•re przesøaniaj! luk• pomi•-
dzy peronem i pojazdem. Przykøady 
takich rozwi!za# przedstawiono na ry-
sunku 5. 
 R•€norodno$" stosowanych rozwi!-
za# nie zawsze jest odbierana przez 
podr•€nych pozytywnie. Niekt•re z 
tych rozwi!za# sprawiaj! problemy w 
swobodnym dost•pie do poci!g•w (w 
szczeg•lno$ci dla os•b poruszaj!cych 

si• na w•zkach inwalidzkich) oraz wy-
døu€a czas postoju poci!gu na stacji lub 
przystanku osobowym. 
 W celu identy® kacji potrzeb i oczeki-
wa# podr•€nych zrealizowane zostaøy 
badania ankietowe w$r•d organizacji re-
prezentuj!cych osoby niepeønospraw-
ne w krajach partner•w uczestnicz!-
cych w projekcie. Do najwa€niejszych 
czynnik•w wskazanych przez respon-
dent•w, kt•re mog! pozytywnie wpøy-
n!" na popraw• dost•pno$ci do trans-
portu kolejowego, zwr•cono uwag•, 
m.in. na: zapewnienie poprawnej bie-
€!cej informacji o braku lub istnieniu 
uøatwie# dla os•b niepeønosprawnych, 
zapewnienie bezpiecznej drogi na pe-
ronie do wyznaczonego miejsca ocze-
kiwania na poci!g, a tak€e stosowanie 
nowych rozwi!za# w postaci aplikacji 
z informacj! dla podr•€nych (bie€!ca 
informacja o awarii urz!dze#, zmianie 
peronu, zmianie godzin przyjazdu i od-
jazdu poci!gu itp.).
 Na podstawie zidenty® kowanych 
wyst•puj!cych problem•w oraz postu-
lat•w zgøaszanych w ankietach przez 
organizacje reprezentuj!ce osoby nie-
peønosprawne, partnerzy uczestnicz!cy 
w projekcie IN2STEMPO zaproponowa-

li trzy grupy rozwi!za# uøatwiaj!cych 
dost•p do transportu kolejowego dla 
wszystkich grup podr•€nych. S! nimi:
· Rozwi!zania zwi!zane z peronemQ
· Rozwi!zania zwi!zane z taborem 

przewozowymQ
· Rozwi!zania w zakresie nowych 

technologii teleinformatycznych 
(IT/ICT).

Podsumowanie

Dworce kolejowe w du€ych aglome-
racjach staøy si• centrami dziaøalno$ci 
handlowej, usøugowej i spoøecznej. W 
zwi!zku z tym pojawiaj! si• problemy 
zwi!zane z zatøoczeniem, brakiem kom-
fortu dla pasa€er•w oraz konieczno$ci! 
zapewnienia bezpiecze#stwa w sytu-
acjach kryzysowych. Natomiast w przy-
padku dworc•w kolejowych na maøych 
stacjach problemem jest zapewnienie 
przestrzeni niezb•dnej do obsøugi po-
dr•€nych oraz przestrzeni na cele ko-
mercyjne, a tak€e zagospodarowanie 
przestrzeni wok•ø dworca. 
 Celem projektu IN2STEMPO jest 
optymalizacja zarz!dzania dworcami 
poprzez tworzenie efektywnych koszto-
wo rozwi!za# i rozw•j technologii. Ma 

 
4. Podwy•szenie czƒ€ci peronu (a) oraz przeno€ny podno€nik peronowy (b)

5. Wysuwany stopie! przysøaniaj•cy lukƒ (a) oraz rozkøadana rampa najazdowa do wagonu (b)
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on r•wnie€ na celu popraw• do$wiad-
cze# klient•w na stacjach i $wiadczenie 
lepszych usøug, co w efekcie ma dopro-
wadzi" do zwi•kszenia liczby klient•w 
kolei. Poprawa oferty usøug kolejowych 
wymaga skupienia si• na potrzebach 
klient•w, w tym pasa€er•w o ograni-
czonej mobilno$ci. Cel ten mo€na osi!-
gn!" m.in. poprzez szerokie zastosowa-
nie projektowania uniwersalnego, kt•re 
pozytywnie odczuj! nie tylko pasa€ero-
wie o ograniczonej mobilno$ci, ale tak-
€e inne grupy pasa€er•w [1, 3, 4, 5, 10, 
11].

Podziƒkowania
The IN2STEMPO project has received fun-
ding from Shift2Rail Joint Undertaking 
under the European Union©s Horizon 2020 
research and innovation programme un-
der grant agreement No 777515.
Praca naukowa # nansowana ze €rodk‚w 
# nansowych na naukƒ w latach 2018-2022 
przyznanych na realizacjƒ projektu miƒ-
dzynarodowego wsp‚ø# nansowanego.  
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Prawo!w!transporcie

Wst•p 

Bezpiecze stwo!transportu!kolejowe-
go! jest! priorytetem! wszystkich! pod-
miot"w! funkcjonuj#cych! na! rynku!
kolejowym.!Unia!Europejska!od!wielu!
lat! zapewnia! interoperacyjno$%! kolei,!
czego! dowodem! jest! m.in.! wydawa-
nie!odpowiednich!regulacji!prawnych!
zawieraj#cych! wymagania! dla! tych!
podmiot"w.!Søu&#!one!dostosowaniu!
przepis"w! krajowych! w! taki! spos"b,!
by! poziom! bezpiecze stwa! europej-
skiego! systemu! kolejowego! byø! za-
pewniony!i!utrzymany.
! Zagadnienia! zwi#zane! z! ocen#! ry-
zyka!w!transporcie!kolejowym!nabraøy!
w!ostatnich!latach!znaczenia.!'r"døem!
tego! stanu! rzeczy! s#! przepisy! unijne!
zobowi#zuj#ce! pa stwa! czøonkow-
skie!do!prowadzenia!wyceny! i!oceny!
ryzyka! w! celu! podniesienia! poziomu!
bezpiecze stwa!systemu!kolejowego.!
System! kolejowy! wci#&! si(! rozwija,! a!
wprowadzane!do!niego!liczne!zmiany!

we! wszystkich! obszarach! podlegaj#!
konieczno$ci!ich!oceny!pod!k#tem!ich!
znaczenia.!
! W!Polsce!trwaj#!intensywne!moder-
nizacje!sieci!kolejowej,!unowocze$nia-
ny! jest! tabor! i! urz#dzenia! kolejowe,!
wymieniane!s#!elementy!nawierzchni!
kolejowej.!W!zwi#zku!z! tym!powstaj#!
projekty! techniczne! i!obszerna!doku-
mentacja.! Wykonawcy,! inwestorzy,!
zleceniodawcy! powinni! ocenia%! ry-
zyko!na!r"&nych!etapach!projektu,!we!
wszystkich!mo&liwych!obszarach,!ma-
j#c!do!wyboru!szereg!metod!i!technik.!
Zakøada!si(,!&e!pozwoli! to!zmniejszy%!
ryzyko! wyst#pienia! bø(d"w,! mog#-
cych! prowadzi%! do! niepo&#danych,!
czasem!katastrofalnych!skutk"w.!

Bezpiecze!stwo systemu kolei

O! bezpiecze stwie! transportu! kole-
jowego! m"wi! si(! od! dawna,! jednak!
dopiero!dyrektywa!o!bezpiecze stwie!
kolei! [2]!sformalizowaøa!zapisy!w!tym!

obszarze,! zobowi#zuj#c! wszystkie!
pa stwa! czøonkowskie! do! utrzymy-
wania!odpowiedniego!poziomu!tego!
bezpiecze stwa! i! w! miar(! mo&liwo-
$ci! staøego! jego!podnoszenia.!Wraz!z!
dyrektyw#! pojawiøy! si(! takie! poj(cia!
jak:! zarz#dzanie! bezpiecze stwem,!
zarz#dzanie! ryzykiem,! analiza! ryzyka.!
Wprowadzone! zostaøo! podej$cie! sys-
temowe! do! omawianego! zagadnie-
nia.!Okazaøo!si(!to!konieczne!m.in.!ze!
wzgl(du!na!coraz!to!nowe,!niezwykle!
zøo&one!technologie,!wzrost!pr(dko$ci!
poci#g"w,!du&#! liczb(!przewo)nik"w!
kolejowych.! Aspekty! zwi#zane! z! pro-
wadzeniem! ruchu,! systemami! bez-
piecze stwa!wymagaøy!dokonywania!
analizy!ryzyka,!zar"wno!wøasnego,!jak!!
i!wynikaj#cego!z!dziaøalno$ci!wsp"lnej!
oraz!przekazywania!zagro&e !pomi(-
dzy!niezale&nymi!podmiotami!bran&y!
kolejowej!±!zarz#dcami!infrastruktury!i!
przewo)nikami.
! Wymagania! w! tym! zakresie! pod-
trzymaøa! i! wyra)nie! okre$liøa! dyrekty-

Streszczenie:!D#&enie!do!podnoszenia!bezpiecze stwa!transportu!kolejowego!jest!priorytetem!Unii!Europejskiej!oraz!wszystkich!podmio-
t"w!kolejowych.!Jednym!z!obszar"w!tego!bezpiecze stwa!jest!zarz#dzanie!ryzykiem!w!zwi#zku!z!wprowadzanymi!do!systemu!kolejowego!
zmianami.!Do!tego!zobligowany!jest!ka&dy!podmiot!dziaøaj#cy!na!rynku!kolejowym.!W!artykule!zostaø!om"wiony!proces!zarz#dzania!ryzy-
kiem!przeprowadzany!przez!Wnioskodawc(!±!pocz#wszy!od!oceny!znaczenia!zmiany,!poprzez!analiz(!ryzyka,!do!przekazania!dokument"w!
do!jednostki!inspekcyjnej!*oceniaj#cej+!w!celu!dokonania!przez!ni#!niezale&nej!oceny!prawidøowo$ci!przeprowadzonego!przez!Wniosko-
dawc(!zarz#dzania!ryzykiem.
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wa 2016/798 w spr. bezpiecze!stwa 
[3], zobowi"zuj"c podmioty kolejowe 
do podej#cia systemowego w obsza-
rze bezpiecze!stwa i wsp$øpracy w 
celu jego zapewnienia i ci"gøej popra-
wy.
 W celu zapewnienia bezpiecze!-
stwa konieczne okazaøy si% nast%puj"-
ce dziaøania:
· harmonizacja struktury regulacyj-

nej,
· okre#lenie odpowiedzialno#ci 

podmiot$w systemu kolejowego,
· rozwijanie wsp$lnych wymaga! 

bezpiecze!stwa (CST - Common 
Safety Target) i wsp$lnych metod 
bezpiecze!stwa (CSM - Common 
Safety Methods) umo&liwiaj"cych 
ujednolicenie przepis$w na szcze-
blu unijnym,

· ustalenie zasad wydawania, prze-
døu&ania, zmiany i ograniczania 
lub cofania certy® kat$w bezpie-
cze!stwa i autoryzacji w zakresie 
bezpiecze!stwa,

· wym$g ustanowienia dla ka&dego 
pa!stwa czøonkowskiego krajo-
wego organu ds. bezpiecze!stwa 
(w Polsce UTK) i organu docho-
dzeniowego (wypadki i incyden-
ty),

· okre#lenie wsp$lnych zasad zarz"-
dzania bezpiecze!stwem i jego 
nadzoru.

W rozwoju i poprawie bezpiecze!-
stwa kolei rol% odgrywaj" nast%puj"ce 
podmioty:
1. Pa!stwa
2. Agencja Kolejowa Unii Europej-

skiej
3. Zarz"dcy infrastruktury i przewo'-

nicy kolejowi:
- wdra&aj" niezb%dne #rodki nadzo-

ru ryzyka, tak&e we wsp$øpracy ze 
sob" i innymi podmiotami,

- wdra&aj" systemy zarz"dzania 
bezpiecze!stwem i uwzgl%dniaj" 
w nich ryzyka zwi"zane z dziaøa-
niami innych podmiot$w i stron 
trzecich,

- w uzasadnionych przypadkach 
zobowi"zuj" pozostaøe podmio-
ty maj"ce potencjalny wpøyw 
na bezpiecze!stwo systemu do 
wdro&enia niezb%dnych #rodk$w 
kontroli ryzyka,

- zapewniaj" stosowanie przez ich 
wykonawc$w #rodk$w kontroli ry-
zyka poprzez stosowanie CSM do 
monitorowania proces$w okre#lo-
nych w CSM. 

4. Podmioty odpowiedzialne za 
utrzymanie infrastruktury i taboru. 
Obszarami analizy ryzyka w kon-
tek#cie wprowadzonych do syste-
mu kolejowego zmian s" nast%pu-
j"ce podsystemy:

a) strukturalne
- podsystem Infrastruktura, w tym 

Infrastruktura-PRM
- podsystem Energia
- podsystem Sterowanie
- podsystem Tabor.
b) funkcjonalne
- podsystem Ruch kolejowy
- podsystem Utrzymanie
- podsystem Aplikacje telematycz-

ne.

Do niedawna zmiany mo&na byøo oce-
nia* r$wnie& w systemach zarz"dza-
nia: QMS, SMS oraz MMS, jednak wsku-
tek porozumienia Agencji Kolejowej 
UE (ERA) i organ$w akredytuj"cych 
jednostki inspekcyjne zrezygnowano 
z tego zakresu.

Proces oceny ryzyka

Podstaw" procesu wyceny i oceny ry-
zyka jest Rozporz"dzenie nr 402/2013 
w sprawie wsp$lnej metody oceny 
bezpiecze!stwa w zakresie wyceny i 
oceny ryzyka [7] oraz Rozporz"dzenie 
nr 1136/2015 zmieniaj"ce ww. rozpo-
rz"dzenie [8].

 Proces ten mo&na podzieli* na 3 
og$lne etapy, kt$re przedstawia 
schemat 1:

I etap - Ocena znaczenia zmiany

Pocz"tkiem procesu analizy ryzyka 
jest zde® niowanie zmiany i jej poten-
cjalnego wpøywu na bezpiecze!stwo 
systemu kolejowego. Ka&da zmiana 
wprowadzana do systemu kolejo-
wego podlega ocenie pod k"tem jej 
znaczenia. Je#li zmiana zostanie za-
kwali® kowana jako nieznacz"ca, czyli 
nie maj"ca wpøywu na bezpiecze!-
stwo, nie ma konieczno#ci stosowania 
procesu zarz"dzania ryzykiem. Je#li 
proponowana zmiana ma wpøyw na 
bezpiecze!stwo, podmiot dokonu-
j"cy oceny, kieruj"c si% fachowym 
os"dem, decyduje o znaczeniu zmia-
ny uwzgl%dniaj"c 6 kryteri$w opisa-
nych w artykule 4 Rozporz"dzeniu nr 
402/2013, tj.: 
- skutki awarii systemu (najgorszy 

mo&liwy scenariusz), 
- innowacja wykorzystana przy 

wprowadzaniu zmiany (w organi-
zacji i/lub caøym sektorze kolejo-
wym),

- zøo&ono#* zmiany, 
- monitoring (mo&liwo#* monitoro-

wania zmiany podczas caøego cy-
klu &ycia systemu i dokonywania 
odpowiednich interwencji),

- odwracalno#* zmiany (mo&liwo#* 
powrotu do systemu sprzed zmia-
ny), 

- dodatkowo#* (uwzgl%dnienie w 
ocenie wszystkich przeprowadzo-
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nych niedawno zmian oceniane-
go systemu zwi!zanych z bezpie-
cze"stwem, zakwali® kowanych 
jako nieznacz!ce),

Zakøada si#, $e w przypadku wyst!pie-
nia kt%regokolwiek z ww. kryterium 
kwali® kuje si# zmian# jako znacz!c!, 
cho& nie ma w tym zakresie $adnych 
wskaza" w regulacjach prawnych. 
W%wczas nast#puje konieczno'& prze-
prowadzenia analizy ryzyka. W przy-
padku uznania przez zesp%ø ocenia-
j!cy zmiany za nieznacz!c! ± nie ma 
takiego wymogu, co nie jest dobrym 
rozwi!zaniem, poniewa$ uniemo$li-
wia to pozyskanie wielu wa$nych in-
formacji, takich jak:
- zidenty® kowanie nowych zagro-

$e",
- sprawdzenie, z jakim ryzykiem si# 

one wi!$!,
- okre'lenie 'rodk%w kontroli ryzy-

ka,
- mo$liwo'& mitygacji ryzyka [4].

II etap ± Analiza ryzyka

Po zaklasy® kowaniu zmiany jako zna-
cz!cej i maj!cej wpøyw na bezpiecze"-
stwo systemu kolejowego, powoøany 
do tego celu interdyscyplinarny ze-
sp%ø przyst#puje do analizy ryzyka, ja-
kie mo$e nie'& za sob! wprowadzana 
zmiana.
 Zesp%ø analizuje i dokumentuje na-
st#puj!ce elementy:
1. De® nicja systemu ± jego cel, funk-

cje, granice, interfejsy, otoczenie, 
istniej!ce 'rodki bezpiecze"stwa, 
wymogi bezpiecze"stwa;

2. Identy® kacja i klasy® kacja zagro-
$e" ± okre'lenie wszystkich racjo-
nalnie przewidywalnych zagro$e", 
usystematyzowanie ich wg szaco-
wanego dla nich ryzyka, wskaza-
nie zagro$e" zasadniczo dopusz-
czalnych, dla kt%rych ryzyko jest 
pomijalnie maøe, czyli nie wymaga 
dalszej analizy;

3. Badanie dopuszczalno'ci ryzyka ± 
wyb%r metody (zasady) akceptacji 
ryzyka ± kodeksy post#powania, 
por%wnanie z podobnymi syste-
mami, szacowanie jawnego ryzy-
ka;

4. Wycena ryzyka ± element analizy 

dokonywanej za pomoc! wybra-
nej zasady (lub zasad) akceptacji 
ryzyka, prowadz!cej do okre'lenia 
czy ryzyko po zastosowaniu danej 
zasady znajduje si# w granicach 
dopuszczalno'ci;

5. Wskazanie wymog%w bezpie-
cze"stwa oraz wykazanie zgodno-
'ci z wymogami bezpiecze"stwa 
± zapewnienie, $e system jest 
zaprojektowany, wykonany i wø!-
czony do eksploatacji w oparciu o 
okre'lone 'rodki bezpiecze"stwa;

6. Przekazanie dokumentacji do jed-
nostki inspekcyjnej celem nieza-
le$nej przez ni! oceny.

III etap - Niezale!na ocena przez 
jednostk" inspekcyjn#

Dokonana przez zesp%ø analiza ryzyka 
wraz z ocen! znaczenia zmiany zosta-
je przekazana do jednostki inspekcyj-
nej celem przeprowadzenia przez ni! 
niezale$nej oceny bezpiecze"stwa. 
Jednostka inspekcyjna dziaøa w ra-
mach zakresu swojej akredytacji zgod-
nie z norm! 17020:2012 [5] oraz doku-
mentem DAK-08 [1], wydanym przez 
Polskie Centrum Akredytacji. Jednost-
ka wery® kuje prawidøowo'& procesu 
wyceny i oceny ryzyka poprzez spraw-
dzenie:
- kompletno'ci opisu systemu pod-

legaj!cego zmianie,
- kompletno'ci identy® kacji wszyst-

kich racjonalnie przewidywalnych 
zagro$e" dotycz!cych systemu 
oraz ich klasy® kacji,

- uwzgl#dnienia w rejestrze zagro-
$e" wszystkich zagro$e" oraz po-
wi!zanych z nimi 'rodk%w bezpie-
cze"stwa i kontroli ryzyka,

- wskazania w rejestrze zagro$e" 
os%b lub stanowisk odpowie-
dzialnych za stosowanie 'rodk%w 
bezpiecze"stwa lub kontroli ryzy-
ka søu$!cych zmniejszeniu ryzyka 
zwi!zanego z zagro$eniami okre-
'lonymi w przedmiocie zmiany,

- identy® kacji przez Wnioskodawc# 
wszystkich interfejs%w maj!cych 
znaczenie dla ocenianego syste-
mu kolejowego oraz prawidøowo-
'ci procesu zarz!dzania ryzykiem 
na interfejsach,

- wymog%w bezpiecze"stwa, kt%re 

powinien speønia& system,
- informacji na temat monitorowa-

nia ryzyka zwi!zanego ze zidenty-
® kowanymi zagro$eniami,

- prawidøowo'ci zastosowania do 
identy® kacji zagro$e" danej me-
tody,

- prawidøowo'ci zastosowania da-
nej zasady akceptacji ryzyka dla 
ocenianej zmiany oraz speønienia 
przez ni! minimalnych wymaga" 
wynikaj!cych z rozporz!dzenia nr 
402/2013,

- wykazania zgodno'ci z wymoga-
mi bezpiecze"stwa,

- zapewnienia bezpiecznej integra-
cji projektowanej zmiany do syste-
mu jako caøo'ci,

- udokumentowania procesu zarz!-
dzania ryzykiem w spos%b kom-
pletny i umo$liwiaj!cy jego wery-
® kacj# przez jednostk# oceniaj!c!.

Wynikiem oceny ww. element%w 
przez jednostk# inspekcyjn! jest ra-
port w sprawie oceny bezpiecze"-
stwa. Forma sporz!dzenia raportu jest 
zgodna z procedurami danej jednost-
ki inspekcyjnej.
 
Bezpieczna integracja

Od stycznia 2020 roku, na mocy do-
datkowych przepis%w wydanych 
przez Agencj# Kolejow! UE, jednostki 
inspekcyjne maj! obowi!zek ocenia& 
bezpieczn! integracj# zmiany do sys-
temu. Logicznym jest zatem fakt, $e 
podmioty wprowadzaj!ce zmian# do 
systemu musz! w swoim raporcie z 
analizy ryzyka odnie'& si# do tego za-
gadnienia.
 Okazuje si#, $e podmioty sektora 
kolejowego r%$nie rozumiej! koncep-
cj# bezpiecznej integracji. Cz#sto jest 
ona pojmowana wyø!cznie jako wyka-
zanie zgodno'ci technicznej i istnienia 
prawidøowych interfejs%w technicz-
nych mi#dzy podsystemami, jednak 
nie jest to wøa'ciwe rozumienie. Mo$-
na powiedzie&, $e bezpieczna integra-
cja to integralna cz#'& procesu oceny 
ryzyka i zarz!dzania ryzykiem, czyli 
ma ona szersze znaczenie ni$ tylko 
jednorazowe sprawdzenie zgodno'ci 
technicznej czy identy® kacja interfej-
s%w. Obowi!zuje ona na r%$nych po-
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ziomach i dotyczy caøego cyklu $ycia 
projektowania, eksploatacji, utrzyma-
nia i wycofania z eksploatacji systemu 
kolejowego i jego element%w [6].
 Ka$dorazowo po wprowadzeniu 
nowego elementu do systemu ko-
lejowego lub mody® kacji istniej!ce-
go, niezale$nie od znaczenia zmiany, 
podmiot kolejowy musi dokona& bez-
piecznej integracji oraz przeprowadzi& 
ocen# ryzyka i realizowa& zarz!dzanie 
ryzykiem. Niezb#dne jest zapewnie-
nie, $e:
- nowy lub mody® kowany element 

jest zgodny technicznie z innymi 
cz#'ciami systemu, do kt%rego 
jest wprowadzany,

- nowy lub mody® kowany element 
zostaø zaprojektowany jako bez-
pieczny oraz speønia wszystkie 
zaøo$one cele funkcjonalne i tech-
niczne,

- zostaø oceniony i uwzgl#dniony 
wpøyw czynnika ludzkiego i aspek-
t%w organizacyjnych na eksplo-
atacj# i utrzymanie tego elementu 
oraz na system,

- wprowadzenie nowego lub mo-
dy® kowanego elementu nie 
przyniesie niekorzystnych i nieak-
ceptowalnych skutk%w dla bez-
piecze"stwa systemu po wø!cze-
niu tego elementu.

Architektura systemu kolejowego 
jest skomplikowana, wi#c bezpieczna 
eksploatacja danego systemu w du-
$ym stopniu zale$y od bezpiecze"-
stwa tworz!cych go podsystem%w 
technicznych oraz bezpiecznej orga-
nizacji i prawidøowego podziaøu r%l i 
obowi!zk%w mi#dzy zainteresowane 
podmioty kolejowe. Bezpieczna inte-
gracja zmiany zale$y zatem od prawi-
døowego zrozumienia szeroko poj#te-
go kontekstu tej zmiany (® zycznego, 
funkcjonalnego, 'rodowiskowego, 
eksploatacyjnego), wszystkich wza-
jemnych powi!za" i zale$no'ci mi#dzy 
zmian! a reszt! systemu kolejowego, 
r%l i obowi!zk%w ka$dej zaanga$o-
wanej strony w obszarze zwi!zanym 
ze zmian!. Trzeba mie& na uwadze, $e 
odpowiedzialno'& w tym obszarze nie 
spoczywa tylko wyø!cznie na pojedyn-
czym podmiocie kolejowym, ale r%w-
nie$ na ka$dym innym zarz!dzaj!cym 

sieci! kolejow! oraz prowadz!cym po 
niej ruch. Podmioty te wsp%ødziel! za-
tem t# odpowiedzialno'& ± ka$dy za 
swoj! cz#'& systemu. Ten fakt musi zo-
sta& uwzgl#dniony w analizie ryzyka, 
w szczeg%lno'ci w rejestrze zagro$e". 

Do$wiadczenia jednostki 
inspekcyjnej

Konieczno'& oceny znaczenia zmiany 
i przeprowadzania analizy ryzyka ge-
neruje wiele problem%w, zar%wno dla 
zespoø%w dokonuj!cych oceny, jak i 
jednostek inspekcyjnych.
 Pierwszym takim problemem jest 
brak wskaza" w regulacjach praw-
nych, jak stosowa& kryteria oceny 
znaczenia zmiany, zawarte w Rozpo-
rz!dzeniu nr 402/2013. Czy musz! 
by& speønione wszystkie te kryteria, 
czy wystarczaj!ce do uznania zmiany 
za znacz!c! jest speønienie tylko jed-
nego kryterium. Liczy si# tutaj jedynie 
fachowy os!d, co generuje koniecz-
no'& tworzenia interdyscyplinarnych 
zespoø%w oceniaj!cych. 
 Drugim problemem jest podej-
'cie do celowo'ci przeprowadzania 
analizy ryzyka. Je'li zmiana zostanie 
zakwali® kowana jako nieznacz!ca, 
czyli nie maj!ca wpøywu na bezpie-
cze"stwo, nie ma konieczno'ci stoso-
wania procesu zarz!dzania ryzykiem, a 
zatem, jak ju$ wcze'niej wspomniano, 
nie ma mo$liwo'ci pozyskania wielu 
istotnych informacji nt. ewentualnych 
zagro$e" i 'rodk%w ich kontroli. Takie 
podej'cie mo$e by& spowodowane 
brakiem zrozumienia celu i mo$liwo-
'ci wykorzystania efekt%w procesu 
analizy ryzyka. Zamiast postrzega& 
analiz# ryzyka jako ewentualne *r%-
døo informacji niezb#dnych do zarz!-
dzania bezpiecze"stwem, w tym za-
rz!dzania danym projektem, jest ona 
traktowana przez pracownik%w jako 
zb#dny dodatek utrudniaj!cy prac#.
 Trzeci problem wi!$e si# z identy® -
kacj! zagro$e". Cz#sto wyst#puje nad-
mierna agregacja zagro$e" albo nad-
mierne ich rozdrabnianie. Zapomina 
si# o aktualizacji na bie$!co rejestru 
zagro$e". Zwykle brakuje w nim ad-
notacji o post#pach w monitorowaniu 
ryzyka. Przy ryzyku wsp%ødzielonym 
nie ma klarownego rozr%$nienia za-

gro$e". Poj#cie ¹zasadniczo dopusz-
czalne ryzykoº bywa niezrozumiaøe 
dla przeprowadzaj!cych analiz# ryzy-
ka, czego skutkiem jest bezkrytyczne 
przypisywanie go do zagro$e".
 Innym obszarem generuj!cym bø#-
dy w analizie ryzyka jest zastosowa-
nie zasad akceptacji ryzyka i 'rodk%w 
kontroli ryzyka. Stosowane s! one 
nieprawidøowo lub nieadekwatnie, np. 
przywoøuje si# nieaktualne kodeksy 
post#powania lub dokumenty nie b#-
d!ce kodeksami post#powania, nast#-
puje por%wnanie z niewøa'ciwym sys-
temem odniesienia. Skutkom awarii 
systemu przypisuje si# podczas szaco-
wania jawnego ryzyka zø! wag# (zwy-
kle zani$on!). Brakuje te$ wyra*nych 
stwierdze" dopuszczalno'ci ryzyka.
 Ostatnim obserwowanym proble-
mem jest wery® kacja przez jednost-
k# inspekcyjn!. Warto jest zawrze& 
umow# z tak! jednostk! na jak naj-
wcze'niejszym etapie. Jest to istotne 
zar%wno ze wzgl#d%w technicznych, 
jak i merytorycznych ± skraca si# okres 
bada", nast#puje lepsze zrozumienie 
zmiany i caøego procesu wyceny i oce-
ny ryzyka. Cz#sto wnioskodawcom 
umyka fakt, $e jednostki inspekcyjne 
maj! r%$ny zakres akredytacji. Oznacza 
to, $e mog! one wykonywa& ocen# 
tylko w tym zakresie, na jaki posiada-
j! akredytacj#. Pozostaje jeszcze kwe-
stia ® nansowa - jednostka oceniaj!ca 
wybierana jest tylko i wyø!cznie pod 
k!tem ceny usøugi, a nie np. jej wie-
loletniego do'wiadczenia na rynku i 
zatrudnianych przez ni! wyspecjalizo-
wanych pracownik%w.
 Trzeba jednak zaznaczy&, $e 'wia-
domo'& Wnioskodawc%w wzrasta i 
zgøaszaj! oni mniej problem%w ni$ 
jeszcze 2-3 lata temu.

Podsumowanie

Zarz!dzanie ryzykiem jest obligato-
ryjne dla podmiot%w dziaøaj!cych na 
rynku kolejowym, szczeg%lnie zarz!d-
c%w infrastruktury i przewo*nik%w. 
Przepisy unijne narzucaj! konieczno'& 
analizy ryzyka przy wprowadzaniu 
jakiejkolwiek zmiany do systemu ko-
lejowego. Od znaczenia tej zmiany, 
ocenionego na podstawie fachowego 
os!du, b#dzie zale$aøo czy wdro$ony 
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zostanie proces zarz!dzania ryzykiem. 
Luka w prawie w tym zakresie zostaøa 
dostrze$ona nie tylko przez krajowe 
jednostki oceniaj!ce, ale r%wnie$ na 
poziomie Agencji Kolejowej Unii Euro-
pejskiej. Konsekwencj! tego jest naj-
istotniejszy w obecnej chwili postulat 
kwali® kowania zmian jako znacz!cych 
i nie ignorowanie konieczno'ci wdra-
$ania procesu zarz!dzania ryzykiem.
 Ocena ryzyka i zarz!dzanie ryzy-
kiem to proces oznaczaj!cy wdro-
$enie systemowego podej'cia. Jego 
stosowanie mo$e pom%c unikn!& 
wiele bø#d%w na r%$nych etapach 
projektu, a tym samym zwi#kszy& bez-
piecze"stwo realizowanych inwesty-
cji. Szczeg%lne znaczenie ma to przy 
kolejowych inwestycjach infrastruktu-
ralnych, gdzie w gr# wchodzi bezpie-
cze"stwo przewoz%w pasa$erskich i 
towarowych.
 Ocena wpøywu zmiany na bez-
piecze"stwo kolejowe powinna by& 
dokonywana na r%$nych poziomach 

± elementu/urz!dzenia, podsystemu, 
caøego systemu z uwzgl#dnieniem 
odpowiedzialno'ci r%$nych stron za-
interesowanych. Brak dogø#bnej ana-
lizy tych zmian b#dzie prowadzi& do 
sytuacji, w kt%rej niekt%re zagro$enia/
ryzyka systemu kolejowego pozosta-
n! niezidenty® kowane, a wi#c poza 
kontrol!.  

Materiaøy %r&døowe
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dnia 13 lipca 2015 r. zmieniaj!ce 
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Terminy zwi•zane z implementacj• 
Dyrektywy o ochronie praw 
sygnalist€w

Do 16 grudnia 2021 r. do polskiego po-
rz!dku prawnego powinna zosta" im-
plementowana Dyrektywa Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2019/1937 z 
23 pa#dziernika 2019 r. w sprawie ochro-
ny os$b zgøaszaj!cych naruszenia prawa 
Unii, tzw. dyrektywa o ochronie sygnali-
st$w (Dyrektywa). Dyrektywa ta zacznie 
obowi!zywa" dnia 17 grudnia 2021 r. 
Oznacza to, %e co najmniej w przypad-
ku pracodawc$w zatrudniaj!cych 250 i 
wi&cej pracownik$w, dat! pocz!tkow! 
obowi!zywania przepis$w b&dzie 17 
grudnia 2021 r. Dyrektywa przewiduje 
mo%liwo'" przesuni&cia do 17 grudnia 
2023 r. wdro%enia obowi!zk$w dla pod-
miot$w zatrudniaj!cych od 50 do 249 
pracownik$w.
 Obowi!zek ochrony sygnalist$w 
dotyczy" b&dzie wszystkich przedsi&-
biorc$w zatrudniaj!cych powy%ej 50 
pracownik$w, jednak kryterium to nie 
obowi!zuje, je%eli dany przedsi&biorca 
obj&ty jest zakresem stosowania jedne-
go z akt$w unijnych wymienionych w 
zaø!czniku nr I do dyrektywy. Odnosi si& 
to m. in. do regulacji dotycz!cych aspek-
t$w ® nansowych, czy AML (przeciw-
dziaøanie praniu pieni&dzy i terroryzmo-
wi), podmiot$w, kt$re w ramach swojej 
dziaøalno'ci bior! udziaø w przetargach 
na zam$wienia publiczne lub wyko-
rzystuj! 'rodki unijne. W$wczas przed-
si&biorca ma by" obj&ty obowi!zkami 
wdro%enia wymog$w ochrony sygna-
list$w, niezale%nie od liczby zatrudnia-
nych pracownik$w. Dodatkowo, dyrek-
tywa wyra#nie zach&ca ustawodawc& 
krajowego do rozszerzenia obowi!zk$w 
r$wnie% na inne obszary prawa i szerszy 
zakres przedsi&biorc$w. Zatem zostanie 
to doprecyzowane w polskiej ustawie 
implementuj!cej Dyrektyw&.

Co jest celem dyrektywy 
i czego ona dotyczy

Celem Dyrektywy jest wprowadzenie 
standardu ochrony prawnej dla os$b, 
kt$re przekazuj! informacj& o niepra-
widøowo'ciach zauwa%onych w przed-
si&biorstwie. Wprowadzenie zinstytu-
cjonalizowanej ochrony sygnalist$w na 
poziomie UE ma søu%y" lepszemu egze-
kwowaniu prawa i interesowi publicz-
nemu. Wymogi wynikaj!ce z Dyrektywy 
b&d! musiaøy si& elementem programu 
compliance w przedsi&biorstwie. Powin-
na zosta" wdro%ona nie tylko procedura 
reguluj!ca zgøaszanie narusze* ale tak%e 
nale%y j! ujednolici" z ju% obowi!zuj!-
cymi procedurami oraz wdro%y" proces 
umo%liwiaj!cy anonimowe zgøaszanie 
narusze* i wyznaczy" jednostk&, kt$ra 
b&dzie koordynowa" ten proces. Prze-
prowadzone tak%e powinny by" szkole-
nia i wdro%ona komunikacja wewn&trz-
na i zewn&trzna na temat procedury 
zgøaszania. Ponadto proces powinien 
by" audytowany i te% raportowany. Te 
wszystkie elementy wymagaj! przemy-
'lenia, opracowania i wdro%enia, zatem 
zdecydowanie warto pomy'le" o tym 
ju% teraz.  

Prace nad implementacj• Dyrektywy 
do prawa polskiego

Ministerstwo Rozwoju, Pracy i Techno-
logii prowadzi prace nad projektem od-
r&bnej ustawy dedykowanej ochronie 
sygnalist$w i transponuj!cej Dyrektyw& 
do prawa krajowego. Przeprowadze-
nie konsultacji spoøecznych planowane 
jest w trzecim kwartale bie%!cego roku 
2021. Termin na jej wdro%enie upøywa za 
4 miesi!ce. Na podstawie tre'ci samej 
Dyrektywy znamy jednak zakres pod-
miotowy i przedmiotowy oraz minimal-
ne standardy wdro%enia regulacji. Proce-
dura anonimowego zgøaszania narusze* 
wprowadzona zostaøa nowelizacj! usta-
wy o przeciwdziaøaniu praniu pieni&dzy 

oraz ® nansowaniu terroryzmu, zatem 
podmioty obowi!zane, do kt$rych ta 
ustawa ma zastosowanie, b&d! musiaøy 
ujednolici" oba te procesy ze wskaza-
niem, w jaki spos$b realizowane b&d! 
oba obowi!zki. 

Kim jest Sygnalista i czego dotyczy! 
mo"e zgøoszenie

Sygnalista (ang. whistleblower) zde® nio-
wany zostaø w pkt. 1 preambuøy Dyrekty-
wy jako osoba dziaøaj!ca dla organizacji 
(publicznej lub prywatnej) w kontek'cie 
zwi!zanym z prac!, zgøaszaj!ca zagro%e-
nia lub szkody dla interesu publicznego. 
Sygnalist! b&dzie m$gø by" ka%dy, kto 
dokona zgøoszenia ± pracownik, wsp$ø-
pracownik (zleceniobiorca, samozatrud-
niony), akcjonariusz, wsp$lnik, czøonek 
organu zarz!dzaj!cego, nadzoruj!cego, 
czy pracownik podwykonawcy. 
 Kanaøy zgøaszania nieprawidøowo'ci: 
tworzone w przedsi&biorstwach sku-
teczne i wydajne oraz bezpieczne dla 
sygnalist$w sposoby zgøaszania niepra-
widøowo'ci. Dyrektywa wprowadza po-
dziaø kanaø$w na: kanaøy wewn&trzne, 
kt$re maj! by" pierwszym wyborem w 
przypadku zgøaszania nieprawidøowo-
'ci oraz kanaøy zewn&trzne rozumiane 
jako mo%liwo'" dokonywania zgøosze* 
do wøa'ciwych organ$w (organy s!do-
we, regulacyjne, nadzorcze, 'cigania, 
antykorupcyjne, czy te% Rzecznik Praw 
Obywatelskich) oraz ujawnienia pu-
bliczne (medialne). Wdro%one procedu-
ry musz! zapewni" poufno'" oraz brak 
mo%liwo'ci identy® kacji osoby sygnali-
sty. Zgøoszenia nieprawidøowo'ci mog! 
by" dokonywane w spos$b anonimowy 
pisemnie lub ustnie. Zgøoszenie ustne 
mo%e by" dokonywane telefonicznie 
lub za po'rednictwem innych wdro%o-
nych w organizacji system$w komu-
nikacji gøosowej, ale tak%e na wniosek 
sygnalisty, w wyniku bezpo'redniego 
spotkania zorganizowanego w rozs!d-
nym terminie. W przypadku zgøosze* 

Przepisy!dotycz ce!ochrony!praw!sygnalist"w

Justyna B•jko 

Radca Prawny

Kancelaria J. B•jko i Wsp•lnicy (¹JBWº)

j.bojko@kancelariajbw.com.pl

Marlena Wach

Dr, Radca Prawny

Kancelaria J. B•jko i Wsp•lnicy (¹JBWº)

m.wach@kancelariajbw.com.pl
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pisemnych, niezale$nie od wyboru for-
my komunikacji: tj. skrzynka pocztowa, 
dedykowany adres email, system infor-
matyczny, musi ona speønia& kryteria 
anonimowo'ci i poufno'ci. 
 Zgøoszenie mo$e dotyczy&: narusze-
nia akt%w prawnych z nast#puj!cych 
dziedzin: zam%wie" publicznych, usøug, 
produkt%w i rynk%w ® nansowych oraz 
zapobiegania praniu pieni#dzy i ® nan-
sowaniu terroryzmu, bezpiecze"stwa 
produkt%w i ich zgodno'ci z wymoga-
mi, bezpiecze"stwa transportu, ochro-
ny 'rodowiska, ochrony radiologicznej 
i bezpiecze"stwa j!drowego, bezpie-
cze"stwa $ywno'ci i pasz, zdrowia i 
dobrostanu zwierz!t, zdrowia publicz-
nego, ochrony konsument%w, ochrony 
prywatno'ci i danych osobowych oraz 
bezpiecze"stwa sieci i system%w infor-
macyjnych. Zakres narusze" mo$e zo-
sta& rozszerzony przez przepisy krajowe.
 Obowi!zek reakcji na zgøoszenie: 
Dyrektywa okre'la obowi!zek podj#-
cia dziaøa" nast#pczych po zgøoszeniu 
i przekazania informacji zwrotnej do 
sygnalisty w rozs!dnym terminie (za-
sadniczo trzech miesi#cy dla kanaø%w 
wewn#trznych, ewentualnie sze'ciu 
miesi#cy w uzasadnionych przypadkach 
dla kanaø%w zewn#trznych).
Nowe obowi!zki przedsi#biorc%w: (i) 
wdro$enie procesu i (ii) zapewnienie re-
alnej ochrony sygnali'cie

Wdro!enie procesu: 

Dyrektywa wprowadza wiele obowi!z-
k%w w zakresie ochrony sygnalist%w, jak 
m.in. konieczno'& stworzenia bezpiecz-
nych kanaø%w informacji, wdro$enie pro-
cedur np. post#powa" wyja'niaj!cych 
i ustanowienie szerokiej ochrony przed 
dziaøaniami odwetowymi. Obowi!zkiem 
przedsi#biorcy b#dzie nie tylko wpro-
wadzenie rzeczywistej mo$liwo'ci ano-
nimowego zgøoszenia narusze", ale i 
realizacja obowi!zku ochrony sygnalisty. 
W tym celu przedsi#biorcy b#d! musieli 
wdro$y&:
-  nowe procedury/polityki/regulami-

ny zgøaszania narusze" i usp%jnienie 
ich z ju$ obowi!zuj!cymi;

-  systemy zabezpiecze" dla zachowa-
nia anonimowo'ci sygnalisty;

-   nowy kanaø informowania wraz z 
powoøaniem osoby/zespoøu od-
powiedzialnego za przyjmowanie 
zgøosze", wery® kacji i przeprowa-
dzanie post#powa" wyja'niaj!cych;

-  opracowa& system raportowania 

oraz ewidencji zgøosze" wewn#trz-
nych;

-  zapewni& systematyczny audyt i 
monitoring wew. procesu i jego 
efektywno'ci, wdra$a& dziaøania na-
prawcze;

-  zakomunikowa& proces wewn#trz-
nie w przedsi#biorstwie oraz na ze-
wn!trz na stronie; 

-  przeszkoli& osoby wspieraj!ce pro-
ces;

-   podj#cie dziaøa" buduj!cych zaufa-
nie co do transparentno'ci, bezpie-
cze"stwa, ochrony danych, rzetel-
no'ci, integralno'ci, skuteczno'ci i 
bezpiecze"stwa wdro$onego pro-
cesu zgøaszania narusze".

Wymaga& to b#dzie gruntownego prze-
analizowania regulamin%w obowi!zuj!-
cych w danym przedsi#biorstwie i opra-
cowania procedur post#powania. Skøad 
zespoøu powoøanego do przyjmowania 
i rozpatrywania zgøosze" powinien by& 
do'& szeroki pod wzg. merytorycznym 
i automatycznie z danego procesu po-
winni by& wykluczeni przeøo$eni jak i 
podwøadni sygnalist%w. Skøad zespoøu 
mo$e by& dedykowany do okre'lonego 
rodzaju zgøosze" ale te$ konieczne jest 
zapewnienie staøych przedstawicieli, np. 
Compliance O+  cer, Dyrektor Personal-
ny, Peønomocnik ds. Etyki czy prawnik. 
Wst#pny proces wery® kacji albo tak$e 
caøy proces obsøugi zgøosze" mo$e by& 
zlecony na zasadach outsourcingu pod-
miotowi daj!cemu gwarancj# poufno'ci 
i ochrony danych, np. kancelarii prawnej.
Wa$ne aby proces byø bezpieczny, aby 
przekonywaø pracownik%w, $e warto ko-
rzysta& z tej drogi informowania o nie-
prawidøowo'ciach, ni$ eskalowa& zgøo-
szenie na zewn!trz.

Ochrona dla sygnalist&w: 

Dyrektywa przyznaje sygnalistom sze-
rok! ochron# od zakazu ujawniania 
to$samo'ci (bez wyra*niej zgody zainte-
resowanego) oraz innych informacji, na 
podstawie kt%rych mo$na bezpo'red-
nio lub po'rednio zidenty® kowa& to$-
samo'& zgøaszaj!cego, poprzez 'rodki 
ochrony przed odwetem w stosunkach 
pracy (np. zakaz zwolnienia z pracy, za-
kaz degradacji, zakaz przymusowego 
urlopu bezpøatnego, zakaz zmiany miej-
sca pracy, zakaz obni$enia wynagrodze-
nia, zakaz zmiany godzin pracy, zakaz 
wstrzymania szkole", zakaz negatywnej 
oceny wynik%w pracy, zakaz zastosowa-

nia 'rodk%w dyscyplinarnych) i w innych 
stosunkach prawnych (np. zakaz wcze-
'niejszego rozwi!zania umowy ze zle-
ceniobiorc!), a$ po naprawienie szkody 
zwi!zanej z utrat! dochodu w efekcie 
dokonania zgøoszenia. Zakres instru-
ment%w ochrony ma charakter otwarty. 
Ponadto ochron! maj! by& obj#ci nie 
tylko sygnali'ci, ale te$ osoby im poma-
gaj!ce (wsp%øpracownicy, czøonkowie 
rodziny).
 Aby korzysta& z ochrony na mocy Dy-
rektywy, osoby dokonuj!ce zgøoszenia 
powinny mie& uzasadnione podstawy, 
by s!dzi&, w 'wietle okoliczno'ci i infor-
macji, jakimi dysponuj! w momencie 
zgøaszania, $e zgøaszane przez nie kwe-
stie s! prawdziwe. Wym%g ten wyznacza 
wøa'ciwe granice prawne i stanowi jed-
nocze'nie zabezpieczenie przed zgøo-
szeniami dokonywanymi w zøej wierze, 
niepowa$nymi lub stanowi!cymi nad-
u$ycie. Oznacza to, $e osoby, kt%re w 
momencie zgøaszania celowo i 'wiado-
mie przekazaøy bø#dne lub wprowadza-
j!ce w bø!d informacje, nie korzystaj! z 
ochrony. 

Sankcje za utrudnianie dziaøa' 
sygnalist&w

Pa"stwa czøonkowskie zobligowane s! 
na poziomie krajowym do ustanowienia 
skutecznych, proporcjonalnych i odstra-
szaj!cych sankcji stosowanych wobec 
os%b ® zycznych lub prawnych, kt%re 
utrudniaj! lub usiøuj! utrudnia& doko-
nywanie zgøosze", podejmuj! dziaøania 
odwetowe wobec sygnalist%w, wszczy-
naj! uci!$liwe post#powania przeciw-
ko sygnalistom a tak$e dopuszczaj! si# 
narusze" obowi!zku zachowania w po-
ufno'ci to$samo'ci os%b dokonuj!cych 
zgøoszenia.

Korzy$ci dla przedsi"biorc&w

Dobre wdro$enie tego procesu pozwoli 
na to aby dane przedsi#biorstwo samo 
poradziøo sobie z nieprawidøowo'ciami 
i umo$liwi wyci!ganie z nich wniosk%w, 
usprawni procedury i procesy w orga-
nizacji. Mo$na w ten spos%b zapobiec 
wielu powa$nym kryzysom organizacyj-
nym, w tym tak$e wizerunkowym przed-
si#biorstwa. 

Zapraszamy do kontaktu w celu om•wie-
nia szczeg•ø•w regulacji i jej wpøywu na 
Pa€stwa przedsi•biorstwo. 
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Premier Tusk, kt!rego jestem zwo-
lennikiem powiedziaø, "e ¹ludzi z 
wizj# trzeba wysøa$ do lekarzaº. W 
tej sprawie mam diametralnie inne 
zdanie. Wizj% trzeba mie$, ale popar-
t# prognozami, studiami, projektami 
koncepcyjnymi, przypuszczam, "e 
nie dotyczy to tylko transportu kole-
jowego.
  Na pocz#tku XIX wieku w kilka lat 
po otwarciu pierwszej linii kolejowej 
w Anglii Stockton ± Darlington,  roz-
pocz%to w Polsce z inicjatywy przed-
stawicieli elit (Henryka èubie&skiego 
i Piotra Steinkellera) prace na tzw. 
linii warszawsko-wiede&skiej, kt!rej 
projektantem byø Stanisøaw Wysocki 
(wcze'niej byøa linia Wrocøaw ± Oøa-
wa ± 1840 rok).
  W tym czasie zdawano sobie 
spraw%, "e dotychczasowe 'rodki 
transportu jak dyli"ans czy w!z za-
prz%"ony w konie nie wystarczaj#. 
Wizja Wysockiego polegaøa na poø#-
czeniu stolicy Kr!lestwa Kongreso-
wego  Warszawy (zab!r rosyjski) ze 
stacj# Granica obecnie Maczki le"#c# 
ju" w Galicji (zab!r austriacki), a tym 
samym z istniej#c# ju" sieci# linii ko-
lejowej, pozwalaj#cej dojecha$ do 
Wiednia. Byøa to zadziwiaj#ca idea z 
jazd# na poøudniowy ± zach!d, a nie 
w kierunku Rosji i Petersburga. Te li-
nie byøy budowane p!*niej w latach 
1839 ± 1845 wizja zacz%øa si% realizo-
wa$ oddano do u"ytku odcinek War-
szawa ± Grodzisk Mazowiecki.
 Budowa linii kolejowych w XIX 

wieku na ziemiach trzech zabor!w 
byøa efektem wizji przyszøych wojen, 
st#d np. budowa linii tzw. iwano-
grodzkiej tj. Warszawa (Modlin) ± D%-
blin ± Lublin ± Rejowiec.
 Przykøadem spojrzenia wizjoner-
skiego byøa budowa linii Stanisøaw!w 
± Jaremcze ± Worochta - Woronien-
ka. Na terenach zaboru austriackiego 
projektant i budowniczy tej linii Sta-
nisøaw Rawicz ± Kosi&ski, posiadaj#cy 
ju" wiele zrealizowanych inwestycji 
miaø  bardzo powa"ne zadanie, li-
nia ta wchodziøa w g!ry (Karpaty 
Wschodnie) i wymagaøa ogromnych 
rob!t ziemnych, budowy most!w 
i wiadukt!w. Teren byø dziewiczy, 
bieda piszczaøa, po wybudowaniu te 
tereny z dost%pem do kolei staøy si% 
bardzo atrakcyjne pod wzgl%dem tu-
rystycznym, narciarskim, wypoczyn-
kowym. Worchota przed II wojn# 
'wiatow# byøa drugim Zakopanem. 
Jednym z sukces!w technicznych 
byø kamienny wiadukt w Jaremiczu 
o najwi%kszej w Europie rozpi%to'ci 
(jedno prz%søo 65 metr!w). Niestety 
w czasach sowieckich odbudowano 
go w biegu. Autor jako dziecko wi-
dziaø jego pierwsz# wersj% w 1939 
roku.
 W okresie mi%dzywojennym (1918 
± 1939) gø!wnym zadaniem Polski 
byøo scalenie trzech zabor!w, w tym 
pod wzgl%dem sieci linii kolejowych. 
Przykøadem mo"e by$ poø#czenie 
Poznania z Warszaw# prze budow% 
odcinka Kutno ± Strzaøkowo. Budowa 

linii ø#cz#cej Kutno ± Pøock ± Sierpc ± 
Brodnica miaøa jako zadanie poø#cze-
nie èodzi z wybrze"em. Projektantem 
odcinka Kutno-Pøock byø in". Jan Mi-
chaø Grubecki ( po II wojnie profesor). 
Pomysø (wizja) budowy Magistrali 
W%glowej ø#cz#cej +l#sk (Tarnowskie 
G!ry) poprzez Karsznice ± Zdu&sk# 
Wol% ± Bydgoszcz z Gdyni# wynikaø 
z faktu o mini%ciu linii kolejowych 
le"#cych na terenie !wczesnych Nie-
miec z wybrze"em. Linia miaøa i ma 
gospodarczo strategiczne znaczenie 
dla kraju. Zasøu"onym dla tej linii byø 
in". J!zef Nowku&ski.
 Wybudowanie w 1934 roku linii 
Radom-Warszawa w spos!b sko-
kowy skracaøo drog% na tym poø#-
czeniu, dawniej bowiem z Krakowa, 
Kielc i Radomia je*dziøo si% przez D%-
blin.
 Bardzo wa"na dla Warszawy byøa 
koncepcja rozbudowy uksztaøtowa-
nia si% w%zøa warszawskiego, kt!r# 
wykonaø jeden z najwybitniejszych 
projektant!w polskich prof. Aleksan-
der  Wasiuty&ski, kt!ry swoje prace 
zacz#ø jeszcze przed odzyskaniem w 
1918 roku niepodlegøo'ci. Profesor 
Wasiuty&ski miaø wizj% by poø#czy$ 
stacje czoøowe linii zbiegaj#cych si% 
w w%zeø lini# 'rednicow#, co ma do 
dzi' kapitalne znaczenie dla ruchu. W 
okresie mi%dzywojennym rozpocz%-
to budow% dworca Warszawa Gø!w-
na, wøa'nie na tej 'rednicy projektu 
in". arch. Przybylskiego kt!rej uko&-
czenie przerwaøa II wojna 'wiatowa.

Aleksander Janiszewski 

1956-1957 ± PKP Warszawa Gø•wna, 
1958-1990 Centralne Biuro Studi•w Projekt•w Kolejowych ¹Kolprojektº 
1990-1996 Dyrektor Generalny PKP 
1996-1998  Rada PKP ( Przewodnicz€cy Rady PKP)
1998-2018 ¹Kolprojektº sp. z o.o. , TorProjekt sp. z o.o.

¹Ludzie!z!wizj !transportu!kolejowego,!
wcze"niej,!dzi"!i!jutroº
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 Po II wojnie 'wiatowej dobudo-
wana na 'rednicy warszawskiej dru-
ga para tor%w na odcinku Warszawa 
Zachodnia ± Warszawa Wschodnia 
co pozwoliøo na rozdzielenie ruchu 
pasa$erskiego dalekobie$nego od 
podmiejskiego (aglomeracyjnego).
 W trakcie II wojny 'wiatowej oku-
pant niemiecki dla potrzeb wojny 
z Rosj! wybudowaø lini# Radom ± 
Opoczno ± Tomasz%w Mazowiecki 
± Koluszki.
 Po II wojnie 'wiatowej celem pa"-
stwa byøa odbudowa zniszczonej 
cz#'ciowo infrastruktury kolejowej, 
a tak$e w wyniku przyø!czenia tzw. 
ziem odzyskanych poprawienie po-
ø!cze" np. Szczecina z Poznaniem 
poprzez budow# drugiego toru.
 Znaczenie transportu kolejowego 
jest ci!gle bardzo znacz!ce w 'wie-
tle dynamicznie rosn!cych prze-
woz%w towarowych 480 mln ton w 
1980, kt%re w Polsce Ludowej miaøo 
znaczenie priorytetowe, a tak$e pa-
sa$er%w szczeg%lnie w zakresie do-
wozu ludzi do aglomeracji i wielkich 
zakøad%w przemysøowych. Byøa w 
tym czasie wizja budowy wielu sta-
cji rozrz!dowych, jak Szczecin Port 
Centralny, Warszawa Gø%wna Towa-
rowa projektant mgr in$. Halina Cze-
kajewska, Czarnolesie projektant in$. 
Stanislaw Papaj Warszawa Praga  in$. 
Teresa Bary.
 Na terenie Katowickiego Okr#gu 
Kolejowego, gdzie generowaøy si# 
najwi#ksze potoki towarowe. Jed-
nym z przykøad%w byøo projektowa-
nie obwodnicy poøudniowej Gliwi-
ce ± Zabrze Makoszowy ±Chebzie 
± Katowice Muchowiec ± Z!bkowice 
B#dzi"skie  generalnym projektan-
tem byøa mgr in$. Maria Ihnatowicz, 
a jednym z projektant%w byø in$. Sta-
nisøaw Kowalski.
 Najwi#ksz! wizjonersk! ide! w 
Okresie Polskie Ludowej byøo zapro-
jektowanie i wybudowanie Central-
nej Magistrali Kolejowej.Wiod!cym 
biurem byø Kolprojekt z projektan-
tami mgr in$. Zenonem Matjaszczy-
kiem, generalnym projektantem in$. 

Olgierdem Kubalczakiem, in$. Tade-
uszem Kossem.
 Ale najwa$niejsza byøa wizja ± idea, 
kt%r! promowaø jeden z najlepszych 
ministr%w zwi!zanych z transportem 
kolejowym Mieczysøaw Zajfryd, kt%ry 
wiedziaø do czego søu$y transport ko-
lejowy.
 Wizja wynikaøa z rosn!cych prze-
woz%w towarowych , w tym w#gla, 
co powodowaøo, $e na liniach ze 
'l!ska do port%w zacz#øo brakowa& 
zdolno'ci przewozowych. Badano 
mo$liwo'ci wzrostu przepustowo'ci 
na Magistrali W#glowej, Warszawsko-
-wiede"skiej, (Warszawa ± Koluszki 
± Piotrk%w Trybunalski ± Radomsko 
± Katowice), a tak$e linii strzemie-
szyckiej (Strzemieszyce Pøn. ± Kielce 
± Radom ± D#blin) i  okazaøo si#, $e 
ich zdolno'ci s! wyczerpane. Mini-
ster Zajfryd wesp%ø z dyrektorem 
Departamentu Inwestycji in$. arch, 
Edwardem Kopci"skim i  z ogrom-
nym wkøadem technicznym mi#dzy 
innymi Kazimierza Jackowicza wy-
sun!ø ide# budowy caøkiem nowego 
poø!czenia <l!ska z Wybrze$em, po-
prze rejon Warszawy.
 Linia cho& byøa przeznaczona pod-
stawowo do przewoz%w w#gla (ruch 
towarowy) zostaøa zaprojektowana 
wizjonersko na parametrach linii du-
$ych pr#dko'ci 250 km/h, a wi#c do 
ruchu pasa$erskiego. To zasøuga Mi-
nistra Zaifryda, a tak$e dyrektora Kol-
projektu prof. Tadeusza Basiewicza 
ale najwa$niejsza w tym byøa wizja.
 Podobnie wybudowanie linii Ko-
zø%w ± Koniecpol omijaj!ca w#zeø 
'l!ski w doje*dzie do Krakowa te$ 
miaøa wizj# usprawnienia ruchu.
 Byøy te$ wizje niespeønione jak 
np. 8 wylot ze <l!ska tzw. magistrala 
portowa.(Zabrze Mikuczyce ± Klucz-
bork ± Nakøo n. Noteci! z dojazdem 
do <winouj'cia i Gdyni). Caøy pomysø 
wynikn!ø z bezsensownej prognozy 
niczym nie popartej, $e Polska b#-
dzie eksportowaøa poprzez morze 50 
mln. ton w#gla co byøo ® kcj!.
 W døugiej historii dziaøalno'ci Mi-
nisterstwa zmieniaj!cego sw! na-

zw# od Kolei, poprzez Komunikacji, 
Transportu bardzo znacz!c! postaci! 
byø dyrektor departamentu in$. arch. 
Edward Kopa"ski, s!dz#, $e wiele wi-
zji, pomysø%w ministr%w byøo z Jego 
inicjatywy. Edward Kopa"ski miaø 
wizje rozwoju sieci linii kolejowych, 
z kt%rych wi#ksza cz#'& zostaøa zre-
alizowana, co zostaøo wcze'niej opi-
sane, ale zawsze zwracaø si# do biur 
projekt%w  (zlecaø) by idee te zostaøy 
sprawdzone i ocenione. Kolprojekt 
peøniø rol# sztabu projektowego.
 My'l!c o wizji dla transportu kole-
jowego na przyszøo'& nale$y szcze-
g%ln! uwag# zwr%ci& na prognozy 
mo$liwo'ci ® nansowe, potencjaø 
projektowo wykonawczy. Przy wizji 
budowy sieci linii du$ych pr#dko-
'ci nale$y wykona& prognozy prze-
wozowe uwzgl#dniaj!ce istnienie 
rozbudowanego transportu samo-
chodowego, w tym indywidualne-
go. Trzeba zda& sobie spraw#, $e 
osi!gni#cie pr#dko'ci np. 200 km/h 
kosztuje ( wzrost zu$ycia energii 
elektrycznej).
 Obecnie sie& w du$ej mierze ob-
søuguje istniej!ce aglomeracje i mia-
sta generuj!ce znaczne potoki pasa-
$er%w i towar%w. Nale$y si# trzyma& 
zasady wyboru wøa'ciwego rodzaju 
transportu zale$nego od odlegøo'ci, 
relacji i wielko'ci potoku. To ostatnie 
wi!$e si# z ze stwierdzeniem osta-
tecznym ¹transport kolejowyº, kosz-
towny w realizacji i w utrzymaniu, 
søu$y potokom masowym. Przy wy-
borze niezb#dne s! standardy tech-
niczo-ekonomiczne.
 Istnieje wa$ny aspekt, kt%ry musi 
by& uwzgl#dniony w wizji: ekologia 
= Rz!d Polski (nie tylko) powinien 
wpiera& transport masowy (zbioro-
wy) tak, by cho& cz#'ciowo odci!$y& 
drogi publiczne i zmniejszy& zatru-
wanie 'rodowiska, to b#dzie wyma-
ga& zmiany 'wiadomo'ci ludzi. To s! 
cele caøej Unii Europejskiej.
 Do wizji, kt%re mo$na zaliczy& do 
realizacji jest koncepcja budowy tzw. 
Y tj. linii du$ych pr#dko'ci Warsza-
wa ± è%d* ± Kalisz, i w tym rejonie 
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rozej'cie si# na Wrocøaw i Pozna". 
Uzasadnieniem jest wielko'& potoku 
pasa$er%w szczeg%lnie na odcinku 
Warszawa ± è%d* oraz potencjalne 
polepszenie do Wrocøawia.
 Mamy te$ wizje polityk%w, by 
wybudowa& Centralny Port Komu-
nikacyjny w rejonie Baranowa na 
poøudnie od Warszawy z fantastycz-
nymi prognozami ruchu lotniczego 
si#gaj!cego w porywach 160 mln 
pasa$er%w rocznie (najwi#ksze lot-
nisko na 'wiecie Atlanta ma 105 mln 
pasa$er%w rocznie), p%*niej wøadze 
zre ̄ektowaøy si# kolejno zmniejsza-
no prognozy  na 120 mln i dzi' chyba 
60 mln pasa$er%w na rok.
 W zwi!zku z powstaniem (?) CPK 
istnieje wizja budowy blisko 1800 km 
linii du$ych pr#dko'ci - co' w rodzaju 
drugiej Polski wg Edwarda Gierka.
 Nale$y podziwia& te fantazyjne wi-

zje nie poparte realnymi prognozami 
np. dla Warszawy realna jest wielko'& 
przewoz%w lotniczych na poziomie 
30 mln pasa$er%w rocznie (dr in$. 
Andrzej Waltz).
 Transport kolejowy w Polsce miaø, 
ma i b#dzie miaø istotne znaczenie, 
ale uwzgl#dniaj!c pozostaøe rodzaje 
transportu, szczeg%lnie samochody 
osobowe wymaga gø#bokich analiz 
potencjalnego popytu, by realizo-
wa& inwestycje w wywa$ony spo-
s%b. Pami#tajmy o bardzo wysokich 
kosztach budowy linii kolejowych. 
Wiadomo jest, $e powstaøy ok. 8 -10 
lat temu Krajowy Program Kolejowy 
z trudem realizowany byø i jest w bli-
sko 100> potrzebny krajowi. Nale$y 
koncentrowa& si# na istniej!cych 
poø!czeniach kolejowych uzupeønio-
nych wybranymi nowymi liniami, jak 
np. wspomniany Y.

 Wielko'& obszaru Polski, gdzie od-

legøo'ci mi#dzy metropoliami s! od 

100 do 500 km i te poø!czenia po-

winny by& modernizowane do 160 

km/h. Bardzo istotn! rol# transport 

zbiorowy, w tym kolejowy peøni w 

obsøudze metropolii, aglomeracji 

'l!skiej, gdzie ju$ dzi' wyst#puj! dra-

matyczne problemy w ruchu drogo-

wym, jednym z rozwi!za" jest budo-

wa dw%ch par tor%w na dojazdach, 

tak by oddzieli& ruch lokalny (aglo-

meracyjny, podmiejski) od pozosta-

øego ruchu kolejowego, pozwalaj!c 

na cz#stotliwo'& ruchu w godzinach 

szczytu np. co 10 minut.

 Transport kolejowy tak, ale w uza-

sadnionych relacjach z wizj! ale bez 

fantazji.

REKLAMA
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Organizatorzy Konferencji Naukowo-Technicznej pt.:  
WSPÓ ISTNIENIE DRÓG I LOTNISK  
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/-/ dr hab. in$.  Marek Kru $y%ski  
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