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Na okøadce: " Przykøad ronda w Dziwn•wku" (Fot. A. Soøowczuk)

W numerze

Analiza skuteczno'ci smarownic torowych 

w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocøawia
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Rozwa!ania poprawy bezpiecze%stwa ruchu 

poprzez przeksztaøcenie dotychczasowego ronda 

konwencjonalnego trzypasowego na rondo 

turbinowe typu ¹look-a-likeº 

(studium przypadku)

Alicja Soøowczuk, Anna Olszewska   9

Zmiany prawa o Centralnym Porcie 

Komunikacyjnym 

Piotr +wi!tecki 20

Idea Stowarzyszenia In!ynier"w i Technik"w 

Komunikacji w !yciu zawodowym

Paweø Gradowski 26

Drodzy Czytelnicy!

Pierwszy artykuø zawiera analiz! skuteczno#ci smarownic torowych w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocøawia. Przed-

stawiono wyniki pomiar•w na terenie wybranych p!tli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych. Ze-

stawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem dalszego kierunku bada$.

Nast!pna pozycja to rozwa%ania poprawy bezpiecze$stwa ruchu poprzez przeksztaøcenie dotychczasowego ronda kon-

wencjonalnego trzypasowego na rondo turbinowe na podstawie studium przypadku ze Szczecina. W rozwa%aniach zmia-

ny organizacji ruchu przedstawiono cztery mo%liwe rozwi&zania organizacji ruchu w zale%no#ci od dost!pno#ci terenu i 

analizy prognozowanych nat!%e$ ruchu na poszczeg•lnych wlotach i relacjach. W odniesieniu do trzech rond ze Szczecina 

wykonano analiz! stanu bezpiecze$stwa ruchu, potwierdzaj&c& osi&gni!cie znacznej jego poprawy.

W trzecim artykule Autor prezentuje zmiany wprowadzane do przepis•w dotycz&cych budowy Centralnego Portu Komu-

nikacyjnego. Zmiany te zostaøy wprowadzone ustaw& o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komuni-

kacyjnego z 22. lipca 2022 r. Ustawa ta przewiduje m.in. przeksztaøcenie przedsi!biorstwa pa$stwowego ¹Porty Lotniczeº w 

sp•øk! i wniesienie jej akcji do sp•øki CPK S.A. oraz zmiany kilkunastu innych ustaw.

Numer niniejszy zamyka artykuø o idei Stowarzyszenia In%ynier•w i Technik•w Komunikacji w %yciu zawodowym. Jednym 

z podstawowych cel•w stawianych przed Stowarzyszeniem jest podwy%szanie kwali' kacji zawodowych kadr. Taki rozw•j 

mo%liwy jest poprzez wymian! wiedzy na r•%nych spotkaniach tematycznych organizowanych r•wnie% przez SITK RP. Na 

przykøadzie Koøa Zakøadowego Autor przedstawia jak wygl&daj& mo%liwo#ci propagowania idei Stowarzyszenia w %yciu 

zawodowym.

*ycz! miøej lektury:

Maciej Kruszyna
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Infrastruktura transportu szynowego

Wst$p 

Powszechnie stykamy si• z haøasem 
powodowanym przez ruch transpor-
towy, dziaøalno&# przemysøow! oraz 
aktywno&ci zwi!zane z rekreacj!. W 
du"ych miastach jest zatem obecny 
niemal w ka"dej sytuacji ± zar$wno w 
pracy, jak r$wnie" podczas podr$"y, na 
spacerze i w mieszkaniu. Z uwagi na 
jego negatywne skutki kwali® kowany 
jest jako jedno z gø$wnych zanieczysz-
cze% &rodowiska przyrodniczego. 
Wraz z przekroczeniem nat•"enia 55 
dB pojawiaj! si• pierwsze negatywne 
oddziaøywania na czøowieka takie jak 
zakø$cenia snu czy nadpobudliwo&#. 
 Zakres nat•"enia d*wi•ku okre&lo-
ny jest przez pr$g søyszalno&ci (0 dB) i 
pr$g b$lu (130 dB).
 Szczeg$lnie uci!"liwym haøasem 
w miastach jest haøas tramwajowy. 
Spowodowany jest on zachodz!cymi 

procesami tribologicznymi. [1] W celu 
ograniczania tego rodzaju haøasu po-
dejmowane s! nast•puj!ce dziaøania:
· szlifowanie szyn na liniach tram-

wajowych,
· podbijanie tor$w
· toczenie  k$ø,
· wymiana zu"ytych k$ø w tramwa-

jach.
· monta" smarownic,
· budowa niskich ekran$w aku-

stycznych,
· modernizacja torowiska.

Dotychczas przeprowadzane bada-
nia wykazaøy nie tylko og$ln! sku-
teczno&# smarownic tramwajowych, 
ale r$wnie" dodatkowe zalety tego 
rozwi!zania, w&r$d kt$rych nale"y 
wymieni# mniejsze zu"ycie szyn oraz 
obr•czy k$ø w$zk$w tramwajowych 
[2]. Jest to niezwykle istotne z uwagi 
na mo"liwo&# zminimalizowania kosz-

t$w zwi!zanych z napawaniem szyn, 
remontami torowisk oraz wymian! k$ø 
i obr•czy [3]. 
 Zar$wno krajowe jak i mi•dzyna-
rodowe publikacje obejmuj! swoj! 

Streszczenie: Z uwagi na narastaj!cy problem negatywnego oddziaøywania haøasu tramwajowego podj•to pr$b• jego ograniczenia po-
przez monta" smarownic torowych w kilku lokalizacjach we Wrocøawiu. W artykule przedstawiono wyniki pomiar$w na terenie wybranych 
p•tli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych.  Zestawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem 
dalszego kierunku bada%. 

Søowa kluczowe: Haøas; Smarownica; P•tla tramwajowa

Abstract: Due to the growing problem of the negative impact of noise, an attempt was made to reduce it by installing track lubricators in 
several locations in Wroclaw. The article presents the results of measurements in selected tram loops before and after the installation of track 
lubricators. The collected data were compiled and analyzed together with an indication of the further direction of research.

Keywords: Noise; Lubricator; Tram loop

Analysis of the e% ectiveness of track lubricators 
in selected locations in Wrocøaw

Magdalena Skiba

Mgr in•. 

Doktorantka, Politechnika 
Wrocøawska

magdalena.skiba@pwr.edu.pl

Analiza skuteczno!ci smarownic torowych 
w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocøawia

Rodzaj d!wi"ku (haøasu)
Warto#$ poziomu 

d!wi"ku (dB)

Pr%g søyszalno#ci 0

Powiew i szelest li#ci 15 ± 20

Rozmowa szeptem 20

&redni haøas w mieszkaniu 40

Spokojna ulica, zwykøa rozmowa 40 - 45

Gøo#na rozmowa 60

Haøas uliczny, tramwaj 70

Du'y ruch uliczny, silnik moto-
cyklowy

80 ± 85

Møot pneumatyczny (odlegøo#$ 2 m) 90

Poci*g po#pieszny (odlegøo#$ 10 m) 100

Dyskoteka, koncert rockowy 100 ± 120

Samolot #migøowy 120

Pr%g b%lu 130
!r"døo: http://geoportal.wroclaw.pl/www/old/mapa-
-akustyczna.shtml#halas

Tab. 1. Poziomy d$wi•ku wyst•puj%ce w przykøa-
dowych sytuacjach
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Infrastruktura transportu szynowego

tematyk! przegl!d &rodk$w smarnych 
[4,5], sposoby sterowania ukøadami 
smaruj!cymi [6,7] oraz analiz• sku-
teczno&ci tøumienia haøasu [8]. Z uwa-
gi na zr$"nicowany tabor tramwajowy 
dobierany indywidualnie przez prze-
wo*nik$w miejskich, rzeczywista sku-
teczno&# smarownic torowych mo"e 
by# ustalona wyø!cznie na podstawie 
pomiar$w przeprowadzonych dla da-
nej lokalizacji.

Studium przypadku: Ograniczenie 
haøasu poprzez monta! smarownic 
torowych na p$tlach tramwajowych 
we Wrocøawiu

System komunikacji tramwajowej we 
Wrocøawiu jest najstarszym systemem 
tramwaj$w elektrycznych na terenie 
Polski, obsøuguj!cym 22 linie dzienne. 
Zarz!dc! torowisk i trakcji tramwajo-
wych na terenie miasta jest Miejskie 
Przedsi•biorstwo Komunikacyjne Sp. 
z o.o. 
 Obecnie we Wrocøawiu eksploato-
wane s! liniowo nast•puj!ce typy 
tramwaj$w: 
· Konstal 105NaWr, 
· Protram 204 WrAs, 
· Protram 205 WrAs, 
· Skoda 16T, 
· Skoda 19T, 
· PESA 2010 NW, 
· Moderus MF 19 AC, 
· Moderus MF 24 AC, 
· Moderus LF07AC. 

Z uwagi na stwierdzone przekrocze-
nia haøasu w rejonie wybranych p•tli 
tramwajowych oraz liczne zgøoszenia 
i skargi mieszka%c$w podj•to decyzj• 
o monta"u smarownic torowych.
 W dniu 31.03.2021 zarz!dca toro-
wisk tramwajowych we Wrocøawiu 
ogøosiø post•powanie przetargowe, 
kt$rego przedmiotem byøo opraco-
wanie dokumentacji projektowej oraz 
monta" automatycznych smarownic 
torowych na sze&ciu p•tlach tramwa-
jowych we Wrocøawiu.
 Zamawiaj!cy wymagaø zamonto-

wania smarownic torowych w nast•-
puj!cych ilo&ciach i lokalizacjach:
· P•tla Le&nica ± smarownica jedno-

torowa, 
· P•tla Kromera ± smarownica dwu-

torowa,
· P•tla S•polno ± smarownica jed-

notorowa oraz smarownica dwu-
torowa, 

· P•tla Ksi•"e Maøe ± smarownica 
jednotorowa, 

· P•tla Klecina ± smarownica dwu-
torowa, 

· P•tla Opor$w ± smarownica jed-
notorowa oraz smarownica dwu-
torowa.

W dniu 12.05.2021r. nast!piøo otwar-
cie ofert. W wyniku post•powania 
przetargowego zostaøa wybrana ® rma 
LWZ Sp. z o.o. Na wybranych p•tlach 
zamontowano smarownice ® rmy 
SmarTech.
 Zgodnie z zapisami w dokumenta-
cji przetargowej zamontowane sma-
rownice przystosowane s! do pra-
cy ze smarami biodegradowalnymi 
niepowoduj!cymi wydøu"enia drogi 
hamowania tramwaju. Zamawiaj!cy 
dopu&ciø biodegradowalny smar wap-
niowy produkowany na bazie miesza-
niny syntetycznego oleju esterowego 
i oleju ro&linnego. Stosowany obecnie 

smar, zgodnie z informacj! producen-
ta, przeznaczony jest do smarowa-
nia przelotowego trakcji szynowej w 
kolejnictwie i tramwajach miejskich, 
jak r$wnie" do smarowania maszyn 
i urz!dze% eksploatowanych na te-
renach le&nych, uj•# wody itp., tam 
gdzie istnieje potencjalne niebezpie-
cze%stwo ska"enia &rodowiska.

Sposoby pomiaru
Dla ka"dej z p•tli wykonano schemat 
gra® czny ze wskazaniem punktu po-
miarowego. Mikrofon do pomiar$w 
lokalizowano, w miar• mo"liwo&ci, w 
jednakowej odlegøo&ci od toru dla ca-
øej trasy wymagaj!cej przeprowadze-
nia pomiaru. Ka"dorazowo analizator 
d*wi•ku lokalizowany byø na wysoko-
&ci okoøo 1,5m nad poziomem terenu.
 Podczas pomiar$w starano si• wy-
eliminowa# wpøyw d*wi•k$w zakø$-
caj!cych, w tym haøas generowany 
ruchem pojazd$w. W zwi!zku z tym 
pomiary wykonywano przede wszyst-
kim w godzinach wieczornych lub 
wczesno porannych.

Wykorzystany sprz$t
Do pomiar$w wykorzystano miernik 
poziomu d*wi•ku producenta Nor-
sonic, model: Nor145 u"yczony przez 
® rm• Systemy Pomiarowe Sp. z o.o. 

1. P•tla Klecina
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Analizator d*wi•ku Nor145 to precy-
zyjny miernik poziomu d*wi•ku klasy 
1 (najwy"sza klasa dokøadno&ci) zgod-
nie z normami IEC 61672, IEC 61260, 
DIN 45657, ANSI S1.4, ANSIS1.11, and 
ANSI S1.43. Przed ka"dym cyklem 
pomiarowym dokonywano kalibracji 
miernika kalibratorem czterozakreso-
wym Nor1256 klasy 1.

Por"wnanie wynik"w

P$tla Klecina
Na p•tli znajduj! si• dwa tory (rys. 1). 
Na potrzeby niniejszego artykuøu 
oznaczono je jako ¹tor nr 1º i ¹tor nr 2º. 
Wskazano r$wnie" peron dla wysiada-
j!cych oraz peron dla wsiadaj!cych. 
Odcinek zaznaczony na czerwono 
pomi•dzy punktami A i B stanowi 
przedmiot bada% akustycznych. Sta-
nowisko pomiarowe zlokalizowano w 
punkcie C.
 Pomiary akustyczne wykonano w 

dniach:
-  27.09.2021r. ± przed monta"em 

smarownic
-  09.09.2022r. i 12.09.2022r. ± po 

monta"u smarownic.

Dla pomiar$w przeprowadzonych w 
dniu 27.09.2021r. uzyskano wyniki po-
kazane na rys. 2
 Dla pomiar$w przeprowadzonych 
w dniu 09.09.2022r. uzyskano wyniki 
zaprezentowane na rys. 3
 W dniu 09.09.2022r. stwierdzono 
rozbie"ny tabor w stosunku taboru 

kursuj!cego w dniu 27.09.2021r. W 
zwi!zku z tym wykonano dodatkowe 
pomiary 12.09.2022r. w celu uzyskania 
dodatkowych wynik$w por$wnaw-
czych (rys. 4).
 Tabela 2 przedstawia tabor zareje-
strowany w ci!gu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tycz!ce tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Dzi•ki zestawieniu mo"na stwier-
dzi#, "e por$wnaniu mo"na podda# 
wyø!cznie model 205WrAs i 105NaWr. 
Tor nr 1 i tor nr 2  charakteryzuj! si• in-

 

 
2. Wyniki pomiar"w w dniu 27.09.2021r.

 
3. Wyniki pomiar"w w dniu 09.09.2022r.

Tabor zarejestrowany w 2021r. Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 27.09.2021r. Pomiar w dniu 09.09.2022r. Pomiar w dniu 12.09.2022r.

tor nr 1 tor nr 2 tor nr 1 tor nr 2 tor nr 1 tor nr 2

205WrAs 205WrAs Moderus LF07AC Moderus MF24AC Moderus LF07AC 105NaWr

Moderus MF24AC Skoda 16T 205WrAs Moderus MF19AC Moderus MF17AC

Skoda 16T Skoda 16T

105NaWr

105NaWr

Tab. 2. Zestawienie taboru, pomiary 27.09.2021r., 09.09.2021 i 12.09.2021r.
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nymi promieniami øuk$w. W zwi!zku z 
tym por$wnanie mo"na byøo dokona# 
wyø!cznie dla tego samego taboru 
przeje"d"aj!cego po tym samym to-
rze. W tym wypadku por$wnano mo-
del 205WrAs na torze nr 1 oraz model 
105NaWr na torze nr 2.
 Wykresy (rys. 5) przedstawiaj! wyni-
ki pomiar$w akustycznych dla pojaz-
du 205 WrAs na odcinku od przystan-
ku dla wysiadaj!cy do zatrzymania na 
torze nr 1.
 Podczas pomiaru w dniu 
27.09.2021r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 86,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 09.09.2022r. odnotowana 
najwy"sza warto&# to 77,8. Odnoto-
wano zbli"one tøo akustyczne dla obu 
dni o warto&ci okoøo 48dB. Jak wida# z 
wykres$w zamontowane smarownice 
ograniczyøy haøas o 9,1 dB.
 Wykresy (rys. 6) przedstawiaj! wyni-
ki pomiar$w akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadaj!cy do zatrzymania na 
torze nr 2.
 Dla dw$ch pomiar$w w dniu 
27.09.2021r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 89,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 12.09.2022r. odnotowana 
najwy"sza warto&# to 90,3. 

 Pomimo zamontowanych smarow-
nic torowych zarejestrowano wi•ksz! 
warto&#. Z uwagi na jej chwilowy cha-
rakter nale"y przypuszcza#, "e byøa ona 
wywoøana zmian! poøo"enia zwrotni-
cy (uderzenie element$w zwrotnicy o 
siebie). Poza tym incydentalnym wzro-
stem warto&ci warto zwr$ci# uwag• 
na og$lne wypøaszczenie i wyøago-
dzenie wykresu uzyskanego podczas 
pomiar$w w dniu 12.09.2022r. 

P$tla Opor"w
Na p•tli znajduj! si• trzy tory jak na 
rys. 7. Na potrzeby niniejszego artyku-
øu oznaczono je jako ¹tor nr 1º, ¹tor nr 
2º i ¹tor nr 3º. Wskazano r$wnie" pe-
ron dla wysiadaj!cych oraz peron dla 
wsiadaj!cych. Odcinek zaznaczony 
na czerwono pomi•dzy punktami A i 
B stanowi przedmiot bada% akustycz-
nych. Stanowisko pomiarowe zlokali-
zowano w punkcie C.
 Pomiary akustyczne wykonano w 
dniach:
-  24.092021r. i 25.09.2021r. ± przed 

7. P•tla Opor"w

 
5. Por"wnanie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli Klecina w dniu 

27.09.2021 i w dniu 09.09.2022 dla modelu 205WrAs na torze nr 1

 

6. Por"wnanie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli Klecina w dniu 
27.09.2021 i w dniu 12.09.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 2

4. Wyniki pomiar"w w dniu 12.09.2022r.
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monta"em smarownic
-  14.10.2022r. ± po monta"u sma-

rownic.

Tabela 3 przedstawia tabor zarejestro-
wany w ci!gu trzech dni pomiaro-
wych. Na szaro zaznaczono pola do-
tycz!ce tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Dzi•ki zestawieniu mo"na zauwa-
"y#, "e por$wnaniu mo"na podda# 
wyø!cznie model 105NaWr i Moderus 
MF19AC. Tor nr 1, 2 i 3  charakteryzu-
j! si• innymi promieniami øuk$w. W 
zwi!zku z tym por$wnanie mo"na 
byøo dokona# wyø!cznie dla tego sa-
mego taboru przeje"d"aj!cego po 
tym samym torze. W tym wypadku 
por$wnano model 105NaWr na torze 
nr 1, model  105NaWr na torze nr 2 
oraz model Moderus MF19AC na torze 
nr 3.
 Wykresy (rys. 8) przedstawiaj! wy-
nik pomiar$w akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadaj!cy do zatrzymania na 
torze nr 1.
 Podczas pomiar$w w dniu 
24.09.2021r. i 25.09.2021r. odnotowa-
no najwy"sze warto&ci: 91,3dB, 90,8dB 
i 89,7dB (rys. 9).
 Dla pomiar$w w dniu 14.10.2022r. 
dla modelu 105NaWr na torze nr 1 
odnotowano nast•puj!ce najwy"sze 
warto&ci: 71,3dB, 64,0dB oraz 63,3dB. 

Z wykres$w wynika, "e zamontowa-
ne smarownice ograniczyøy haøas a" 
o 20dB dla modelu 105NaWr na torze 
nr 1.
 Wykresy (rys. 10) przedstawiaj! ze-
stawione wynik pomiar$w akustycz-

nych dla pojazdu Moderus MF19AC n 
odcinku od przystanku dla wysiadaj!-
cy do zatrzymania na torze nr 3.
 Podczas pomiar$w w dniu 
24.09.2021r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 86,6dB, natomiast w dniu 

 
9. Zestawienie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli Opor"w w dniu 14.10.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 1

 
8. Zestawienie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli Opor"w w dniu 24.09.2021 i w dniu 24.09.2021 dla modelu 105NaWr na torze nr 1

Tabor zarejestrowany w 2021r. Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 25.09.2021r. Pomiar w dniu 16.10.2022r.

tor nr 1 tor nr 2 tor nr 1 tor nr 2

Skoda19T PESA 2010NW Moderus LF07AC Moderus LF07AC

Skoda19T Moderus MF24AC Moderus LF07AC Moderus LF07AC

Skoda19T 105NaWr Moderus LF07AC Moderus LF07AC

Skoda19T 204WrAs Moderus LF07AC Moderus MF19AC

Skoda19T PESA 2010NW Moderus MF24AC

Skoda19T Skoda16T Moderus MF24AC

105NaWr Moderus MF17AC

Skoda19T

PESA 2010NW

Moderus MF24AC

PESA 2010NW

Tab. 4. Zestawienie taboru, pomiar 27.09.2021r., 09.09.2021 i 12.09.2021r.

Tabor zarejestrowany w 2021r. Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 24.09.2021r. Pomiar w dniu 25.09.2021r. Pomiar w dniu 14.10.2022r.

Tor nr 1 Tor nr 2 Tor nr 3 Tor nr 1 Tor nr 2 Tor nr 3 Tor nr 1 Tor nr 2 Tor nr 3

105NaWr
Moderus 
MF19AC

105NaWr 105NaWr
Moderus 
MF24AC

105NaWr 105NaWr 204WrAs 205WrAs

105NaWr
Moderus 
MF24AC

105NaWr
Moderus 
MF24AC

Skoda19T
Moderus 
MF24AC

105NaWr 105NaWr
Moderus 
MF19AC

205WrAs Skoda19T
Moderus 
MF19AC

Moderus 
MF24AC

105NaWr 105NaWr

PESA 
2010NW

Moderus 
MF24AC

105NaWr

Skoda16T

Tab. 3. Zestawienie taboru, pomiary 24.09.2021r., 25.09.2021r. i 14.10.2022r.
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14.10.2022r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 65,1dB. Z wykres$w wynika, 
"e zamontowane smarownice ograni-
czyøy haøas o 21,5dB dla modelu Mo-
derus MF19AC na torze nr 3.

P$tla S$polno
Na p•tli znajduj! si• dwa tory jak na 
rys.11. Na potrzeby niniejszego artyku-
øu oznaczono je jako ¹tor nr 1º i ¹tor nr 
2º. Wskazano r$wnie" peron dla wysia-
daj!cych oraz peron dla wsiadaj!cych. 
Odcinek zaznaczony na czerwono po-
mi•dzy punktami A i B stanowi przed-
miot bada% akustycznych. Stanowisko 

pomiarowe zlokalizowano w punk-
cie C.
 Tabela 4 przedstawia tabor zareje-
strowany w ci!gu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tycz!ce tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Pomiary akustyczne wykonano w 
dniach:
-  25.092021r. ± przed monta"em 

smarownic
-  16.10.2022r. ± po monta"u sma-

rownic.

Dzi•ki zestawieniu mo"na zauwa"y#, 

"e por$wnaniu mo"na podda# wy-
ø!cznie model Moderus MF24AC. Tor 
nr 1 i tor nr 2  charakteryzuj! si• innymi 
promieniami øuk$w. W zwi!zku z tym 
por$wnanie mo"na byøo dokona# wy-
ø!cznie dla tego samego taboru prze-
je"d"aj!cego po tym samym torze. 
W tym wypadku por$wnano model 
Moderus MF24AC na torze nr 2. Do-
datkowym utrudnieniem podczas re-
alizowanych pomiar$w byø fakt, "e w 
rozkøadach jazdy obejmuj!cych P•tl• 
S•polno niemal caøkowicie zast!piono 
dotychczasowe modele najnowszym 
taborem.
 Wykresy (rys. 12, 13) przedstawia-
j! wynik pomiar$w akustycznych dla 
pojazdu Moderus MF24AC na odcinku 
od przystanku dla wysiadaj!cy do za-
trzymania na torze nr 2.
 Podczas pomiar$w w dniu 
25.09.2021r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 75,5dB, natomiast w dniu 
16.10.2022r. odnotowano najwy"sz! 
warto&# 78,8dB. Z wykres$w wyni-
ka, "e zamontowane smarownice nie 
wpøyn•øy na ograniczenie haøasu dla 
modelu Moderus MF24AC na torze 
nr 2. Ze wzgl•du na brak mo"liwo&ci 
por$wnania wynik$w pomiaru na to-
rze nr 1 oraz dla innego taboru na to-
rze nr 2 nie mo"na jednoznacznie wy-
kluczy# skuteczno&ci zamontowanych 
smarownic.11. P•tla S•polno

 

12. Zestawienie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli S•polno w 
dniu 25.09.2021 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2

 

13. Zestawienie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli S•polno w dniu 
16.10.2022 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2

 

10. Zestawienie wynik"w z pomiar"w akustycznych na P•tli Opor"w w dniu 24.09.2021r. oraz 14.10.2022r. dla modelu Moderus MF19AC na torze nr 3
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Podsumowanie

Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest por$wnanie i analiza wynik$w 
z przeprowadzonych pomiar$w aku-
stycznych przed oraz po zamontowa-
niu smarownic torowych na P•tli Kle-
cina, P•tli Opor$w oraz P•tli S•polno.
 Przeprowadzona analiza wykazuje 
skuteczno&# zamontowanych sma-
rownic dla P•tli Klecina oraz P•tli Opo-
r$w. Dla uzyskanych wynik$w nie wy-
kazano poprawy dla P•tli S•polno. 
 Wyniki bada% potwierdzaj!, "e za-
montowanie smarownic torowych 
byøo søusznym dziaøaniem. Sugero-
wana jest dalsza analiza akustyczna 
na terenie miasta oraz wprowadzanie 
podobnych rozwi!za% w miejscach 
szczeg$lnie uci!"liwych dla otoczenia. 
Jest to niezwykle istotne ze wzgl•du 
na komfort "ycia os$b mieszkaj!cych 
w rejonie wymienionych p•tli, jak r$w-
nie" u"ytkownik$w przebywaj!cych 
tymczasowo w rejonie p•tli. 
 Dla prawidøowego przeprowadze-
nia pomiar$w nale"aøoby uzgodni# z 
przewo*nikiem przejazdy wyø!cznie 
tego samego taboru przed i po za-
ø!czeniu smarownic. Dla unikni•cia 
kolejnej zmiennej konieczne byøoby 
zapewnienie staøej pr•dko&ci prze-
je"d"aj!cego taboru. Zgodnie z obo-
wi!zuj!cymi przepisami na terenie 
Wrocøawia, byøaby to pr•dko&# mak-
symalnie 10km/h, z uwagi na badanie 
odcink$w torowisk w rejonie zwrotnic. 
Pr•dko&# Zgodnie z obowi!zuj!c! na 
terenie Wrocøawia Instrukcj! dla mo-
torniczego, motorniczy zobowi!zany 
jest do poruszania si• z pr•dko&ci! nie 
przekraczaj!c!:
· 15km/h na zwrotnicach najazdo-

wych dla relacji na wprost (dla iglic 
ryglowanych) oraz na zwrotnicach 
zjazdowych,

· 10km/h na zwrotnicach najazdo-
wych dla relacji skr•tnych.

Dodatkowo pod k!tem warunk$w 
atmosferycznych pomiary nale"aøo-
by wykonywa# wyø!cznie dla analo-

gicznego ci&nienia, temperatury oraz 
pr•dko&ci wiatru. 
 W przyszøo&ci nale"aøoby zatem po-
wt$rzy# pomiary z uwzgl•dnieniem 
wszystkich wymienionych zmiennych.

Podzi•kowania
Pragn• zøo&y' podzi•kowania dla ( rmy 
Systemy Pomiarowe Sp. z o.o., kt"ra na 
potrzeby powy&szych pomiar"w kilku-
krotnie wypo&yczyøa analizator d$wi•ku 
Nor145 ( rmy Norsonic wraz z kalibrato-
rem czterozakresowym Nor1256 klasy 1. 
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wiska z dnia 4 czerwca 2007 r. w 
sprawie ustalania warto&ci wska*-
nika haøasu LDWN.

[15] Polska Norma PN-ISO-1:1999 ¹Aku-
styka. Opis i pomiary haøasu &ro-
dowiskowego. Podstawowe wiel-
ko&ci i proceduryº.



9
przegl•d  komunikacyjny2 / 2023

Infrastruktura drogowa

Wprowadzenie

Ostatnio w naszym kraju buduje si• 
wiele skrzy"owa% typu rondo lub 
przebudowuje si• stare skrzy"owania 
na skrzy"owania z ruchem okr•"nym, 
ze wzgl•du na wi•ksze parametry 
bezpiecze%stwa ruchu. R$wnie" wzra-
staj!ce w szybkim tempie nat•"enie 
ruchu wymaga stosowania w ukøa-
dach komunikacyjnych skrzy"owa% 
zapewniaj!cych du"! przepustowo&#. 
Takie wymogi speøniaj! skrzy"owania 
z sygnalizacj! &wietln! i ronda turbi-
nowe. Ronda turbinowe zapewniaj! 
zar$wno wi•ksz! przepustowo&#, jak 
i wi•ksze bezpiecze%stwo ruchu, co 

zwi!zane jest z mniejsz! liczb! punk-
t$w kolizji dzi•ki zastosowaniu segre-
gacji ruchu na wlotach i jezdni ronda.
 Ronda turbinowe zacz•to stoso-
wa# pod koniec XX w. Pierwsze rondo 
turbinowe wybudowano w 1996 r. w 
Holandii. Jego pomysøodawc! i pro-
jektantem byø L.G.H. Fortuijn wykøa-
dowca Delft University of Technology 
[1, 13, 14, 37]. Podstawow! zasad! i 
wyr$"nikiem rond turbinowych jest 
skanalizowanie ruchu w ten spos$b, 
"e kierowca przed wjazdem na ron-
do turbinowe musi podj!# decyzj• 
o zaj•to&ci pasa ruchu zgodnego z 
dalszym kierunkiem jazdy. Klasyczne 
rondo turbinowe powinno speønia# 

cztery podstawowe zasady: 
a) na wlotach z du"ym nat•"eniem 

ruchu powinny by# dwa pasy ru-
chu, i zastosowany czytelny po-
dziaø ruchu zgodny z danymi rela-
cjami

b) na jezdni ronda powinna by# za-
stosowana czytelna separacja ru-
chu za pomoc! pasa separacyjne-
go, tak by nie zachodziøa potrzeba 
zmiany pasa ruchu,

c) na jezdni ronda musi by# zapew-
niony i dokøadnie oznaczony kie-
runek ruchu, zgodny z zastoso-
waniem oznakowania i separacji 
ruchu na wlotach na rondo, tak by 
kierowca zaj!ø odpowiedni pas ru-

Streszczenie: W artykule podj•to kwesti• przebudowy dotychczasowych rond konwencjonalnych trzypasowych na ronda turbinowe typu 
¹look-a-likeº. W tym celu wykorzystano elementy studium przypadku odnosz!c si• do mo"liwych r$"nych rozwi!za% organizacji ruchu na 
dotychczasowych rondach konwencjonalnych trzypasowych, z wysp! &rodkow! w ksztaøcie koøa. W rozwa"aniach zmiany organizacji ruchu 
przedstawiono cztery mo"liwe r$"ne rozwi!zania organizacji ruchu w zale"no&ci od dost•pno&ci terenu i analizy prognozowanych nat•"e% 
ruchu na poszczeg$lnych wlotach i relacjach. Ponadto scharakteryzowano trzy szczeci%skie ronda trzypasowe, na kt$rych w roku 2019 zmie-
niono dotychczasow! organizacj• ruchu i wprowadzono rondo typu ¹look-a-likeº, stosuj!c tylko oznakowanie poziome bez jakiejkolwiek 
przebudowy istniej!cych wlot$w. W odniesieniu do tych rond wykonano analiz• stanu bezpiecze%stwa ruchu, potwierdzaj!c! osi!gni•cie 
znacznej jego poprawy.

Søowa kluczowe: Ronda konwencjonalne; Ronda turbinowe look-a-like; Korytarze ruchu; Bezpiecze)stwo ruchu

Abstract: The article addresses the issue of converting existing conventional multilane roundabout to a look-a-like turbine tra\  c rounda-
bout. A case has been proposed by reviewing di  ̂erent solutions of tra\  c control devices on existing conventional multilane roundabouts 
with a circular central island. Four di  ̂erent variants of tra\  c control devices has been presented, which take into consideration the availa-
bility of land and analysis of projected tra\  c volumes at individual entrances and routes. In addition, three Szczecin multilane roundabouts 
were characterized, where the existing tra\  c control devices was changed in 2019 and a look-a-like tra\  c roundabout was introduced. The 
roundabouts has been changed by introducing only horizontal markings without any reconstruction of the existing entrances. An analysis 
of the state of tra\  c safety was carried out for these tra\  c roundabouts, con® rming that signi® cant improvements have been achieved.

Keywords: Conventional roundabouts; Turbine look-a-like roundabouts; Vehicle path; Tra*  c safety

Improving the tra&  c safety by converting an existing conventional multilane 
tra&  c roundabout to a look-a-like turbine roundabout (case study)
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chu przed wjazdem na rondo, 
d) z pasa zewn•trznego mo"na 

skr•ci# w prawo na najbli"szym 
wylocie lub jecha# dalej po ze-
wn•trznej jezdni ronda, a z pasa 
wewn•trznego mo"e by# tylko 
realizowana jazda ze skr•tem w 
lewo lub na wprost. 

W holenderskich wytycznych [34] wy-
r$"nia si• podstawowe nast•puj!ce 
typy rond turbinowych czterowloto-
wych: basic, egg, spiral, knee i rotor (tj. 
podstawowy, jajko, spiralne, typu L i 
rotacyjne). Kolejn! rzecz! konieczn! 
na rondach turbinowych jest stoso-
wanie pasa separacyjnego dziel!cego 
poszczeg$lne pasy ruchu na wlotach 
i wylotach oraz na jezdni ronda, (pasy 
separacyjne powinny mie# szeroko&# 
0,7 m lub 1 m). Pas separacyjny skøa-
da si• z reguøy z wystaj!cych ponad 
powierzchni• jezdni betonowych se-
parator$w ruchu, ci!gøych linii ozna-
kowania poziomego i przy szeroko&ci 
1 m z marker$w drogowych typu LED 
[1, 34]. W Kr$lestwie Niderland$w wy-
budowano w zasadzie w wi•kszo&ci 
przypadk$w klasyczne ronda turbino-
we, jednak w zale"no&ci od warunk$w 
ruchowych i przede wszystkim do-
st•pno&ci terenu wybudowano r$w-
nie" ronda cz•&ciowo turbinowe, (po 
niderlandzku nazywane Parti+le turbo-
rotonde ± tj. z pewnymi odst•pstwami 
od ww. zasad) i ronda typu ¹look-a-likeº, 
(w wolnym tøumaczeniu ¹patrz i jed*º) 

[2], na kt$rych zamiast typowego pasa 
separacyjnego zastosowane byøy tyl-
ko linie oznakowania poziomego lub 
ewentualnie na nich zastosowany byø 
klasyczny separator ruchu U-25 (rys. 1 
i 2). Ronda turbinowe powinny speø-
nia# wszystkie cztery podane wy"ej 
zasady. Je&li jaka& zasada nie zostaøa 
utrzymana, to dane rondo nie jest kla-
sycznym rondem turbinowym. Mo"e 
to by# natomiast rondo Parti+le turbo-
rotonde lub rondo typu ¹look-a-likeº [2, 
3, 14, 34].
 Ronda typu ¹look-a-likeº s! coraz 
cz•&ciej budowane, zar$wno w Eu-
ropie, jak i na pozostaøych kontynen-
tach. Przy czym nie utrzymuje si• na 
nich &ci&le zasad podanych wy"ej. S! 
to r$"ne mody® kacje rond typu ¹lo-
ok-a-likeº z wyznaczeniem segregacji 
ruchu tylko za pomoc! linii oznakowa-
nia poziomego i z zastosowan! r$"n! 
liczb! pas$w ruchu na jezdni ronda i 
na wlotach oraz wylotach, w zale"no-
&ci od potrzeb ruchowych i warunk$w 
terenowych (rys. 3). Na rys. 3 zwraca 
szczeg$ln! uwag• pro® lowanie wysp 
dziel!cych. S! to z reguøy nieregularne 
wyspy, uksztaøtowane na podstawie 
krzywoliniowego stylizowanego tr$j-
k!ta, otoczone liniami oznakowania 
poziomego. Zwraca tak"e uwag• cz•&# 
przejezdna rond przedstawionych na 
rys. 3, oddzielona od jezdni ronda ob-
øym kraw•"nikiem z zastosowan! na 
nim muld! (rys. 3b). Wysoko&# &wiatøa 
kraw•"nika wzgl•dem rz•dnej jezdni, 

zgodnie z wytycznymi ameryka%skimi 
NCHRP 672 [33], jest r$wna 7 ± 10 cm 
(rys. 3c). Spos$b formowania ksztaøtu 
krzywoliniowych wysp dziel!cych jest 
podany w wytycznych [33] i zwi!zany 
jest z zapewnieniem redukcji pr•dko-
&ci do odpowiadaj!cej dopuszczalnej 
pr•dko&ci przejazdu przez rondo w 
zale"no&ci od danej relacji. Uksztaø-
towanie i szeroko&# pas$w ruchu na 
wlotach i wylotach na døugo&ci wysp 
dziel!cych i na jezdni ronda wyznacza 
si• w zale"no&ci od analizy zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyj•tego pojaz-
du miarodajnego. 
 Osobliwo&ci! w&r$d rond cz•&cio-
wo turbinowych z nietypow! kon-
strukcj! pasa separacyjnego, (skøa-
daj!cego si• tylko z betonowego 
separatora U-25), jest rondo wybudo-
wane w 2021 r. w Zuzuland w Republi-
ce Poøudniowej Afryki RPA (rys. 4) [11, 
23]. Opr$cz nietypowej konstrukcji 
kraw•"nika zast•puj!cego klasyczny 
pas separacyjny niezwykle osobliwa 
jest tak"e konstrukcja nawierzchni 
na przejezdnej cz•&ci ronda, z syme-
trycznie zastosowanymi na niej beto-
nowymi poprzecznymi separatorami 
ruchu. Prawdopodobnie te konstruk-
cje cz•&ci przejezdnej ronda i pasa se-
paracyjnego zwi!zane s! z przyzwy-
czajeniami i zachowaniem stylu jazdy 
miejscowych kierowc$w.
 Jak ju" wcze&niej wspomniano przy 
projektowaniu ronda turbinowego, 
cz•&ciowo turbinowego Parti+le tur-

1. Przykøad ronda w Dziwn"wku ± typu ¹Parti+le turborotondeº z trzema 
pasami ruchu na zachodniej cz•8ci jezdni ronda <Fot. A. Soøowczuk=

2. Przykøad ronda w Dziwn"wku ± typu ¹Parti+le turborotondeº z dwoma 
pasami ruchu na wschodniej cz•8ci jezdni ronda <Fot. A. Soøowczuk=
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borotonde lub ronda typu ¹look-a-likeº 
wyj&ciowe dane stanowi! prognozo-
wane nat•"enia ruchu. Maj!c okre&lo-
ne prognozowane nat•"enia ruchu na 
poszczeg$lnych relacjach projektant 
okre&la zapotrzebowanie na liczb• 
pas$w ruchu na wlotach i wylotach 
oraz na jezdni ronda i na tej podstawie 
przyjmuje dany typ ronda. Problem 
przyj•cia w projekcie ronda dw$ch 
lub trzech pas$w ruchu wi!"e si• bez-
po&rednio z jego przepustowo&ci! i 
uzyskan! pr•dko&ci! na jezdni ronda 
[16]. Problemy przepustowo&ci rond 

turbinowych przy stosowaniu r$"nych 
symulacji scenariuszy ruchu w odnie-
sieniu do wybranego typu ronda prze-
analizowano w [12, 15, 17, 25] i wyka-
zano, "e przy r$"nych scenariuszach 
mo"na osi!gn!# r$"ne døugo&ci kolej-
ki na poszczeg$lnych wlotach, popra-
w• przepustowo&ci oraz r$"ne liczby 
potencjalnych kon ̄ikt$w. Pomimo, "e 
badania opisane w artykule [15] ogra-
niczaøy si• do jednego przykøadowego 
ronda i zmiennych scenariuszy nat•"e-
nia ruchu, to wyniki ko%cowe z zasto-
sowanych program$w symulacyjnych 

wykazuj!, "e w trakcie projektowania 
ronda turbinowego niezwykle wa"ne 
jest uwzgl•dnienie nat•"enia ruchu 
nie tylko na wlotach, ale tak"e w po-
szczeg$lnych relacjach. Z uwzgl•d-
nienia nat•"enia ruchu na wlotach i 
w poszczeg$lnych relacjach wynika# 
mo"e potrzeba stosowania dw$ch lub 
trzech pas$w ruchu na wlotach lub na 
jakim& fragmencie jezdni ronda. Dru-
gim wnioskiem z bada% opisanych w 
[15] jest to, "e ronda turbinowe mog! 
by# inne ni" klasyczne ronda turbino-
we i tak"e mog! zapewnia# zwi•ksze-
nie przepustowo&ci wraz z popraw! 
bezpiecze%stwa ruchu. 
 Problem przepustowo&ci klasycz-
nych rond turbinowych opisano 
przede wszystkim w rozprawie dok-
torskiej pomysøodawcy rond turbino-
wych L.G.H. Fortuijna [14], w kt$rej au-
tor wyja&niø zasady i przyczyny wzrostu 
przepustowo&ci rond turbinowych w 
stosunku do rond konwencjonalnych, 
o tradycyjnym ksztaøcie kolistym wy-
spy &rodkowej. Niezaprzeczalnym fak-
tem zwi•kszonego bezpiecze%stwa 
ruchu na rondach turbinowych w sto-
sunku do rond klasycznych jest segre-
gacja ruchu. Problem zwi•kszonego 
bezpiecze%stwa ruchu na klasycznych 
rondach turbinowych poruszono w 
publikacjach wielu autor$w [1, 3, 4, 6, 
7, 8, 12, 16, 19, 26]. W literaturze przed-
miotu problemowi bezpiecze%stwa 
ruchu na rondach typu ¹look-a-likeº 
po&wi•cono wiele bada% i analiz opi-
sanych w [4, 9, 13, 15, 16, 20, 27, 30, 
35].
 Innym problemem koniecznym do 
przeanalizowania w trakcie projekto-
wania rond turbinowych klasycznych 
i rond typu ¹look-a-likeº jest uwzgl•d-
nienie przejezdno&ci i zapewnienie 
korytarzy ruchu. Na klasycznych ron-
dach turbinowych korytarz ruchu 
wyznaczaj! przede wszystkim pasy 
separacyjne. Natomiast na rondach 
typu ¹look-a-likeº nale"y w trakcie pro-
jektowania sprawdza# korytarze ruchu 
i na ich podstawie wyznacza# granice 
zastosowanych zmiennych linii ozna-
kowania poziomego. 

b) c) 

a) 

 
 
 

 

3. Rondo typu ¹look-a-likeº na skrzy&owaniu drogi stanowej 41 z ulicami Breezewood Ln oraz W Bell 
St Neenah w USA: a= plan czterech rond; b= mulda i dostosowane wpusty deszczowe do jej obøego 

ksztaøtu; c= widok na kraw•&nik oddzielaj%cy przejezdn% cz•8' ronda od jezdni ronda <!r"døo: Google 
Earth [1>] ± wsp"ørz•dne geogra( czne 44?9©22.55@N, >>?29©>.49@W=

!" #"  

 

4. Pierwsze rondo cz•8ciowo turbinowe wybudowane na przedmie8ciach Khandisa w Zuzuland w 
RPA na skrzy&owaniu dr"g R102/P535/P743: a= pas separacyjny z wyniesionym kraw•&nikiem, b= cz•8' 

przejezdna <!r"døo: Google Earth [1>] ± wsp"ørz•dne geogra( czne 2>?51©50.32@S, 31?51©15.75@E=
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 Powy"szy przegl!d literatury wyka-
zuje, "e brakuje w polskiej literaturze 
analizy mo"liwych do realizacji rond 
typu ¹look-a-likeº, niezwykle przydat-
nych i pomocnych przy planowaniu 
przebudowy istniej!cych rond wie-
lopasowych na tego typu ronda. W 
warunkach ogranicze% ® nansowych 
i konieczno&ci poprawy warunk$w 
bezpiecze%stwa ruchu przebudo-
wa istniej!cych wielopasowych rond 
konwencjonalnych na ronda typu 
¹look-a-likeº, z zastosowaniem se-
gregacji ruchu tylko za pomoc! linii 
oznakowania poziomego, daje wie-
le mo"liwo&ci. Tym zagadnieniom 
po&wi•cony jest niniejszy artykuø. W 
artykule wykorzystano studium przy-
padku przedstawione w tab. 1, za-
pewniaj!c celow! kontrol• nad anali-
zowanymi czynnikami zewn•trznymi. 
Analiza wybranych przypadk$w rond 
byøa zdeterminowana przez czynni-
ki zewn•trzne, b•d!ce poza kontrol! 
badacza. Zgodnie z teori! studium 
przypadku, pojedynczy przypadek 
odzwierciedla indywidualny zestaw 
czynnik$w i danych empirycznych, a 
wnioski sformuøowane na jego pod-
stawie mog! by# generalizowane do 
innych podobnych przypadk$w. W 
artkule zastosowano celowy dob$r 
przypadku czynnik$w zewn•trznych, 
speøniaj!cy cele badania, tj. wybrano 
ronda charakteryzuj!ce si• odmienny-
mi czynnikami (tj. r$"nym nat•"eniem 
i gø$wnymi relacjami) lub typowymi 
(tj. liczb! wlot$w). W analizie przyj•to 
konstytutywn! zasad• studium przy-
padku, "e przeprowadzenie dalszych 
analiz r$wnie" w odniesieniu do poje-
dynczych przypadk$w mo"e potwier-
dzi# otrzymane wnioski tak"e przy 
innych czynnikach zewn•trznych. 

Bior!c powy"sze pod uwag• najpierw 
przeanalizowano mo"liwe przypad-
ki przebudowy istniej!cego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo z segregacj! ruchu wyznaczon! 
tylko za pomoc! oznakowania pozio-
mego. Ronda te jednak wymagaøy pla-
nowania szerszego zakresu przebu-
dowy, zwi!zanego przede wszystkim 
z przebudow! wlot$w (tj. znacznym 
ich poszerzeniem). W dalszej cz•&ci 
artykuøu przedstawiono inne spojrze-
nie na studium przypadku dotycz!ce 
przeksztaøcenia istniej!cego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu ¹look-a-likeº, z segregacj! 
ruchu, polegaj!c! na zastosowaniu 
specjalnego oznakowania poziome-
go tylko na jezdni ronda, tj. bez "adnej 
przebudowy wlot$w. W dalszej cz•&ci 
artykuøu autorzy poruszyli problem 
koniecznej szczeg$øowej analizy kory-
tarzy ruchu i detali wyznaczenia miej-
sca zmiany linii oznakowania na jezdni 
ronda. Artykuø ko%cz! otrzymane z 
powy"szych analiz wnioski. 

Analiza mo!liwych przypadk"w 
ronda turbinowego 
typu ¹ look-a-likeº

Projektowanie rond typu ¹look-a-likeº 
jest popularne nie tylko w Kr$lestwie 
Niderland$w. Ronda te s! cz•sto pro-
jektowane w Niemczech [9, 15], w 
Polsce [37] i w USA [32, 33]. Podstaw! 
przyczyn! popularno&ci rond typu ¹lo-
ok-a-likeº jest niski koszt przebudowy, 
zwi•kszona przepustowo&# i zwi•k-
szone bezpiecze%stwo ruchu, w sto-
sunku do rond konwencjonalnych o 
tradycyjnym ksztaøcie wyspy &rodko-
wej. Ponadto ronda turbinowe typu 
¹look-a-likeº w stosunku do istniej!-

cych rond konwencjonalnych zajmu-
j! niewiele wi•ksz! powierzchni•, co 
w por$wnania do klasycznych rond 
turbinowych o podobnej liczbie pa-
s$w ruchu i wybudowanych pasach 
separacyjnych jest bardzo korzystne, 
szczeg$lnie pod wzgl•dem ekono-
micznym. Przykøadem tego typu rond 
wybudowanych w Polsce mog! by# 
np. ronda wybudowane m.in. w War-
szawie. Jednym z takich rond typu 
¹look-a-likeº mo"e by# np. rondo Zgru-
powania AK ¹Radosøawº ([18] ± wsp$ø-
rz•dne geogra® czne 52_15©16.96QN, 
20_58©58.00QE), na kt$rym zastoso-
wano zmienn! liczb• pas$w ruchu 
pomi•dzy poszczeg$lnymi wlotami, 
(charakterystyczny ksztaøt wyspy nie-
przejezdnej dla ronda typu Egg) i za-
stosowano tylko linie oznakowania 
poziomego, zar$wno na jezdni ronda, 
jak i na wlotach. Drugie rondo typu ¹lo-
ok-a-likeº znajduje si• na przeci•ciu si• 
ulic Pøowieckiej, Ostrobramskiej i Mar-
sa ([18] ± wsp$ørz•dne geogra® czne 
52_14©1.74QN, 21_7©37.79QE). Na drugim 
rondzie zastosowano ponadto strzaøki 
kieruj!ce na jezdni ronda i na wlotach 
oraz powierzchni• wyø!czon! z ruchu 
na przeciwko wlot$w przy nieprze-
jezdnej cz•&ci ronda, kt$rej kraw•dzie 
podkre&lono separatorem ruchu U-25. 
Rondo to imituje rondo turbinowe 
typu rotor, nie tylko ze wzgl•du na 
cztery charakterystyczne ¹nosyº zlo-
kalizowane naprzeciw wlot$w, ale 
gø$wnie ze wzgl•du na zastosowan! 
dodatkowo sygnalizacj• &wietln!.
 Ronda typu ¹look-a-likeº, zalecane w 
wytycznych NCHRP 672 [33] wyma-
gaj! jednak przebudowy wysp dzie-
l!cych lub korekty lokalizacji wyspy 
&rodkowej wzgl•dem istniej!cego 
ronda konwencjonalnego o trady-
cyjnym ksztaøcie kolistym. Zgodnie 
z wytycznymi holenderskimi projek-
towania rond turbinowych [34] pasy 
separacyjne lub w danym przypadku 
linie ci!gøe oznakowania poziomego 
powinny zaczyna# si• w odlegøo&ci 
co najmniej 20 m przed zewn•trzn! 
&rednic! ronda lub przed kraw•dzi! 
zewn•trzn! przej&cia dla pieszych 

Tab. 1. Trzy etapy studium przypadku dotycz%cego analizy projektu ronda typu ¹look-a-likeº <!r"døo: 
opracowanie wøasne autor"w=

Metody indukcji i dedukcji Etap I Etap II Etap III 

Logika replikacji 
analityczna (cztery r%'ne 

przypadki) 
analityczna (trzy r%'ne przypadki) 

analityczna (pojedynczy zestaw 
okoliczno#ci) 

Dob%r pr%by 
celowy: uwzgl"dnienie dost"pno#ci 
terenu i prognozowanych nat"'e+ 

na wlotach i relacjach 

celowy: ronda o r%'nej liczbie wlot%w, 
r%'nej #rednicy i r%'nym 

zagospodarowaniu 

losowy: jeden przypadek wybrany do 
analizy projektu linii oznakowania 

poziomego 

Rodzaj generalizacji 
analityczny (zilustrowany 

graficznie) 

analityczny: (analiza dokumentacji 
graficznej i fotograficznej) oraz 
statystyczny (testy statystyczne) 

analiza graficzna pojedynczego 
przypadku 

Silna strona bogactwo informacji bogactwo informacji 
analiza przetransponowania danych o 

korytarzach ruchu 
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oznaczonego lini! P-10. Natomiast 
na wylotach koniec pasa separacyj-
nego lub linii ci!gøych oznakowania 
poziomego powinien by# odlegøy od 
zewn•trznej &rednicy ronda lub kra-
w•dzi przej&cia dla pieszych o co naj-
mniej 15 m. Poszerzenia lub zw•"enia 
szeroko&ci wlot$w i wylot$w mo"na 
formowa# dopiero poza tymi granica-
mi. Jednak projekt ronda turbinowego 
typu ¹look-a-likeº nie jest tylko zastoso-
waniem nowego oznakowania pozio-
mego. W projekcie tego typu ronda 
powinny by# wykorzystane podsta-
wowe zasady ksztaøtowania korytarzy 
ruchu i powinna by# obowi!zkowo 
sprawdzana przejezdno&# pojazd$w 
miarodajnych. 
 Na rys. 5 przedstawiono przy-
køad projektu ronda typu ¹look-a-likeº 
uksztaøtowanego z ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego tylko za pomo-
c! zmiany oznakowania poziomego 
na jezdni ronda i niewielkiej korekty 
wysp dziel!cych na døugo&ci ok. 20 m 
od &rednicy zewn•trznej jezdni ronda 
lub od ko%ca przej&cia dla pieszych. 
Wi•ksz! zaj•to&# terenu w stosunku 
do ronda konwencjonalnego z wysp! 
&rodkow! okr!gø! i wyspami dziel!-
cymi r$wnolegøymi o szeroko&ci 2,5 
m mo"na odnotowa# tylko na døugo-
&ci poszerzonych wlot$w. Na rondzie 
tego typu (rys. 5) utrzymany jest na 
jezdni ksztaøt ronda konwencjonalne-

go, zastosowana jest segregacja ruchu 
dzi•ki wprowadzonemu oznakowaniu 
poziomemu i przebudowane s! ska-
nalizowane pasy ruchu na wlotach i 
wylotach. 
 Innym przykøadem przebudowy 
ronda trzypasowego na rondo typu 
¹look-a-likeº jest rondo przedstawione 
na rys. 6, w kt$rym na dw$ch cz•-
&ciach jezdni ronda zastosowano po 
dwa pasy ruchu, uzyskuj!c spøaszcze-
nie ronda wzdøu" naprzeciwlegøych 
wlot$w. Tego typu rondo w przypad-
ku przebudowy ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego wymaga nie 
tylko koniecznej przebudowy na do-
tychczasowej jezdni ronda, ale tak"e 
wi•kszej przebudowy na wlotach, czy-
li znacznie zwi•ksza koszty budowy. 
Bior!c powy"sze pod uwag•, zdaniem 
autor$w to ¹spøaszczoneº rondo typu 
¹look-a-likeº mo"e by# zastosowane 
w przypadku ograniczonego do-
st•pnego miejsca do budowy ronda 
konwencjonalnego trzypasowego z 
okr!gø! wysp! &rodkow! lub ronda 
turbinowego klasycznego. 
 Kolejnym przykøadem przebudowy 
dotychczasowego ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego na rondo typu 
¹look-a-likeº jest rondo przedstawione 
na rys. 7. W przypadku wlot$w dwu-
pasowych i du"ego nat•"enia ruchu 
na relacji skr•tu w lewo na jednym z 
wlot$w mo"na zastosowa# cz•&cio-

we ograniczenie pasa &rodkowego i 
uformowanie dw$ch pas$w ruchu do 
skr•tu w lewo na cz•&ci jezdni ronda. 
A na rys. 8 przedstawiono rondo trzy-
pasowe z podw$jnymi pasami skr•tu 
w lewo z wszystkich wlot$w. Bior!c 
pod uwag• wnioski z bada% opisa-
nych w publikacjach [12, 15], autorzy 
uwa"aj!, "e takie rondo powinno by# 
zastosowane przy przebudowie na 
rondo typu ¹look-a-likeº, w przypadku 
odnotowanych wcze&niej kolejek po-
jazd$w oczekuj!cych na wjazd i du-
"ymi nat•"eniami ruchu na relacjach 
skr•tnych w lewo. 
 Na istniej!cych rondach konwen-
cjonalnych trzypasowych mo"na 
zmieni# organizacj• ruchu w r$"ny 
spos$b, przedstawiony na rys. 5-8, 
w zale"no&ci od wielko&ci prognozo-
wanych nat•"e% ruchu na wlotach i 
w poszczeg$lnych relacjach, co ewi-
dentnie wypøywa z analizy scenariu-
szy ruchu opisanych w publikacjach 
[12, 15, 16, 17, 32]. Ka"de rondo typu 
¹look-a-likeº przedstawione na rys. 5-8 
ma inny ksztaøt wyspy dziel!cej i inn! 
szeroko&# czoøa wyspy, co bezpo&red-
nio wynika z analizy relacji i zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyj•tych pojaz-
d$w miarodajnych. W zale"no&ci od 
prognozowanego nat•"enia ruchu na 
poszczeg$lnych wlotach i relacjach 
ronda te mog! mie# klasycznie po trzy 
lub dwa pasy ruchu na wlotach i tylko 

 
5. Przykøad trzypasowego ronda typu ¹look-a-likeº z trzema pasami ruchu 

na wlotach i wylotach <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w=
6. Przykøad spøaszczonego ronda typu ¹look-a-likeº z dwoma pasami ruchu 

na wlotach bocznych <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w=



14
przegl•d  komunikacyjny 2 / 2023

Infrastruktura drogowa

na jezdni ronda mog! mie# wyzna-
czone za pomoc! linii oznakowania 
poziomego dozwolone relacje. 
Chc!c dobra# typ ronda typu ¹look-
-a-likeº w odniesieniu do konkretnej 
sytuacji warunk$w geometrycznych i 
lokalizacji projektant, jak ju" wcze&niej 
wspomniano, powinien przeanalizo-
wa# przede wszystkim prognozowane 
nat•"enie na poszczeg$lnych wlotach 
i relacjach. Wa"ne s! jednak tak"e pod-

stawowe parametry geometryczne 
dotycz!ce dost•pnej powierzchni, czy 
te" gø$wnego parametru ¹spøaszcze-
nia rondaº w konkretnej lokalizacji. W 
tab. 1 zestawiono w celach por$w-
nawczych wybrane parametry rond 
przedstawionych na rys. 5-8. Przyjmu-
j!c za wyj&ciowe rondo przedstawio-
ne na rys. 5 o &rednicy zewn•trznej 
r$wnej 62 m, w celach por$wnaw-
czych, obliczono powierzchni• terenu 

pomi•dzy kraw•"nikami na wlotach 
i na powierzchni wn•trza ronda oraz 
odlegøo&# pomi•dzy czoøami wysp 
dziel!cych na wlotach w osi pionowej. 
Odlegøo&# ta charakteryzuje m.in. wa-
runek ¹spøaszczenia rondaº przy zasto-
sowaniu tylko dw$ch pas$w ruchu na 
cz•&ci ronda, przedstawionego na rys. 
6 i 7. Na ka"dym rondzie zastosowano, 
w celach por$wnawczych, &rednic• 
zewn•trzn! 62 m i te same odlegøo&ci 
granicy zewn•trznej wlot$w mierzo-
nej wzdøu" osi od &rodka ronda. Bio-
r!c pod uwag•, "e parametry ronda 
zale"! od przyj•tej &rednicy ronda, 
w tab. 2 przedstawiono parametry 
w udziale procentowym, w odnie-

Tab. 2. Por"wnanie podstawowych parametr"w geometrycznych charakteryzuj%cych ronda przed-
stawione na rys. 5-7 <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w=

Por%wnywany parametr 
Ronda typu ¹����������� º przedstawione na: 

rys.   rys. !  rys. " rys. # 
Powierzchnia zaj"to#ci terenu 100/ 95,2/ 79,7/ 92,6/ 
Odlegøo#$ pomi"dzy czoøami wysp dziel*cych, mierzona wzdøu' osi pionowej, 
charakteryzuj*ca tzw. ¹spøaszczenie rondaº 

100/ 88,8/ 88,0/ 93,3/ 

9. Pi•ciowlotowe Rondo Uniwersyteckie o 8rednicy zewn•trznej r"wnej 125 
m <!r"døo: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez auto-

r"w na tle zdj•cia satelitarnego z programu [1>] ± wsp"ørz•dne geogra( cz-
ne 53?24©12.1>@N, 14?30©5.00@E=

10. Trzywlotowe Rondo Hakena o 8rednicy zewn•trzne r"wnej 141 m 
<!r"døo: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez autor"w 
na tle zdj•cia satelitarnego z programu [1>] ± wsp"ørz•dne geogra( czne 

53?23©30.00@N, 14?30©>.43@E=

 
8. Przykøad ronda typu ¹look-a-likeº z dwoma pasami ruchu na wylotach i 
podw"jnymi pasami skr•tu w lewo <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w=

7. Przykøad ronda typu ¹look-a-likeº z dwoma nast•puj%cymi po sobie pasa-
mi skr•tu w lewo <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w=
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sieniu do ronda wyj&ciowego, przed-
stawionego na rys. 5. Analiza danych 
przedstawionych w tab. 2 wskazuje, 
"e najmniejsz! powierzchni• zaj•to&ci 
terenu i najwi•ksze spøaszczenie ronda 
ma rondo przedstawione na rys. 7.
 Przy stosowaniu rond typu ¹look-
-a-likeº do wyznaczenia pas$w ruchu 
søu"! przede wszystkim linie oznako-
wania poziomego. Z zasad organizacji 
ruchu drogowego wynika, "e pojaz-
dy nie powinny zmienia# pasa ruchu, 
je&li oddziela je linia segregacyjna 
ci!gøa [24]. Do&wiadczenia z klasycz-
nych rond turbinowych wykazuj!, "e 
do wi•kszego bezpiecze%stwie ruchu 
przyczyniaj! si• pasy separacyjne wraz 
z wyniesionymi na nich kraw•"nikami 
(betonowymi separatorami). W wielu 
przypadkach, szczeg$lnie w Polsce, na 
rondach turbinowych typu ¹look-a-likeº 
stosuje si• separatory ruchu U-25 (rys. 
1 i 2). Poszczeg$lne segmenty separa-
tora U-25 s! nieznacznie oddalone od 
siebie, co umo"liwia sprawny odpøyw 
wody opadowej podczas deszczu. Nie 
ma jeszcze jednak krajowych opraco-
wa% dotycz!cych problemu od&nie-
"ania w przypadku tych rond, jednak 
podobnie jak na rondach klasycznych 
turbinowych wysoko&# separatora 
U-25 nie powinna stwarza# osobli-
wych problem$w przy od&nie"aniu. 
Natomiast istotny problem na ww. 
rondach stanowi wyznaczenie po-
cz!tku i ko%ca ci!gøej linii na jezdni 
ronda, czy te" optymalnego rozpocz•-
cia i zako%czenia separator$w ruchu 
U-25. W tym celu nale"y na ka"dym 
projekcie ronda, (przedstawionym na 
rys. 5-8), wykona# analiz• przejezdno-
&ci, wyznaczy# korytarze ruchu i na tej 
podstawie wyznaczy# dokøadn! loka-
lizacj• linii oznakowania poziomego 
(tj. styku linii ci!gøych i przerywanych). 
Niekt$re propozycje ronda typu ¹lo-
ok-a-likeº przedstawione na rys. 5-8 
dopuszczaj!ce zjazd z ronda z pasa 
&rodkowego s! zgodne z Kodeksem 
drogowym [24], gdy" taki zjazd odby-
wa si• po wyznaczonym torze jazdy za 
pomoc! separatora ruchu i nie kolidu-
je ze zjazdem z jedni ronda z pasa ze-

wn•trznego. Je&li jednak nie ma zasto-
sowanego separatora ruchu U-25, to 
w ww. miejscu znajduje si• punkt ko-
lizji, tj. punkt krzy"owania si• potok$w 
ruchu, czyli rondo typu ¹look-a-likeº, z 
zastosowaniem tylko linii oznakowa-
nia poziomego, nie przyczynia si• do 
zwi•kszenia bezpiecze%stwa ruchu. 

Analiza studium przypadku 
trzypasowych rond typu ¹look-a-
likeº w Szczecinie

Ostatni przykøad rond typu ¹look-a-likeº 
opisywany w niniejszym artykule, do-
tyczy przebudowy istniej!cych rond 
konwencjonalnych trzypasowych bez 
jakiejkolwiek przebudowy wysp dzie-
l!cych czy jezdni ronda. W Szczecinie 
ronda trzypasowe byøy wybudowane 
w XIX w. i kilka rond trzypasowych 
wybudowano w ostatnich latach. Na 
trzech rondach konwencjonalnych 
trzypasowych wøadze miasta podj•øy 
decyzj• o ich przebudowie na ronda 
typu ¹look-a-likeº, dzi•ki wykorzystaniu 
tylko linii oznakowania poziomego 
[5, 10, 21, 22, 28, 31]. Przykøady rond 
trzypasowych ze Szczecina przedsta-
wiono na rys. 9-11. Na rys. 9 przedsta-

wiono oznakowanie poziome zasto-
sowane na rondzie pi•ciowlotowym, 
natomiast na rys. 10 i 11 przedstawio-
no wybrane fragmenty rzeczywistej 
organizacji ruchu zastosowanej na 
rondzie trzywlotowym i o&miowloto-
wym.
 Na pl. Grunwaldzkim dodatkowo 
zmieniono r$wnie" oznakowanie w 
rejonie przej&# dla pieszych przez jed-
ni• ronda, skracaj!c døugo&# przej&cia 
z trzech do dw$ch pas$w ruchu (rys. 
11). Ten osobliwy plac o&miowlotowy 
opracowano na podstawie wst•pne-
go projektu Jamesa Hobrechta z lat 
sze&#dziesi!tych XIX w. Ostatecznie 
plac wybudowano w latach 80. XIX w. 
Od samego pocz!tku wzdøu" gø$wnej 
dwujezdniowej arterii miasta i na wy-
spie &rodkowej ronda byøa wybudo-
wana dwutorowa linia tramwajowa. 
Przy budowie placu wzorowano si• na 
przykøadach podobnych rond wybu-
dowanych w Pary"u i Berlinie. Obec-
nie na wyspie &rodkowej ronda nadal 
znajduj! si• przystanki tramwajowe, 
a tak"e ziele%ce, miejsca rekreacji dla 
mieszka%c$w wraz ze stolikami sza-
chowymi. Mi•dzy innymi, dlatego 
zaplanowano na jezdni ronda kilka 

a)  b)

c)  d)

11. O8miowlotowy pl. Grunwaldzki z dost•pem pieszych na wysp• 8rodkow% <Fot. Alicja Soøowczuk=
a= wydøu&enie pasa dziel%cego na wlocie dwujezdniowym z dwutorow% lini% tramwajow%
b= wydøu&enie wyspy dziel%cej na wlocie ulicy dwupasowej dwukierunkowej
c= przeznaczenie pasa zewn•trznego na jezdni ronda tylko na relacj• skr•tu w prawo
d= skr"cenie przej8cia dla pieszych tylko do dw"ch pas"w ruchu
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przej&# dla pieszych. 
 W celu potwierdzenia søuszno&ci 
przebudowy ronda trzypasowego na 
rondo typu ¹look-a-likeº, w celu zwi•k-
szenia bezpiecze%stwa ruchu, autorzy 
niniejszego artykuøu na podstawie 
danych uzyskanych z programu SE-
WIK [36] wykonali analiz• statystyczn! 
zmniejszenia liczby zdarze% drogo-
wych w wyniku zmiany organizacji 
ruchu na jezdni ronda, kt$rej wyniki 
przedstawili na rys. 12 i w tab. 3. Dane 
z programu SEWIK [36] dotyczyøy lat 
2015±2018 przed zmian! organiza-
cji ruchu i od dnia zmiany organizacji 
ruchu w 2019 do ko%ca roku 2021. W 
odniesieniu do zestawionych danych 
przeprowadzono analiz• statystyczn!, 
uwzgl•dniaj!c! dwa warunki stoso-
wania testu. Rezultaty analizy zesta-
wiono w tab. 3. 

 Analiza danych i wynik$w test$w 
statystycznych zestawionych w tab. 3 
wykazaøa, "e w odniesieniu do wszyst-
kich analizowanych rond otrzymano 
potwierdzenie du"ej skuteczno&ci za-
stosowania zmiany organizacji ruchu 
w odniesieniu do zdarze% drogowych. 
Natomiast w odniesieniu do wypad-
k$w drogowych z udziaøem pieszych 
tylko na placu Grunwaldzkim otrzy-
mano potwierdzenie skuteczno&ci za-
stosowanej zmiany organizacji ruchu. 
Na Rondzie Uniwersyteckim w odnie-
sieniu do wypadk$w z pieszymi nie 
otrzymano miarodajnych wynik$w, 
gdy" w por$wnywanych okresach 
odnotowano po jednym wypadku 

z udziaøem pieszych. Nale"y w tym 
miejscu doda#, "e nat•"enie ruchu 
pieszych na Rondzie Uniwersyteckim, 
(zlokalizowanym na obrze"ach miasta) 
jest zdecydowanie mniejsze ni" na pl. 
Grunwaldzkim w centrum miasta. 
Na podstawie wizji lokalnych mo"na 
stwierdzi#, "e piesi na Rondzie Uni-
wersyteckim korzystaj! z reguøy tylko 
z jednego przej&cia dla pieszych. Na 
pozostaøych przej&ciach w trakcie kil-
kukrotnych wizyt lokalnych nie stwier-
dzono w og$le ruchu pieszych.

Studium przypadku wyznaczania 
granic linii oznakowania poziome-
go na rondzie typu ¹look-a-likeº

Jak ju" wcze&niej wspomniano w celu 
wykazania granicy linii oznakowania 
poziomego na jezdni ronda nale"y 
w ramach projektu przebudowy do-
tychczasowego ronda trzypasowe-
go wykona# analiz• przejezdno&ci i 
wyznaczy# mo"liwe korytarze ruchu 
przyj•tych pojazd$w miarodajnych. 
Pojazdy miarodajne powinny by# 
przyj•te: na istniej!cych rondach na 
podstawie wykonanych bada% in situ, 
a na rondach nowoprojektowanych z 
uwzgl•dnieniem standardowych po-
jazd$w. Dopuszczaj!c, "e w r$"nych 
krajach mog! by# stosowane pojaz-
dy o innych niestandardowych døu-
go&ciach, to nale"y przyj!# pojazdy 
charakterystyczne dla danego kraju. 
Celem uzyskania zr$"nicowania ana-

 
  

12. Wykres pudeøkowy <ramka-w%sy= liczby zdarze) drogowych przed i po 
zmianie organizacji ruchu na analizowanych rondach w Szczecinie <!r"døo: ba-
dania wøasne na podstawie danych przedstawionych w programie SEWIK [36]=

 

 
13. Plan analizowanego ronda typu ¹look-a-likeº <!r"døo: opracowanie 

wøasne autor"w=

Tab. 3. Dane i wyniki analizy statystycznej na trzech analizowanych rondach turbinowych typu ¹lo-
ok-a-likeº w Szczecinie <!r"døo: opracowanie wøasne autor"w na podstawie danych przedstawionych 

w programie SEWIK [36]= 

Rok 
Pl. Grunwaldzki Rondo Uniwersyteckie Rondo Hakena 

Zdarzenia 
drogowe og%øem 

Wypadki z 
udziaøem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe og%øem 

Wypadki z 
udziaøem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe og%øem 

Wypadki z 
udziaøem pieszych 

Dane przed zmian* organizacji ruchu 
2015 46 3 85 ± 43 ± 
2016 46 5 79 ± 33 ± 
2017 38 1 110 1 49 ± 
2018 65 4 123 ± 56 ± 

Og%øem $$!� %&� ' (� %� $''� )�
Dane po zmianie organizacji ruchu 

2019 19 1 37 ± 18 ± 
2020 26 1 60 1 38 ± 
2021 34 2 70 ± 34 ± 

Og%øem "(� '� %!"� %� (*� )�

Wynik testu istotno#ci stwierdzonych r%'nic stanu bezpiecze+stwa c$ (chi-kwadrat): 

c$ = ( !"#$± 2 #1)2;(#1 #2 ( 1< 2)) > c 
$ = 3,84, poziom ufno#ci 0,95, c 

$ = 2,71, poziom ufno#ci 0,90 
c$ = &!+*�,�&+#'� 3,0 ? 3,84 !"+*�,�&+#'� 0,04 ? 3,84 & +*�,�&+#'� ± 

Potwierdzenie skuteczno#ci zastosowanej zmiany organizacji ruchu nast"puje, gdy r%wnocze#nie z pozytywnym wynikiem testu istotno#ci zachodzi 
r%wnie' nier%wno#$:   1;#1 >  2;#2 

 1;#1 >  2;#2 56,5 > 26,3 3,25 > 1,33 114,8 > 55,7 0,25 ? 0,33 61,0 > 30,0 ± 
Oznaczenia:  
 1 ± liczba zdarze+ drogowych;wypadk%w ¹przedº, 
 2 ± liczba zdarze+ drogowych wypadk%w ¹poº wprowadzeniu zmian, 
#1 ± døugo#$ okresu obserwacji ¹przedº wprowadzeniem zmian (lata), 
#2 ± døugo#$ okresu obserwacji ¹poº wprowadzeniu zmian (lata). 
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lizy przejezdno&ci w artykule przyj•-
to r$"ne wloty boczne (tj. p$ønocny i 
poøudniowy) [29], tj. r$"ni!ce si• licz-
b! pas$w ruchu. W analizowanym 
przykøadzie na jezdni ronda pomi•dzy 
wlotami pozostawiono po trzy pasy 
ruchu, a naprzeciw wysp dziel!cych 
przyj•to tylko dwa pasy ruchu. W celu 
pokazania r$"norodno&ci mo"liwych 
rozwi!za% na dw$ch wlotach zasto-
sowano wydøu"one wyspy dziel!ce 
(wlot zachodni i poøudniowy), a na 
pozostaøych wlotach pasy dziel!ce 
(wlot wschodni i p$ønocny). Wzorem 
rond proponowanych w wytycznych 
ameryka%skich NCHRP 672 [33] zasto-
sowano wzdøu" wlot$w przy kraw•"-
niku zewn•trznym i przy kraw•"niku 
wyspy dziel!cej linie ci!gøe oddalone 
od lica kraw•"nika o 0,3 m. Przy wy-
spie &rodkowej zastosowano pier&cie% 
szeroko&ci 1 m. Przeksztaøcenie ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu ¹look-a-likeº wykonano tyl-
ko za pomoc! oznakowania poziome-
go. Na rys. 13 przedstawiono plan ron-
da i wynikowe oznakowanie poziome. 
Uwzgl•dniaj!c, "e przebudowa do-
tychczasowego ronda konwencjonal-
nego trzypasowego mo"e dotyczy# 
lokalizacji w terenie zabudowanym z 
istniej!cymi przej&ciami dla pieszych 

i przejazdami rowerowymi, na rys. 13 
uwzgl•dniono taki przykøad ronda. 
 Przyj•to, "e wzdøu" wlot$w gø$w-
nych (zachodniego i wschodniego) 
pojazdem miarodajnym byø ci!gnik 
siodøowy o døugo&ci 16,5 m (rys. 14), 
a na wlotach bocznych (p$ønocnym 
i poøudniowym) pojazdem miarodaj-
nym byø autobus solowy o døugo&ci 
9,5 m (rys. 15). Na rys. 14 przedsta-
wiono wynik analizy przejezdno&ci i 
wyznaczenie granicy linii ci!gøych na 
wlotach i wylotach zachodnich oraz 
wschodnich. A na rys. 15 przedsta-
wiono wynik analizy korytarza ruchu 
autobusu kursuj!cego wzdøu" wlot$w 
p$ønocnego i poøudniowego oraz lo-
kalizacj• przedøu"enia linii przerywa-
nej na jezdni ronda. 

Podsumowanie

Na podstawie przegl!du literatury 
przeprowadzonym w artykule wykaza-
no, "e w przypadku dotychczasowych 
rond trzypasowych z wysp! &rodkow! 
okr!gø! mo"na zaplanowa# ich prze-
budow• na ronda turbinowe typu 
¹look-a-likeº i osi!gn!# na nich wi•ksze 
bezpiecze%stwo ruchu. Z mo"liwych 
rond typu ¹look-a-likeº mo"e projektant 
wybra# dowolne rozwi!zanie organi-

zacji ruchu przy niewielkich kosztach 
przebudowy, uwzgl•dniaj!cych fakt, 
"e poszczeg$lne relacje b•d! rozdzie-
lone tylko dziki liniom oznakowania 
poziomego. Wyb$r mo"liwego za-
stosowania organizacji ruchu zale"y 
przede wszystkim od nat•"enia ruchu 
na poszczeg$lnych wlotach i relacjach. 
W zale"no&ci od dost•pno&ci terenu i 
analizowanych nat•"e% ruchu projek-
tant mo"e dobra# wøa&ciwe rozwi!za-
nie ronda typu ¹look-a-likeº i osi!gn!# 
popraw• nie tylko bezpiecze%stwa 
ruchu, ale r$wnie" przepustowo&ci. 
 Przedstawiona r$wnie" w ramach 
studium przypadku analiza popra-
wy bezpiecze%stwa ruchu na trzech 
dotychczasowych rondach trzypaso-
wych, na kt$rych zmieniono tylko or-
ganizacj• ruchu na jezdni ronda wyka-
zaøa, "e ronda typu ¹look-a-likeº mog! 
zapewni# istotn! jego popraw•.  
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Budowa Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego (dalej CPK) byøa przedmio-
tem licznych tekst$w, tak"e w ¹Prze-
gl!dzie Komunikacyjnymº. M. in. red. 
Marek Sera® n i in". Ryszard Zaremba 
w dw$ch tekstach [3 i 4] odnie&li si• 
do kwestii programowych inwestycji, 
za& dr Jakub Kociubi%ski ± do proble-
matyki jej ® nansowania (prawa sub-
wencyjnego) [2]. Ja r$wnie" pisaøem 
ju" w ¹Przegl!dzie Komunikacyjnymº 
o prawnej regulacji przedsi•wzi•-
cia w 2018 roku [5], ograniczaj!c si• 
do systemowej, legislacyjnej analizy 
przepis$w. Zwr$ciøem w$wczas uwa-
g•, i" z ¹faktu, i" dla tego przedsi•wzi•-
cia uznano za konieczne stworzenie 
odr•bnego zbioru przepis$w prawa 
inwestycyjnego, i to mimo tego, "e 
dla wszystkich rodzaj$w transportu 
wcze&niej ju" przyj•to uproszczo-
ne regulacje inwestycyjne, wynika 

istotny wniosek. Polska potrzebuje 
kodeksu budowlanego.º. Prace nad 
projektem kodeksu, podejmowane 
przed laty, nie zako%czyøy si• powo-
dzeniem, a szczeg$lne przepisy od-
nosz!ce si• do realizacji CPK wøa&nie 
zostaøy powa"nie zmody® kowane 
ustaw% usprawniaj%c%.
 Dodam, "e Tomasz Wardak progra-
mowi CPK po&wi•ciø nawet ksi!"k• 
[6] odnosz!c! si• do kwestii tech-
nicznych, organizacyjnych i ekono-
micznych inwestycji.

Zmiany ustawy o Centralnym 
Porcie Komunikacyjnym

Projekt ustawy usprawniaj%cej [13] 
wpøyn!ø do sejmu 1 lipca 2022 r., 7 lip-
ca zostaø skierowany do I czytania na 
posiedzeniu plenarnym Sejmu. Nad 
ustaw! pracowaøy Komisje: do Spraw 

Energii, Klimatu i Aktyw$w Pa%stwo-
wych oraz Infrastruktury. Ju" 22 lipca 
Sejm przyj!ø ustaw• 230 gøosami za 
przy 213 przeciw, 2 posø$w wstrzy-
maøo si•. Sejm jeszcze raz gøosowaø 
w sprawie ustawy 5 sierpnia, odrzu-
caj!c - 233 gøosami ±uchwaø• Senatu 
odrzucaj!c! ustaw• [11]. Podstaw! 
merytoryczn! negatywnego stano-
wiska Senatu byøa radykalnie krytycz-
na, w mojej ocenie zbyt daleko id!ca 
ocena legislator$w tej Izby, stawiaj!-
cych si• w roli organu uprawnionego 
do orzekania o konstytucyjno&ci no-
wego prawa [8].
 Nim przejd• do zrelacjonowa-
nia zmian, wprowadzonych ustaw% 
usprawniaj%c% [33], przypomn•, i" 
ustawa o CPK [24] byøa ju" wielokrot-
nie nowelizowana wcze&niej. Historia 
tych zmian wygl!da nast•puj!co:

Streszczenie: Autor prezentuje zmiany, wprowadzane do przepis$w dotycz!cych budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Zmiany 
te zostaøy wprowadzone ustaw! o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego z 22 lipca 2022 r. Ustawa 
ta przewiduje m.in. przeksztaøcenie przedsi•biorstwa pa%stwowego ¹Porty Lotniczeº w sp$øk• i wniesienie jej akcji do sp$øki CPK S.A., oraz 
zmiany kilkunastu innych ustaw.

Søowa kluczowe: Porty Lotnicze; Centralny Port Lotniczy; Przeksztaøcenie; Usprawnienie

Abstract: The author presents changes introduced to the regulations concerning the construction of the Central Communication Port. 
These changes were introduced by the Act on improving the investment process of the Central Communication Port of July 22, 2022. Trans-
formation of the state-owned enterprise QPorty LotniczeQ into a company and contribution of its shares to the company CPK S.A.

Keywords: Airports; Central Airport; Transform; Streamline
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1) Dz. U. z 2018 r. poz. 2089 ± publi-
kacja pierwotnego tekstu ustawy 
o CPK [24],

2) Dz. U. z 2019 r. poz. 630 ± nowe-
lizacja ustaw! z 22 lutego 2019 r. 
o przygotowaniu i realizacji stra-
tegicznych inwestycji w sektorze 
naftowym [25], 

3)  Dz. U. z 2019 r. poz. 2020 ± nowe-
lizacja przepisami wprowadzaj!-
cymi Prawo zam$wie% publicz-
nych (ustawa z 11 wrze&nia 2019 
r., [26]),

4) Dz. U. z 2020 r. poz. 234 ± tekst 
jednolity,

5)  Dz. U. z 2020 r. poz. 1378 ± nowe-
lizacja ustaw! z 15 lipca 2020 r. o 
zmianie ustawy o zasadach pro-
wadzenia polityki rozwoju oraz 
niekt$rych innych ustaw [27],

6) Dz. U. z 2021 r. poz. 784 ± noweli-
zacja ustaw! z 30 marca 2021 r. o 
zmianie ustawy o udost•pnianiu 
informacji o &rodowisku i jego 
ochronie (¼), [29],

7) Dz. U. z 2021 r. poz. 1354 ± tekst 
jednolity,

8) Dz. U. z 2022 r. poz. 807 ± noweli-
zacja ustaw! z 9 lutego 2022 r. o 
zmianie ustawy ± Kodeks sp$øek 
handlowych oraz niekt$rych in-
nych ustaw [30], 

9) Dz. U. z 2022 r. poz. 1079 ± nowe-
lizacja ustaw! z 28 kwietnia 2022 
r. o zasadach realizacji zada% ® -
nansowanych ze &rodk$w euro-
pejskich w perspektywie 2021-
2027 [31],

10) Dz. U. z 2022 r. poz. 1390 ± nowe-
lizacja ustaw! z 12 maja 2022 r. o 
zmianie ustawy o dziaøach admi-
nistracji rz!dowej oraz niekt$rych 
innych ustaw [32]. 

Jeszcze przed zmianami wprowa-
dzanymi ustaw% usprawniaj%c% [33] 
doczekaøa si• wi•c ustawa o CPK [24] 
o&miu nowelizacji i dw$ch tekst$w 
jednolitych. Bior!c pod uwag• to, "e 
ustawa o CPK powinna by# w istocie 
jednorazowym programem dziaøa%, 
liczba dot!d dokonanych zmian jest 

ju" zdecydowanie nadmierna. Tym-
czasem relacjonuj• tu przyj•t! przez 
parlament na wniosek rz!du kolejn!, 
znaczn! mody® kacj•. 

Zawarto'& ustawy usprawniaj#cej, 
komercjalizacja ¹Port"w 
Lotniczychº

Ustawa usprawniaj%ca [33] skøada si• 
z trzech rozdziaø$w. Pierwszy regulu-
je przeksztaøcenie przedsi•biorstwa 
pa%stwowego ¹Porty Lotniczeº (dalej 
zwanego w skr$cie PPL) w jednooso-
bow! sp$øk• Skarbu Pa%stwa, drugi 
wprowadza zmiany do 26 innych 
ustaw (w tym szczeg$lnie obszerne 
mody® kacje do ustawy z 10 maja 
2018 r. o Centralnym Porcie Komu-
nikacyjnym [24]), w trzecim zawarto 
przepisy przej&ciowe, dostosowuj!ce 
i ko%cowe. 
 Przedsi•biorstwo pa%stwowe 
QPorty lotniczeQ (PPL), kt$rego prze-
ksztaøcenie projektowane jest w 
pierwszym rozdziale ustawy uspraw-
niaj%cej, powoøane zostaøo ustawowo 
w 1987 r. w drodze przeksztaøcenia 
istniej!cego od 1959 r. Zarz!du Ru-
chu Lotniczego i Lotnisk Komu-
nikacyjnych, b•d!cego jednostk! 
bud"etow! [15]. Celem powoøania 
PPL byøo wykorzystanie dochod$w 
z opøat za korzystanie z przestrzeni 
powietrznej na ® nansowanie mo-
dernizacji infrastruktury lotniczej, co 
wymagaøo zmiany formy gospoda-
rowania (jednostka bud"etowa nie 
mogøa samodzielnie gospodarowa# 
swoimi przychodami). PPL zostaø 
samodzieln!, samo® nansuj!c! si• 
jednostk! organizacyjn! gospodarki 
narodowej o ustroju zbli"onym do 
przedsi•biorstw pa%stwowych po-
woøywanych na podstawie ustawy z 
25 wrze&nia 1981 r. o przedsi•bior-
stwach pa%stwowych [14]. Wskutek 
braku dostosowawczych noweliza-
cji ustawy z 23 pa*dziernika 1987 r. 
obowi!zuj!cej a" do 2017 r., ustr$j 
ten staø si• anachroniczny, gdy" PPL 
dziaøaøo zgodnie z zasadami w zasa-

dzie niezmienionymi od 1987 r., nato-
miast przepisy o przedsi•biorstwach 
pa%stwowych byøy w tym okresie 
znacznie zmody® kowane. 
 Do przedmiotu dziaøalno&ci PPL 
nale"aøy w$wczas m.in.: budowa, 
modernizacja i eksploatacja lotnisk 
komunikacyjnych oraz lotniczych 
urz!dze% naziemnych oraz budowa, 
rozbudowa i utrzymanie dworc$w 
lotniczych i innych obiekt$w zaple-
cza portowego, a tak"e &wiadczenie 
usøug lotniczych zwi!zanych ze star-
tem, l!dowaniem i parkowaniem 
statk$w powietrznych. 
 Ponadto PPL miaø realizowa# za-
dania zwi!zane z wykonywaniem 
czynno&ci zleconych przez Ministra 
Transportu (¼) w zakresie kierowa-
nia, kontroli, nadzoru, zabezpieczenia 
i obsøugi ruchu lotniczego. 
 Na marginesie zauwa"y# mo"na, 
"e w okre&leniu zada% PPL zawarto 
postanowienia nieuwzgl•dniaj!ce 
znaczenia poj•#, stosowanych w in-
nych przepisach; m.in. odr•bnie po-
traktowano budow• lotnisk i budow• 
dworc$w lotniczych zapominaj!c, "e 
te drugie s! cz•&ciami pierwszych, i 
wprowadzono kategori• moderniza-
cji obiekt$w budowlanych, nieznan! 
Prawu budowlanemu. 
 Ustawa o PPL z 1987 r. byøa nowe-
lizowana tylko raz w minimalnym 
zakresie, natomiast kilkakrotnie po-
dejmowano nieudane pr$by przy-
gotowania jej powa"niejszej, syste-
mowej mody® kacji uwzgl•dniaj!cej 
zmiany otoczenia prawnego. Mi•dzy 
innymi w 1991 r. w ramach fali uru-
chamiania proces$w prywatyza-
cyjnych przekazano do uzgodnie% 
mi•dzyresortowych projekt ustawy 
o przeksztaøceniu wøasno&ciowym 
przedsi•biorstwa pa%stwowego Por-
ty Lotnicze i o zmianie ustawy ± Pra-
wo lotnicze [10]. Jak wida#, powa"ne 
koncepcje komercjalizacji PPL for-
muøowano ju" 31 lat temu. Zgodnie 
z tym projektem minister transportu 
miaø przeksztaøci# PPL w sp$øk• i wy-
dzieli# mienie søu"!ce søu"bom ru-
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chu lotniczego. Faktycznie dokona-
no tego wydzielenia p$*niej innym 
sposobem, tworz!c odr•bn! ustaw! 
Polsk! Agencj• ~eglugi Powietrznej 
(PA~P) [21]. 
 Mo"liwo&# zlecenia Portom Lotni-
czym funkcji w zakresie kierowania, 
kontroli, nadzoru, zabezpieczenia 
i obsøugi ruchu lotniczego zostaøa 
zredukowana w wyniku powoøania 
PA~P, kt$ra (por. art. 3 ust. 1 ustawy 
z 8 grudnia 2006 r. [21]) ¹zapewnia 
ci!gø!, bezpieczn!, pøynn! i efek-
tywn! "eglug• w polskiej przestrze-
ni powietrznejº. Agencja jest pa%-
stwow! osob! prawn! z siedzib! w 
Warszawie, mo"e tworzy# oddziaøy 
terenowe, podlega ministrowi trans-
portu, a w zakresie zada% lotniczych 
nadzorowi Prezesa Urz•du Lotnictwa 
Cywilnego, zapewniaj!c bezpieczn!, 
ci!gø!, pøynn! i efektywn! "eglug• 
powietrzn! zgodnie z przepisami 
Unii Europejskiej dotycz!cymi Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej.
 Kolejn! pr$b• przeksztaøcenia PPL 
podj•to w 2015 r.; przedmiotem prac 
rz!du 24.03.2015 r. byø projekt ustawy 
o komercjalizacji PPL [7].
 Uchwalona dwa lata p$*niej, 15 
wrze&nia 2017 r., nowa ustawa o PPL 
[23] utrzymaøa dotychczasow! for-
m• przedsi•biorstwa pa%stwowego 
dziaøaj!cego na zasadach szczeg$l-
nych, aktualizuj!c m.in. zakres dziaøal-
no&ci (m.in. ze wzgl•du na przej•cie 
funkcji organ$w ruchu lotniczego 
przez PA~P). Organami PPL stali si•: 
Prezes i Rada Nadzorcza (kt$ra otrzy-
maøa wyø!cznie funkcje opiniuj!ce), 
wyeliminowano wi•c rad• pracow-
nicz!, b•d!c! wcze&niej namiastk! 
samorz!du zaøogi. PPL wyst•powaø 
w obrocie na wøasny rachunek i we 
wøasnym imieniu, sam odpowiadaø 
za swoje zobowi!zania, jak wszystkie 
pa%stwowe osoby prawne. 
 Omawiana w tym tek&cie ustawa 
usprawniaj%ca [33] przewiduje ko-
mercjalizacj• przedsi•biorstwa pa%-
stwowego ¹Porty Lotniczeº, tj. jego 

przeksztaøcenie w jednoosobow! 
sp$øk• Skarbu Pa%stwa, dziaøaj!c! 
pod nazw! Polskie Porty Lotnicze 
Sp$øka Akcyjna (PPL SA). Komercja-
lizacja PPL jest analogiczna do prze-
widzianej w ustawie z 30 sierpnia 
1996 r. o komercjalizacji i niekt$rych 
uprawnieniach pracownik$w [16] 
i ustawie z dnia 8 wrze&nia 2000 r. 
o komercjalizacji i restrukturyzacji 
przedsi•biorstwa pa%stwowego ¹Pol-
skie Koleje Pa%stwoweº [17]; wybrane 
przepisy pierwszej z nich [16] znajd! 
zreszt! do transformacji PPL w pew-
nym zakresie zastosowanie. 
 Warto tu zastrzec, "e wbrew nie-
kiedy spotykanym pogl!dom, ko-
mercjalizacja przedsi•biorstw pa%-
stwowych nie ma charakteru sukcesji 
uniwersalnej, cho# wiele praw i obo-
wi!zk$w PPL p.p. przechodzi na 
PPL SA z mocy prawa. Jednak"e na 
przykøad nieruchomo&ci przekazy-
wane b•d! p$*niej sp$øce PPL SA 
przez peønomocnika rz!du ds. CPK 
wyposa"onego w tym zakresie w 
uprawnienia analogiczne do resorto-
wego ministra, w drodze odr•bnych 
czynno&ci prawnych. W tym trybie 
przekazane zostan! nieruchomo&ci, 
kt$re w dniu wej&cia ustawy uspraw-
niaj!cej byøy u"ytkowane wieczy&cie 
przez PPL p.p., w zarz!dzie lub trwa-
øym zarz!dzie PPL lub po prostu ± w 
posiadaniu bez tytuøu prawnego. Z 
tej zasady wyø!czono jedynie obiekty 
MON. 
 Peønomocnik przeksztaøci PPL p.p. 
w sp$øk• akcyjn! w ci!gu 6 miesi•-
cy od dnia wej&cia w "ycie ustawy 
usprawniaj%cej [33], sporz!dzaj!c w 
imieniu Skarbu Pa%stwa akt prze-
ksztaøcenia, zast•puj!cy czynno&ci, 
poprzedzaj!ce zøo"enie wniosku o 
wpis sp$øki do rejestru przedsi•bior-
c$w zgodnie z Kodeksem sp$øek 
handlowych [18]. 
 Ustawa usprawniaj%ca [33] usta-
la szczeg$lne wymagania, kt$re ma 
speøni# PPL SA. Nale"y do nich obli-
gatoryjne obj•cie zakresem dziaøania 
mi•dzy innymi: budowy, przebudo-

wy, utrzymania i eksploatacji lotnisk, 
lotniczych urz!dze% naziemnych i in-
frastruktury okoøolotniskowej; &wiad-
czenia usøug zwi!zanych ze startem, 
l!dowaniem i parkowaniem statk$w 
powietrznych i innych zwi!zanych z 
obsøug! operacji lotniczych, statk$w 
powietrznych, zaø$g, pasa"er$w oraz 
øadunk$w, w tym towar$w i poczty. 
Tych zada% ze swojego zakresu dzia-
øania PPL SA usun!# nie mo"e.
 Zagwarantowano stabilizacj• za-
trudnienia. Pracownicy PPL p.p. sta-
n! si• z mocy prawa pracownikami 
Sp$øki, a prezes PPL p.p. ± prezesem 
PPL S.A.
 Bilans zamkni•cia PPL stanie 
si• bilansem otwarcia Sp$øki, przy 
czym suma kapitaø$w zakøadowego 
i zapasowego Sp$øki ma by# r$wna 
funduszom PPL ± zaøo"ycielskiemu i 
przedsi•biorstwa. To zasada typowa 
dla komercjalizacji przedsi•biorstw 
pa%stwowych. 

Zmiany w sp"øce CPK SA

Kolejne 6 miesi•cy po przeksztaøce-
niu ustawa usprawniaj%ca [33] wyzna-
cza peønomocnikowi rz!du ds. CPK 
na wniesienie akcji PPL SA do sp$øki 
celowej CPK SA, na podwy"szenie jej 
kapitaøu. Udziaøy w podwy"szonym 
kapitale zakøadowym CPK SA obej-
muje Skarb Pa%stwa reprezentowany 
r$wnie" w tej sp$øce przez peøno-
mocnika rz!du ds. CPK. Zauwa"y# 
warto, "e zwi•kszy to znacznie maj!-
tek a wi•c i zdaje si• tak"e - zdolno&# 
kredytow! CPK SA.
 PPL SA znajdzie si• za& ± jako sp$ø-
ka zale"na, sp$øka ¹c$rkaº, w holdingu 
Centralnego Portu Lotniczego. Do-
da# nale"y ± nie jedyna sp$øka za-
le"na, dopuszcza si• zlecanie zada% 
CPK SA innym sp$økom tworzonym 
lub przejmowanym przez sp$øk• ma-
cierzyst! (CPK). Na tej podstawie CPK 
mo"e przej!# te" kontrol• nad inny-
mi przedsi•biorstwami infrastruktu-
ralnymi i transportowymi. 
 Korekty ustawy o CPK [24] zasøugu-
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j! na szczeg$ln! uwag• w rozdziale 2 
ustawy usprawniaj%cej [33], wi•ksz! od 
zmian wprowadzonych przez ustaw• 
usprawniaj%c% do innych ustaw. Wi-
doczna jest tendencja rozszerzania 
zakresu przedsi•wzi•# podlegaj!-
cych przepisom tej ustawy w tym ± 
zakresu zada% sp$øki CPK. Dowodem 
tej tendencji mo"e by# m.in. fakt, "e 
ustawow! de® nicj• inwestycji (art. 
2 pkt. 3 [24]) rozszerzono na prze-
strzennie i funkcjonalnie zwi!zane 
z projektowanym lotniskiem: drogi 
publiczne, energetyczne sieci prze-
syøowe, drogi kolejowe, urz!dzenia 
wodne i ruroci!gi naftowe. Co wi•cej, 
przedsi•wzi•cie realizowane w trybie 
ustawy o CPK [24] ma obj!# r$wnie" 
dziaøania spoøeczne i gospodarcze. 
Przy okazji omawianej nowelizacji do 
zakresu dziaøania sp$øki CPK wpisano 
bowiem dodatkowe zadania. CPK SA 
mo"e podj!# dziaøalno&# zwi!zan! z 
eksploatacj! obszaru geogra® cznego 
w celu udost•pniania przewo*nikom 
lotniczym port$w lotniczych; dziaøal-
no&# maj!c! na celu zapewnianie lub 
obsøug• sieci &wiadcz!cych usøugi 
dla odbiorc$w publicznych w trans-
porcie kolej! lub systemami automa-
tycznymi; dziaøalno&# zapewniaj!c! 
optymalne warunki rozwoju spoøecz-
no-gospodarczego oraz przestrzen-
nego w otoczeniu CPK; dziaøalno&# 
gospodarcz! w zakresie wytwarzania 
i dystrybucji energii elektrycznej i cie-
pøa. 
 Sp$øka powoøana pierwotnie w 
celu budowy w•zøa komunikacyjne-
go CPK w &wietle nowelizacji staje 
si• przedsi•biorstwem wielobran"o-
wym wyposa"onym te" w funkcje 
administracyjne. 

Planowanie i gospodarka 
gruntami

W &wietle zmody® kowanych de® ni-
cji [24] nale"y wyr$"ni# inwestycj• 
gø$wn!, inwestycje towarzysz!ce i 
inne (pozostaøe) zadania. W otocze-
niu CPK peønomocnik rz!du ds. CPK 

zyskuje funkcje koordynacyjne w 
stosunku do rozwoju spoøeczno-go-
spodarczego i przestrzennego. Poja-
wia si• nowy, szczeg$lny dokument 
planistyczny ± strategiczne studium 
lokalizacyjne, obejmuj!ce kwestie lo-
kalizacyjne obiekt$w wchodz!cych 
w skøad przedsi•wzi•cia poøo"onych 
na obszarze caøego kraju (jak tzw. 
szprychy kolejowe). Studium to, tak i 
plany miejscowe dotycz!ce poszcze-
g$lnych inwestycji wchodz!cych w 
skøad przedsi•wzi•cia, zyskaj! szcze-
g$ln!, dominuj!c! pozycj• w hierar-
chii akt$w planowania przestrzenne-
go. Tym rozwi!zaniem ustawodawca 
nawi!zuje do tradycji ustaw szcze-
g$lnych, zapocz!tkowanej przepisa-
mi o autostradach pøatnych z 1994 
(por. [1], str. 44)
 Natomiast obszar otoczenia CPK 
stanowi# ma w caøo&ci obszar funk-
cjonalny i strategicznej interwencji 
w rozumieniu przepis$w o zasadach 
prowadzenia polityki rozwoju [20]. 
Ten obszar funkcjonalny ustanowio-
ny jest bezterminowo. To tu sp$øka 
CPK b•dzie prowadzi# wieloletni! 
dziaøalno&# gospodarcz! i admini-
strowa#. 
 Istotne zmiany zaszøy w dziale 
ustawy o CPK po&wi•conym lokali-
zacji. Zniesiono plan rezerwacji nie-
ruchomo&ci pod inwestycj• gø$wn! 
(pozostaø on jedynie w odniesieniu 
do inwestycji towarzysz!cych), na-
tomiast Rada Ministr$w wyda# ma 
rozporz!dzenie wskazuj!ce gminy 
lub ich cz•&ci, na kt$rych terenie 
stosowane b•d! szczeg$lne zasady 
gospodarowania nieruchomo&cia-
mi, planowania i zagospodarowania 
przestrzennego oraz realizacji inwe-
stycji, szczeg$lne zasady nabywania 
nieruchomo&ci i ich udost•pniania 
na cele bada% przyrodniczych. Roz-
porz!dzenie mo"e ustanawia# takie 
swoiste obszary specjalne na døu"ej, 
ni" 5 lat. Te decyzje zapadn! niezale"-
nie od uznania wy"ej wspomnianego 
otoczenia CPK za obszar specjalny na 
czas w zasadzie nieokre&lony. Rozpo-

rz!dzenie Rady Ministr$w uwzgl•dni 
ustalenia rz!dowych dokument$w 
strategicznych, w tym strategicznego 
studium lokalizacyjnego. Szczeg$lne 
zasady wprowadzone rozporz!dze-
niem w odniesieniu do obszar$w 
specjalnych obejmowa# mog! upo-
wa"nienie peønomocnika ds. CPK do 
wyra"ania zgody na ustanowienie 
ograniczonych praw rzeczowych, na 
zawieranie um$w dzier"awy i najmu 
nieruchomo&ci gruntowych Skarbu 
Pa%stwa oraz um$w, kt$re pozwalaj! 
na realizacj• inwestycji na tych nieru-
chomo&ciach, r$wnie" inwestycji o 
charakterze innym ni" budowlanym, 
a tak"e zakazy: wydawania pozwo-
le% na budow•, wydawania decyzji 
o warunkach zabudowy i zagospo-
darowania terenu dla wszystkich 
lub wybranych zmian sposobu za-
gospodarowania terenu; prowadze-
nia post•powa% administracyjnych i 
dokonywania czynno&ci materialno-
-technicznych skutkuj!cych poø!cze-
niem lub podziaøem dziaøek ewiden-
cyjnych; wydzielania samodzielnych 
lokali mieszkalnych w budynkach; 
zmiany sposobu u"ytkowania obiek-
tu budowlanego lub jego cz•&ci; wy-
dawania decyzji dokonuj!cych loka-
lizacji oraz decyzji zezwalaj!cych na 
wykonywanie rob$t budowlanych na 
podstawie przepis$w szczeg$lnych, 
ograniczenie zbywania nieruchomo-
&ci. Mo"liwo&# uzyskania ¹dyspensyº 
od niekt$rych z tych zakaz$w (zgody 
na ich naruszenie) nie zmienia faktu, 
i" obszary obj•te rozporz!dzeniem 
Rady Ministr$w przez czas jego obo-
wi!zywania ± tj. do pi•ciu lat - b•d! 
podlegaøy zdecydowanie dyskrymi-
nacyjnemu re"imowi. 
 Sp$øka CPK ma korzysta# z pra-
wa pierwokupu nieruchomo&ci, 
pøac!c ceny wy"sze, ni" ustalone 
na og$lnych zasadach przepis$w 
o gospodarce nieruchomo&ciami. 
Mo"e naby# nieruchomo&# za cen• 
stanowi!c! r$wnowarto&# warto-
&ci odtworzeniowej nieruchomo&ci 
okre&lonej nawet bez uwzgl•dnienia 
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stopnia zu"ycia. Oczywi&cie podnie-
sienie pøaconych cen jest "yczliwym 
gestem wobec mieszka%c$w ob-
szaru obj•tego przedsi•wzi•ciem, 
lecz nie nale"y zapomina#, "e ich 
nieruchomo&ci ju" po nabyciu przez 
sp$øk•, nawet je&li nie zostan! wy-
korzystane na lokalizacj• inwestycji, 
i tak znacznie zyskaj! na warto&ci ze 
wzgl•du na jej s!siedztwo. +wiado-
mo&# tego stanu rzeczy negatywnie 
wpøywa na efekty programu dobro-
wolnych naby#, cho# zainteresowani 
musz• mie# &wiadomo&#, i" kolejnym 
krokiem ± po zøo"eniu ofert nabycia 
± b•dzie uruchomienie wywøaszcze% 
na cel publiczny. Podwy"szony po-
ziom cen jest r$wnie" uzasadniony 
faktem, i" realne odtworzenie nie-
ruchomo&ci za ustalon! przez rze-
czoznawc• warto&# odtworzenio-
w! uwzgl•dniaj!c! stopie% zu"ycia 
mo"e nie by# mo"liwe. 
 Decyzja o ustaleniu lokalizacji in-
westycji w zakresie CPK mo"e obej-
mowa# lokalizacj• innych obiekt$w, 
urz!dze%, sieci lub instalacji w zakre-
sie, w jakim s! one przestrzennie oraz 
funkcjonalnie powi!zane z zasadni-
cz! inwestycj!, w tym: dr$g publicz-
nych, ci!g$w drena"owych, przewo-
d$w, dr$g kolejowych, urz!dze% i 
obiekt$w do obsøugi ruchu lotnicze-
go, urz!dze% wodnych i ruroci!g$w 
ropy naftowej. Nieruchomo&ci obj•te 
tak! decyzj! stan! si• przedmiotem 
wøasno&ci sp$øki CPK i wejd! w skøad 
jej zasobu.
 Na marginesie rozwa"a% o zasa-
dach gospodarowania nieruchomo-
&ciami obj•tymi przedsi•wzi•ciem 
CPK warto przypomnie#, "e 15 czerw-
ca 2022 r. rz!d przesøaø do parlamen-
tu projekt ustawy o zmianie ustawy 
o gospodarce gruntami [12]. Projekt 
ten miaø zmodernizowa# zasady wy-
ceny wywøaszczanych nieruchomo-
&ci niezale"nie od celu wywøaszcze-
nia, a wi•c w szerszym zakresie, ni" 
ustawa usprawniaj%ca [33]. Ustawa 
zostaøa uchwalona przez Sejm, Senat 
zaproponowaø jej odrzucenie, a sej-

mowa Komisja Infrastruktury poparøa 
propozycj• Senatu [9]. Post•powanie 
legislacyjne w tej sprawie nie zako%-
czyøo si• do poøowy listopada 2022 r., 
czekamy na rozstrzygni•cie Izby. 
 Ustawa usprawniaj!ca [33] prze-
widuje te" mo&liwo8' dokonywania 
zorganizowanej relokacji caøych lub 
cz•&ci miejscowo&ci, poprzedzonej 
dialogiem z zainteresowanymi. U"yto 
neutralnego terminu ¹relokacjaº, lecz 
oczywi&cie w istocie s! to niezb•dne 
przesiedlenia, kt$rych nie da si• unik-
n!# przy inwestycjach obejmuj!cych 
znaczne obszary.
 Spo&r$d zmian wprowadzanych 
w innych ustawach, w wi•kszo&ci 
b•d!cych konsekwencjami nowej 
koncepcji realizacji przedsi•wzi•cia, 
wskazaøbym na dwie interesuj!ce ko-
rekty. Pierwsza, to wydøu"enie czasu, 
w kt$rych b•dzie mogøa by# stoso-
wana szczeg$lna ustawa lotniskowa 
[22], o pi•# lat, z 2025 na 2030 r. (art. 
33 ustawy usprawniaj%cej). Druga in-
teresuj!ca zmiana, to dopuszczenie 
® nansowania przedsi•wzi•# obj•-
tych programem CPK z Funduszu Ko-
lejowego.

Wnioski

Przedstawiøem w tek&cie niekt$re 
rozwi!zania wprowadzone ustaw% 
usprawniaj%c%. Om$wienie wszyst-
kich zmian dokonywanych w usta-
wach przekraczaøoby obj•to&# do-
puszczaln! w tek&cie publikowanym 
w ¹Przegl!dzie komunikacyjnymº. 
W&r$d korekt dokonywanych w 15 
ustawach mo"na znale*# te" takie, 
kt$rych zwi!zek z CPK jest ograni-
czony. Tak! przy okazji wprowadzan! 
zmian! jest np. rozszerzenie zakresu 
ograniczenia zabudowy w rejonach 
lotnisk, w prawie lotniczym, na tere-
ny obj•te planami generalnymi oraz 
promesami zezwole% na zakøadanie 
lotnisk. Takie ¹przemycanieº przy oka-
zji wi•kszych tekst$w potrzebnych 
rozwi!za% jest niestety normaln! 
praktyk! legislacyjn!. 

 Omawiana ustawa usprawniaj%ca 
nasuwa jednak inne, istotniejsze uwa-
gi. Z legislacyjnego punktu widzenia 
problematyczny jest ju" jej tytuø ¹o 
usprawnieniu procesu inwestycyjne-
go Centralnego Portu Komunikacyj-
negoº. Problematyczny, poniewa" nie 
oddaje tre&ci ustawy (nie odnosi si• 
cho#by do komercjalizacji przedsi•-
biorstwa pa%stwowego PPL) i u"ywa 
okre&lenia ocennego. Usprawnienie 
procesu inwestycyjnego CPK jest nie-
w!tpliwie celem inicjator$w ustawy, 
ale czy zostanie on osi!gni•ty, oceni# 
b•dzie mo"na dopiero w przyszøo&ci. 
Mniejsze ju" znaczenie ma brak legal-
nej de® nicji procesu inwestycyjnego, 
tj. poj•cia u"ytego w tytule. 
 Z pragmatycznego, funkcjonal-
nego punktu widzenia nasuwaj! si• 
natomiast dwie uwagi. Wydaje si•, 
"e nie nale"aøoby wprowadza# tak 
szerokich zmian w trakcie realizacji 
najwi•kszego wsp$øcze&nie progra-
mu inwestycyjnego w Polsce. Czy w 
chwili uchwalania zasadniczej usta-
wy o CPK bø•dnie zaplanowano dzia-
øania@ Jest to sytuacja analogiczna do 
przeksztaøce% PKP, dokonywanych 
od 2000 roku wedøug wielokrotnie 
nowelizowanej ustawy. Druga uwa-
ga wi!"e si• ze znacznym rozszerze-
niem zakresu dziaøania peønomocni-
ka i sp$øki celowej oraz og$lnikowym 
rozr$"nieniem pomi•dzy inwestycj! 
(zasadnicz!) a inwestycjami towa-
rzysz!cymi i inwestycjami, realizo-
wanymi wedøug innych tryb$w m.in. 
przez PLK SA, GDDK czy jednostki 
samorz!du terytorialnego. Istnieje 
obawa, "e ze wzgl•du na niejasny 
podziaø kompetencji dochodzi# b•-
dzie do spor$w mi•dzy podmiotami 
publicznymi odpowiedzialnymi za 
inwestycje infrastrukturalne. Pewnie 
z tego wzgl•du ustawa usprawniaj%ca 
silniej jeszcze realizuje wcze&niej za-
rysowan! ide• dominuj!cej roli CPK 
wzgl•dem innych modernizacyjnych 
i inwestycyjnych przedsi•wzi•# doty-
cz!cych infrastruktury transportowej. 
Praktycznym wyrazem tej dominacji 
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jest np. uprawnienie przyznane peø-
nomocnikowi ds. CPK do recenzowa-
nia, przed przedøo"eniem rz!dowi, 
Krajowego Programu Kolejowego i 
Programu Budowy Dr$g. Sam peøno-
mocnik ma ustawowe umocowanie 
jako czøonek kierownictwa (wicemi-
nister) resortu rozwoju regionalnego. 
Niestety, w najwa"niejszej transpor-
towej inwestycji infrastrukturalnej re-
sort transportu uczestniczy w ograni-
czonym zakresie.  
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Wst$p

Pod koniec 1945 roku zawi!zaøa si• 
grupa inicjatywna w skøadzie: Zyg-
munt Balicki, Wacøaw Gordziaøowski, 
Tadeusz Grochowski, Jan Kubalski, 
Zbigniew Modli%ski, Jan R$"ycki, J$zef 
Skrzekot, Robert Szajer, Piotr Trzaskaøa, 
J$zef Zgierski. Grupa byøa prekursorem 
podj•cia pierwszych krok$w organi-
zacyjnych zmierzaj!cych do powoøa-
nia stowarzyszenia, kt$rej celem byøo 
zjednoczenie in"ynier$w i technik$w 
komunikacji oraz innych os$b, ze sta-
"em pracy i do&wiadczeniem zawodo-
wym w dziedzinie komunikacji lub w 
dziedzinach pokrewnych. Dziaøania te 
doprowadziøy w 1946 roku do powoøa-
nia Stowarzyszenia In"ynier$w i Tech-
nik$w Komunikacji, kt$re do dzi& funk-
cjonuje pod nazw! Stowarzyszenie 
In"ynier$w i Technik$w Komunikacji 
Rzeczpospolitej Polskiej (SITK RP) wy-
korzystuj!c w swojej dziaøalno&ci wøa-
sn! nazw• oraz wøasne logo (rys. 1).

 Z chwil! powoøania, Stowarzysze-
nie In"ynier$w i Technik$w Komuni-
kacji Rzeczpospolitej Polskiej, nawi!-
zywaøo do mi•dzywojennych tradycji 
organizacji technicznych: Zwi!zku Pol-
skich In"ynier$w Kolejowych (funk-
cjonuj!cego w latach 1919±1939), 
Zrzeszenia Pracownik$w Admini-
stracji Technicznej PKP (1927±1939), 
Zrzeszenia Technik$w Kolejowych 
RP (1925/1926±1939), Zwi!zku In"y-
nier$w Drogowych RP (1921±1939), 
Stowarzyszenia Czøonk$w Polskich 
Kongres$w Drogowych (1925±1939, 
1945±¼ oraz Ligi Drogowej (1933±
1939).
 Pomysøodawcy utworzenia Sto-
warzyszenia In"ynier$w i Technik$w 

Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej 
mieli nast•puj!ce cele:
· rozwijanie techniki w dziedzinie 

in"ynierii l!dowej, komunikacji i 
transportu,

· reprezentowanie kadr in"ynieryj-
no-technicznych wobec wøadz 
pa%stwowych i zwi!zkowych,

· podwy"szanie kwali® kacji zawo-
dowych tych kadr,

· ochron• zawodu,
· organizowanie samopomocy ko-

le"e%skiej.

W wyniku wprowadzanych zmian w 
krajowych aktach prawnych, wymu-
szono dostosowanie statutu Stowa-
rzyszenia do obowi!zuj!cych norm. 

Streszczenie: Jednym z podstawowych cel$w stawianych przed Stowarzyszeniem In"ynier$w i Technik$w Komunikacji Rzeczpospolitej 
Polskiej, jest podwy"szanie kwali® kacji zawodowych kadr. Taki rozw$j mo"liwy jest poprzez wymian• wiedzy na r$"nych spotkaniach tema-
tycznych organizowanych r$wnie" mi•dzy innymi przez SITK RP. Na przykøadzie Koøa Zakøadowego autor przedstawia jak wygl!daj! mo"li-
wo&ci propagowania idei Stowarzyszenia w "yciu zawodowym

Søowa kluczowe: Koøo / klub SITK RP; Konferencja; SITK RP

Abstract: One of the basic goals set for the Polish Association of Transport Engineers and Technicians is to increase the professional quali-
® cations of the sta  ̂. Such development is possible through the exchange of knowledge at various thematic meetings also organized by, 
inter alia SITK RP. Using the example of the Works Group, the author presents the possibilities of promoting the idea of the Association in his 
professional life.

Keywords: Club SITK RP; Conference; SITK RP

The idea of the Polish Association 
of Transport Engineers ' Technicians in professional life

Paweø Gradowski

Mgr in•.

Instytut Kolejnictwa 

pgradowski@ikolej.pl

Idea Stowarzyszenia In"ynier$w i Technik$w 
Komunikacji w "yciu zawodowym

1. Logo oraz peøna nazwa stowarzyszenia SITK RP [ww.sitkrp.org.pl]
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Obecnie SITK RP jest organizacj! na-
ukowo-techniczn! o celach nieko-
mercyjnych, dziaøaj!c! na rzecz trans-
portu, przede wszystkim dla dobra 
swoich czøonk$w.
 Od pocz!tku istnienia Stowarzysze-
nie nale"y do Federacji Stowarzysze% 
Naukowo-Technicznych NOT. W struk-
turach Stowarzyszenia In"ynier$w i 
Technik$w Komunikacji Rzeczpospo-
litej Polskiej znajduje si• 28 oddziaø$w 
jednostek terenowych SITK RP, zrze-
szaj!cych kilka tysi•cy os$b. Zarz!d 
krajowy, jak i zarz!dy oddziaø$w maj! 
uprawnienia do powoøywania sekcji 
(komitet$w) krajowych i oddziaøo-
wych stanowi!cych zespoøy doradcze 
dla wøadz zarz!d$w. Sympatycy SITK 
RP zrzeszeni s! w Klubach / Koøach, 
kt$re tworzone s! bezpo&rednio w ra-
mach struktur zarz!d$w. Opr$cz takiej 
formy, coraz liczniejsz! grup• stano-
wi! r$wnie" Kluby / Koøa, kt$re zrze-
szaj! pracownik$w r$"nych obszar$w 
transportu przy ® rmach, w kt$rych ta-
kie osoby s! zatrudnione.

Dziaøalno'& SITK RP w zakøadach 
pracy

Zgodnie z wewn•trznymi regulacja-
mi Stowarzyszenia In"ynier$w i Tech-
nik$w Komunikacji Rzeczpospolitej 
Polskiej mo"liwe jest powoøywania 
klub$w / k$ø przy zakøadach pracy. 
Jednym z takich k$ø jest Koøo Zakøado-
we SITK RP przy Instytucie Kolejnictwa. 
Zwracaj!c szczeg$ln! uwag• na wy-
magania formalno-prawne zwi!zane z 
macierzyst! jednostk! oraz realizowa-
nymi w codziennej pracy zadaniach i 
tematach, poszukiwane s! przez oso-
by przynale"ne do Stowarzyszenia 
metody do propagowania cel$w jakie 
ma wpisany SITK RP w "yciu zawodo-
wym. Zachowuj!c podstawow! a® lia-
cj• Instytutu Kolejnictwa, na pro&b• 
jego Dyrekcji pracownicy Instytutu 
Kolejnictwa, nale"!cy do Stowarzy-
szenia, podejmuj! szereg dziaøa%, uzu-
peøniaj!c macierzyst! przynale"no&# 
poprzez rozszerzenie zamieszczenia 
loga SITK RP w popularyzacji dziaøa% 
na rzecz transportu w imi• idei, jaka 
przy&wieca Stowarzyszeniu, m.in. na 
konferencjach tematyczny dotycz!-
cych kolejnictwu organizowanych 

przez poszczeg$lne Oddziaøy SITK 
RP. W&r$d konferencji po&wi•conych 
okre&lonym bran"om, kt$rymi na co 
dzie% zajmuj! si• pracownicy Insty-
tutu Kolejnictwa przynale"ni do Koøa 
Zakøadowego SITK RP dzielili si• swoj! 
wiedz! na konferencji pt. Rozwi!zania 
skrzy"owa% kolei z drogami koøowymi 
w poziomie szyn w aspekcie prawnym, 
ekonomicznym i technicznym zorga-
nizowan! przez Oddziaø SITK RP w Cz•-
stochowie. Podczas tego spotkania w 
wyst!pieniach przedstawicieli SITK RP 
przy IK poruszono tematyk• zwi!zan! 
z przeprowadzeniem procesem oceny 
znaczenia zmiany dla stosowanych 
rozwi!za% na przejazdach kolejowo-
-drogowych. W dobie, gdy wszystkie 
modernizowane linie kolejowe zgod-
nie z prawem europejskim jak i krajo-
wym podlegaj! procesowi certy® ka-
cji, problem ten nabiera tzn. innego 
ci•"aru gatunkowego w stosunku do 
linii, kt$re zostaøy ju" scerty® kowane 
jak i dopuszczone do eksploatacji, a 
nast•pnie podejmowane s! dziaøania 
maj!ce na celu polepszenie parame-
tr$w eksploatacyjnych infrastruktury 
kolejowej. Z tego te" wzgl•du ko-
nieczna staje si• ocena wpøywu reali-
zowanych inwestycji na zabudowane 
ju" urz!dzenia, kt$re posiadaj! wa"ny 
certy® kat wery® kacji WE i uzyskaøy lub 
oczekuj! na otrzymanie zezwolenia 
na dopuszczenie do eksploatacji wy-
danego przez Prezesa UTK.
 Wyrazy uznania obu zarz!d$w 
otrzymaøa zaakceptowana zar$wno 
przez Dyrektora Instytutu Kolejnictwa 
Koleg• dr hab. in". Andrzeja Massela 
jak i organizator$w konferencji Poli-
techniki Warszawskiej Wydziaøu Trans-
portu zgoda na zorganizowanie na 
konferencji Transport XXI wieku pod 
logiem Stowarzyszenia w formule pa-
nelu tematycznego po&wi•conego 
perspektywom badawczym obszar$w 
transportu. Podczas tego panelu pod 
przewodnictwem kolegi prof. dr. hab. 
in". Jacka Kukulskiego (przewodnicz!-
cego Koøa SITK przy Politechnice War-
szawskiej) osoby przynale"ne do Koøa 
Zakøadowego SITK RP przy IK przed-
stawiøy 6 referat$w z szerokiego spek-
trum temat$w dotycz!cych r$"nych 
obszar$w badawczych transportu ko-
lejowego.

 Je&li popatrzymy na &rodowisko 
kolejowe wykorzystywane w nim 
elektroniczne systemy bezpiecze%-
stwa s! odpowiedzialne za bezpie-
cze%stwo os$b i mienia w procesie 
transportowym, zar$wno w obiektach 
stacjonarnych jak i niestacjonarnych. 
W swoim wyst!pieniu autorzy chcieli 
zwr$ci# uwag• søuchaj!cych na fakt, 
i" systemy funkcjonuj! i s! u"ytko-
wane w zr$"nicowanym &rodowisku 
elektromagnetycznym ziemi, kt$re 
jest znieksztaøcane przez *r$døa pro-
mieniowania elektromagnetycznego 
zamierzonego i  niezamierzonego. 
Problem ten jest szczeg$lnie istotny 
na rozlegøych obszarach kolejowych, 
gdzie bardzo istotna w procesie trans-
portowym jest odporno&# elektroma-
gnetyczna elektronicznych urz!dze% 
system$w bezpiecze%stwa na wszela-
kie zakø$cenia. Bazuj!c na okre&lonych 
dopuszczalnych poziomach zakø$ce% 
projektanci system$w bezpiecze%-
stwa maj! mo"liwo&# odpowiedniego 
ich doboru i bezpiecznego funkcjono-
wania w &rodowisku.
 Innym wa"nym aspektem badaw-
czym poruszonym w innym wyst!pie-
niu jest wery® kacja kompatybilno&ci 
pojazdu kolejowego z powszechnie 
stosowanymi systemami detekcji ta-
boru jakim s! systemy liczenia osi. 
Wery® kacja taka wykonywana jest 
poprzez pomiary nat•"enia pola ma-
gnetycznego generowane przez te-
stowany typ taboru. Wyst•powanie 
zaburze% pola magnetycznego czy 
obecno&# mas metalowych w pobli"u 
gø$wki szyny mo"e generowa# zakø$-
cenia wpøywaj!ce na prac• system$w 
liczenia osi. Znajomo&# dopuszczal-
nych warto&ci zakø$ce% umo"liwia 
projektantom opracowanie takich 
reguø projektowania i konstruowania 
typ$w taboru, kt$re zminimalizuj! 
lub wyklucz! prawdopodobie%stwo 
generowania takich zakø$ce%, co w 
ko%cowym efekcie wpøywa na zapew-
nienie odpowiedniego poziomu bez-
piecze%stwa systemu kolejowego.
 Kolejne wyst!pienie dotyczyøo 
wprowadzania nowych rozwi!za% w 
zakresie automatyzacji system$w IT/
OT w post•puj!cej modernizacji in-
frastruktury kolejowej. Stare systemy 
zwykle dziaøaj! w izolacji, bez dost•-
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pu do &wiata zewn•trznego, nato-
miast nowe s! ju" projektowane do 
wsp$ødziaøania z innymi systemami. 
~eby speøni# wymagania zamykaj!-
ce si• w okre&leniach safety i security 
wdra"ane systemy musz! zosta# za-
planowane i zaprojektowane w &ci&le 
uregulowany spos$b. Przedstawione 
informacje przekazywaøy tøo og$øu 
dziaøa% jakie trzeba przedsi•wzi!# aby 
system m$gø by# bezpiecznie wdro-
"ony do infrastruktury kolejowej oraz 
skupiaø si• na elemencie planowania 
stref wysokiego ryzyka (High Level Ra-
ilway Zone).
 P$*niejsze wypowiedzi kolejnego 
wyst!pienia odnosiøy si• do przepro-
wadzonych analiz i wyzwa% jakie cze-
kaj! operator$w wykorzystuj!cych 
elementy sieci bazowej stanowi!cych 
fragmenty sieci kompleksowych w od-
niesieniu do implementacji systemu 
klasy A na eksploatowanej infrastruk-
turze. Na przykøadzie zr$"nicowania 
wielko&ci terminali, nakre&lona zostaøa 
skala problemu wynikaj!ca z zapis$w 
prawa w odniesieniu do podsystemu 
sterowanie.
 Inna prezentacja odnosiøa si• do 
mo"liwego do wyst!pienia w rze-
czywistym &rodowisku kolejowym 
problemu jakim mo"e by# przyj•cie 
bø•dnie zinterpretowanej zmiennej 
opisuj!cej interoperacyjny system 
zarz!dzania i sterowania ruchem ko-
lejowym w odniesieniu do procesu 
oceny znaczenia zmiany dla zmienio-
nych parametr$w w odniesieniu do 
poszczeg$lnych dokument$w kt$re 
s! podstaw! uzyskania certy® katu 
wery® kacji WE i uzyskania otrzymania 
zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji.
 Ka"dy kolejny dzie% przynosi wiele 
udogodnie% i zmian w otaczaj!cym 
nas otoczeniu. Takie zmiany zachodz! 
r$wnie" w obszarze transportu kolejo-
wego w odniesieniu do podsystemu 
sterowanie. W kolejnej wypowiedzi 
om$wione zostaøy te, kt$re wprowa-
dzi nowe wydanie technicznej specy-
® kacji interoperacyjno&ci Sterowanie 
w odniesieniu do automatycznego 
prowadzenia poci!gu, tj. o system 
nadboduwuj!cy system automatycz-
nej kontroli poci!gu ETCS o funkcje 
automatycznego prowadzenia poci!-

gu. 
 Dynamiczny rozw$j transportu ko-
lejowego skutkuj!cy pojawianiem si• 
w u"ytkowaniu coraz wi•kszej ilo&ci 
komputerowych system$w zarz!dza-
nia, zaczyna przynosi# zauwa"alne 
potencjalne zagro"enia, kt$re s!  zwi!-
zane z nara"eniem tych system$w na 
zewn•trzne ataki cybernetyczne. Tym 
zagadnieniom po&wi•cone byøo wy-
st!pienie przedstawicieli Koøa Zakøa-
dowego SITK RP przy IK na konferencji 
zorganizowanej przez Oddziaøy SITK 
RP w Kielcach pt. Innowacyjne tech-
nologie w budowie, utrzymaniu, eks-
ploatacji urz!dze% sterowania ruchem 
kolejowym i ø!czno&ci w kolejnictwie 
polskim. W swoim wyst!pieniu autorzy 
starali si• zwr$ci# uwag• søuchaj!cych, 
i" ochrona przed takimi atakami musi 
by# realizowana poprzez uwzgl•d-
nienie ju" od etapu projektowania 
wøa&ciwych standard$w. Patrz!c, w 
perspektywie lat, na zmieniaj!ce si• 
prawodawstwo, nale"y spodziewa# 
si•, i" opr$cz ocenianych parametr$w 
podstawowych elementy zwi!zane z 
ochron! cybernetyczn! stan! si• r$w-
noprawn! cz•&ci! podlegaj!c! pro-
cesowi certy® kacji urz!dze%. Dodat-
kowo na poziomie organizacji musz! 
zosta# podj•te rozwa"ania czy ju" dzi& 
¹bran"oweº post•powania przetargo-
we obejmuj!ce wdro"enie system$w 
komputerowych nie powinny w opi-
sach przedmiotu zam$wienia zawie-
ra# odniesie% do wøa&ciwych standar-
d$w, dzi•ki kt$rym przedsi•biorstwa 
kolejowe podejm! kroki zaradcze 
zapobiegaj!ce zewn•trznym atakom 
cybernetycznym.
 Powy"ej wskazane spotkania kon-
ferencyjne, byøy r$wnie" miejscem, w 
kt$rym pracownicy Instytutu Kolejnic-
twa, &rodowisku zwi!zanemu z trans-
portem oraz osobom zrzeszonym w 
Stowarzyszeniu, mogli przekaza# in-
formacje realizowane w dziaøalno&ci 
statutowej i komercyjnej ® rmy doty-
cz!ce standaryzacji wybranych inter-
fejs$w komputerowych urz!dze% i 
system$w sterowania ruchem kolejo-
wym (srk). Przekazana informacja o ze-
branej podczas prac projektu wiedza i 
mo"liwo&ci realizacyjne, wpisuj! si• w 
cel jaki stawiany jest SITK RP w odnie-
sieniu do podwy"szana kwali® kacji za-

wodowych kadr. Umiej•tno&ci kadry 
in"ynieryjno-technicznej realizowane 
mog! by# r$wnie" poprzez nakre&la-
nie nowych obszar$w, w kt$rych po-
winna by# podnoszona &wiadomo&# 
i wiedza techniczna s! zagadnienia 
zwi!zane z cyberbezpiecze%stwem, 
do kt$rego odniesienia znajdowaøo 
r$wnie" miejsce na wy"ej wskazanych 
konferencjach.
 W spos$b szczeg$øowy zagad-
nienia zwi!zane z cyberbezpiecze%-
stwem om$wione zostaøy na konfe-
rencji zorganizowanej przez Zarz!d 
Krajowy Stowarzyszenia In"ynier$w i 
Technik$w Komunikacji Rzeczpospoli-
tej Polskiej przy wsp$øudziale Instytu-
tu Kolejnictwa pt. IT ? OT w transpor-
cie szynowym. W&r$d wielu wyst!pie% 
prelegent$w osoby reprezentuj!ce 
Zakøadowe Koøo SITK RP przy IK om$-
wiøy zagadnienia zwi!zane z gø$wnymi 
zagro"eniami cyberbezpiecze%stwa w 
transporcie szynowym wraz z identy-
® kacj! cyfrowych funkcjonalno&ci po-
tencjalnie nara"onych na zagro"enia z 
cyberprzestrzeni. 
 Odnosz!c si• do poszczeg$lnych 
wyst!pie%, w wyst!pieniu podsumo-
wuj!cym nakre&lone zostaøy koncep-
cje przyszøych wytycznych w zakresie 
cyberbepiecze%stwa dla zarz!dc$w 
infrastruktury i przewo*nik$w kolejo-
wych.
 Dziaøaj!c w poszanowaniu formal-
no-prawnych uwarunkowa% dotycz!-
cych zakøadu pracy oraz realizowanych 
prac, w porozumieniu z najwy"szym 
kierownictwem mo"liwe staje si• wy-
pracowanie wøa&ciwego stanowiska 
w odniesieniu do zachowania pod-
stawowej a® liacji, propagowania ce-
l$w jakie stawiane s! Stowarzyszeniu 
In"ynier$w i Technik$w Komunikacji 
Rzeczpospolitej Polskiej w odniesieniu 
do podwy"szania kwali® kacji zawodo-
wych tych kadr poprzez przekazywa-
nie swoich do&wiadcze% innym. Tak! 
rol• cha r$wnie" peøni# osoby zrzeszo-
ne w Kole Zakøadowym przy Instytucie 
Kolejnictwa co w najbli"szym czasie 
b•dzie mie# miejsce podczas szeregu 
wyst!pie% na spotkaniu sympatyk$w 
SITK RP organizowanym przez Oddziaø 
SITK RP w Krakowie w czasie konferen-
cji NOVKOL 2022. 
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