
przegląd
komunikacyjny

2023
rocznik LXXVIII
cena 27,00 zł
w tym 8% VAT

2

Analiza skuteczności smarownic torowych w wybranych lokalizacjach 

na terenie Wrocławia. Rozważania poprawy bezpieczeństwa ruchu 

poprzez przekształcenie dotychczasowego ronda konwencjonalnego 

trzypasowego na rondo turbinowe typu „look-a-like” (studium 

przypadku). Zmiany prawa o Centralnym Porcie Komunikacyjnym . Idea 

Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji w życiu zawodowym

miesięcznik naukowo-techniczny Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o.

ISSN
0033-22-32

eISSN
2544-6037

UKAZUJE  SIĘ  OD  1945  ROKU

®

®

Bezpieczeństwo ruchu 
na rondach



Ramowa oferta dla „Sponsora strategicznego” 

czasopisma Przegląd Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowę z wydawcą czasopisma na okres roku kalendarzowego z możliwością przedłużenia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umów posiada Spółka Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o..

Przegląd Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego następujące świadczenia:
 ! zamieszczenie logo sponsora w każdym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykułów sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiałów dotyczących sponsora,
 ! zniżki przy zamówieniu prenumeraty czasopisma.

Możliwe jest także zamieszczenie materiałów od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegląd Komunikacyjny ukazuje się jako miesięcznik.
Szczegółowy zakres świadczeń oraz detale techniczne (formaty, sposób i terminy przekazania) są uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Świętokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za świadczenia na rzecz sponsora uzależniana jest od uzgodnionych szczegółów współpracy. Zapłata może być dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykład kwartalnych). Część zapłaty może być w formie zamówienia określonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autorów artykułów

„Przegląd Komunikacyjny” publikuje artykuły związane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturą transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane są także materiały związane z geografią, historią i socjologią transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie 

się do poniższych wymagań dotyczących nadsyłanego materiału:

1.  Tekst artykułu powinien być napisany w jednym z ogólnodostępnych progra-
mów (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzorów powinny być wkomponowa-
ne w tekst. Tabele należy zestawić po zakończeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotografi e, wykresy) najlepiej dołączyć jako oddzielne pliki. Można je także wsta-
wić do pliku z tekstem po zakończeniu tekstu. Możliwe jest oznaczenie miejsc 
w tekście, w których autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowiązuje odrębna numeracja ilustracji (bez rozróżniania na rysunki, fotogra-
fi e itp.) oraz tabel.

2.  Całość materiału nie powinna przekraczać 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza się ilustracje załączane w odrębnych plikach 
(przy założeniu że 1 ilustracja = ½ strony).

3.  Format tekstu powinien być jak najprostszy (nie stosować zróżnicowanych styli,  
wcięć,  podwójnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkreślenie i oznaczenie kursywą istotnych części tekstu, a także indeksy górne 
i dolne. Nie stosować przypisów.

4.  Nawiązania do pozycji zewnętrznych - cytaty (dotyczy również podpisów ilu-
stracji i tabel) oznacza się numeracją w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cję należy zestawić na końcu artykułu (jako „Materiały źródłowe”). Zestawienie 
powinno być ułożone alfabetycznie. 

5.  Jeżeli Autor wykorzystuje materiały objęte nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskać pisemną zgodę właściciela tych praw do publikacji (niezależnie od 
podania źródła). Kopie takiej zgody należy przesłać Redakcji.

Artykuły wnoszące wkład naukowy w dyscypliny: inżynieria lądowa i transport, in-
żynieria lądowa i transport; ekonomia i fi nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegają procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczyć je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzględnić w 
ewaluacji jakości działalności naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzględnianych punktów wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

Do oceny każdej publikacji powołuje się co najmniej dwóch niezależnych recenzen-
tów spoza jednostki. Zasady kwalifi kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki są podane do publicznej wiadomości na stronie internetowej 
czasopisma lub w każdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentów poszczegól-
nych publikacji/numerów nie są ujawniane. 

Przygotowany materiał powinien obrazować własny wkład badawczy autora. Redak-
cja wdrożyła procedurę zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z „ghostwriting” mamy 
do czynienia wówczas, gdy ktoś wniósł istotny wkład w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziału jako jeden z autorów lub bez wymienienia jego roli w 
podziękowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszą być orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Możliwe jest za-
mieszczanie artykułów, które ukazały się w materiałach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach rękopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogów 
publikacyjnych „Przeglądu Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dostępne są pełne wersje artykułów wraz ze 
streszczeniami w języku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku „Przegląd Komunikacyjny” rozpoczął indeksowanie artykułów 
angielskich z użyciem numerów cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega się o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w międzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuły publikowane w „Przeglądzie Komunikacyjnym” dzieli się na: „wnoszące wkład naukowy w dyscypliny: inżynieria lądowa i transport; ekonomia 

i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autorów o deklarację (w zgłoszeniu), do której dyscypliny zaliczyć ich prace.

Materiały do publikacji: zgłoszenie, artykuł oraz oświadczenie Autora, należy przesyłać w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje objęcie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariów itp. 
Ceny są negocjowane indywidualnie w zależności od zakresu zlecenia. Możliwe są atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

• ogłaszanie przedmiotowych inicjatyw na łamach pisma,
• zamieszczanie wybranych referatów / wystąpień po dostosowaniu ich do wymogów redakcyjnych,
• publikację informacji końcowych (podsumowania, apele, wnioski),
• kolportaż powyższych informacji do wskazanych adresatów.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgłoszeniu należy podać: imię i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjęcie, tytuł artykułu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i słowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegóły przygotowania materiałów oraz wzory załączników dostępne są ma stronie:

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl



1

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y2 / 2023

Wydawca:

Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o.
ul. Świętokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa
www.sitkrp.org.pl 

Wawrzyniec Wychowański – Prezes Zarządu

Redaktor Naczelny:

Antoni Szydło

Redakcja:

Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego), 
Agnieszka Kuniczuk - Trzcinowicz (Redaktor językowy), 
Piotr Mackiewicz (Sekretarz), Wojciech Puła (Redaktor 
statystyczny), Eryk Mączka (obsługa techniczna, strona 
internetowa), Krzysztof Gasz, Jarosław  Kuźniewski, Łukasz 
Skotnicki, Bartłomiej Krawczyk, Igor Gisterek, Karina 
Korycka (obsługa anglojęzyczna)

Adres redakcji do korespondencji:

Poczta elektroniczna:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Poczta „tradycyjna”:
Piotr Mackiewicz, Maciej Kruszyna
Politechnika Wrocławska, 
Wybrzeże Wyspiańskiego 27, 50-370 Wrocław
Faks: 71 320 45 39

Rada naukowa:

Marek Ciesielski (Poznań), Antanas Klibavičius (Wil-
no), Jozef Komačka (Žilina), Elżbieta Marciszewska 
(Warszawa), Andrzej S. Nowak (Auburn University), Tomasz 
Nowakowski (Wrocław), Victor V. Rybkin (Dniepropietro-
vsk), Marek Sitarz (Katowice), Wiesław Starowicz (Kraków), 
Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Tomasz Siwowski (Rze-
szów), Jiri Strasky (Brno), Andrea Zuzulova (Bratysława)

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Główną wersją czasopisma jest wersja elektroniczna. 
Na stronie internetowej czasopisma dostępne są pełne 
wersje artykułów wraz ze streszczeniami w języku polskim 
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w 
materiałach nie podlegających recenzji.

Artykuły opublikowane w „Przeglądzie Komunikacyjnym” 
są dostępne w bazach danych 20 bibliotek technicznych 
oraz są indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl

Index Copernicus: http://indexcopernicus.com

Międzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/

Prenumerata:

Szczegóły i formularz zamówienia na stronie:

http://www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Obecna Redakcja dysponuje numerami archiwalnymi 

począwszy od 4/2010.

Numery archiwalne z lat 2004-2009 można zamawiać 

w Oddziale krakowskim SITK, ul. Siostrzana 11, 30-804 Kra-

ków, tel./faks 12 658 93 74, mrowinska@sitk.org.pl

Druk:

Grupa Intromax Sp. z o.o, ul. Biskupińska 21, 30-732 

Kraków, http://www.intromax.com.pl/

Reklama:

Dział Marketingu: 

hanna.szary@sitkrp.org.pl, 

elzbieta.nowicka@sitkrp.com, 

roman.goralski@sitkrp.com

Nakład: 800 egz.

przegląd
komunikacyjny

2 / 2 0 2 3
rocznik LXXVIII

Na okładce: " Przykład ronda w Dziwnówku" (Fot. A. Sołowczuk)

W numerze

Analiza skuteczności smarownic torowych 

w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocławia

Magdalena Skiba  2

Rozważania poprawy bezpieczeństwa ruchu 

poprzez przekształcenie dotychczasowego ronda 

konwencjonalnego trzypasowego na rondo 

turbinowe typu „look-a-like” 

(studium przypadku)

Alicja Sołowczuk, Anna Olszewska   9

Zmiany prawa o Centralnym Porcie 

Komunikacyjnym 

Piotr Świątecki 20

Idea Stowarzyszenia Inżynierów i Techników 

Komunikacji w życiu zawodowym

Paweł Gradowski 26

Drodzy Czytelnicy!

Pierwszy artykuł zawiera analizę skuteczności smarownic torowych w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocławia. Przed-

stawiono wyniki pomiarów na terenie wybranych pętli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych. Ze-

stawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem dalszego kierunku badań.

Następna pozycja to rozważania poprawy bezpieczeństwa ruchu poprzez przekształcenie dotychczasowego ronda kon-

wencjonalnego trzypasowego na rondo turbinowe na podstawie studium przypadku ze Szczecina. W rozważaniach zmia-

ny organizacji ruchu przedstawiono cztery możliwe rozwiązania organizacji ruchu w zależności od dostępności terenu i 

analizy prognozowanych natężeń ruchu na poszczególnych wlotach i relacjach. W odniesieniu do trzech rond ze Szczecina 

wykonano analizę stanu bezpieczeństwa ruchu, potwierdzającą osiągnięcie znacznej jego poprawy.

W trzecim artykule Autor prezentuje zmiany wprowadzane do przepisów dotyczących budowy Centralnego Portu Komu-

nikacyjnego. Zmiany te zostały wprowadzone ustawą o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komuni-

kacyjnego z 22. lipca 2022 r. Ustawa ta przewiduje m.in. przekształcenie przedsiębiorstwa państwowego „Porty Lotnicze” w 

spółkę i wniesienie jej akcji do spółki CPK S.A. oraz zmiany kilkunastu innych ustaw.

Numer niniejszy zamyka artykuł o idei Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Komunikacji w życiu zawodowym. Jednym 

z podstawowych celów stawianych przed Stowarzyszeniem jest podwyższanie kwali' kacji zawodowych kadr. Taki rozwój 

możliwy jest poprzez wymianę wiedzy na różnych spotkaniach tematycznych organizowanych również przez SITK RP. Na 

przykładzie Koła Zakładowego Autor przedstawia jak wyglądają możliwości propagowania idei Stowarzyszenia w życiu 

zawodowym.

Życzę miłej lektury:

Maciej Kruszyna
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Infrastruktura transportu szynowego

Wstęp 

Powszechnie stykamy się z hałasem 
powodowanym przez ruch transpor-
towy, działalność przemysłową oraz 
aktywności związane z rekreacją. W 
dużych miastach jest zatem obecny 
niemal w każdej sytuacji – zarówno w 
pracy, jak również podczas podróży, na 
spacerze i w mieszkaniu. Z uwagi na 
jego negatywne skutki kwalifi kowany 
jest jako jedno z głównych zanieczysz-
czeń środowiska przyrodniczego. 
Wraz z przekroczeniem natężenia 55 
dB pojawiają się pierwsze negatywne 
oddziaływania na człowieka takie jak 
zakłócenia snu czy nadpobudliwość. 
 Zakres natężenia dźwięku określo-
ny jest przez próg słyszalności (0 dB) i 
próg bólu (130 dB).
 Szczególnie uciążliwym hałasem 
w miastach jest hałas tramwajowy. 
Spowodowany jest on zachodzącymi 

procesami tribologicznymi. [1] W celu 
ograniczania tego rodzaju hałasu po-
dejmowane są następujące działania:
• szlifowanie szyn na liniach tram-

wajowych,
• podbijanie torów
• toczenie  kół,
• wymiana zużytych kół w tramwa-

jach.
• montaż smarownic,
• budowa niskich ekranów aku-

stycznych,
• modernizacja torowiska.

Dotychczas przeprowadzane bada-
nia wykazały nie tylko ogólną sku-
teczność smarownic tramwajowych, 
ale również dodatkowe zalety tego 
rozwiązania, wśród których należy 
wymienić mniejsze zużycie szyn oraz 
obręczy kół wózków tramwajowych 
[2]. Jest to niezwykle istotne z uwagi 
na możliwość zminimalizowania kosz-

tów związanych z napawaniem szyn, 
remontami torowisk oraz wymianą kół 
i obręczy [3]. 
 Zarówno krajowe jak i międzyna-
rodowe publikacje obejmują swoją 

Streszczenie: Z uwagi na narastający problem negatywnego oddziaływania hałasu tramwajowego podjęto próbę jego ograniczenia po-
przez montaż smarownic torowych w kilku lokalizacjach we Wrocławiu. W artykule przedstawiono wyniki pomiarów na terenie wybranych 
pętli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych.  Zestawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem 
dalszego kierunku badań. 

Słowa kluczowe: Hałas; Smarownica; Pętla 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 Wrocław

Magdalena Skiba

Mgr inż. 

Doktorantka, Politechnika 

Wrocławska

magdalena.skiba@pwr.edu.pl

Analiza skuteczności smarownic torowych 
w wybranych lokalizacjach na terenie Wrocławia

Rodzaj dźwięku (hałasu)
Wartość poziomu 

dźwięku (dB)

Próg słyszalności 0

Powiew i szelest liści 15 – 20

Rozmowa szeptem 20

Średni hałas w mieszkaniu 40

Spokojna ulica, zwykła rozmowa 40 - 45

Głośna rozmowa 60

Hałas uliczny, tramwaj 70

Duży ruch uliczny, silnik moto-
cyklowy

80 – 85

Młot pneumatyczny (odległość 2 m) 90

Pociąg pośpieszny (odległość 10 m) 100

Dyskoteka, koncert rockowy 100 – 120

Samolot śmigłowy 120

Próg bólu 130

Źródło: http://geoportal.wroclaw.pl/www/old/mapa-
-akustyczna.shtml#halas

Tab. 1. Poziomy dźwięku występujące w przykła-
dowych sytuacjach
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Infrastruktura transportu szynowego

tematyką przegląd środków smarnych 
[4,5], sposoby sterowania układami 
smarującymi [6,7] oraz analizę sku-
teczności tłumienia hałasu [8]. Z uwa-
gi na zróżnicowany tabor tramwajowy 
dobierany indywidualnie przez prze-
woźników miejskich, rzeczywista sku-
teczność smarownic torowych może 
być ustalona wyłącznie na podstawie 
pomiarów przeprowadzonych dla da-
nej lokalizacji.

Studium przypadku: Ograniczenie 

hałasu poprzez montaż smarownic 

torowych na pętlach tramwajowych 

we Wrocławiu

System komunikacji tramwajowej we 
Wrocławiu jest najstarszym systemem 
tramwajów elektrycznych na terenie 
Polski, obsługującym 22 linie dzienne. 
Zarządcą torowisk i trakcji tramwajo-
wych na terenie miasta jest Miejskie 
Przedsiębiorstwo Komunikacyjne Sp. 
z o.o. 
 Obecnie we Wrocławiu eksploato-
wane są liniowo następujące typy 
tramwajów: 
• 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 hałasu w rejonie wybranych pętli 
tramwajowych oraz liczne zgłoszenia 
i skargi mieszkańców podjęto decyzję 
o montażu smarownic torowych.
 W dniu 31.03.2021 zarządca toro-
wisk tramwajowych we Wrocławiu 
ogłosił postępowanie przetargowe, 
którego przedmiotem było opraco-
wanie dokumentacji projektowej oraz 
montaż automatycznych smarownic 
torowych na sześciu pętlach tramwa-
jowych we Wrocławiu.
 Zamawiający wymagał zamonto-

wania smarownic torowych w nastę-
pujących ilościach i lokalizacjach:
• Pętla Leśnica – smarownica jedno-

torowa, 
• Pętla Kromera – smarownica dwu-

torowa,
• Pętla Sępolno – smarownica jed-

notorowa oraz smarownica dwu-
torowa, 

• Pętla Księże Małe – smarownica 
jednotorowa, 

• Pętla Klecina – smarownica dwu-
torowa, 

• Pętla Oporów – smarownica jed-
notorowa oraz smarownica dwu-
torowa.

W dniu 12.05.2021r. nastąpiło otwar-
cie ofert. W wyniku postępowania 
przetargowego została wybrana fi rma 
LWZ Sp. z o.o. Na wybranych pętlach 
zamontowano smarownice fi rmy 
SmarTech.
 Zgodnie z zapisami w dokumenta-
cji przetargowej zamontowane sma-
rownice przystosowane są do pra-
cy ze smarami biodegradowalnymi 
niepowodującymi wydłużenia drogi 
hamowania tramwaju. Zamawiający 
dopuścił biodegradowalny smar wap-
niowy produkowany na bazie miesza-
niny syntetycznego oleju esterowego 
i oleju roślinnego. Stosowany obecnie 

smar, zgodnie z informacją producen-
ta, przeznaczony jest do smarowa-
nia przelotowego trakcji szynowej w 
kolejnictwie i tramwajach miejskich, 
jak również do smarowania maszyn 
i urządzeń eksploatowanych na te-
renach leśnych, ujęć wody itp., tam 
gdzie istnieje potencjalne niebezpie-
czeństwo skażenia środowiska.

Sposoby pomiaru

Dla każdej z pętli wykonano schemat 
grafi czny ze wskazaniem punktu po-
miarowego. Mikrofon do pomiarów 
lokalizowano, w miarę możliwości, w 
jednakowej odległości od toru dla ca-
łej trasy wymagającej przeprowadze-
nia pomiaru. Każdorazowo analizator 
dźwięku lokalizowany był na wysoko-
ści około 1,5m nad poziomem terenu.
 Podczas pomiarów starano się wy-
eliminować wpływ dźwięków zakłó-
cających, w tym hałas generowany 
ruchem pojazdów. W związku z tym 
pomiary wykonywano przede wszyst-
kim w godzinach wieczornych lub 
wczesno porannych.

Wykorzystany sprzęt

Do pomiarów wykorzystano miernik 
poziomu dźwięku producenta Nor-
sonic, model: Nor145 użyczony przez 
fi rmę Systemy Pomiarowe Sp. z o.o. 

1. Pętla Klecina
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Analizator dźwięku Nor145 to precy-
zyjny miernik poziomu dźwięku klasy 
1 (najwyższa klasa dokładności) zgod-
nie z normami IEC 61672, IEC 61260, 
DIN 45657, ANSI S1.4, ANSIS1.11, and 
ANSI S1.43. Przed każdym cyklem 
pomiarowym dokonywano kalibracji 
miernika kalibratorem czterozakreso-
wym Nor1256 klasy 1.

Porównanie wyników

Pętla Klecina

Na pętli znajdują się dwa tory (rys. 1). 
Na potrzeby niniejszego artykułu 
oznaczono je jako „tor nr 1” i „tor nr 2”. 
Wskazano również peron dla wysiada-
jących oraz peron dla wsiadających. 
Odcinek zaznaczony na czerwono 
pomiędzy punktami A i B stanowi 
przedmiot badań akustycznych. Sta-
nowisko pomiarowe zlokalizowano w 
punkcie C.
 Pomiary akustyczne wykonano w 

dniach:
-  27.09.2021r. – przed montażem 

smarownic
-  09.09.2022r. i 12.09.2022r. – po 

montażu smarownic.

Dla pomiarów przeprowadzonych w 
dniu 27.09.2021r. uzyskano wyniki po-
kazane na rys. 2
 Dla pomiarów przeprowadzonych 
w dniu 09.09.2022r. uzyskano wyniki 
zaprezentowane na rys. 3
 W dniu 09.09.2022r. stwierdzono 
rozbieżny tabor w stosunku taboru 

kursującego w dniu 27.09.2021r. W 
związku z tym wykonano dodatkowe 
pomiary 12.09.2022r. w celu uzyskania 
dodatkowych wyników porównaw-
czych (rys. 4).
 Tabela 2 przedstawia tabor zareje-
strowany w ciągu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczące tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Dzięki zestawieniu można stwier-
dzić, że porównaniu można poddać 
wyłącznie model 205WrAs i 105NaWr. 
Tor nr 1 i tor nr 2  charakteryzują się in-

 

 

2. Wyniki pomiarów w dniu 27.09.2021r.

 
3. Wyniki pomiarów 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 łuków. W związku z 
tym porównanie można było dokonać 
wyłącznie dla tego samego taboru 
przejeżdżającego po tym samym to-
rze. W tym wypadku porównano mo-
del 205WrAs na torze nr 1 oraz model 
105NaWr na torze nr 2.
 Wykresy (rys. 5) przedstawiają wyni-
ki pomiarów akustycznych dla pojaz-
du 205 WrAs na odcinku od przystan-
ku dla wysiadający do zatrzymania na 
torze nr 1.
 Podczas pomiaru w dniu 
27.09.2021r. odnotowano najwyższą 
wartość 86,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 09.09.2022r. odnotowana 
najwyższa wartość to 77,8. Odnoto-
wano zbliżone tło akustyczne dla obu 
dni o wartości około 48dB. Jak widać z 
wykresów zamontowane smarownice 
ograniczyły hałas o 9,1 dB.
 Wykresy (rys. 6) przedstawiają wyni-
ki pomiarów akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadający do zatrzymania na 
torze nr 2.
 Dla dwóch pomiarów w dniu 
27.09.2021r. odnotowano najwyższą 
wartość 89,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 12.09.2022r. odnotowana 
najwyższa wartość to 90,3. 

 Pomimo zamontowanych smarow-
nic torowych zarejestrowano większą 
wartość. Z uwagi na jej chwilowy cha-
rakter należy przypuszczać, że była ona 
wywołana zmianą położenia zwrotni-
cy (uderzenie elementów zwrotnicy o 
siebie). Poza tym incydentalnym wzro-
stem wartości warto zwrócić uwagę 
na ogólne wypłaszczenie i wyłago-
dzenie wykresu uzyskanego podczas 
pomiarów w dniu 12.09.2022r. 

Pętla Oporów

Na pętli znajdują się trzy tory jak na 
rys. 7. Na potrzeby niniejszego artyku-
łu oznaczono je jako „tor nr 1”, „tor nr 
2” i „tor nr 3”. Wskazano również pe-
ron dla wysiadających oraz peron dla 
wsiadających. Odcinek zaznaczony 
na czerwono pomiędzy punktami A i 
B stanowi przedmiot badań akustycz-
nych. Stanowisko pomiarowe zlokali-
zowano w punkcie C.
 Pomiary akustyczne wykonano w 
dniach:
-  24.092021r. i 25.09.2021r. – przed 

7. Pętla Oporów

 

5. Porównanie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Klecina w dniu 
27.09.2021 i w dniu 09.09.2022 dla modelu 205WrAs na torze nr 1

 

6. Porównanie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Klecina w dniu 
27.09.2021 i w dniu 12.09.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 2

4. Wyniki pomiarów w dniu 12.09.2022r.
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montażem smarownic
-  14.10.2022r. – po montażu sma-

rownic.

Tabela 3 przedstawia tabor zarejestro-
wany w ciągu trzech dni pomiaro-
wych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczące tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Dzięki zestawieniu można zauwa-
żyć, że porównaniu można poddać 
wyłącznie model 105NaWr i Moderus 
MF19AC. Tor nr 1, 2 i 3  charakteryzu-
ją się innymi promieniami łuków. W 
związku z tym porównanie można 
było dokonać wyłącznie dla tego sa-
mego taboru przejeżdżającego po 
tym samym torze. W tym wypadku 
porównano model 105NaWr na torze 
nr 1, model  105NaWr na torze nr 2 
oraz model Moderus MF19AC na torze 
nr 3.
 Wykresy (rys. 8) przedstawiają wy-
nik pomiarów akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadający do zatrzymania na 
torze nr 1.
 Podczas pomiarów w dniu 
24.09.2021r. i 25.09.2021r. odnotowa-
no najwyższe wartości: 91,3dB, 90,8dB 
i 89,7dB (rys. 9).
 Dla pomiarów w dniu 14.10.2022r. 
dla modelu 105NaWr na torze nr 1 
odnotowano następujące najwyższe 
wartości: 71,3dB, 64,0dB oraz 63,3dB. 

Z wykresów wynika, że zamontowa-
ne smarownice ograniczyły hałas aż 
o 20dB dla modelu 105NaWr na torze 
nr 1.
 Wykresy (rys. 10) przedstawiają ze-
stawione wynik pomiarów akustycz-

nych dla pojazdu Moderus MF19AC n 
odcinku od przystanku dla wysiadają-
cy do zatrzymania na torze nr 3.
 Podczas pomiarów w dniu 
24.09.2021r. odnotowano najwyższą 
wartość 86,6dB, natomiast w dniu 

 

9. Zestawienie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Oporów w dniu 14.10.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 1

 

8. Zestawienie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Oporów 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 najwyższą 
wartość 65,1dB. Z wykresów wynika, 
że zamontowane smarownice ograni-
czyły hałas o 21,5dB dla modelu Mo-
derus MF19AC na torze nr 3.

Pętla Sępolno

Na pętli znajdują się dwa tory jak na 
rys.11. Na potrzeby niniejszego artyku-
łu oznaczono je jako „tor nr 1” i „tor nr 
2”. Wskazano również peron dla wysia-
dających oraz peron dla wsiadających. 
Odcinek zaznaczony na czerwono po-
między punktami A i B stanowi przed-
miot badań akustycznych. Stanowisko 

pomiarowe zlokalizowano w punk-
cie C.
 Tabela 4 przedstawia tabor zareje-
strowany w ciągu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczące tego samego taboru na tych 
samych torach.
 Pomiary akustyczne wykonano w 
dniach:
-  25.092021r. – przed montażem 

smarownic
-  16.10.2022r. – po montażu sma-

rownic.

Dzięki zestawieniu można zauważyć, 

że porównaniu można poddać wy-
łącznie model Moderus MF24AC. Tor 
nr 1 i tor nr 2  charakteryzują się innymi 
promieniami łuków. W związku z tym 
porównanie można było dokonać wy-
łącznie dla tego samego taboru prze-
jeżdżającego po tym samym torze. 
W tym wypadku porównano model 
Moderus MF24AC na torze nr 2. Do-
datkowym utrudnieniem podczas re-
alizowanych pomiarów był fakt, że w 
rozkładach jazdy obejmujących Pętlę 
Sępolno niemal całkowicie zastąpiono 
dotychczasowe modele najnowszym 
taborem.
 Wykresy (rys. 12, 13) przedstawia-
ją wynik pomiarów akustycznych dla 
pojazdu Moderus MF24AC na odcinku 
od przystanku dla wysiadający do za-
trzymania na torze nr 2.
 Podczas pomiarów w dniu 
25.09.2021r. odnotowano najwyższą 
wartość 75,5dB, natomiast w dniu 
16.10.2022r. odnotowano najwyższą 
wartość 78,8dB. Z wykresów wyni-
ka, że zamontowane smarownice nie 
wpłynęły na ograniczenie hałasu dla 
modelu Moderus MF24AC na torze 
nr 2. Ze względu na brak możliwości 
porównania wyników pomiaru na to-
rze nr 1 oraz dla innego taboru na to-
rze nr 2 nie można jednoznacznie wy-
kluczyć skuteczności zamontowanych 
smarownic.11. Pętla Sępolno

 

12. Zestawienie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Sępolno w 
dniu 25.09.2021 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2

 

13. Zestawienie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Sępolno w dniu 
16.10.2022 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2

 

10. Zestawienie wyników z pomiarów akustycznych na Pętli Oporów w dniu 24.09.2021r. oraz 14.10.2022r. dla modelu Moderus MF19AC na torze nr 3



8

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 2 / 2023

Infrastruktura transportu szynowego

Podsumowanie

Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest porównanie i analiza wyników 
z przeprowadzonych pomiarów aku-
stycznych przed oraz po zamontowa-
niu smarownic torowych na Pętli Kle-
cina, Pętli Oporów oraz Pętli Sępolno.
 Przeprowadzona analiza wykazuje 
skuteczność zamontowanych sma-
rownic dla Pętli Klecina oraz Pętli Opo-
rów. Dla uzyskanych wyników nie wy-
kazano poprawy dla Pętli Sępolno. 
 Wyniki badań potwierdzają, że za-
montowanie smarownic torowych 
było słusznym działaniem. Sugero-
wana jest dalsza analiza akustyczna 
na terenie miasta oraz wprowadzanie 
podobnych rozwiązań w miejscach 
szczególnie uciążliwych dla otoczenia. 
Jest to niezwykle istotne ze względu 
na komfort życia osób mieszkających 
w rejonie wymienionych pętli, jak rów-
nież użytkowników przebywających 
tymczasowo w rejonie pętli. 
 Dla prawidłowego przeprowadze-
nia pomiarów należałoby uzgodnić z 
przewoźnikiem przejazdy wyłącznie 
tego samego taboru przed i po za-
łączeniu smarownic. Dla uniknięcia 
kolejnej zmiennej konieczne byłoby 
zapewnienie stałej prędkości prze-
jeżdżającego taboru. Zgodnie z obo-
wiązującymi przepisami na terenie 
Wrocławia, byłaby to prędkość mak-
symalnie 10km/h, z uwagi na badanie 
odcinków torowisk w rejonie zwrotnic. 
Prędkość Zgodnie z obowiązującą na 
terenie Wrocławia Instrukcją dla mo-
torniczego, motorniczy zobowiązany 
jest do poruszania się z prędkością nie 
przekraczającą:
• 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 skrętnych.

Dodatkowo pod kątem warunków 
atmosferycznych pomiary należało-
by wykonywać wyłącznie dla analo-

gicznego ciśnienia, temperatury oraz 
prędkości wiatru. 
 W przyszłości należałoby zatem po-
wtórzyć pomiary z uwzględnieniem 
wszystkich wymienionych zmiennych.

Podziękowania

Pragnę złożyć podziękowania dla ( rmy 

Systemy Pomiarowe Sp. z o.o., która na 

potrzeby powyższych pomiarów kilku-

krotnie wypożyczyła analizator dźwięku 

Nor145 ( rmy Norsonic wraz z kalibrato-

rem czterozakresowym Nor1256 klasy 1. 
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Wprowadzenie

Ostatnio w naszym kraju buduje się 
wiele skrzyżowań typu rondo lub 
przebudowuje się stare skrzyżowania 
na skrzyżowania z ruchem okrężnym, 
ze względu na większe parametry 
bezpieczeństwa ruchu. Również wzra-
stające w szybkim tempie natężenie 
ruchu wymaga stosowania w ukła-
dach komunikacyjnych skrzyżowań 
zapewniających dużą przepustowość. 
Takie wymogi spełniają skrzyżowania 
z sygnalizacją świetlną i ronda turbi-
nowe. Ronda turbinowe zapewniają 
zarówno większą przepustowość, jak 
i większe bezpieczeństwo ruchu, co 

związane jest z mniejszą liczbą punk-
tów kolizji dzięki zastosowaniu segre-
gacji ruchu na wlotach i jezdni ronda.
 Ronda turbinowe zaczęto stoso-
wać pod koniec XX w. Pierwsze rondo 
turbinowe wybudowano w 1996 r. w 
Holandii. Jego pomysłodawcą i pro-
jektantem był L.G.H. Fortuijn wykła-
dowca Delft University of Technology 
[1, 13, 14, 37]. Podstawową zasadą i 
wyróżnikiem rond turbinowych jest 
skanalizowanie ruchu w ten sposób, 
że kierowca przed wjazdem na ron-
do turbinowe musi podjąć decyzję 
o zajętości pasa ruchu zgodnego z 
dalszym kierunkiem jazdy. Klasyczne 
rondo turbinowe powinno spełniać 

cztery podstawowe zasady: 
a) na wlotach z dużym natężeniem 

ruchu powinny być dwa pasy ru-
chu, i zastosowany czytelny po-
dział ruchu zgodny z danymi rela-
cjami

b) na jezdni ronda powinna być za-
stosowana czytelna separacja ru-
chu za pomocą pasa separacyjne-
go, tak by nie zachodziła potrzeba 
zmiany pasa ruchu,

c) na jezdni ronda musi być zapew-
niony i dokładnie oznaczony kie-
runek ruchu, zgodny z zastoso-
waniem oznakowania i separacji 
ruchu na wlotach na rondo, tak by 
kierowca zajął odpowiedni pas ru-

Streszczenie: W artykule podjęto kwestię przebudowy dotychczasowych rond konwencjonalnych trzypasowych na ronda turbinowe typu 
„look-a-like”. W tym celu wykorzystano elementy studium przypadku odnosząc się do możliwych różnych rozwiązań organizacji ruchu na 
dotychczasowych rondach konwencjonalnych trzypasowych, z wyspą środkową w kształcie koła. W rozważaniach zmiany organizacji ruchu 
przedstawiono cztery możliwe różne rozwiązania organizacji ruchu w zależności od dostępności terenu i analizy prognozowanych natężeń 
ruchu na poszczególnych wlotach i relacjach. Ponadto scharakteryzowano trzy szczecińskie ronda trzypasowe, na których w roku 2019 zmie-
niono dotychczasową organizację ruchu i wprowadzono rondo typu „look-a-like”, stosując tylko oznakowanie poziome bez jakiejkolwiek 
przebudowy istniejących wlotów. W odniesieniu do tych rond wykonano analizę stanu bezpieczeństwa ruchu, potwierdzającą osiągnięcie 
znacznej jego poprawy.

Słowa kluczowe: Ronda konwencjonalne; Ronda turbinowe look-a-like; Korytarze ruchu; Bezpieczeństwo ruchu

Abstract: The article addresses the issue of converting existing conventional multilane roundabout to a look-a-like turbine traffi  c rounda-
bout. A case has been proposed by reviewing diff erent solutions of traffi  c control devices on existing conventional multilane roundabouts 
with a circular central island. Four diff erent variants of traffi  c control devices has been presented, which take into consideration the availa-
bility of land and analysis of projected traffi  c volumes at individual entrances and routes. In addition, three Szczecin multilane roundabouts 
were characterized, where the existing traffi  c control devices was changed in 2019 and a look-a-like traffi  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 traffi  c safety was carried out for these traffi  c roundabouts, confi rming that signifi cant improvements have been achieved.

Keywords: Conventional roundabouts; Turbine look-a-like roundabouts; Vehicle path; Tra*  c safety
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chu przed wjazdem na rondo, 
d) z pasa zewnętrznego można 

skręcić w prawo na najbliższym 
wylocie lub jechać dalej po ze-
wnętrznej jezdni ronda, a z pasa 
wewnętrznego może być tylko 
realizowana jazda ze skrętem w 
lewo lub na wprost. 

W holenderskich wytycznych [34] wy-
różnia się podstawowe następujące 
typy rond turbinowych czterowloto-
wych: basic, egg, spiral, knee i rotor (tj. 
podstawowy, jajko, spiralne, typu L i 
rotacyjne). Kolejną rzeczą konieczną 
na rondach turbinowych jest stoso-
wanie pasa separacyjnego dzielącego 
poszczególne pasy ruchu na wlotach 
i wylotach oraz na jezdni ronda, (pasy 
separacyjne powinny mieć szerokość 
0,7 m lub 1 m). Pas separacyjny skła-
da się z reguły z wystających ponad 
powierzchnię jezdni betonowych se-
paratorów ruchu, ciągłych linii ozna-
kowania poziomego i przy szerokości 
1 m z markerów drogowych typu LED 
[1, 34]. W Królestwie Niderlandów wy-
budowano w zasadzie w większości 
przypadków klasyczne ronda turbino-
we, jednak w zależności od warunków 
ruchowych i przede wszystkim do-
stępności terenu wybudowano rów-
nież ronda częściowo turbinowe, (po 
niderlandzku nazywane Partiële turbo-
rotonde – tj. z pewnymi odstępstwami 
od ww. zasad) i ronda typu „look-a-like”, 
(w wolnym tłumaczeniu „patrz i jedź”) 

[2], na których zamiast typowego pasa 
separacyjnego zastosowane były tyl-
ko linie oznakowania poziomego lub 
ewentualnie na nich zastosowany był 
klasyczny separator ruchu U-25 (rys. 1 
i 2). Ronda turbinowe powinny speł-
niać wszystkie cztery podane wyżej 
zasady. Jeśli jakaś zasada nie została 
utrzymana, to dane rondo nie jest kla-
sycznym rondem turbinowym. Może 
to być natomiast rondo Partiële turbo-
rotonde lub rondo typu „look-a-like” [2, 
3, 14, 34].
 Ronda typu „look-a-like” są coraz 
częściej budowane, zarówno w Eu-
ropie, jak i na pozostałych kontynen-
tach. Przy czym nie utrzymuje się na 
nich ściśle zasad podanych wyżej. Są 
to różne modyfi kacje rond typu „lo-
ok-a-like” z wyznaczeniem segregacji 
ruchu tylko za pomocą linii oznakowa-
nia poziomego i z zastosowaną różną 
liczbą pasów ruchu na jezdni ronda i 
na wlotach oraz wylotach, w zależno-
ści od potrzeb ruchowych i warunków 
terenowych (rys. 3). Na rys. 3 zwraca 
szczególną uwagę profi lowanie wysp 
dzielących. Są to z reguły nieregularne 
wyspy, ukształtowane na podstawie 
krzywoliniowego stylizowanego trój-
kąta, otoczone liniami oznakowania 
poziomego. Zwraca także uwagę część 
przejezdna rond przedstawionych na 
rys. 3, oddzielona od jezdni ronda ob-
łym krawężnikiem z zastosowaną na 
nim muldą (rys. 3b). Wysokość światła 
krawężnika względem rzędnej jezdni, 

zgodnie z wytycznymi amerykańskimi 
NCHRP 672 [33], jest równa 7 – 10 cm 
(rys. 3c). Sposób formowania kształtu 
krzywoliniowych wysp dzielących jest 
podany w wytycznych [33] i związany 
jest z zapewnieniem redukcji prędko-
ści do odpowiadającej dopuszczalnej 
prędkości przejazdu przez rondo w 
zależności od danej relacji. Ukształ-
towanie i szerokość pasów ruchu na 
wlotach i wylotach na długości wysp 
dzielących i na jezdni ronda wyznacza 
się w zależności od analizy zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjętego pojaz-
du miarodajnego. 
 Osobliwością wśród rond częścio-
wo turbinowych z nietypową kon-
strukcją pasa separacyjnego, (skła-
dającego się tylko z betonowego 
separatora U-25), jest rondo wybudo-
wane w 2021 r. w Zuzuland w Republi-
ce Południowej Afryki RPA (rys. 4) [11, 
23]. Oprócz nietypowej konstrukcji 
krawężnika zastępującego klasyczny 
pas separacyjny niezwykle osobliwa 
jest także konstrukcja nawierzchni 
na przejezdnej części ronda, z syme-
trycznie zastosowanymi na niej beto-
nowymi poprzecznymi separatorami 
ruchu. Prawdopodobnie te konstruk-
cje części przejezdnej ronda i pasa se-
paracyjnego związane są z przyzwy-
czajeniami i zachowaniem stylu jazdy 
miejscowych kierowców.
 Jak już wcześniej wspomniano przy 
projektowaniu ronda turbinowego, 
częściowo turbinowego Partiële tur-

1. Przykład ronda w Dziwnówku – typu „Partiële turborotonde” z trzema 
pasami ruchu na zachodniej części jezdni ronda (Fot. A. Sołowczuk)

2. Przykład ronda w Dziwnówku – typu „Partiële turborotonde” z dwoma 
pasami ruchu na wschodniej części jezdni ronda (Fot. A. Sołowczuk)
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borotonde lub ronda typu „look-a-like” 
wyjściowe dane stanowią prognozo-
wane natężenia ruchu. Mając określo-
ne prognozowane natężenia ruchu na 
poszczególnych relacjach projektant 
określa zapotrzebowanie na liczbę 
pasów ruchu na wlotach i wylotach 
oraz na jezdni ronda i na tej podstawie 
przyjmuje dany typ ronda. Problem 
przyjęcia w projekcie ronda dwóch 
lub trzech pasów ruchu wiąże się bez-
pośrednio z jego przepustowością i 
uzyskaną prędkością na jezdni ronda 
[16]. Problemy przepustowości rond 

turbinowych przy stosowaniu różnych 
symulacji scenariuszy ruchu w odnie-
sieniu do wybranego typu ronda prze-
analizowano w [12, 15, 17, 25] i wyka-
zano, że przy różnych scenariuszach 
można osiągnąć różne długości kolej-
ki na poszczególnych wlotach, popra-
wę przepustowości oraz różne liczby 
potencjalnych konfl iktów. Pomimo, że 
badania opisane w artykule [15] ogra-
niczały się do jednego przykładowego 
ronda i zmiennych scenariuszy natęże-
nia ruchu, to wyniki końcowe z zasto-
sowanych programów symulacyjnych 

wykazują, że w trakcie projektowania 
ronda turbinowego niezwykle ważne 
jest uwzględnienie natężenia ruchu 
nie tylko na wlotach, ale także w po-
szczególnych relacjach. Z uwzględ-
nienia natężenia ruchu na wlotach i 
w poszczególnych relacjach wynikać 
może potrzeba stosowania dwóch lub 
trzech pasów ruchu na wlotach lub na 
jakimś fragmencie jezdni ronda. Dru-
gim wnioskiem z badań opisanych w 
[15] jest to, że ronda turbinowe mogą 
być inne niż klasyczne ronda turbino-
we i także mogą zapewniać zwiększe-
nie przepustowości wraz z poprawą 
bezpieczeństwa ruchu. 
 Problem przepustowości klasycz-
nych rond turbinowych opisano 
przede wszystkim w rozprawie dok-
torskiej pomysłodawcy rond turbino-
wych L.G.H. Fortuijna [14], w której au-
tor wyjaśnił zasady i przyczyny wzrostu 
przepustowości rond turbinowych w 
stosunku do rond konwencjonalnych, 
o tradycyjnym kształcie kolistym wy-
spy środkowej. Niezaprzeczalnym fak-
tem zwiększonego bezpieczeństwa 
ruchu na rondach turbinowych w sto-
sunku do rond klasycznych jest segre-
gacja ruchu. Problem zwiększonego 
bezpieczeństwa ruchu na klasycznych 
rondach turbinowych poruszono w 
publikacjach wielu autorów [1, 3, 4, 6, 
7, 8, 12, 16, 19, 26]. W literaturze przed-
miotu problemowi bezpieczeństwa 
ruchu na rondach typu „look-a-like” 
poświęcono wiele badań 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 „look-a-like” jest uwzględ-
nienie przejezdności i zapewnienie 
korytarzy ruchu. Na klasycznych ron-
dach turbinowych korytarz ruchu 
wyznaczają przede wszystkim pasy 
separacyjne. Natomiast na rondach 
typu „look-a-like” należy w trakcie pro-
jektowania sprawdzać korytarze ruchu 
i na ich podstawie wyznaczać granice 
zastosowanych zmiennych linii ozna-
kowania poziomego. 

b) c) 

a) 

 
 
 

 

3. Rondo typu „look-a-like” na skrzyżowaniu 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 obłego 

kształtu; c) widok na krawężnik oddzielający przejezdną część ronda od jezdni ronda (Źródło: Google 
Earth [18] – współrzędne geogra( czne 44°9'22.55"N, 88°29'8.49"W)

a) b)  

 

4. Pierwsze rondo częściowo turbinowe wybudowane na przedmieściach Khandisa w Zuzuland w 
RPA na skrzyżowaniu dróg R102/P535/P743: a) pas separacyjny z wyniesionym krawężnikiem, b) część 

przejezdna (Źródło: Google Earth [18] – współrzędne geogra( czne 28°51'50.32"S, 31°51'15.75"E)
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 Powyższy przegląd literatury wyka-
zuje, że brakuje w polskiej literaturze 
analizy możliwych do realizacji rond 
typu „look-a-like”, niezwykle przydat-
nych i pomocnych przy planowaniu 
przebudowy istniejących rond wie-
lopasowych na tego typu ronda. W 
warunkach ograniczeń fi nansowych 
i konieczności poprawy warunków 
bezpieczeństwa ruchu przebudo-
wa istniejących wielopasowych rond 
konwencjonalnych na ronda typu 
„look-a-like”, z zastosowaniem se-
gregacji ruchu tylko za pomocą linii 
oznakowania poziomego, daje wie-
le możliwości. Tym zagadnieniom 
poświęcony jest niniejszy artykuł. W 
artykule wykorzystano studium przy-
padku przedstawione w tab. 1, za-
pewniając celową kontrolę nad anali-
zowanymi czynnikami zewnętrznymi. 
Analiza wybranych przypadków rond 
była zdeterminowana przez czynni-
ki zewnętrzne, będące poza kontrolą 
badacza. Zgodnie z teorią studium 
przypadku, pojedynczy przypadek 
odzwierciedla indywidualny zestaw 
czynników i danych empirycznych, a 
wnioski sformułowane na jego pod-
stawie mogą być generalizowane do 
innych podobnych przypadków. W 
artkule zastosowano celowy dobór 
przypadku czynników zewnętrznych, 
spełniający cele badania, tj. wybrano 
ronda charakteryzujące się odmienny-
mi czynnikami (tj. różnym natężeniem 
i głównymi relacjami) lub typowymi 
(tj. liczbą wlotów). W analizie przyjęto 
konstytutywną zasadę studium przy-
padku, że przeprowadzenie dalszych 
analiz również w odniesieniu do poje-
dynczych przypadków może potwier-
dzić otrzymane wnioski także przy 
innych czynnikach zewnętrznych. 

Biorąc powyższe pod uwagę najpierw 
przeanalizowano możliwe przypad-
ki przebudowy istniejącego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo z segregacją ruchu wyznaczoną 
tylko za pomocą oznakowania pozio-
mego. Ronda te jednak wymagały pla-
nowania szerszego zakresu przebu-
dowy, związanego przede wszystkim 
z przebudową wlotów (tj. znacznym 
ich poszerzeniem). W dalszej części 
artykułu przedstawiono inne spojrze-
nie na studium przypadku dotyczące 
przekształcenia istniejącego ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like”, z segregacją 
ruchu, polegającą na zastosowaniu 
specjalnego oznakowania poziome-
go tylko na jezdni ronda, tj. bez żadnej 
przebudowy wlotów. W dalszej części 
artykułu autorzy poruszyli problem 
koniecznej szczegółowej analizy kory-
tarzy ruchu i detali wyznaczenia miej-
sca zmiany linii oznakowania na jezdni 
ronda. Artykuł kończą otrzymane z 
powyższych analiz wnioski. 

Analiza możliwych przypadków 

ronda turbinowego 

typu „look-a-like”

Projektowanie rond typu „look-a-like” 
jest popularne nie tylko w Królestwie 
Niderlandów. Ronda te są często pro-
jektowane w Niemczech [9, 15], w 
Polsce [37] i w USA [32, 33]. Podstawą 
przyczyną popularności rond typu „lo-
ok-a-like” jest niski koszt przebudowy, 
zwiększona przepustowość i zwięk-
szone bezpieczeństwo ruchu, w sto-
sunku do rond konwencjonalnych o 
tradycyjnym kształcie wyspy środko-
wej. Ponadto ronda turbinowe typu 
„look-a-like” w stosunku do istnieją-

cych rond konwencjonalnych zajmu-
ją niewiele większą powierzchnię, co 
w porównania do klasycznych rond 
turbinowych o podobnej liczbie pa-
sów ruchu i wybudowanych pasach 
separacyjnych jest bardzo korzystne, 
szczególnie pod względem ekono-
micznym. Przykładem tego typu rond 
wybudowanych w Polsce mogą być 
np. ronda wybudowane m.in. w War-
szawie. Jednym z takich rond typu 
„look-a-like” może być np. rondo Zgru-
powania AK „Radosław” ([18] – współ-
rzędne geografi czne 52°15'16.96"N, 
20°58'58.00"E), na którym zastoso-
wano zmienną liczbę pasów ruchu 
pomiędzy poszczególnymi wlotami, 
(charakterystyczny kształt wyspy nie-
przejezdnej dla ronda typu Egg) i za-
stosowano tylko linie oznakowania 
poziomego, zarówno na jezdni ronda, 
jak i na wlotach. Drugie rondo typu „lo-
ok-a-like” znajduje się na przecięciu się 
ulic Płowieckiej, Ostrobramskiej i Mar-
sa ([18] – współrzędne geografi czne 
52°14'1.74"N, 21°7'37.79"E). Na drugim 
rondzie zastosowano ponadto strzałki 
kierujące na jezdni ronda i na wlotach 
oraz powierzchnię wyłączoną z ruchu 
na przeciwko wlotów przy nieprze-
jezdnej części ronda, której krawędzie 
podkreślono separatorem ruchu U-25. 
Rondo to imituje rondo turbinowe 
typu rotor, nie tylko ze względu na 
cztery charakterystyczne „nosy” zlo-
kalizowane naprzeciw wlotów, ale 
głównie ze względu na zastosowaną 
dodatkowo sygnalizację świetlną.
 Ronda typu „look-a-like”, zalecane w 
wytycznych NCHRP 672 [33] wyma-
gają jednak przebudowy wysp dzie-
lących lub korekty lokalizacji wyspy 
środkowej względem istniejącego 
ronda konwencjonalnego o trady-
cyjnym kształcie kolistym. Zgodnie 
z wytycznymi holenderskimi projek-
towania rond turbinowych [34] pasy 
separacyjne lub w danym przypadku 
linie ciągłe oznakowania poziomego 
powinny zaczynać się w odległości 
co najmniej 20 m przed zewnętrzną 
średnicą ronda lub przed krawędzią 
zewnętrzną przejścia dla pieszych 

Tab. 1. Trzy etapy studium przypadku dotyczącego analizy projektu ronda typu „look-a-like” (Źródło: 
opracowanie własne autorów)

Metody indukcji i dedukcji Etap I Etap II Etap III 

Logika replikacji 
analityczna (cztery różne 

przypadki) 
analityczna (trzy różne przypadki) 

analityczna (pojedynczy zestaw 
okoliczności) 

Dobór próby 
celowy: uwzględnienie dostępności 
terenu i prognozowanych natężeń 

na wlotach i relacjach 

celowy: ronda o różnej liczbie wlotów, 
różnej średnicy i różnym 

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 



13

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y2 / 2023

Infrastruktura drogowa

oznaczonego linią P-10. Natomiast 
na wylotach koniec pasa separacyj-
nego lub linii ciągłych oznakowania 
poziomego powinien być odległy od 
zewnętrznej średnicy ronda lub kra-
wędzi przejścia dla pieszych o co naj-
mniej 15 m. Poszerzenia lub zwężenia 
szerokości wlotów i wylotów można 
formować dopiero poza tymi granica-
mi. Jednak projekt ronda turbinowego 
typu „look-a-like” nie jest tylko zastoso-
waniem nowego oznakowania pozio-
mego. W projekcie tego typu ronda 
powinny być wykorzystane podsta-
wowe zasady kształtowania korytarzy 
ruchu i powinna być obowiązkowo 
sprawdzana przejezdność pojazdów 
miarodajnych. 
 Na rys. 5 przedstawiono przy-
kład projektu ronda typu „look-a-like” 
ukształtowanego z ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego tylko za pomo-
cą zmiany oznakowania poziomego 
na jezdni ronda i niewielkiej korekty 
wysp dzielących na długości ok. 20 m 
od średnicy zewnętrznej jezdni ronda 
lub od końca przejścia dla pieszych. 
Większą zajętość terenu w stosunku 
do ronda konwencjonalnego z wyspą 
środkową okrągłą i wyspami dzielą-
cymi równoległymi o szerokości 2,5 
m można odnotować tylko na długo-
ści poszerzonych wlotów. Na rondzie 
tego typu (rys. 5) utrzymany jest na 
jezdni kształt ronda konwencjonalne-

go, zastosowana jest segregacja ruchu 
dzięki wprowadzonemu oznakowaniu 
poziomemu i przebudowane są ska-
nalizowane pasy ruchu na wlotach i 
wylotach. 
 Innym przykładem przebudowy 
ronda trzypasowego na rondo typu 
„look-a-like” jest rondo przedstawione 
na rys. 6, w którym na dwóch czę-
ściach jezdni ronda zastosowano po 
dwa pasy ruchu, uzyskując spłaszcze-
nie ronda wzdłuż naprzeciwległych 
wlotów. Tego typu rondo w przypad-
ku przebudowy ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego wymaga nie 
tylko koniecznej przebudowy na do-
tychczasowej jezdni ronda, ale także 
większej przebudowy na wlotach, czy-
li znacznie zwiększa koszty budowy. 
Biorąc powyższe pod uwagę, zdaniem 
autorów to „spłaszczone” rondo typu 
„look-a-like” może być zastosowane 
w przypadku ograniczonego do-
stępnego miejsca do budowy ronda 
konwencjonalnego trzypasowego z 
okrągłą wyspą środkową lub ronda 
turbinowego klasycznego. 
 Kolejnym przykładem przebudowy 
dotychczasowego ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego na rondo typu 
„look-a-like” jest rondo przedstawione 
na rys. 7. W przypadku wlotów dwu-
pasowych i dużego natężenia ruchu 
na relacji skrętu w lewo na jednym z 
wlotów można zastosować częścio-

we ograniczenie pasa środkowego i 
uformowanie dwóch pasów ruchu do 
skrętu w lewo na części jezdni ronda. 
A na rys. 8 przedstawiono rondo trzy-
pasowe z podwójnymi pasami skrętu 
w lewo z wszystkich wlotów. Biorąc 
pod uwagę wnioski z badań opisa-
nych w publikacjach [12, 15], autorzy 
uważają, że takie rondo powinno być 
zastosowane przy przebudowie na 
rondo typu „look-a-like”, w przypadku 
odnotowanych wcześniej kolejek po-
jazdów oczekujących na wjazd i du-
żymi natężeniami ruchu na relacjach 
skrętnych w lewo. 
 Na istniejących rondach konwen-
cjonalnych trzypasowych można 
zmienić organizację ruchu w różny 
sposób, przedstawiony na rys. 5-8, 
w zależności od wielkości prognozo-
wanych natężeń ruchu na wlotach i 
w poszczególnych relacjach, co ewi-
dentnie wypływa z analizy scenariu-
szy ruchu opisanych w publikacjach 
[12, 15, 16, 17, 32]. Każde rondo typu 
„look-a-like” przedstawione na rys. 5-8 
ma inny kształt wyspy dzielącej i inną 
szerokość czoła wyspy, co bezpośred-
nio wynika z analizy relacji i zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjętych pojaz-
dów miarodajnych. W zależności od 
prognozowanego natężenia ruchu na 
poszczególnych wlotach i relacjach 
ronda te mogą mieć klasycznie po trzy 
lub dwa pasy ruchu na wlotach i tylko 

 
5. Przykład trzypasowego ronda typu „look-a-like” z trzema pasami ruchu 

na wlotach i wylotach (Źródło: opracowanie własne autorów)
6. Przykład spłaszczonego ronda typu „look-a-like” z dwoma pasami ruchu 

na wlotach bocznych (Źródło: opracowanie własne autorów)
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na jezdni ronda mogą mieć wyzna-
czone za pomocą linii oznakowania 
poziomego dozwolone relacje. 
Chcąc dobrać typ ronda typu „look-
-a-like” w odniesieniu do konkretnej 
sytuacji warunków geometrycznych i 
lokalizacji projektant, jak już wcześniej 
wspomniano, powinien przeanalizo-
wać przede wszystkim prognozowane 
natężenie na poszczególnych wlotach 
i relacjach. Ważne są jednak także pod-

stawowe parametry geometryczne 
dotyczące dostępnej powierzchni, czy 
też głównego parametru „spłaszcze-
nia ronda” w konkretnej lokalizacji. W 
tab. 1 zestawiono w celach porów-
nawczych wybrane parametry rond 
przedstawionych na rys. 5-8. Przyjmu-
jąc za wyjściowe rondo przedstawio-
ne na rys. 5 o średnicy zewnętrznej 
równej 62 m, w celach porównaw-
czych, obliczono powierzchnię terenu 

pomiędzy krawężnikami na wlotach 
i na powierzchni wnętrza ronda oraz 
odległość pomiędzy czołami wysp 
dzielących na wlotach w osi pionowej. 
Odległość ta charakteryzuje m.in. wa-
runek „spłaszczenia ronda” przy zasto-
sowaniu tylko dwóch pasów ruchu na 
części ronda, przedstawionego na rys. 
6 i 7. Na każdym rondzie zastosowano, 
w celach porównawczych, średnicę 
zewnętrzną 62 m i te same odległości 
granicy zewnętrznej wlotów mierzo-
nej wzdłuż osi od środka ronda. Bio-
rąc pod uwagę, że parametry ronda 
zależą od przyjętej średnicy ronda, 
w tab. 2 przedstawiono parametry 
w udziale procentowym, w odnie-

Tab. 2. Porównanie podstawowych parametrów geometrycznych charakteryzujących ronda przed-
stawione na rys. 5-7 (Źródło: opracowanie własne autorów)

Porównywany parametr 
Ronda typu „look-a-like” przedstawione na: 

rys. 5 rys. 6 rys. 7 rys. 8 

Powierzchnia zajętości terenu 100% 95,2% 79,7% 92,6% 

Odległość pomiędzy czołami wysp dzielących, mierzona wzdłuż osi pionowej, 
charakteryzująca tzw. „spłaszczenie ronda” 

100% 88,8% 88,0% 93,3% 

9. Pięciowlotowe Rondo Uniwersyteckie o średnicy zewnętrznej równej 125 
m (Źródło: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez auto-

rów na tle zdjęcia satelitarnego z programu [18] – współrzędne geogra( cz-
ne 53°24'12.18"N, 14°30'5.00"E)

10. Trzywlotowe Rondo Hakena o średnicy zewnętrzne równej 141 m 
(Źródło: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez autorów 
na tle zdjęcia satelitarnego z programu [18] – współrzędne geogra( czne 

53°23'30.00"N, 14°30'8.43"E)

 
8. Przykład ronda typu „look-a-like” z dwoma pasami ruchu na wylotach i 

podwójnymi pasami skrętu w lewo (Źródło: opracowanie własne autorów)
7. Przykład ronda typu „look-a-like” z dwoma następującymi po sobie pasa-

mi skrętu w lewo (Źródło: opracowanie własne autorów)
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sieniu do ronda wyjściowego, przed-
stawionego na rys. 5. Analiza danych 
przedstawionych w tab. 2 wskazuje, 
że najmniejszą powierzchnię zajętości 
terenu i największe spłaszczenie ronda 
ma rondo przedstawione na rys. 7.
 Przy stosowaniu rond typu „look-
-a-like” do wyznaczenia pasów ruchu 
służą przede wszystkim linie oznako-
wania poziomego. Z zasad organizacji 
ruchu drogowego wynika, że pojaz-
dy nie powinny zmieniać pasa ruchu, 
jeśli oddziela je linia segregacyjna 
ciągła [24]. Doświadczenia z klasycz-
nych rond turbinowych wykazują, że 
do większego bezpieczeństwie ruchu 
przyczyniają się pasy separacyjne wraz 
z wyniesionymi na nich krawężnikami 
(betonowymi separatorami). W wielu 
przypadkach, szczególnie w Polsce, na 
rondach turbinowych typu „look-a-like” 
stosuje się separatory ruchu U-25 (rys. 
1 i 2). Poszczególne segmenty separa-
tora U-25 są nieznacznie oddalone od 
siebie, co umożliwia sprawny odpływ 
wody opadowej podczas deszczu. Nie 
ma jeszcze jednak krajowych opraco-
wań dotyczących problemu odśnie-
żania w przypadku tych rond, jednak 
podobnie jak na rondach klasycznych 
turbinowych wysokość separatora 
U-25 nie powinna stwarzać osobli-
wych problemów przy odśnieżaniu. 
Natomiast istotny problem na ww. 
rondach stanowi wyznaczenie po-
czątku i końca ciągłej linii na jezdni 
ronda, czy też optymalnego rozpoczę-
cia i zakończenia separatorów ruchu 
U-25. W tym celu należy na każdym 
projekcie ronda, (przedstawionym na 
rys. 5-8), wykonać analizę przejezdno-
ści, wyznaczyć korytarze ruchu i na tej 
podstawie wyznaczyć dokładną loka-
lizację linii oznakowania poziomego 
(tj. styku linii ciągłych i przerywanych). 
Niektóre propozycje ronda typu „lo-
ok-a-like” przedstawione na rys. 5-8 
dopuszczające zjazd z ronda z pasa 
środkowego są zgodne z Kodeksem 
drogowym [24], gdyż taki zjazd odby-
wa się po wyznaczonym torze jazdy za 
pomocą separatora ruchu i nie kolidu-
je ze zjazdem z jedni ronda z pasa ze-

wnętrznego. Jeśli jednak nie ma zasto-
sowanego separatora ruchu U-25, to 
w ww. miejscu znajduje się punkt ko-
lizji, tj. punkt krzyżowania się potoków 
ruchu, czyli rondo typu „look-a-like”, z 
zastosowaniem tylko linii oznakowa-
nia poziomego, nie przyczynia się do 
zwiększenia bezpieczeństwa ruchu. 

Analiza studium przypadku 

trzypasowych rond typu „look-a-

like” w Szczecinie

Ostatni przykład rond typu „look-a-like” 
opisywany w niniejszym artykule, do-
tyczy przebudowy istniejących rond 
konwencjonalnych trzypasowych bez 
jakiejkolwiek przebudowy wysp dzie-
lących czy jezdni ronda. W Szczecinie 
ronda trzypasowe były wybudowane 
w XIX w. i kilka rond trzypasowych 
wybudowano w ostatnich latach. Na 
trzech rondach konwencjonalnych 
trzypasowych władze miasta podjęły 
decyzję o ich przebudowie na ronda 
typu „look-a-like”, dzięki wykorzystaniu 
tylko linii oznakowania poziomego 
[5, 10, 21, 22, 28, 31]. Przykłady rond 
trzypasowych ze Szczecina przedsta-
wiono na rys. 9-11. Na rys. 9 przedsta-

wiono oznakowanie poziome zasto-
sowane na rondzie pięciowlotowym, 
natomiast na rys. 10 i 11 przedstawio-
no wybrane fragmenty rzeczywistej 
organizacji ruchu zastosowanej na 
rondzie trzywlotowym i ośmiowloto-
wym.
 Na pl. Grunwaldzkim dodatkowo 
zmieniono również oznakowanie w 
rejonie przejść dla pieszych przez jed-
nię ronda, skracając długość przejścia 
z trzech do dwóch pasów ruchu (rys. 
11). Ten osobliwy plac ośmiowlotowy 
opracowano na podstawie wstępne-
go projektu Jamesa Hobrechta z lat 
sześćdziesiątych XIX w. Ostatecznie 
plac wybudowano w latach 80. XIX w. 
Od samego początku wzdłuż głównej 
dwujezdniowej arterii miasta i na wy-
spie środkowej ronda była wybudo-
wana dwutorowa linia tramwajowa. 
Przy budowie placu wzorowano się na 
przykładach podobnych rond wybu-
dowanych w Paryżu i Berlinie. Obec-
nie na wyspie środkowej ronda nadal 
znajdują się przystanki tramwajowe, 
a także zieleńce, miejsca rekreacji dla 
mieszkańców wraz ze stolikami sza-
chowymi. Między innymi, dlatego 
zaplanowano na jezdni ronda kilka 

a)  b)

c)  d)

11. Ośmiowlotowy pl. Grunwaldzki z dostępem pieszych na wyspę środkową (Fot. Alicja Sołowczuk)
a) wydłużenie pasa dzielącego na wlocie dwujezdniowym z dwutorową linią tramwajową
b) wydłużenie wyspy dzielącej na wlocie ulicy dwupasowej dwukierunkowej
c) przeznaczenie pasa zewnętrznego na jezdni ronda tylko na relację skrętu w prawo
d) skrócenie przejścia dla pieszych tylko do dwóch pasów ruchu
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przejść dla pieszych. 
 W celu potwierdzenia słuszności 
przebudowy ronda trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like”, w celu zwięk-
szenia bezpieczeństwa ruchu, autorzy 
niniejszego artykułu na podstawie 
danych uzyskanych z programu SE-
WIK [36] wykonali analizę statystyczną 
zmniejszenia liczby zdarzeń drogo-
wych w wyniku zmiany organizacji 
ruchu na jezdni ronda, której wyniki 
przedstawili na rys. 12 i w tab. 3. Dane 
z programu SEWIK [36] dotyczyły lat 
2015–2018 przed zmianą organiza-
cji ruchu i od dnia zmiany organizacji 
ruchu w 2019 do końca roku 2021. W 
odniesieniu do zestawionych danych 
przeprowadzono analizę statystyczną, 
uwzględniającą dwa warunki stoso-
wania testu. Rezultaty analizy zesta-
wiono w tab. 3. 

 Analiza danych i wyników testów 
statystycznych zestawionych w tab. 3 
wykazała, że w odniesieniu do wszyst-
kich analizowanych rond otrzymano 
potwierdzenie dużej skuteczności za-
stosowania zmiany organizacji ruchu 
w odniesieniu do zdarzeń drogowych. 
Natomiast w odniesieniu do wypad-
ków drogowych z udziałem pieszych 
tylko na placu Grunwaldzkim otrzy-
mano potwierdzenie skuteczności za-
stosowanej zmiany organizacji ruchu. 
Na Rondzie Uniwersyteckim w odnie-
sieniu do wypadków z pieszymi nie 
otrzymano miarodajnych wyników, 
gdyż w porównywanych okresach 
odnotowano po jednym wypadku 

z udziałem pieszych. Należy w tym 
miejscu dodać, że natężenie ruchu 
pieszych na Rondzie Uniwersyteckim, 
(zlokalizowanym na obrzeżach miasta) 
jest zdecydowanie mniejsze niż na pl. 
Grunwaldzkim w centrum miasta. 
Na podstawie wizji lokalnych można 
stwierdzić, że piesi na Rondzie Uni-
wersyteckim korzystają z reguły tylko 
z jednego przejścia dla pieszych. Na 
pozostałych przejściach w trakcie kil-
kukrotnych wizyt lokalnych nie stwier-
dzono w ogóle ruchu pieszych.

Studium przypadku wyznaczania 

granic linii oznakowania poziome-

go na rondzie typu „look-a-like”

Jak już wcześniej wspomniano w celu 
wykazania granicy linii oznakowania 
poziomego na jezdni ronda należy 
w ramach projektu przebudowy do-
tychczasowego ronda trzypasowe-
go wykonać analizę przejezdności i 
wyznaczyć możliwe korytarze ruchu 
przyjętych pojazdów miarodajnych. 
Pojazdy miarodajne powinny być 
przyjęte: na istniejących rondach na 
podstawie wykonanych badań in situ, 
a na rondach nowoprojektowanych z 
uwzględnieniem standardowych po-
jazdów. Dopuszczając, że w różnych 
krajach mogą być stosowane pojaz-
dy o innych niestandardowych dłu-
gościach, to należy przyjąć pojazdy 
charakterystyczne dla danego kraju. 
Celem uzyskania zróżnicowania ana-

 
  

12. Wykres pudełkowy (ramka-wąsy) liczby zdarzeń drogowych przed i po 
zmianie organizacji ruchu na analizowanych rondach w Szczecinie (Źródło: ba-
dania własne na podstawie danych przedstawionych w programie SEWIK [36])

 

 
13. Plan analizowanego ronda typu „look-a-like” (Źródło: opracowanie 

własne autorów)

Tab. 3. Dane i wyniki analizy statystycznej na trzech analizowanych rondach turbinowych typu „lo-
ok-a-like” w Szczecinie (Źródło: opracowanie własne autorów na podstawie danych przedstawionych 

w programie SEWIK [36]) 

Rok 
Pl. Grunwaldzki Rondo Uniwersyteckie Rondo Hakena 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Zdarzenia 
drogowe ogółem 

Wypadki z 
udziałem pieszych 

Dane przed zmianą organizacji ruchu 

2015 46 3 85 – 43 – 

2016 46 5 79 – 33 – 

2017 38 1 110 1 49 – 

2018 65 4 123 – 56 – 

Ogółem 226 13 459 1 244 – 

Dane po zmianie organizacji ruchu 

2019 19 1 37 – 18 – 

2020 26 1 60 1 38 – 

2021 34 2 70 – 34 – 

Ogółem 79 4 167 1 90 – 

Wynik testu istotności stwierdzonych różnic stanu bezpieczeństwa χ
2 (chi-kwadrat): 

χ
2 = (n1 t2–n2 t1)2/(t1 t2 (n1+n2)) > χα

2 = 3,84, poziom ufności 0,95, χα
2 = 2,71, poziom ufności 0,90 

χ
2 = 36,0 > 3,84 3,0 < 3,84 67,0 > 3,84 0,04 < 3,84 35,0 > 3,84 – 

Potwierdzenie skuteczności zastosowanej zmiany organizacji ruchu następuje, gdy równocześnie z pozytywnym wynikiem testu istotności zachodzi 

również nierówność:  n1/t1 > n2/t2 

n1/t1 > n2/t2 56,5 > 26,3 3,25 > 1,33 114,8 > 55,7 0,25 < 0,33 61,0 > 30,0 – 

Oznaczenia:  
n1 – liczba zdarzeń drogowych/wypadków „przed”, 
n2 – liczba zdarzeń drogowych wypadków „po” wprowadzeniu zmian, 
t1 – długość okresu obserwacji „przed” wprowadzeniem zmian (lata), 
t2 – długość okresu obserwacji „po” wprowadzeniu zmian (lata). 
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lizy przejezdności w artykule przyję-
to różne wloty boczne (tj. północny i 
południowy) [29], tj. różniące się licz-
bą pasów ruchu. W analizowanym 
przykładzie na jezdni ronda pomiędzy 
wlotami pozostawiono po trzy pasy 
ruchu, a naprzeciw wysp dzielących 
przyjęto tylko dwa pasy ruchu. W celu 
pokazania różnorodności możliwych 
rozwiązań na dwóch wlotach zasto-
sowano wydłużone wyspy dzielące 
(wlot zachodni i południowy), a na 
pozostałych wlotach pasy dzielące 
(wlot wschodni i północny). Wzorem 
rond proponowanych w wytycznych 
amerykańskich NCHRP 672 [33] zasto-
sowano wzdłuż wlotów przy krawęż-
niku zewnętrznym i przy krawężniku 
wyspy dzielącej linie ciągłe oddalone 
od lica krawężnika o 0,3 m. Przy wy-
spie środkowej zastosowano pierścień 
szerokości 1 m. Przekształcenie ronda 
konwencjonalnego trzypasowego na 
rondo typu „look-a-like” wykonano tyl-
ko za pomocą oznakowania poziome-
go. Na rys. 13 przedstawiono plan ron-
da i wynikowe oznakowanie poziome. 
Uwzględniając, że przebudowa do-
tychczasowego ronda konwencjonal-
nego trzypasowego może dotyczyć 
lokalizacji w terenie zabudowanym z 
istniejącymi przejściami dla pieszych 

i przejazdami rowerowymi, na rys. 13 
uwzględniono taki przykład ronda. 
 Przyjęto, że wzdłuż wlotów głów-
nych (zachodniego i wschodniego) 
pojazdem miarodajnym był ciągnik 
siodłowy o długości 16,5 m (rys. 14), 
a na wlotach bocznych (północnym 
i południowym) pojazdem miarodaj-
nym był autobus solowy o długości 
9,5 m (rys. 15). Na rys. 14 przedsta-
wiono wynik analizy przejezdności i 
wyznaczenie granicy linii ciągłych na 
wlotach i wylotach zachodnich oraz 
wschodnich. A na rys. 15 przedsta-
wiono wynik analizy korytarza ruchu 
autobusu kursującego wzdłuż wlotów 
północnego i południowego oraz lo-
kalizację przedłużenia linii przerywa-
nej na jezdni ronda. 

Podsumowanie

Na podstawie przeglądu literatury 
przeprowadzonym w artykule wykaza-
no, że w przypadku dotychczasowych 
rond trzypasowych z wyspą środkową 
okrągłą można zaplanować ich prze-
budowę na ronda turbinowe typu 
„look-a-like” i osiągnąć na nich większe 
bezpieczeństwo ruchu. Z możliwych 
rond typu „look-a-like” może projektant 
wybrać dowolne rozwiązanie organi-

zacji ruchu przy niewielkich kosztach 
przebudowy, uwzględniających fakt, 
że poszczególne relacje będą rozdzie-
lone tylko dziki liniom oznakowania 
poziomego. Wybór możliwego za-
stosowania organizacji ruchu zależy 
przede wszystkim od natężenia ruchu 
na poszczególnych wlotach i relacjach. 
W zależności od dostępności terenu i 
analizowanych natężeń ruchu projek-
tant może dobrać właściwe rozwiąza-
nie ronda typu „look-a-like” i osiągnąć 
poprawę nie tylko bezpieczeństwa 
ruchu, ale również przepustowości. 
 Przedstawiona również w ramach 
studium przypadku analiza popra-
wy bezpieczeństwa ruchu na trzech 
dotychczasowych rondach trzypaso-
wych, na których zmieniono tylko or-
ganizację ruchu na jezdni ronda wyka-
zała, że ronda typu „look-a-like” mogą 
zapewnić istotną jego poprawę.  
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Budowa Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego (dalej CPK) była przedmio-
tem licznych tekstów, także w „Prze-
glądzie Komunikacyjnym”. M. in. red. 
Marek Serafi n i inż. Ryszard Zaremba 
w dwóch tekstach [3 i 4] odnieśli się 
do kwestii programowych inwestycji, 
zaś dr Jakub Kociubiński – do proble-
matyki jej fi nansowania (prawa sub-
wencyjnego) [2]. Ja również pisałem 
już w „Przeglądzie Komunikacyjnym” 
o prawnej regulacji przedsięwzię-
cia w 2018 roku [5], ograniczając się 
do systemowej, legislacyjnej analizy 
przepisów. Zwróciłem wówczas uwa-
gę, iż z „faktu, iż dla tego przedsięwzię-
cia uznano za konieczne stworzenie 
odrębnego zbioru przepisów prawa 
inwestycyjnego, i to mimo tego, że 
dla wszystkich rodzajów transportu 
wcześniej już przyjęto uproszczo-
ne regulacje inwestycyjne, wynika 

istotny wniosek. Polska potrzebuje 
kodeksu budowlanego.”. Prace nad 
projektem kodeksu, podejmowane 
przed laty, nie zakończyły się powo-
dzeniem, a szczególne przepisy od-
noszące się do realizacji CPK właśnie 
zostały poważnie zmodyfi kowane 
ustawą usprawniającą.
 Dodam, że Tomasz Wardak progra-
mowi CPK poświęcił nawet książkę 
[6] odnoszącą się do kwestii tech-
nicznych, organizacyjnych i ekono-
micznych inwestycji.

Zmiany ustawy o Centralnym 

Porcie Komunikacyjnym

Projekt ustawy usprawniającej [13] 
wpłynął do sejmu 1 lipca 2022 r., 7 lip-
ca został skierowany do I czytania na 
posiedzeniu plenarnym Sejmu. Nad 
ustawą pracowały Komisje: do Spraw 

Energii, Klimatu i Aktywów Państwo-
wych oraz Infrastruktury. Już 22 lipca 
Sejm przyjął ustawę 230 głosami za 
przy 213 przeciw, 2 posłów wstrzy-
mało się. Sejm jeszcze raz głosował 
w sprawie ustawy 5 sierpnia, odrzu-
cając - 233 głosami –uchwałę Senatu 
odrzucającą ustawę [11]. Podstawą 
merytoryczną negatywnego stano-
wiska Senatu była radykalnie krytycz-
na, w mojej ocenie zbyt daleko idąca 
ocena legislatorów tej Izby, stawiają-
cych się w roli organu uprawnionego 
do orzekania o konstytucyjności no-
wego prawa [8].
 Nim przejdę do zrelacjonowa-
nia zmian, wprowadzonych ustawą 
usprawniającą [33], przypomnę, iż 
ustawa o CPK [24] była już wielokrot-
nie nowelizowana wcześniej. Historia 
tych zmian wygląda następująco:

Streszczenie: Autor prezentuje zmiany, wprowadzane do przepisów dotyczących budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Zmiany 
te zostały wprowadzone ustawą o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego z 22 lipca 2022 r. Ustawa 
ta przewiduje m.in. przekształcenie przedsiębiorstwa państwowego „Porty Lotnicze” w spółkę i wniesienie jej akcji do spółki CPK S.A., oraz 
zmiany kilkunastu innych ustaw.

Słowa kluczowe: Porty Lotnicze; Centralny Port Lotniczy; Przekształcenie; 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 "Porty Lotnicze" 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 ustawą 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 wprowadzają-
cymi Prawo zamówień publicz-
nych (ustawa z 11 września 2019 
r., [26]),

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

5)  Dz. U. z 2020 r. poz. 1378 – nowe-
lizacja ustawą z 15 lipca 2020 r. o 
zmianie ustawy o zasadach pro-
wadzenia polityki rozwoju oraz 
niektórych innych ustaw [27],

6) Dz. U. z 2021 r. poz. 784 – noweli-
zacja ustawą z 30 marca 2021 r. o 
zmianie ustawy o udostępnianiu 
informacji o środowisku i jego 
ochronie (…), [29],

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

8) Dz. U. z 2022 r. poz. 807 – noweli-
zacja ustawą z 9 lutego 2022 r. o 
zmianie ustawy – Kodeks spółek 
handlowych oraz niektórych in-
nych ustaw [30], 

9) Dz. U. z 2022 r. poz. 1079 – nowe-
lizacja ustawą z 28 kwietnia 2022 
r. o zasadach realizacji zadań fi -
nansowanych ze środków euro-
pejskich w perspektywie 2021-
2027 [31],

10) Dz. U. z 2022 r. poz. 1390 – nowe-
lizacja ustawą z 12 maja 2022 r. o 
zmianie ustawy o działach admi-
nistracji rządowej oraz niektórych 
innych ustaw [32]. 

Jeszcze przed zmianami wprowa-
dzanymi ustawą usprawniającą [33] 
doczekała się więc ustawa o CPK [24] 
ośmiu nowelizacji i dwóch tekstów 
jednolitych. Biorąc pod uwagę to, że 
ustawa o CPK powinna być w istocie 
jednorazowym programem działań, 
liczba dotąd dokonanych zmian jest 

już zdecydowanie nadmierna. Tym-
czasem relacjonuję tu przyjętą przez 
parlament na wniosek rządu kolejną, 
znaczną modyfi kację. 

Zawartość ustawy usprawniającej, 

komercjalizacja „Portów 

Lotniczych”

Ustawa usprawniająca [33] składa się 
z trzech rozdziałów. Pierwszy regulu-
je przekształcenie przedsiębiorstwa 
państwowego „Porty Lotnicze” (dalej 
zwanego w skrócie PPL) w jednooso-
bową spółkę Skarbu Państwa, drugi 
wprowadza zmiany do 26 innych 
ustaw (w tym szczególnie obszerne 
modyfi kacje do ustawy z 10 maja 
2018 r. o Centralnym Porcie Komu-
nikacyjnym [24]), w trzecim zawarto 
przepisy przejściowe, dostosowujące 
i końcowe. 
 Przedsiębiorstwo państwowe 
"Porty lotnicze" (PPL), którego prze-
kształcenie projektowane jest w 
pierwszym rozdziale ustawy uspraw-
niającej, powołane zostało ustawowo 
w 1987 r. w drodze przekształcenia 
istniejącego od 1959 r. Zarządu Ru-
chu Lotniczego i Lotnisk Komu-
nikacyjnych, będącego jednostką 
budżetową [15]. Celem powołania 
PPL było wykorzystanie dochodów 
z opłat za korzystanie z przestrzeni 
powietrznej na fi nansowanie mo-
dernizacji infrastruktury lotniczej, co 
wymagało zmiany formy gospoda-
rowania (jednostka budżetowa nie 
mogła samodzielnie gospodarować 
swoimi przychodami). PPL został 
samodzielną, samofi nansującą się 
jednostką organizacyjną gospodarki 
narodowej o ustroju zbliżonym do 
przedsiębiorstw państwowych po-
woływanych na podstawie ustawy z 
25 września 1981 r. o przedsiębior-
stwach państwowych [14]. Wskutek 
braku dostosowawczych noweliza-
cji ustawy z 23 października 1987 r. 
obowiązującej aż do 2017 r., ustrój 
ten stał się anachroniczny, gdyż PPL 
działało zgodnie z zasadami w zasa-

dzie niezmienionymi od 1987 r., nato-
miast przepisy o przedsiębiorstwach 
państwowych były w tym okresie 
znacznie zmodyfi kowane. 
 Do przedmiotu działalności PPL 
należały wówczas m.in.: budowa, 
modernizacja i eksploatacja lotnisk 
komunikacyjnych oraz lotniczych 
urządzeń naziemnych oraz budowa, 
rozbudowa i utrzymanie dworców 
lotniczych i innych obiektów zaple-
cza portowego, a także świadczenie 
usług lotniczych związanych ze star-
tem, lądowaniem i parkowaniem 
statków powietrznych. 
 Ponadto PPL miał realizować za-
dania związane z wykonywaniem 
czynności zleconych przez Ministra 
Transportu (…) w zakresie kierowa-
nia, kontroli, nadzoru, zabezpieczenia 
i obsługi ruchu lotniczego. 
 Na marginesie zauważyć można, 
że w określeniu zadań PPL zawarto 
postanowienia nieuwzględniające 
znaczenia pojęć, stosowanych w in-
nych przepisach; m.in. odrębnie po-
traktowano budowę lotnisk i budowę 
dworców lotniczych zapominając, że 
te drugie są częściami pierwszych, i 
wprowadzono kategorię moderniza-
cji obiektów budowlanych, nieznaną 
Prawu budowlanemu. 
 Ustawa o PPL z 1987 r. była nowe-
lizowana tylko raz w minimalnym 
zakresie, natomiast kilkakrotnie po-
dejmowano nieudane próby przy-
gotowania jej poważniejszej, syste-
mowej modyfi kacji uwzględniającej 
zmiany otoczenia prawnego. Między 
innymi w 1991 r. w ramach fali uru-
chamiania procesów prywatyza-
cyjnych przekazano do uzgodnień 
międzyresortowych projekt ustawy 
o przekształceniu własnościowym 
przedsiębiorstwa państwowego Por-
ty Lotnicze i o zmianie ustawy – Pra-
wo lotnicze [10]. Jak widać, poważne 
koncepcje komercjalizacji PPL for-
mułowano już 31 lat temu. Zgodnie 
z tym projektem minister transportu 
miał przekształcić PPL w spółkę i wy-
dzielić mienie służące służbom ru-
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chu lotniczego. Faktycznie dokona-
no tego wydzielenia później innym 
sposobem, tworząc odrębną ustawą 
Polską Agencję Żeglugi Powietrznej 
(PAŻP) [21]. 
 Możliwość zlecenia Portom Lotni-
czym funkcji w zakresie kierowania, 
kontroli, nadzoru, zabezpieczenia 
i obsługi ruchu lotniczego została 
zredukowana w wyniku powołania 
PAŻP, która (por. art. 3 ust. 1 ustawy 
z 8 grudnia 2006 r. [21]) „zapewnia 
ciągłą, bezpieczną, płynną i efek-
tywną żeglugę w polskiej przestrze-
ni powietrznej”. Agencja jest pań-
stwową osobą prawną z siedzibą w 
Warszawie, może tworzyć oddziały 
terenowe, podlega ministrowi trans-
portu, a w zakresie zadań lotniczych 
nadzorowi Prezesa Urzędu Lotnictwa 
Cywilnego, zapewniając bezpieczną, 
ciągłą, płynną i efektywną żeglugę 
powietrzną zgodnie z przepisami 
Unii Europejskiej dotyczącymi Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej.
 Kolejną próbę przekształcenia PPL 
podjęto w 2015 r.; przedmiotem prac 
rządu 24.03.2015 r. był projekt ustawy 
o komercjalizacji PPL [7].
 Uchwalona dwa lata później, 15 
września 2017 r., nowa ustawa o PPL 
[23] utrzymała dotychczasową for-
mę przedsiębiorstwa państwowego 
działającego na zasadach szczegól-
nych, aktualizując m.in. zakres działal-
ności (m.in. ze względu na przejęcie 
funkcji organów ruchu lotniczego 
przez PAŻP). Organami PPL stali się: 
Prezes i Rada Nadzorcza (która otrzy-
mała wyłącznie funkcje opiniujące), 
wyeliminowano więc radę pracow-
niczą, będącą wcześniej namiastką 
samorządu załogi. PPL występował 
w obrocie na własny rachunek i we 
własnym imieniu, sam odpowiadał 
za swoje zobowiązania, jak wszystkie 
państwowe osoby prawne. 
 Omawiana w tym tekście ustawa 
usprawniająca [33] przewiduje ko-
mercjalizację przedsiębiorstwa pań-
stwowego „Porty Lotnicze”, tj. jego 

przekształcenie w jednoosobową 
spółkę Skarbu Państwa, działającą 
pod nazwą Polskie Porty Lotnicze 
Spółka Akcyjna (PPL SA). Komercja-
lizacja PPL jest analogiczna do prze-
widzianej w ustawie z 30 sierpnia 
1996 r. o komercjalizacji i niektórych 
uprawnieniach pracowników [16] 
i ustawie z dnia 8 września 2000 r. 
o komercjalizacji i restrukturyzacji 
przedsiębiorstwa państwowego „Pol-
skie Koleje Państwowe” [17]; wybrane 
przepisy pierwszej z nich [16] znajdą 
zresztą do transformacji PPL w pew-
nym zakresie zastosowanie. 
 Warto tu zastrzec, że wbrew nie-
kiedy spotykanym poglądom, ko-
mercjalizacja przedsiębiorstw pań-
stwowych nie ma charakteru sukcesji 
uniwersalnej, choć wiele praw i obo-
wiązków PPL p.p. przechodzi na 
PPL SA z mocy prawa. Jednakże na 
przykład nieruchomości przekazy-
wane będą później spółce PPL SA 
przez pełnomocnika rządu ds. CPK 
wyposażonego w tym zakresie w 
uprawnienia analogiczne do resorto-
wego ministra, w drodze odrębnych 
czynności prawnych. W tym trybie 
przekazane zostaną nieruchomości, 
które w dniu wejścia ustawy uspraw-
niającej były użytkowane wieczyście 
przez PPL p.p., w zarządzie lub trwa-
łym zarządzie PPL lub po prostu – w 
posiadaniu bez tytułu prawnego. Z 
tej zasady wyłączono jedynie obiekty 
MON. 
 Pełnomocnik przekształci PPL p.p. 
w spółkę akcyjną w ciągu 6 miesię-
cy od dnia wejścia w życie ustawy 
usprawniającej [33], sporządzając w 
imieniu Skarbu Państwa akt prze-
kształcenia, zastępujący czynności, 
poprzedzające złożenie wniosku o 
wpis spółki do rejestru przedsiębior-
ców zgodnie z Kodeksem spółek 
handlowych [18]. 
 Ustawa usprawniająca [33] usta-
la szczególne wymagania, które ma 
spełnić PPL SA. Należy do nich obli-
gatoryjne objęcie zakresem działania 
między innymi: budowy, przebudo-

wy, utrzymania i eksploatacji lotnisk, 
lotniczych urządzeń naziemnych i in-
frastruktury okołolotniskowej; świad-
czenia usług związanych ze startem, 
lądowaniem i parkowaniem statków 
powietrznych i innych związanych z 
obsługą operacji lotniczych, statków 
powietrznych, załóg, pasażerów oraz 
ładunków, w tym towarów i poczty. 
Tych zadań ze swojego zakresu dzia-
łania PPL SA usunąć nie może.
 Zagwarantowano stabilizację za-
trudnienia. Pracownicy PPL p.p. sta-
ną się z mocy prawa pracownikami 
Spółki, a prezes PPL p.p. – prezesem 
PPL S.A.
 Bilans zamknięcia PPL stanie 
się bilansem otwarcia Spółki, przy 
czym suma kapitałów zakładowego 
i zapasowego Spółki ma być równa 
funduszom PPL – założycielskiemu i 
przedsiębiorstwa. To zasada typowa 
dla komercjalizacji przedsiębiorstw 
państwowych. 

Zmiany w spółce CPK SA

Kolejne 6 miesięcy po przekształce-
niu ustawa usprawniająca [33] wyzna-
cza pełnomocnikowi rządu ds. CPK 
na wniesienie akcji PPL SA do spółki 
celowej CPK SA, na podwyższenie jej 
kapitału. Udziały w podwyższonym 
kapitale zakładowym CPK SA obej-
muje Skarb Państwa reprezentowany 
również w tej spółce przez pełno-
mocnika rządu ds. CPK. Zauważyć 
warto, że zwiększy to znacznie mają-
tek a więc i zdaje się także - zdolność 
kredytową CPK SA.
 PPL SA znajdzie się zaś – jako spół-
ka zależna, spółka „córka”, w holdingu 
Centralnego Portu Lotniczego. Do-
dać należy – nie jedyna spółka za-
leżna, dopuszcza się zlecanie zadań 
CPK SA innym spółkom tworzonym 
lub przejmowanym przez spółkę ma-
cierzystą (CPK). Na tej podstawie CPK 
może przejąć też kontrolę nad inny-
mi przedsiębiorstwami infrastruktu-
ralnymi i transportowymi. 
 Korekty ustawy o CPK [24] zasługu-
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ją na szczególną uwagę w rozdziale 2 
ustawy usprawniającej [33], większą od 
zmian wprowadzonych przez ustawę 
usprawniającą do innych ustaw. Wi-
doczna jest tendencja rozszerzania 
zakresu przedsięwzięć podlegają-
cych przepisom tej ustawy w tym – 
zakresu zadań spółki CPK. Dowodem 
tej tendencji może być m.in. fakt, że 
ustawową defi nicję inwestycji (art. 
2 pkt. 3 [24]) rozszerzono na prze-
strzennie i funkcjonalnie związane 
z projektowanym lotniskiem: drogi 
publiczne, energetyczne sieci prze-
syłowe, drogi kolejowe, urządzenia 
wodne i rurociągi naftowe. Co więcej, 
przedsięwzięcie realizowane w trybie 
ustawy o CPK [24] ma objąć również 
działania społeczne i gospodarcze. 
Przy okazji omawianej nowelizacji do 
zakresu działania spółki CPK wpisano 
bowiem dodatkowe zadania. CPK SA 
może podjąć działalność związaną z 
eksploatacją obszaru geografi cznego 
w celu udostępniania przewoźnikom 
lotniczym portów lotniczych; działal-
ność mającą na celu zapewnianie lub 
obsługę sieci świadczących usługi 
dla odbiorców publicznych w trans-
porcie koleją lub systemami automa-
tycznymi; działalność zapewniającą 
optymalne warunki rozwoju społecz-
no-gospodarczego oraz przestrzen-
nego w otoczeniu CPK; działalność 
gospodarczą w zakresie wytwarzania 
i dystrybucji energii elektrycznej i cie-
pła. 
 Spółka powołana pierwotnie w 
celu budowy węzła komunikacyjne-
go CPK w świetle nowelizacji staje 
się przedsiębiorstwem wielobranżo-
wym wyposażonym też w funkcje 
administracyjne. 

Planowanie i gospodarka 

gruntami

W świetle zmodyfi kowanych defi ni-
cji [24] należy wyróżnić inwestycję 
główną, inwestycje towarzyszące i 
inne (pozostałe) zadania. W otocze-
niu CPK pełnomocnik rządu ds. CPK 

zyskuje funkcje koordynacyjne w 
stosunku do rozwoju społeczno-go-
spodarczego i przestrzennego. Poja-
wia się nowy, szczególny dokument 
planistyczny – strategiczne studium 
lokalizacyjne, obejmujące kwestie lo-
kalizacyjne obiektów wchodzących 
w skład przedsięwzięcia położonych 
na obszarze całego kraju (jak tzw. 
szprychy kolejowe). Studium to, tak i 
plany miejscowe dotyczące poszcze-
gólnych inwestycji wchodzących w 
skład przedsięwzięcia, zyskają szcze-
gólną, dominującą pozycję w hierar-
chii aktów planowania przestrzenne-
go. Tym rozwiązaniem ustawodawca 
nawiązuje do tradycji ustaw szcze-
gólnych, zapoczątkowanej przepisa-
mi o autostradach płatnych z 1994 
(por. [1], str. 44)
 Natomiast obszar otoczenia CPK 
stanowić ma w całości obszar funk-
cjonalny i strategicznej interwencji 
w rozumieniu przepisów o zasadach 
prowadzenia polityki rozwoju [20]. 
Ten obszar funkcjonalny ustanowio-
ny jest bezterminowo. To tu spółka 
CPK będzie prowadzić wieloletnią 
działalność gospodarczą i admini-
strować. 
 Istotne zmiany zaszły w dziale 
ustawy o CPK poświęconym lokali-
zacji. Zniesiono plan rezerwacji nie-
ruchomości pod inwestycję główną 
(pozostał on jedynie w odniesieniu 
do inwestycji towarzyszących), na-
tomiast Rada Ministrów wydać ma 
rozporządzenie wskazujące gminy 
lub ich części, na których terenie 
stosowane będą szczególne zasady 
gospodarowania nieruchomościa-
mi, planowania i zagospodarowania 
przestrzennego oraz realizacji inwe-
stycji, szczególne zasady nabywania 
nieruchomości i ich udostępniania 
na cele badań przyrodniczych. Roz-
porządzenie może ustanawiać takie 
swoiste obszary specjalne na dłużej, 
niż 5 lat. Te decyzje zapadną niezależ-
nie od uznania wyżej wspomnianego 
otoczenia CPK za obszar specjalny na 
czas w zasadzie nieokreślony. Rozpo-

rządzenie Rady Ministrów uwzględni 
ustalenia rządowych dokumentów 
strategicznych, w tym strategicznego 
studium lokalizacyjnego. Szczególne 
zasady wprowadzone rozporządze-
niem w odniesieniu do obszarów 
specjalnych obejmować mogą upo-
ważnienie pełnomocnika ds. CPK do 
wyrażania zgody na ustanowienie 
ograniczonych praw rzeczowych, na 
zawieranie umów dzierżawy i najmu 
nieruchomości gruntowych Skarbu 
Państwa oraz umów, które pozwalają 
na realizację inwestycji na tych nieru-
chomościach, również inwestycji o 
charakterze innym niż budowlanym, 
a także zakazy: wydawania pozwo-
leń na budowę, wydawania decyzji 
o warunkach zabudowy i zagospo-
darowania terenu dla wszystkich 
lub wybranych zmian sposobu za-
gospodarowania terenu; prowadze-
nia postępowań administracyjnych i 
dokonywania czynności materialno-
-technicznych skutkujących połącze-
niem lub podziałem działek ewiden-
cyjnych; wydzielania samodzielnych 
lokali mieszkalnych w budynkach; 
zmiany sposobu użytkowania obiek-
tu budowlanego lub jego części; wy-
dawania decyzji dokonujących loka-
lizacji oraz decyzji zezwalających na 
wykonywanie robót budowlanych na 
podstawie przepisów szczególnych, 
ograniczenie zbywania nieruchomo-
ści. Możliwość uzyskania „dyspensy” 
od niektórych z tych zakazów (zgody 
na ich naruszenie) nie zmienia faktu, 
iż obszary objęte rozporządzeniem 
Rady Ministrów przez czas jego obo-
wiązywania – tj. do pięciu lat - będą 
podlegały zdecydowanie dyskrymi-
nacyjnemu reżimowi. 
 Spółka CPK ma korzystać z pra-
wa pierwokupu nieruchomości, 
płacąc ceny wyższe, niż ustalone 
na ogólnych zasadach przepisów 
o gospodarce nieruchomościami. 
Może nabyć nieruchomość za cenę 
stanowiącą równowartość warto-
ści odtworzeniowej nieruchomości 
określonej nawet bez uwzględnienia 
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stopnia zużycia. Oczywiście podnie-
sienie płaconych cen jest życzliwym 
gestem wobec mieszkańców ob-
szaru objętego przedsięwzięciem, 
lecz nie należy zapominać, że ich 
nieruchomości już po nabyciu przez 
spółkę, nawet jeśli nie zostaną wy-
korzystane na lokalizację inwestycji, 
i tak znacznie zyskają na wartości ze 
względu na jej sąsiedztwo. Świado-
mość tego stanu rzeczy negatywnie 
wpływa na efekty programu dobro-
wolnych nabyć, choć zainteresowani 
muszę mieć świadomość, iż kolejnym 
krokiem – po złożeniu ofert nabycia 
– będzie uruchomienie wywłaszczeń 
na cel publiczny. Podwyższony po-
ziom cen jest również uzasadniony 
faktem, iż realne odtworzenie nie-
ruchomości za ustaloną przez rze-
czoznawcę wartość odtworzenio-
wą uwzględniającą stopień zużycia 
może nie być możliwe. 
 Decyzja o ustaleniu lokalizacji in-
westycji w zakresie CPK może obej-
mować lokalizację innych obiektów, 
urządzeń, sieci lub instalacji w zakre-
sie, w jakim są one przestrzennie oraz 
funkcjonalnie powiązane z zasadni-
czą inwestycją, w tym: dróg publicz-
nych, ciągów drenażowych, przewo-
dów, dróg kolejowych, urządzeń i 
obiektów do obsługi ruchu lotnicze-
go, urządzeń wodnych i rurociągów 
ropy naftowej. Nieruchomości objęte 
taką decyzją staną się przedmiotem 
własności spółki CPK i wejdą w skład 
jej zasobu.
 Na marginesie rozważań o zasa-
dach gospodarowania nieruchomo-
ściami objętymi przedsięwzięciem 
CPK warto przypomnieć, że 15 czerw-
ca 2022 r. rząd przesłał do parlamen-
tu projekt ustawy o zmianie ustawy 
o gospodarce gruntami [12]. Projekt 
ten miał zmodernizować zasady wy-
ceny wywłaszczanych nieruchomo-
ści niezależnie od celu wywłaszcze-
nia, a więc w szerszym zakresie, niż 
ustawa usprawniająca [33]. Ustawa 
została uchwalona przez Sejm, Senat 
zaproponował jej odrzucenie, a sej-

mowa Komisja Infrastruktury poparła 
propozycję Senatu [9]. Postępowanie 
legislacyjne w tej sprawie nie zakoń-
czyło się do połowy listopada 2022 r., 
czekamy na rozstrzygnięcie Izby. 
 Ustawa usprawniająca [33] prze-
widuje też możliwość dokonywania 
zorganizowanej relokacji całych lub 
części miejscowości, poprzedzonej 
dialogiem z zainteresowanymi. Użyto 
neutralnego terminu „relokacja”, lecz 
oczywiście w istocie są to niezbędne 
przesiedlenia, których nie da się unik-
nąć przy inwestycjach obejmujących 
znaczne obszary.
 Spośród zmian wprowadzanych 
w innych ustawach, w większości 
będących konsekwencjami nowej 
koncepcji realizacji przedsięwzięcia, 
wskazałbym na dwie interesujące ko-
rekty. Pierwsza, to wydłużenie czasu, 
w których będzie mogła być stoso-
wana szczególna ustawa lotniskowa 
[22], o pięć lat, z 2025 na 2030 r. (art. 
33 ustawy usprawniającej). Druga in-
teresująca zmiana, to dopuszczenie 
fi nansowania przedsięwzięć obję-
tych programem CPK z Funduszu Ko-
lejowego.

Wnioski

Przedstawiłem w tekście niektóre 
rozwiązania wprowadzone ustawą 
usprawniającą. Omówienie wszyst-
kich zmian dokonywanych w usta-
wach przekraczałoby objętość do-
puszczalną w tekście publikowanym 
w „Przeglądzie komunikacyjnym”. 
Wśród korekt dokonywanych w 15 
ustawach można znaleźć też takie, 
których związek z CPK jest ograni-
czony. Taką przy okazji wprowadzaną 
zmianą jest np. rozszerzenie zakresu 
ograniczenia zabudowy w rejonach 
lotnisk, w prawie lotniczym, na tere-
ny objęte planami generalnymi oraz 
promesami zezwoleń na zakładanie 
lotnisk. Takie „przemycanie” przy oka-
zji większych tekstów potrzebnych 
rozwiązań jest niestety normalną 
praktyką legislacyjną. 

 Omawiana ustawa usprawniająca 
nasuwa jednak inne, istotniejsze uwa-
gi. Z legislacyjnego punktu widzenia 
problematyczny jest już jej tytuł „o 
usprawnieniu procesu inwestycyjne-
go Centralnego Portu Komunikacyj-
nego”. Problematyczny, ponieważ nie 
oddaje treści ustawy (nie odnosi się 
choćby do komercjalizacji przedsię-
biorstwa państwowego PPL) i używa 
określenia ocennego. Usprawnienie 
procesu inwestycyjnego CPK jest nie-
wątpliwie celem inicjatorów ustawy, 
ale czy zostanie on osiągnięty, ocenić 
będzie można dopiero w przyszłości. 
Mniejsze już znaczenie ma brak legal-
nej defi nicji procesu inwestycyjnego, 
tj. pojęcia użytego w tytule. 
 Z pragmatycznego, funkcjonal-
nego punktu widzenia nasuwają się 
natomiast dwie uwagi. Wydaje się, 
że nie należałoby wprowadzać tak 
szerokich zmian w trakcie realizacji 
największego współcześnie progra-
mu inwestycyjnego w Polsce. Czy w 
chwili uchwalania zasadniczej usta-
wy o CPK błędnie zaplanowano dzia-
łania? Jest to sytuacja analogiczna do 
przekształceń PKP, dokonywanych 
od 2000 roku według wielokrotnie 
nowelizowanej ustawy. Druga uwa-
ga wiąże się ze znacznym rozszerze-
niem zakresu działania pełnomocni-
ka i spółki celowej oraz ogólnikowym 
rozróżnieniem pomiędzy inwestycją 
(zasadniczą) a inwestycjami towa-
rzyszącymi i inwestycjami, realizo-
wanymi według innych trybów m.in. 
przez PLK SA, GDDK czy jednostki 
samorządu terytorialnego. Istnieje 
obawa, że ze względu na niejasny 
podział kompetencji dochodzić bę-
dzie do sporów między podmiotami 
publicznymi odpowiedzialnymi za 
inwestycje infrastrukturalne. Pewnie 
z tego względu ustawa usprawniająca 
silniej jeszcze realizuje wcześniej za-
rysowaną ideę dominującej roli CPK 
względem innych modernizacyjnych 
i inwestycyjnych przedsięwzięć doty-
czących infrastruktury transportowej. 
Praktycznym wyrazem tej dominacji 
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jest np. uprawnienie przyznane peł-
nomocnikowi ds. CPK do recenzowa-
nia, przed przedłożeniem rządowi, 
Krajowego Programu Kolejowego i 
Programu Budowy Dróg. Sam pełno-
mocnik ma ustawowe umocowanie 
jako członek kierownictwa (wicemi-
nister) resortu rozwoju regionalnego. 
Niestety, w najważniejszej transpor-
towej inwestycji infrastrukturalnej re-
sort transportu uczestniczy w ograni-
czonym zakresie.  
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Wstęp

Pod koniec 1945 roku zawiązała się 
grupa inicjatywna w składzie: Zyg-
munt Balicki, Wacław Gordziałowski, 
Tadeusz Grochowski, Jan Kubalski, 
Zbigniew Modliński, Jan Różycki, Józef 
Skrzekot, Robert Szajer, Piotr Trzaskała, 
Józef Zgierski. Grupa była prekursorem 
podjęcia pierwszych kroków organi-
zacyjnych zmierzających do powoła-
nia stowarzyszenia, której celem było 
zjednoczenie inżynierów i techników 
komunikacji oraz innych osób, ze sta-
żem pracy i doświadczeniem zawodo-
wym w dziedzinie komunikacji lub w 
dziedzinach pokrewnych. Działania te 
doprowadziły w 1946 roku do powoła-
nia Stowarzyszenia Inżynierów i Tech-
ników Komunikacji, które do dziś funk-
cjonuje pod nazwą Stowarzyszenie 
Inżynierów i Techników Komunikacji 
Rzeczpospolitej Polskiej (SITK RP) wy-
korzystując w swojej działalności wła-
sną nazwę oraz własne logo (rys. 1).

 Z chwilą powołania, Stowarzysze-
nie Inżynierów i Techników Komuni-
kacji Rzeczpospolitej Polskiej, nawią-
zywało do międzywojennych tradycji 
organizacji technicznych: Związku Pol-
skich Inżynierów Kolejowych (funk-
cjonującego w latach 1919–1939), 
Zrzeszenia Pracowników Admini-
stracji Technicznej PKP (1927–1939), 
Zrzeszenia Techników Kolejowych 
RP (1925/1926–1939), Związku Inży-
nierów Drogowych RP (1921–1939), 
Stowarzyszenia Członków Polskich 
Kongresów Drogowych (1925–1939, 
1945–… oraz Ligi Drogowej (1933–
1939).
 Pomysłodawcy utworzenia Sto-
warzyszenia Inżynierów i Techników 

Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej 
mieli następujące cele:
• rozwijanie techniki w dziedzinie 

inżynierii lądowej, komunikacji i 
transportu,

• reprezentowanie kadr inżynieryj-
no-technicznych wobec władz 
państwowych i związkowych,

• podwyższanie kwalifi kacji zawo-
dowych tych kadr,

• ochronę zawodu,
• organizowanie samopomocy ko-

leżeńskiej.

W wyniku wprowadzanych zmian w 
krajowych aktach prawnych, wymu-
szono dostosowanie statutu Stowa-
rzyszenia do obowiązujących norm. 

Streszczenie: Jednym z podstawowych celów stawianych przed Stowarzyszeniem Inżynierów i Techników Komunikacji Rzeczpospolitej 
Polskiej, jest podwyższanie kwalifi kacji zawodowych kadr. Taki rozwój możliwy jest poprzez wymianę wiedzy na różnych spotkaniach tema-
tycznych organizowanych również między innymi przez SITK RP. Na przykładzie Koła Zakładowego autor przedstawia jak wyglądają możli-
wości propagowania idei Stowarzyszenia w życiu zawodowym

Słowa kluczowe: Koło / 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-
fi cations of the staff . 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

Paweł Gradowski

Mgr inż.

Instytut Kolejnictwa 

pgradowski@ikolej.pl

Idea Stowarzyszenia Inżynierów i Techników 
Komunikacji w życiu zawodowym

1. Logo oraz pełna nazwa stowarzyszenia SITK RP [ww.sitkrp.org.pl]
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Obecnie SITK RP jest organizacją na-
ukowo-techniczną o celach nieko-
mercyjnych, działającą na rzecz trans-
portu, przede wszystkim dla dobra 
swoich członków.
 Od początku istnienia Stowarzysze-
nie należy do Federacji Stowarzyszeń 
Naukowo-Technicznych NOT. W struk-
turach Stowarzyszenia Inżynierów i 
Techników Komunikacji Rzeczpospo-
litej Polskiej znajduje się 28 oddziałów 
jednostek terenowych SITK RP, zrze-
szających kilka tysięcy osób. Zarząd 
krajowy, jak i zarządy oddziałów mają 
uprawnienia do powoływania sekcji 
(komitetów) krajowych i oddziało-
wych stanowiących zespoły doradcze 
dla władz zarządów. Sympatycy SITK 
RP zrzeszeni są w Klubach / Kołach, 
które tworzone są bezpośrednio w ra-
mach struktur zarządów. Oprócz takiej 
formy, coraz liczniejszą grupę stano-
wią również Kluby / Koła, które zrze-
szają pracowników różnych obszarów 
transportu przy fi rmach, w których ta-
kie osoby są zatrudnione.

Działalność SITK RP w zakładach 
pracy

Zgodnie z wewnętrznymi regulacja-
mi Stowarzyszenia Inżynierów i Tech-
ników Komunikacji Rzeczpospolitej 
Polskiej możliwe jest powoływania 
klubów / kół przy zakładach pracy. 
Jednym z takich kół jest Koło Zakłado-
we SITK RP przy Instytucie Kolejnictwa. 
Zwracając szczególną uwagę na wy-
magania formalno-prawne związane z 
macierzystą jednostką oraz realizowa-
nymi w codziennej pracy zadaniach i 
tematach, poszukiwane są przez oso-
by przynależne do Stowarzyszenia 
metody do propagowania celów jakie 
ma wpisany SITK RP w życiu zawodo-
wym. Zachowując podstawową afi lia-
cję Instytutu Kolejnictwa, na prośbę 
jego Dyrekcji pracownicy Instytutu 
Kolejnictwa, należący do Stowarzy-
szenia, podejmują szereg działań, uzu-
pełniając macierzystą przynależność 
poprzez rozszerzenie zamieszczenia 
loga SITK RP w popularyzacji działań 
na rzecz transportu w imię idei, jaka 
przyświeca Stowarzyszeniu, m.in. na 
konferencjach tematyczny dotyczą-
cych kolejnictwu organizowanych 

przez poszczególne Oddziały SITK 
RP. Wśród konferencji poświęconych 
określonym branżom, którymi na co 
dzień zajmują się pracownicy Insty-
tutu Kolejnictwa przynależni do Koła 
Zakładowego SITK RP dzielili się swoją 
wiedzą na konferencji pt. Rozwiązania 
skrzyżowań kolei z drogami kołowymi 
w poziomie szyn w aspekcie prawnym, 
ekonomicznym i technicznym zorga-
nizowaną przez Oddział SITK RP w Czę-
stochowie. Podczas tego spotkania w 
wystąpieniach przedstawicieli SITK RP 
przy IK poruszono tematykę związaną 
z przeprowadzeniem procesem oceny 
znaczenia zmiany dla stosowanych 
rozwiązań na przejazdach kolejowo-
-drogowych. W dobie, gdy wszystkie 
modernizowane linie kolejowe zgod-
nie z prawem europejskim jak i krajo-
wym podlegają procesowi certyfi ka-
cji, problem ten nabiera tzn. innego 
ciężaru gatunkowego w stosunku do 
linii, które zostały już scertyfi kowane 
jak i dopuszczone do eksploatacji, a 
następnie podejmowane są działania 
mające na celu polepszenie parame-
trów eksploatacyjnych infrastruktury 
kolejowej. Z tego też względu ko-
nieczna staje się ocena wpływu reali-
zowanych inwestycji na zabudowane 
już urządzenia, które posiadają ważny 
certyfi kat weryfi kacji WE i uzyskały lub 
oczekują na otrzymanie zezwolenia 
na dopuszczenie do eksploatacji wy-
danego przez Prezesa UTK.
 Wyrazy uznania obu zarządów 
otrzymała zaakceptowana zarówno 
przez Dyrektora Instytutu Kolejnictwa 
Kolegę dr hab. inż. Andrzeja Massela 
jak i organizatorów konferencji Poli-
techniki Warszawskiej Wydziału Trans-
portu zgoda na zorganizowanie na 
konferencji Transport XXI wieku pod 
logiem Stowarzyszenia w formule pa-
nelu tematycznego poświęconego 
perspektywom badawczym obszarów 
transportu. Podczas tego panelu pod 
przewodnictwem kolegi prof. dr. hab. 
inż. Jacka Kukulskiego (przewodniczą-
cego Koła SITK przy Politechnice War-
szawskiej) osoby przynależne do Koła 
Zakładowego SITK RP przy IK przed-
stawiły 6 referatów z szerokiego spek-
trum tematów dotyczących różnych 
obszarów badawczych transportu ko-
lejowego.

 Jeśli popatrzymy na środowisko 
kolejowe wykorzystywane w nim 
elektroniczne systemy bezpieczeń-
stwa są odpowiedzialne za bezpie-
czeństwo osób i mienia w procesie 
transportowym, zarówno w obiektach 
stacjonarnych jak i niestacjonarnych. 
W swoim wystąpieniu autorzy chcieli 
zwrócić uwagę słuchających na fakt, 
iż systemy funkcjonują i są użytko-
wane w zróżnicowanym środowisku 
elektromagnetycznym ziemi, które 
jest zniekształcane przez źródła pro-
mieniowania elektromagnetycznego 
zamierzonego i  niezamierzonego. 
Problem ten jest szczególnie istotny 
na rozległych obszarach kolejowych, 
gdzie bardzo istotna w procesie trans-
portowym jest odporność elektroma-
gnetyczna elektronicznych urządzeń 
systemów bezpieczeństwa na wszela-
kie zakłócenia. Bazując na określonych 
dopuszczalnych poziomach zakłóceń 
projektanci systemów bezpieczeń-
stwa mają możliwość odpowiedniego 
ich doboru i bezpiecznego funkcjono-
wania w środowisku.
 Innym ważnym aspektem badaw-
czym poruszonym w innym wystąpie-
niu jest weryfi kacja kompatybilności 
pojazdu kolejowego z powszechnie 
stosowanymi systemami detekcji ta-
boru jakim są systemy liczenia osi. 
Weryfi kacja taka wykonywana jest 
poprzez pomiary natężenia pola ma-
gnetycznego generowane przez te-
stowany typ taboru. Występowanie 
zaburzeń pola magnetycznego czy 
obecność mas metalowych w pobliżu 
główki szyny może generować zakłó-
cenia wpływające na pracę systemów 
liczenia osi. Znajomość dopuszczal-
nych wartości zakłóceń umożliwia 
projektantom opracowanie takich 
reguł projektowania i konstruowania 
typów taboru, które zminimalizują 
lub wykluczą prawdopodobieństwo 
generowania takich zakłóceń, co w 
końcowym efekcie wpływa na zapew-
nienie odpowiedniego poziomu bez-
pieczeństwa systemu kolejowego.
 Kolejne wystąpienie dotyczyło 
wprowadzania nowych rozwiązań w 
zakresie automatyzacji systemów IT/
OT w postępującej modernizacji in-
frastruktury kolejowej. Stare systemy 
zwykle działają w izolacji, bez dostę-
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pu do świata zewnętrznego, nato-
miast nowe są już projektowane do 
współdziałania z innymi systemami. 
Żeby spełnić wymagania zamykają-
ce się w określeniach safety i security 
wdrażane systemy muszą zostać za-
planowane i zaprojektowane w ściśle 
uregulowany sposób. Przedstawione 
informacje przekazywały tło ogółu 
działań jakie trzeba przedsięwziąć aby 
system mógł być bezpiecznie wdro-
żony do infrastruktury kolejowej oraz 
skupiał się na elemencie planowania 
stref wysokiego ryzyka (High Level Ra-
ilway Zone).
 Późniejsze wypowiedzi kolejnego 
wystąpienia odnosiły się do przepro-
wadzonych analiz i wyzwań jakie cze-
kają operatorów wykorzystujących 
elementy sieci bazowej stanowiących 
fragmenty sieci kompleksowych w od-
niesieniu do implementacji systemu 
klasy A na eksploatowanej infrastruk-
turze. Na przykładzie zróżnicowania 
wielkości terminali, nakreślona została 
skala problemu wynikająca z zapisów 
prawa w odniesieniu do podsystemu 
sterowanie.
 Inna prezentacja odnosiła się do 
możliwego do wystąpienia w rze-
czywistym środowisku kolejowym 
problemu jakim może być przyjęcie 
błędnie zinterpretowanej zmiennej 
opisującej interoperacyjny system 
zarządzania i sterowania ruchem ko-
lejowym w odniesieniu do procesu 
oceny znaczenia zmiany dla zmienio-
nych parametrów w odniesieniu do 
poszczególnych dokumentów które 
są podstawą uzyskania certyfi katu 
weryfi kacji WE i uzyskania otrzymania 
zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji.
 Każdy kolejny dzień przynosi wiele 
udogodnień i zmian w otaczającym 
nas otoczeniu. Takie zmiany zachodzą 
również w obszarze transportu kolejo-
wego w odniesieniu do podsystemu 
sterowanie. W kolejnej wypowiedzi 
omówione zostały te, które wprowa-
dzi nowe wydanie technicznej specy-
fi kacji interoperacyjności Sterowanie 
w odniesieniu do automatycznego 
prowadzenia pociągu, tj. o system 
nadboduwujący system automatycz-
nej kontroli pociągu ETCS o funkcje 
automatycznego prowadzenia pocią-

gu. 
 Dynamiczny rozwój transportu ko-
lejowego skutkujący pojawianiem się 
w użytkowaniu coraz większej ilości 
komputerowych systemów zarządza-
nia, zaczyna przynosić zauważalne 
potencjalne zagrożenia, które są  zwią-
zane z narażeniem tych systemów na 
zewnętrzne ataki cybernetyczne. Tym 
zagadnieniom poświęcone było wy-
stąpienie przedstawicieli Koła Zakła-
dowego SITK RP przy IK na konferencji 
zorganizowanej przez Oddziały SITK 
RP w Kielcach pt. Innowacyjne tech-
nologie w budowie, utrzymaniu, eks-
ploatacji urządzeń sterowania ruchem 
kolejowym i łączności w kolejnictwie 
polskim. W swoim wystąpieniu autorzy 
starali się zwrócić uwagę słuchających, 
iż ochrona przed takimi atakami musi 
być realizowana poprzez uwzględ-
nienie już od etapu projektowania 
właściwych standardów. Patrząc, w 
perspektywie lat, na zmieniające się 
prawodawstwo, należy spodziewać 
się, iż oprócz ocenianych parametrów 
podstawowych elementy związane z 
ochroną cybernetyczną staną się rów-
noprawną częścią podlegającą pro-
cesowi certyfi kacji urządzeń. Dodat-
kowo na poziomie organizacji muszą 
zostać podjęte rozważania czy już dziś 
„branżowe” postępowania przetargo-
we obejmujące wdrożenie systemów 
komputerowych nie powinny w opi-
sach przedmiotu zamówienia zawie-
rać odniesień do właściwych standar-
dów, dzięki którym przedsiębiorstwa 
kolejowe podejmą kroki zaradcze 
zapobiegające zewnętrznym atakom 
cybernetycznym.
 Powyżej wskazane spotkania kon-
ferencyjne, były również miejscem, w 
którym pracownicy Instytutu Kolejnic-
twa, środowisku związanemu z trans-
portem oraz osobom zrzeszonym w 
Stowarzyszeniu, mogli przekazać in-
formacje realizowane w działalności 
statutowej i komercyjnej fi rmy doty-
czące standaryzacji wybranych inter-
fejsów komputerowych urządzeń i 
systemów sterowania ruchem kolejo-
wym (srk). Przekazana informacja o ze-
branej podczas prac projektu wiedza i 
możliwości realizacyjne, wpisują się w 
cel jaki stawiany jest SITK RP w odnie-
sieniu do podwyższana kwalifi kacji za-

wodowych kadr. Umiejętności kadry 
inżynieryjno-technicznej realizowane 
mogą być również poprzez nakreśla-
nie nowych obszarów, w których po-
winna być podnoszona świadomość 
i wiedza techniczna są zagadnienia 
związane z cyberbezpieczeństwem, 
do którego odniesienia znajdowało 
również miejsce na wyżej wskazanych 
konferencjach.
 W sposób szczegółowy zagad-
nienia związane z cyberbezpieczeń-
stwem omówione zostały na konfe-
rencji zorganizowanej przez Zarząd 
Krajowy Stowarzyszenia Inżynierów i 
Techników Komunikacji Rzeczpospoli-
tej Polskiej przy współudziale Instytu-
tu Kolejnictwa pt. IT & OT w transpor-
cie szynowym. Wśród wielu wystąpień 
prelegentów osoby reprezentujące 
Zakładowe Koło SITK RP przy IK omó-
wiły zagadnienia związane z głównymi 
zagrożeniami cyberbezpieczeństwa w 
transporcie szynowym wraz z identy-
fi kacją cyfrowych funkcjonalności po-
tencjalnie narażonych na zagrożenia z 
cyberprzestrzeni. 
 Odnosząc się do poszczególnych 
wystąpień, w wystąpieniu podsumo-
wującym nakreślone zostały koncep-
cje przyszłych wytycznych w zakresie 
cyberbepieczeństwa dla zarządców 
infrastruktury i przewoźników kolejo-
wych.
 Działając w poszanowaniu formal-
no-prawnych uwarunkowań dotyczą-
cych zakładu pracy oraz realizowanych 
prac, w porozumieniu z najwyższym 
kierownictwem możliwe staje się wy-
pracowanie właściwego stanowiska 
w odniesieniu do zachowania pod-
stawowej afi liacji, propagowania ce-
lów jakie stawiane są Stowarzyszeniu 
Inżynierów i Techników Komunikacji 
Rzeczpospolitej Polskiej w odniesieniu 
do podwyższania kwalifi kacji zawodo-
wych tych kadr poprzez przekazywa-
nie swoich doświadczeń innym. Taką 
rolę cha również pełnić osoby zrzeszo-
ne w Kole Zakładowym przy Instytucie 
Kolejnictwa co w najbliższym czasie 
będzie mieć miejsce podczas szeregu 
wystąpień na spotkaniu sympatyków 
SITK RP organizowanym przez Oddział 
SITK RP w Krakowie w czasie konferen-
cji NOVKOL 2022. 
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