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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. Uprawnienia wydawcy 
do zawierania umƒw posiada Zarz€d Oddziaøu SITK RP sp. z o.o. Wrocøaw. Przegl€d Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nast•puj€ce ‚wiadczenia:

 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Maøgorzata Skowronek

malgorzata.skowronek@pwr.edu.pl
Politechnika Wrocøawska, Wybrze•e Wyspia!skiego 41, 50-370 Wrocøaw, tel.: +48 71 320 35 45

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscypliny: in"ynieria l!dowa i transport, in-
"ynieria l!dowa i transport; ekonomia i ® nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczy# je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni# w 
ewaluacji jako&ci dziaøalno&ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzgl$dnianych punkt"w wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

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

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

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø$w wraz ze 
streszczeniami w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

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

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari$w itp. 
Ceny zamieszczone w cenniku na stronie: www.transportation.overview.pwr.edu.pl s! negocjowane indywidualnie w zale"no&ci od zakresu zlecenia. Mo"liwe s! atrakcyj-
ne upusty. Patronat obejmuje:

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

piotr.mackiewicz@pwr.edu.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Drodzy Czytelnicy!

W niniejszym numerze zamieszczamy pi!# artykuø$w o charakterystycznej dla przegl%du Komunikacyjnego zr$&-
nicowanej tematyce. Pierwsza pozycja omawia wykorzystanie funkcji podatno'ci do oceny bezpiecze*stwa obiek-
t$w gruntowo-powøokowych. Z wynik$w bada* obiekt$w gruntowo-powøokowych widoczny jest istotny wpøyw 
technologii budowy na deformacj! powøok. W okresie budowy powstaj% najwi!ksze siøy wewn!trzne w powøoce. 
St%d dla bezpiecze*stwa obiekt$w o rekordowych parametrach stosowany jest monitoring. Okre'lono faktyczny 
udziaø zasypki gruntowej w hybrydowej konstrukcji. Przedstawione uj!cie rozwi%zania jest og$lne, a wykorzystane 
zostaøo do analizy efekt$w reologicznych w mostach betonowych i zespolonych.

Drugi artykuø przedstawia efektywno'# poziomych 'rodk$w uspokojenia ruchu zastosowanych w stre+ e 30. Bio-
r%c pod uwag! powszechno'# stosowania maøych wysp bocznych typu ¹pinch pointº autorzy wykonali badania 
pr!dko'ci w trzech ro&nych strefach i postawili dwie hipotezy badawcze. Pierwsza hipoteza badawcza dotyczyøa 
potwierdzenia rzeczywistej skuteczno'ci redukcji pr!dko'ci. A druga odnosiøa si! do potwierdzenia skuteczno'ci 
ich lokalizacji w odniesieniu do ukøadu komunikacyjnego strefy 30. Na podstawie rezultat$w bada* i analizy sta-
tystycznej potwierdzono efektywno'# stosowania testowanych 'rodk$w uspokojenia ruchu oraz ich pozytywny 
wpøyw na uzyskanie dopuszczalnej pr!dko'ci 30 km/h.

Kolejna pozycja prezentowana jest w j!zyku angielskim i dotyczy analizy przepis$w dotycz%cych transportu dro-
gowego towar$w niebezpiecznych w Polsce i Europie. W Polsce, podobnie jak w wi!kszo'ci kraj$w europejskich, 
regulacje zapisane s% w umowie ADR b!d%cej mi!dzynarodowym aktem prawnym. Jednak, pomimo tego &e 
Umowa ADR harmonizuje przepisy dotycz%ce przewozu materiaø$w niebezpiecznych, istniej% normy krajowe, kt$re 
nieznacznie odbiegaj% od zapis$w tej umowy. W artykule opisano tak&e infrastruktur! parkingow% dla pojazd$w 
przewo&%cych materiaøy niebezpieczne w Polsce oraz przedstawiono dane statystyczne dotycz%ce miejsc parkin-
gowych dla tego typu pojazd$w.

Czwarta publikacja dotyczy sprawdze* funkcjonalnych dziaøania prototyp$w eurobalis (urz%dze* przesyøaj%cych 
dane do pokøadowych urz%dze* ETCS w postaci telegram$w zgodnych z okre'lonymi wymaganiami) w warun-
kach rzeczywistych (na Okr!gu Do'wiadczalnym Instytutu Kolejnictwa w 1migrodzie). W pierwszej cz!'ci artykuøu 
przedstawiono podstawowe zagadnienia oraz akty prawne. Nast!pnie przedstawiono metodyk! realizacji spraw-
dze* funkcjonalnych oraz harmonogram pr$b, na podstawie kt$rego wery+ kowano poprawno'# wysyøania te-
legram$w z prototypowych eurobalis do pojazdu wykorzystywanego przy realizacji przedmiotowych bada*. W 
ko*cowej cz!'ci artykuøu zawarto wnioski z przeprowadzonych pr$b.

Ostatni artykuø prezentuje koncepcj! budowy poø%czenia kolejowego na pomo'cie baøtycko-czarnomorskim dla 
obsøugi tranzytu z Turcji i Zakaukazia do Europy Zachodniej i P$ønocnej (szlak Rail Intermarium). Zaprezentowano 
szerszy kontekst historyczny ksztaøtowania si! i rozwoju szlak$w handlowych na pomo'cie Baøtycko-Czarnomor-
skim. W przedstawionej koncepcji poprowadzenia tego szlaku om$wiono stan i perspektywy modernizacji odcin-
k$w linii, po kt$rych proponuje si! poprowadzi# szlak Rail Intermarium. Om$wiono te& szeroki zakres korzy'ci z 
realizacji zaproponowanej koncepcji. Kluczowym czynnikiem warunkuj%cym realizacje przedstawionej koncepcji 
jest podj!cie przez Ukrain! decyzji przebudowy swojej infrastruktury kolejowej na standard europejski 2435 mm. 

1ycz! owocnej lektury, Maciej Kruszyna
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Cz'stochowa. Kolejny fragment 
DK 91 idzie do remontu. Na tym 
odcinku b'd• utrudnienia
Piotr Ciastek, Dziennik Zachodni, 1.08.2024

Od poniedziaøku 5 sierpnia ma ruszy# remont 
w alei Wojska Polskiego, na odcinku mi•dzy 
wiaduktem w ul. Warszawskiej a wiaduktem w 
alei Jana Pawøa II. Kierowc$w czeka zw•"enie 
do jednego pasa na obu kierunkach. Jak døugo 
potrwaj! utrudnienia? O startuj!cym lada dzie% 
remoncie poinformowaø Miejski Zarz!d Dr$g w 
Cz•stochowie (...). - Przebudowa b•dzie pole-
ga# na sfrezowaniu istniej!cej nawierzchni, wy-
konaniu rob$t ziemnych, budowie nawierzchni 
bitumicznej wraz z podbudow! oraz niwelacj! 
terenu. Konstrukcja nawierzchni remontowanej 
jezdni ma skøada# si•: z podøo"a gruntowego 
(grubo&ci 35 cm), podbudowy z kruszywa sta-
bilizowanego mechanicznie (25 cm), warstwy 
podbudowy (18 cm), warstwy wi!"!cej (8 cm) 
oraz warstwy &cieralnej (4 cm) - wylicza MZD. 
Wykonawca na przeprowadzenie prac ma 4 
miesi!ce od momentu podpisania umowy. 
Zgodnie z umow! planowany termin zako%-
czenia zadania to 23 listopada.

Krak#w szykuje si' do kluczowej 
inwestycji drogowej w Nowej 
Hucie. Sam projekt pochøonie 
niemal 2 mln zø
Jolanta Biaøek, Gazeta Krakowska, 3.08.2024

Rusza projektowanie gruntownej przebudowy 
jednego z najbardziej zniszczonych torowisk 
tramwajowych w Krakowie ± na Alei Solidarno-
&ci w Nowej Hucie, na odcinku od Placu Cen-
tralnego do drogi S7. W ramach przyszøych prac, 
o szacunkowej warto&ci 100 mln zø, zmoderni-
zowana zostanie tak"e ok. 1,5 km jezdni. Zarz!d 
Dr$g Miasta Krakowa wybraø wøa&nie ® rm•, kt$-
ra przygotuje dokumentacj• dla wyczekiwanej 
inwestycji. Projekt ma by# gotowy w ostatnim 
kwartale 2025 roku. Koszt opracowania doku-
mentacji to 1,918 mln zø. Tak! cen• (najni"sz! 
z wszystkich ofert) zaproponowaøa krakowska 
® rma Progreg, kt$ra dostatnie 15 miesi•cy na 
przygotowanie caøo&ciowego projektu (wraz z 
decyzj! &rodowiskow! i zride-m) dla moderni-
zacji Alei Solidarno&ci (...).

Krak#w zn#w pr#buje kupi$ 
tramwaje. Je!li si' uda, pozostan• 
tylko te z nisk• podøog•
Jolanta Biaøek, Gazeta Krakowska, 3.08.2024

Krakowskie MPK ogøosiøo trzy przetargi na do-
staw• w sumie 90 tramwaj$w - niskopodøogo-
wych, wyposa"onych w klimatyzacj• i system 
informacji pasa"erskiej. To drugie podej&cie 
do poszukiwa% ® rmy, kt$ra dostarczy pod Wa-
wel nowoczesny tabor. Je&li wszystko p$jdzie 
zgodnie z planem, nowe tramwaje przyjad! 
do Krakowa w latach 2026-2027. >Zakup no-
wych tramwaj$w pozwoli na wycofanie z ru-
chu wszystkich wagon$w bez niskiej podøogi> 

- zapowiada MPK. Pierwszy konkurs ofert unie-
wa"niono w poøowie lipca 2024. - Kryterium 
wyboru byøa nie tylko cena, ale tak"e warunki 
techniczne. Zaproponowane oferty przekra-
czaøy zaplanowany bud"et, a tak"e w cz•&ci nie 
speøniaøy wymog$w formalno-merytorycznych 
± informowaøo wtedy MPK (...).

Rekordowy miesi•c krakowskiego 
lotniska. (Doceniamy pasj' do 
latania(
Maøgorzata Mrowiec, Gazeta Krakowska, 
1.08.2024

W lipcu 2024 z usøug lotniska Krakow Airport 
skorzystaøo a" 1 071 508 pasa"er$w. To o 17 pro-
cent wi•cej ni" w analogicznym okresie ubie-
gøego roku, a a" o 36 proc. wi•cej ni" w lipcu 
2019 roku. Natomiast ø!cznie od pocz!tku roku 
lotnisko Krak$w Airport obsøu"yøo ju" ponad 6,1 
mln pasa"er$w. Jak podkre&laj! przedstawicie-
le Krakow Airport na p$ømetku tegorocznych 
wakacji, lipiec 2024 z wynikiem ponad 1,07 
mln pasa"er$w jest rekordowym miesi!cem w 
historii krakowskiego lotniska pod wzgl•dem 
liczby obsøu"onych pasa"er$w (...).

Droga wojew#dzka nr 877 na 
odcinku Dyl•g#wka - Szklary 
doczeka si' modernizacji
Marcin Trzyna, nowiny24.pl, 5.08.2024

Droga wojew$dzka nr 877 na odcinku Dyl!-
g$wka - Szklary doczeka si• modernizacji. Koszt 
inwestycji oszacowano na blisko 190 mln zøo-
tych. Oferty przedstawiøo sze&ciu wykonawc$w.
W ubiegøym miesi!cu informowali&my na øa-
mach Nowin o planowanym remoncie dr$g 
wojew$dzkich nr 878 (Tyczyn - Dyl!g$wka) i 
nr 835 (Szklary - Dyn$w). Jazda tymi odcinka-
mi sprawia powa"ne problemy, dziury i wyrwy 
utrudniaj! prowadzenie samochodu. Grozi 
uszkodzeniem podwozia. Modernizacji docze-
ka si• r$wnie" DW 877 (Dyl!g$wka - Szklary), 
kt$ra ø!czy si• z dwoma wymienionymi wy"ej 
drogami. Podkarpacki Zarz!d Dr$g Wojew$dz-
kich oszacowaø koszt inwestycji na blisko 190 
mln zøotych. Znalazøo si• sze&ciu oferent$w 
(Aldesa, Antex II, Budimex, Strabag, PORR, PDM 
D•bica). Døugo&# remontowanej drogi wynosi 
ok. 4,5 km. Rozbudowany zostanie stary &lad 
drogi wojew$dzkiej, ale zostanie r$wnie" po-
prowadzony nowy &lad przy skrzy"owaniu z 
DW nr 878 oraz przy serpentynach w Dyl!g$w-
ce (...).

Trwa przetarg na koncepcj' tunelu 
ø•cz•cego ul. Wyspia"skiego z ul. 
Ho) manowej w Rzeszowie
Wojciech Tatara, nowiny24.pl, 4.08.2024

Miasto ogøosiøo przetarg na opracowanie kon-
cepcji tunelu ø!cz!cego ul. Wyspia%skiego z ul. 
Ho@ manowej. Analiza ma zosta# wykonana do 
ko%ca roku. To studium pozwoli urz•dnikom na 
uzyskanie odpowiedzi, czy budowa tunelu pod 

torami jest mo"liwa i jakie warunki musz! zo-
sta# speønione, aby ta strategiczna dla Rzeszo-
wa inwestycja mogøa doj&# do skutku. Przetarg 
zostaø ogøoszony pod koniec lipca. Zaintereso-
wane ® rmy mog! skøada# oferty do 6 sierpnia. 
Procedury przetargowe trwaj! zwykle kilkana-
&cie dni. Wszystko wskazuje na to, "e na prze-
øomie sierpnia i wrze&nia poznamy ® rm•, kt$ra 
opracuje koncepcj• tunelu - rozwi!zania maj!-
cego kluczowe znaczenia dla kilkunastu tysi•cy 
rzeszowian. Przejechanie z zachodnich osiedli 
Rzeszowa do centrum i na odwr$t, szczeg$l-
nie w godzinach szczytu, wi!"e si• ze staniem 
w døugich korkach. Powstaj! natychmiast, gdy 
rogatki na przejazdach kolejowych przy ul. ks. 
J. Jaøowego lub Langiewicza s! zamkni•te (...).

Rekord goni rekord. Lotnisko w 
Pyrzowicach zako"czyøo lipiec 
z kolejnym sukcesem. Z usøug 
Katowice Airport skorzystaøo 
prawie 850 tys. os#b
Aleksandra Wielgosz, Dziennik Zachodni, 
12.08.2024

Katowice Airport odnotowaøo w lipcu rekor-
dow! liczb• podr$"nych. Wynik ostatniego 
miesi!ca jest o ponad 90 tys. os$b wy"szy ni" 
ubiegøoroczny. Na tym nie koniec dobrych in-
formacji. Pierwszy raz w historii pyrzowickiego 
portu zostaøa przekroczona granica 800 tys. po-
dr$"nych obsøu"onych w ci!gu miesi!ca. Z re-
gularnej siatki poø!cze%, obsøugiwanych przez 
linie Wizz Air, Ryanair, PLL LOT oraz Air Dolomiti/
Lufthansa skorzystaøo 315 630 podr$"nych, a to 
o 19 248 wi•cej ni" w roku ubiegøym. Okazuje 
si•, "e niezmiennie najwi•kszym zainteresowa-
niem cieszyøy si• poø!czenia do Dortmundu, 
Londynu-Luton, Londynu-Stansted, a tak"e 
Frankfurtu i Eindhoven. Jeszcze wi•ksze wzrosty 
odnotowano na poø!czeniach czarterowych, z 
kt$rych skorzystaøo 527 692 os$b, czyli o 69 892 
wi•cej ni" w lipcu 2023 roku. Najch•tniej podr$-
"owali&my do Hurghady, Antalyi, Marsa Alam, 
D"erby i Heraklionu (...).

Gierk#wka w *l•skiem 
w przebudowie. GDDKiA 
wyremontuje 40 km DK91. Po 10 
km nowych dr#g kierowcy ju& jad•. 
Kiedy % naø prac?
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 8.08.2024

Gierk$wka to jedna z najwa"niejszych tras w 
Polsce. Wszyscy ze Ql!skiego jechali ni! przed 
laty nad Baøtyk czy te" do Warszawy. Dzi& czasy 
jej &wietno&ci i komfortowych, jak na $wczesne 
czasy podr$"y, min•øy bezpowrotnie. Czas wi•c 
na remonty i przebudowy, kt$rymi zajmuje si• 
dzi& GDDKiA. Kierowcy mog! ju" jecha# 10-ki-
lometrowym, wyremontowanym odcinkiem 
DK91, a w sumie w poøudniowej cz•&ci DK91 ma 
zosta# przebudowanych 40 km tej drogi. Kiedy 
® naø prac? Obecnie katowicki oddziaø GDDKiA 
zarz!dza dwoma odcinkami DK91. P$ønocny, o 
døugo&ci 21,8 km, zaczyna si• na granicy woje-
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w$dztw ø$dzkiego i &l!skiego i biegnie a" do 
p$ønocnych granic Cz•stochowy. Poøudniowy, 
ci!g dawnej gierk$wki, o døugo&ci 40,8 km, bie-
gnie od poøudniowej granicy Cz•stochowy do 
w•zøa Podwarpie na S1. Do 2027 roku GDDKiA 
chce zmodernizowa# caø! poøudniow! cz•&# 
drogi krajowej nr 91 w Ql!skiem (...).

Wrocøawskie MPK ogøosiøo przetarg 
na a& 200 autobus#w z silnikami 
Diesla. Dlaczego nie elektryki i 
hybrydy?
Aneta Kolesi%ska, Gazeta Wrocøawska, 
13.08.2024

Wrocøawskie MPK chce wydzier"awi# 200 no-
wych autobus$w, kt$re b•d! wozi# pasa"er$w 
po naszym mie&cie. Co ciekawe, pojazdy b•d! 
miaøy silniki spalinowe. W kontek&cie ekologii 
i powi•kszania taboru o autobusy elektryczne 
zapytali&my Urz!d Miasta, sk!d taka decyzja. 
Nowe pojazdy zast!pi! u"ywane dot!d Merce-
desy Citaro pierwszej generacji, znane z tego, 
"e nie maj! klimatyzacji. Ten problem nie b•-
dzie dotyczyø nowych, bardziej nowoczesnych 
modeli. MPK autobus$w nie chce kupowa#, ale 
wydzier"awi# na 10 lat. W przypadku tak du"ej 
inwestycji ta opcja wydaje si• ® nansowo ko-
rzystniejsza. Jak na razie nie znamy konkretnych 
koszt$w, prawdopodobnie zostan! one ogøo-
szone po rozstrzygni•ciu przetargu.
- Decyzja o dzier"awie autobus$w z silnikiem 
Diesla wynika przede wszystkim z ekonomii 
oraz efektywno&ci operacyjnej. Koszt zakupu 
jednego autobusu elektrycznego jest ponad-
dwukrotnie wy"szy ni" pojazdu spalinowego, 
co w przypadku tak du"ego przetargu jest klu-
czowym czynnikiem - m$wi Barbara Balicka z 
biura prasowego MPK Wrocøaw (...).

PKP chce budowy wiadukt#w 
w krytycznych miejscach we 
Wrocøawiu. Gdzie powinny 
powsta$?
Michaø Perzanowski, Gazeta Wrocøawska, 
7.08.2024

W poniedziaøek (5 sierpnia) PKP PLK rozpocz•øy 
przyjmowanie zgøosze% do projektu >Poprawa 
bezpiecze%stwa na skrzy"owaniach kolejowo-
-drogowych, w tym ich przebudowa na skrzy-
"owania dwupoziomowe>. W praktyce ozna-
cza to, "e mo"na wnioskowa# o wyniesienie 
linii kolejowych w miejscach najbardziej do 
tego potrzebnych. Jak informuje Ministerstwo 
Infrastruktury, wypadki na przejazdach kole-
jowo-drogowych nale"! do tych najcz•&ciej 
wyst•puj!cych. Corocznie stanowi! okoøo 33 
proc. wszystkich zdarze% i odpowiadaj! za 1/3 
&miertelnych o® ar wypadk$w na kolei. Czas to 
zmieni#. Dlatego projekt >Poprawa bezpiecze%-
stwa na skrzy"owaniach...> uj•ty w Krajowym 
Programie Kolejowym do 2030 roku (z perspek-
tyw! do 2032) jest skierowany do samorz!d$w 
terytorialnych czy zarz!dc$w dr$g zaintereso-
wanych wsp$ø® nansowaniem takich przedsi•-
wzi•# (...).

Kolejowe inwestycje z wymian• 
sieci trakcyjnej. Maj• usprawni$ 
podr#& na trasie Krak#w - 
Warszawa
Barbara Ciryt, Gazeta Krakowska, 14.08.2024

Rozpoczyna si• inwestycja zwi!zana z moder-
nizacj! sieci trakcyjnej na odcinku Miech$w 
± Søomniki. Kolej wyda na to prawie 5 mln zø 
netto, a wszystko po to, "eby ograniczy# ryzy-
ko awarii na kluczowej trasie, z kt$rej korzysta-
j! poci!gi jad!ce w kierunku Kielc, Warszawy i 
Tr$jmiasta. Umowa na realizacj• zadania zostaøa 
ju" podpisana. Inwestycja b•dzie ® nansowana 
z bud"etu PKP Polskie Linie Kolejowe. - Umo-
wa podpisana z Przedsi•biorstwem Napraw i 
Utrzymania Infrastruktury Kolejowej Sp. z o.o. 
zrealizowana b•dzie do poøowy wrze&nia. W 
tym czasie wykonawcy wymieni! fundamenty, 
søupy i bramki, na kt$rych wisi sie# trakcyjna. 
Energetycy powiesz! r$wnie" nowe przewody 
jezdne i liny no&ne - informuje Piotr Hamarnik z 
zespoøu prasowego PKP Polskie Linie Kolejowe 
(...).

Poøudniowa obwodnica Rzeszowa 
ma powsta$ w dw#ch etapach
Wojciech Tatara, nowiny24.pl, 12.08.2024

Wiele wskazuje na to, "e kolejne dziaøania zwi!-
zane z budow! obwodnicy b•d! mo"liwe do-
piero po uchwaleniu miejscowego planu zago-
spodarowania przestrzennego w miejscu, gdzie 
ma przebiega#. Gøosowanie nad dokumentem 
zaplanowane jest na grudzie% bie"!cego roku. 
Obwodnica pozwoliøaby rozøadowa# korki w 
poøudniowej cz•&ci Rzeszowa i uøatwiøa dojazd 
do centrum z osiedli Biaøa i Budziw$j. Sze&cioki-
lometrowa droga ma poø!czy# ulic• Podkarpac-
k! z alej! Sikorskiego. Zaplanowano r$wnie" 
budow• mostu nad Ptasi! Wysp! na Wisøoku. 
Problem w tym, "e cz•&# mieszka%c$w Biaøej i 
Budziwoja, kt$rzy mieszkaj! przy planowanej 
trasie, oprotestowaøa inwestycj• (...). Aby przy-
spieszy# kwestie formalne zwi!zane z budow! 
obwodnicy poøudniowej, prezydent Rzeszowa 
Konrad Fijoøek zdecydowaø podzieli# inwestycj• 
na dwa etapy (...).

Poøudniowa obwodnica Rzeszowa 
ma powsta$ w dw#ch etapach
Wojciech Tatara, nowiny24.pl, 12.08.2024

Wiele wskazuje na to, "e kolejne dziaøania zwi!-
zane z budow! obwodnicy b•d! mo"liwe do-
piero po uchwaleniu miejscowego planu zago-
spodarowania przestrzennego w miejscu, gdzie 
ma przebiega#. Gøosowanie nad dokumentem 
zaplanowane jest na grudzie% bie"!cego roku. 
Obwodnica pozwoliøaby rozøadowa# korki w 
poøudniowej cz•&ci Rzeszowa i uøatwiøa dojazd 
do centrum z osiedli Biaøa i Budziw$j. Sze&cioki-
lometrowa droga ma poø!czy# ulic• Podkarpac-
k! z alej! Sikorskiego. Zaplanowano r$wnie" 
budow• mostu nad Ptasi! Wysp! na Wisøoku. 
Problem w tym, "e cz•&# mieszka%c$w Biaøej i 

Budziwoja, kt$rzy mieszkaj! przy planowanej 

trasie, oprotestowaøa inwestycj• (...). Aby przy-

spieszy# kwestie formalne zwi!zane z budow! 

obwodnicy poøudniowej, prezydent Rzeszowa 

Konrad Fijoøek zdecydowaø podzieli# inwestycj• 

na dwa etapy (...).

Lipiec najlepszym miesi•cem w 
historii lotniska w Jasionce
wt, nowiny24.pl, 9.08.2024

Ponad 136 tysi•cy pasa"er$w w lipcu obsøu"yø 

port lotniczy im. Rodziny Ulm$w w Jasionce. 

Wynik ten jest o 12 procent lepszy od rekor-

dowego miesi!ca, jakim byø sierpie% 2023 r. 

Od pocz!tku 2024 roku lotnisko obsøu"yøo o 11 

procent wi•cej pasa"er$w ni" w ¹milionowymº 

2023 r (...). Najpopularniejszym kierunkiem czar-

terowym byøa turecka Antalia ± ø!cznie wykona-

no 67 operacji start$w i przewieziono prawie 25 

tys. pasa"er$w. W ofercie czarterowej z Rzeszo-

wa mo"na wybiera# spo&r$d 15 kierunk$w do 

8 kraj$w - Turcji, Grecji, Egiptu, Buøgarii, Albanii, 

Hiszpanii, Tunezji i Czarnog$ry. Poø!czenia te 

stanowi! w sezonie wakacyjnym 45 procent 

udziaøu w caøym ruchu lotniskowym (...).

Zelwerowicza si' wydøu&y do 
Zbo&owej. Dokumenty s•, ale 
potrzeba jeszcze pieni'dzy. Kiedy 
rusz• prace?
Artur Jurkowski, Kurier Lubelski, 13.08.2024

Otworzona jest ju" droga do budowy przedøu-

"enia ul. Zelwerowicza do ul. Zbo"owej. Wøa&nie 

zostaøa wydana decyzja zrid dla inwestycji. To 

czego jeszcze brakuje, aby wystartowa# z robo-

tami to pieni!dze i wykonawca prac. Potrzeba 

ok. 60 mln zø. Ul. Zelwerowicza ma ¹w swoim 

r•kuº ju" wszystkie niezb•dne dokumenty i po-

zwolenia do budowy przedøu"enia. Prezydent 

Lublina wydaø wøa&nie decyzj• o zezwoleniu 

na realizacj• inwestycji drogowej. Tym samym 

miasto nabyøo prawo do decydowania o tere-

nach przez kt$re b•dzie przebiega# trasa.Teraz 

miasto musi znale*# pieni!dze na s® nansowa-

nie inwestycji. - Na budow• ul. Zelwerowicza 

b•dziemy chcieli pozyska# &rodki z funduszy 

zewn•trznych. W tym celu monitorujemy mo"-

liwo&ci aplikowania zar$wno o &rodki krajowe, 

jak i unijne ± twierdzi Monika Biaøach z Zarz!du 

Dr$g i Transportu Miejskiego (...).
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In&ynieria mostowa

Technologia budowy obiekt"w 
gruntowo-powøokowych

Obiekty gruntowo-powøokowe to 
konstrukcje wykonane z powøoki 
o ksztaøcie øukowym zanurzone w 
o&rodku gruntowym. W zastosowa-
niach komunikacyjnych: drogowych 
lub kolejowych tych obiekt$w, na 
naziomie realizuje si• nawierzchni• 
z podbudow!, odpowiedni! do ro-
dzaju ruchu. Jako konstrukcje mo-
stowe przystosowane s! do przeno-
szenia du"ych obci!"e% [6]. Istotne 

dla bezpiecze%stwa takich obiekt$w 
jest faza budowy, w trakcie ukøadania 
zasypki gruntowej. W$wczas wyst•-
puje najwi•ksza deformacja powøoki 
i z tym zwi!zane siøy wewn•trzne. W 
postaci deformacji powøoki, wyr$"-
nia si• dwie fazy: pocz!tkow!, do 
momentu osi!gni•cia zasypki klucza 
powøoki i ko%cow! gdy realizowane 
s! warstwy nad powøok! [6]. Efekty 
zginania powstaøe podczas pierw-
szej fazy podlegaj! redukcji w dru-
giej fazie zwi•kszaj!c zwykle bezpie-
cze%stwo obiektu. 

 W pracy rozpatruje si• podatno&# 
jako jeden z parametr$w okre&la-
j!cych statyczn! charakterystyk• 
konstrukcji [4]. Na podatno&# mostu 
istotny wpøyw ma technologia bu-
dowy st!d ka"dy rodzaj konstrukcji 
nale"y analizowa# indywidualnie [4, 
5]. Z tego powodu w pracy rozpatru-
je si• wyø!cznie obiekty gruntowo-
-powøokowe, chocia" korzysta si• z 
og$lnego uj•cia rozwi!zania, stoso-
wanego w mostach [5].

Streszczenie: W pracy analizowano zmiany podatno&ci jako funkcji bezpiecze%stwa mostowych obiekt$w gruntowo-powøokowych pod-
czas ich budowy. Z wynik$w bada% obiekt$w widoczny jest istotny wpøyw technologii budowy na deformacj• powøok. W okresie budowy 
powstaj! najwi•ksze siøy wewn•trzne w powøoce. St!d dla bezpiecze%stwa obiekt$w o rekordowych parametrach stosowany jest moni-
toring. W pracy rozpatrywano dwa uj•cia podatno&ci w postaci funkcji f(h) oraz parametru Duncana X. Na przykøadzie wybranego obiektu 
wskazano, "e maøa warto&# X nie jest wystarczaj!cym warunkiem bezpiecznego przebiegu budowy. Poniewa" do okre&lenia funkcji podat-
no&ci wykorzystuje si• wyniki pomiar$w uwzgl•dnia si• rzeczywiste zmiany cech ® zycznych gruntu. St!d okre&lony jest faktyczny udziaø 
zasypki gruntowej w hybrydowej konstrukcji. Przedstawione uj•cie rozwi!zania jest og$lne, wykorzystane zostaøo do analizy efekt$w reolo-
gicznych w mostach betonowych i zespolonych. 

Søowa kluczowe: Bezpiecze•stwo;  Podatno€•;  Mosty gruntowo-powøokowe; Monitoring

Abstract: The paper analyzed changes in  ̄exibility as a safety function of bridge soils and coatings during their construction. The results of 
the examination of objects show a signi® cant in  ̄uence of construction technology on the deformation of coatings. During the construction 
period, the greatest internal forces are formed in the shell. Hence, monitoring is used for the security of facilities with record parameters. Two 
approaches to  ̄exibility in the form of the function f(h) and the Duncan parameter X were considered in this paper. On the example of the 
selected object, it was indicated that a small value of X is not a suY  cient condition for the safe course of construction. Since measurement 
results are used to determine the susceptibility function, actual changes in the physical characteristics of the soil are taken into account. 
Hence, the actual share of ground back® ll in the hybrid construction is determined. The presented approach to the solution is general, it was 
used to analyze rheological e@ ects in concrete and composite bridges. 

Keywords: Safety;  Flexibility; Soil-steel structure; Monitoring; Calculations 

Use of the + exibility function to assess the safety of soil-steel bridges 

Wykorzystanie funkcji podatno!ci do oceny 
bezpiecze"stwa obiekt#w gruntowo-powøokowych
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Funkcja podatno'ci w fazie 
budowy obiekt"w gruntowo-
powøokowych 

W og$lno&ci podatno&# mostu [5] 
jest de® niowana jako proporcja 
ugi•cia w odniesionego do inten-
sywno&ci obci!"enia r$wnomiernie 
rozøo"onego na konstrukcji g, jak we 
wzorze 

  
g
w

f =   (1)

Ugi•cie prz•søa mostu w tym wzorze 

jest proporcjonalne do obci!"enia 
rozøo"onego czyli wyst•puj!cego na 
mo&cie ci•"aru staøego. Tak! de® ni-
cj• stosowano do analizy most$w 
zespolonych i betonowych [5]. Do 
analizy podatno&ci konstrukcji grun-
towo-powøokowych wykorzystuje 
si• w pracy takie samo uj•cie og$lne 
rozwi!zania [4], chocia" w tym przy-
padku do fazy powstawania obiektu. 
 Na rys. 1 przedstawiono model 
obliczeniowy konstrukcji. Wyr$"nio-
no na tym rysunku obydwie fazy 

budowy obiektu. W ka"dej fazie kon-
strukcj• tworzy powøoka zanurzona 
w o&rodku gruntowym do poziomu 
h. Obci!"eniem konstrukcji jest ukøa-
dana warstwa gruntu o grubo&ci \z, 
traktowana jako siøa r$wnomiernie 
rozøo"ona o intensywno&ci

   !gg  !!=     (2)

gdy Cg jest ci•"arem obj•to&ciowym 
gruntu a 1 [m] jest szeroko&ci! wy-
cinka konstrukcji.
 Z por$wnania przyrost ugi•cia \w 
spowodowanego obci!"eniem g, 
jak w (2) otrzymuje si• funkcj• po-
datno&# odniesion! do wysoko&ci 
konstrukcji h, uj•t! we wzorze 

 
 !

w
"f

 !
 "

=
!

"#    (3)

Gdy grubo&# warstwy zasypki jest 
r$"niczkowo maøa, a poziom zasypki 
zg zbli"ony jest do wysoko&ci kon-
strukcji h otrzymuje si• pochodn! - 
styczn! w wykresie ugi•cia w(z), jak 
we wzorze 

  
# !

#w
"f

!
"

=
!

"#    (4)

Charakterystyczne zmiany 
podatno'ci konstrukcji podczas 
budowy

W pocz!tkowej fazie budowy obiek-
tu gruntowo-powøokowego po-
wøoka poddana jest parciu gruntu 
na &ciany boczne co powoduje jej 
wypi•trzenie. Dopiero gdy zasyp-
ka gruntowa osi!ga poziom klucza 
powøoki wypi•trzenie jest reduko-
wane, co okre&lane jest jako ugi•cie. 
Zmiany podatno&ci s! wynikiem 
proces$w ® zycznych zachodz!cych 
w gruncie oraz cyklicznych obci!"e% 
technologicznych podczas budowy 
obiektu. Analizy podane w pracy s! 
wynikiem monitoringu obiekt$w 
i geodezyjnych pomiar$w prze-
mieszczenia klucza powøoki [3, 4, 6, 

1. Schemat obliczeniowy konstrukcji gruntowo-powøokowej
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2. Zmiany ugi!cia i podatno€ci obiektu w Rydzynie
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7, 9,  11]. 
 Na rys. 2 przedstawiono przykøad 
wynik$w pomiar$w wybudowane-
go obiektu w Rydzynie, wyø!cznie 
do cel$w badawczych. Charaktery-
styczne wymiary konstrukcji to: roz-
pi•to&# L = 17,59 m wysoko&# H = 
5,46 m, promie% krzywizny R = 13,73 
m. Powøok• wykonano z lachy SC 
380x140x7. Na rys. 2a przedstawio-
no zmian• wypi•trzenia klucza po-
wøoki podczas budowy w zale"no&ci 
od poziomu zasypki gruntowej zg. 
Na rys. 2b przedstawiono zmian• 
podatno&ci obiektu obliczon! ze 
wzoru (3). Rz•dne tego wykresu 
skorygowano o ci•"ar obj•to&ciowy 
zasypki gruntowej Cg. Warto&ci f s! 
w jednostkach [m2/MN] gdy ci•"ar 
obj•to&ciowy Cg [MN/m3]. Wobec 
tego gdy Cg = 0,02 MN/m3 warto&# 
maksymalna f wynosi 3,5 m2/MN. 
 Z wykresu przedstawionego na 
rys. 2b widoczna jest szczeg$lna 
warto&# dw/dz = 0, gdy poziom za-
sypki wynosi hk. W$wczas f = 0. Od 
tego momentu we wzorach (3) i (4) 
przyjmuje si• podatno&# jako war-
to&# dodatni!. Oczywi&cie w fazie 
pocz!tkowej warto&ci wypi•trzenia 
s! dodatnie (a jako - \w s! ujemne) 
ale podatno&# jest zawsze dodatnia, 
jak we wzorze 

 !
 

"# #
 
 "

=
 
w

!
"f

g
   (5)

W praktyce funkcj• w(zg) wyznacza 
si• na podstawie pomiaru geodezyj-
nego po uøo"eniu warstwy zasypki o 
grubo&ci \z oraz usuni•ciu urz!dze% 
transportowych i zag•szczaj!cych 
grunt. Funkcj• f(h) okre&la si• ze 
wzor$w (3) lub (4) a wi•c niezale"nie 
od faktycznego przebiegu ukøadania 
zasypki i grubo&ci warstw. Wobec 
tego warto&ci \z w obliczeniach 
mog! by# przyjmowane dowolnie. 
Zatem gdy \z -^ 0 funkcje podat-
no&ci f(h) i f(zg) przyjmuj! jednakow! 
posta#. Z uwagi na stosowanie funk-
cji w(zg) w pracy przyj•to r$wnie" 
f(zg) a wi•c takie jak uzyskuje si• ze 

wzoru (4). 
 W przykøadach analizowanych 
obiekt$w stosowano wykres w(zg) 
jako funkcj• ci!gø!. St!d mo"liwe 
byøo sporz!dzenie funkcji f(zg) r$w-
nie" jako linii ci!gøej. W praktyce, gdy 
przerwy robocze pomi•dzy realiza-
cj! kolejnych warstw s! døu"sze, przy 
tym samym poziomie zasypki zg wy-
st•puj! skokowe zmiany ugi•cia [4]. 
 Z wykresu przedstawionego na 

rys. 2b wynika, "e wyst•puj! wa-
hania warto&ci f(zg) a w ko%cowej 
fazie nast•puje znaczna redukcja. 
Oznacza to, "e wykonywanie dal-
szych warstw zasypki ma ograni-
czony wpøyw na zmiany podatno&ci 
konstrukcji. Z wykres$w w(zg) i f(zg) 
wynika, "e zmiana podatno&ci jest 
skutkiem zmian cech ® zycznych 
gruntu, jako wynik procesu jego za-
g•szczania [12]. Istotne znaczenie 

 !"!#

 !"!$

 !"!%

 !"!&

!

!"!&

!"!%

!"!$

!"!#

!"!'

! & % $ # ' (

)*
+

,-
-.

&
/

0,--.1/

3. Zmiany podatno€ci obiektu w "widnicy
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4. Zmiany podatno€ci obiektu w Endk#ping
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5. Zmiany podatno€ci obiektu w Kouchi
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w konstrukcji obiektu drogowej ma 
jednak utworzenie nawierzchni z 
podbudow!. Prowadzi to do znacz-
nego przyrostu sztywno&ci obiektu 
przy obci!"eniach ruchomych [6, 
10].  
 Na rys. 3 przedstawiono zmiany 
podatno&ci obiektu wybudowane-
go w Qwidnicy [7]. Charakterystycz-
ne wymiary powøoki to: rozpi•to&# 
L = 10,05 m, wysoko&# H = 4,725 
m, promie% krzywizny R = 8,987 m. 
Powøok• wykonano z blachy MP 
200x55x5. Ksztaøt dolnej cz•&ci po-
wøoki tego obiektu przystosowano 
do zastosowanego w nim posado-
wienia na palach stalowych. St!d 
w cz•&ci dolnej powøoki wyst•puje 
staøe jej pochylenie do wysoko&ci ok. 
3 m skierowane do wn•trza obiek-
tu. Z tego powodu widoczne s! na 
wykresie w tym zakresie maøe war-
to&ci f, wynikaj!ce ze zredukowane-
go parcia gruntu na &ciany boczne. 

Przyrost warto&ci f w przedziale 3 _ 
zg _ H jest analogiczny do przypadku 
poprzedniego obiektu.  
 Na rys. 4 przedstawiono zmiany 
podatno&ci w obiekcie wybudowa-
nym do cel$w badawczych w End-
k`ping (Szwecja) [11]. Powøoka tego 
obiektu jest o ksztaøcie zamkni•tym 
nazywanym jako gruszkowy. Cha-
rakterystyczne wymiary powøoki to: 
rozpi•to&# L = 6,04 m wysoko&# H = 
4,55 m, promie% krzywizny R = 3,052 
m. Powøok• wykonano z blachy MP 
200x55x2,93. W tym przypadku za-
stosowano zwi•kszon! sztywno&# 
powøoki w stosunku do parame-
tr$w geometrycznych przekroju po-
przecznego. 

Zmiana podatno'ci 
prefabrykowanej powøoki 
betonowej 

W pracach [6, 13] podano klasy® ka-

cj• obiekt$w gruntowo-powøoko-
wych z uwagi ich sztywno&# podczas 
budowy. Wyr$"niono dwie grupy 
powøok: podatne (z blachy falistej) 
i sztywniejsze (z betonu). Odr•bn! 
grup• stanowi! konstrukcje sztywne 
w postaci przepust$w murowanych 
(betonowych, ceglanych i kamien-
nych) [13]. 
 Na rys. 4 przedstawiono zmiany 
podatno&ci w obiekcie wybudo-
wanym jako obiekt autostradowy 
w Kouchi [3], z zastosowaniem po-
wøoki betonowej systemu TechSpan, 
oznaczonej jako TSJ. Powøoka tego 
obiektu jest o ksztaøcie øuku o para-
metrach zbli"onych do obiektu w 
Rydzynie. Charakterystyczne wymia-
ry powøoki to: rozpi•to&# L = 17,00 m 
wysoko&# H = 7,32 m. Obiekt charak-
teryzuje si• bardzo du"! grubo&ci! 
naziomu. Z wykresu przedstawione-
go na rys. 4 widoczna jest znacznie 
mniejsza podatno&# w odniesieniu 
do powøok z blach falistych. Wynika 
to ze znacznych grubo&ci &cian po-
wøok betonowych, rz•du 0,3 m.

Bezpiecze%stwo powøok w trakcie 
budowy

W wyj!tkowych sytuacjach podczas 
ukøadania zasypki powstaj! nad-
mierne deformacje. Na rys. 6 przed-
stawiono przykøad wynik$w moni-
toringu obiektu wybudowanego 
w Ostrawie [1]. Charakterystyczne 
wymiary obiektu to: rozpi•to&# L = 
12,02 m wysoko&# H = 9,89 m, pro-
mie% krzywizny R = 6,01 m. Powøok• 
wykonano z blachy MP 200x55x7. Z 
uwagi na wysoki naziom forsowano 
nadmiernie wypi•trzanie powøoki w 
fazie pocz!tkowej, jak na rys. 6a. Po 
wykonaniu warstw zasypki do wyso-
ko&ci zg = 8,70 m wypi•trzenie prze-
kroczyøo dopuszczaln! warto&# okre-
&lon! przez producenta blachy. St!d 
rozpocz•to usuwanie warstw zasyp-
ki do poziomu zg = 5,70 m. Dodatko-
wo wykonano balastowanie klucza 
pøytami betonowymi. Widoczne to 
jest w przebiegu wypi•trzenia we 
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6. Zmiany ugi!cia i podatno€ci obiektu z Ostrawy
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wt$rnej realizacji ukøadania zasypki. 
Zatem niezb•dne byøy dodatkowe 
zabiegi technologiczne, zwi•kszaj!-
ce bezpiecze%stwo powøoki.
 Na rys. 6b widoczne jest bardzo 
du"e przyrosty podatno&ci w po-
cz!tkowej fazie ukøadania zasypki. 
W trakcie skorygowanej technologii 
budowy powstaøe efekty s! zbli"one 
do najcz•&ciej spotykanych pomi-
mo utrzymania znacznego poziomu 
wypi•trzenia. Przedstawiony przy-
padek obiektu wynikaø r$wnie" z 
zastosowania blach falistych o maøej 
sztywno&ci przy znacznej rozpi•to-
&ci i wysoko&ci powøoki. 
 Na rys. 7a przedstawiono wykres 
ugi•cia w(zg) otrzymany z monito-
ringu obiektu wybudowanego w 
obwodnicy Nowej Rudy nad poto-
kiem Piekielnica [8]. Charakterystycz-
ne wymiary obiektu to: rozpi•to&# L 
= 13,40 m wysoko&# H = 5,00 m, pro-
mie% krzywizny R = 9,93 m. Powøok• 
wykonano z blachy SC 380x140x7. W 
obiekcie wyst!piøy znaczne redukcje 
wypi•trzenia w fazie budowy nazio-
mu. S! one post•puj!ce podczas 
eksploatacji obiektu i ci!gle moni-
torowane [4, 6]. Dodatkowo nad 
rysunkiem 7b podano bardzo du"! 
warto&# podatno&ci przy grubo&ci 
zasypki zg = 7,75 m. 
 Z podanych wcze&niej przykøa-
d$w wyznaczania miejsca gdzie 
dw/dz = 0 widoczne jest jego zr$"-
nicowane poøo"enie. Na rys. 1 jest 
ono okre&lone jako hr. W niekt$rych 
przypadkach speøniona jest relacja 
hr ^ H gdy w innych wyst•puje hr _ 
H. Na wykresie rys. 7b widoczne jest 
znaczne przesuni•cie warto&ci hk w 
odniesieniu do H.

Wpøyw parametr"w 
geometrycznych powøoki i cech 
* zycznych gruntu na podatno'& 

Do szacowania maksymalnej war-
to&ci wypi•trzenia klucza powøoki, 
powstaj!cego na przeøomie fazy 
pierwszej i drugiej, jako w(zg=hk). wy-
korzystuje si• wz$r [6]:

$
%

 !&
 
!

"
#
$

%!
=

$
%&'

!(
w gw $   (6)

gdzie EI/a jest sztywno&ci! na zgi-
nanie wycinka powøoki o szeroko&ci 
a. Parametr Kw($,%) okre&lony jest na 
podstawie przekroju poprzecznego 
obiektu, jak na rys. 1, uj•ty we wsp$ø-
czynniku geometrycznym

$ $
$
)

=$ $   (7)

We wsp$øczynniku podatno&ci we-
døug propozycji Dunkana [2, 6], jak 
we wzorze 

$ $ '

&
$

%&'

&g=%   (8)

uj•te s! cechy ® zyczne gruntu w po-
staci moduøu &ci&liwo&ci Eg. 
 Maksymalne wypi•trzenie mo"na 
obliczy# r$wnie" ze wzoru

$ (
% !

$
&

!(
w

g

gw %!
=  (9)

gdzie wyst•puje peøna proporcja 
cech ® zycznych gruntu Cg/Eg. Gdy 
uwzgl•dni si• geometri• blachy fa-
listej otrzyma si• ze wzoru (6) r$w-
nanie
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7. Zmiany ugi!cia i podatno€ci obiektu w obwodnicy Nowej Rudy

Obiekt L [m] H [m] EI/a [MNm2/m]  !10-3

Endk"ping 6,04 4,55 0,2734 24,179

#widnica 10,05 5,50 0,5144 59,200

Ostrawa 12,02 9,89 0,6587 79,095

Nowa Ruda 13,40 5,00 4,954 14,571

Rydzyna 17,59 5,46 4,954 32,958

Kouchi 17,00 7,32 30,75 4,793

Tab. 1. Charakterystyki analizowanych powøok
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We wzorze (10) parametry blachy fa-
listej uj!te s" w oznaczeniu jej typu, 
stosowanym wcze#niej np. SC axfxt, 
natomiast E = 205 GN/m2 jest modu-
øem Younga stali. 
 W tab. 1 zestawiono warto#ci   dla 
analizowanych obiekt$w. Z tych po-
r$wna% wi!ksze warto#ci   oznacza-
j" zwi!kszon" podatno#& powøoki. 
Zatem wyr$'nia si! powøoka beto-
nowa z Kouchi jako najsztywniejsza 
oraz najbardziej podana powøoka z 
blachy falistej z Ostrawy. W tym ze-
stawieniu wyr$'nia si! r$wnie' po-
wøoka z obwodnicy Nowej Rudy o 
maøej warto#ci  . Jednak z przebiegu 
wykresu f(h), podanego na rys. 7b 
wynika jej nadmierna podatno#& 
w drugiej fazie ukøadania zasypki. 
Zatem jest to skutek zastosowane-
go procesu technologicznego [8]. 
St"d wniosek, 'e maøa warto#&   
nie jest wystarczaj"cym warunkiem 
bezpiecznego przebiegu budowy. 
Wypi!trzenie w jest okre#lane dla 
przej#ciowej fazy budowy, gdy f = 0. 
Zatem wsp$øczynnik   dotyczy jed-
nego momentu budowy ± osi"gni!-
cia przez zasypk! poziomu klucza 
powøoki.

Podsumowanie

W pracy analizowano podatno#& 
mostowego obiektu gruntowo-po-
wøokowego jako funkcj! okre#laj"c" 
statyczn" charakterystyk! konstruk-
cji obiektu podczas jego budowy. 
Obci"'eniem stacjonarnym powøoki 
jest siøa r$wnomiernie rozøo'ona na 
døugo#ci obiektu jako ci!'ar wøasny 
zasypki gruntowej. Na podatno#& 
konstrukcji istotny wpøyw ma tech-
nologia budowy obiektu. W pracy 
rozpatrywano dwa uj!cia podatno-
#ci w postaci funkcji f(h) oraz para-
metru  . Na przykøadzie obiektu w 
Nowej Rudzie wskazano, 'e maøa 
warto#&   nie jest wystarczaj"cym 
warunkiem bezpiecznego przebie-

gu budowy. Istotne znaczenie ma 
bowiem przebieg technologii ukøa-
dania zasypki. 
 Poniewa' do okre#lenia funkcji 
podatno#ci wykorzystuje si! wy-
niki pomiar$w deformacji powøoki 
uwzgl!dnia si! rzeczywiste zmian 
cech ® zycznych gruntu i jego udziaø 
w hybrydowej konstrukcji. Przedsta-
wione uj!cie rozwi"zania jest og$l-
ne, wykorzystane zostaøo do analizy 
efekt$w reologicznych w mostach 
betonowych i zespolonych [5].  
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Wprowadzenie

Pierwszymi wytycznymi, w kt$rych 
poruszono problem uspokojenia ru-
chu i wprowadzenia stref 30 byøy wy-
tyczne holenderskie [17]. Nast!pnie 
wytyczne te przetøumaczono na j!zyk 
angielski [7] i na torze do#wiadczal-
nym TRL w Wielkiej Brytanii przepro-
wadzono eksperymentalne badania 
dotycz"ce gø$wnie poziomych #rod-
k$w uspokojenia ruchu SUR, tzw. 
szykan [8]. Przykøady jednych z pierw-
szych szykan wybudowanych pod 
koniec XX w. przedstawiono na rys. 
1, 2 i 3. Na szykanach przestawionych 

na rys. 1, 2 i 3 jest zastosowane r$'ne 
zagospodarowanie ich powierzchni. 
Zgodnie z badaniami eksperymental-
nymi wykonanymi na torze TRL [8], na 
powierzchni szykan powinno si! sto-
sowa& nasadzenia zieleni, kwietniki, a 
tak'e søupki kraw!dziowe lub ostrze-
gawcze znaki pionowe wysoko#ci min 
0,6 m. Zgodnie z wnioskami zawarty-
mi w [8], szykany wraz z przeszkodami 
wysoko#ci ok. 0,60 m mog" przyczyni& 
si! do redukcji pr!dko#ci o ok. 1,6 ± 4 
km/h (w zale'no#ci od podstawowych 
parametr$w szykany). A zastosowane 
zwi!kszenie wysoko#ciowe przeszko-
dy na powierzchni szykan do 1 m 

mo'e spowodowa& redukcj! pr!dko-
#ci o dodatkowe 1,6 km/h. 

Rodzaje poziomych #rodk"w 
uspokojenia ruchu SUR

Po wst!pnych badaniach do#wiad-
czalnych przeprowadzonych na torze 
TRL inni badacze r$wnie' analizowali 
parametry r$'nych poziomych #rod-
k$w uspokojenia ruchu i ich skutecz-
no#& [18] lub por$wnywali skutecz-
no#& poziomych i pionowych SUR, 
gø$wnie ze wzgl!du na redukcje pr!d-
ko#ci [20]. Zgodnie z wytycznymi pro-
jektowymi [12, 13, 14] poziome #rodki 

Streszczenie: Coraz cz!#ciej w Polsce stosuje si! przy uspokajaniu ruchu, jako poziome #rodki uspokojenia ruchu SUR maøe wyspy boczne 
typu pinch point. S" to najta%sze sposoby uzyskania zw!'enia jezdni i ¹esowania ulicyº, co mo'e przyczynia& si! do zmniejszenia pr!dko#ci. 
Bior"c pod uwag! powszechno#& ich stosowania szczeg$lnie w stre® e 30, autorzy wykonali badania pr!dko#ci w trzech r$'nych strefach 
30 i postawili dwie hipotezy badawcze. Pierwsza hipoteza badawcza dotyczyøa potwierdzenia rzeczywistej skuteczno#ci redukcji pr!dko#ci 
przy stosowaniu szykan w stre® e 30 w rodzimych warunkach. A druga hipoteza badawcza odnosiøa si! do potwierdzenia skuteczno#ci ich 
lokalizacji w odniesieniu do ukøadu komunikacyjnego strefy 30. Badania przeprowadzono w dw$ch warunkach parkowania: przy zaparko-
wanych samochodach osobowych w pobli'u SUR i ograniczonej liczbie zaparkowanych samochod$w. Na podstawie rezultat$w bada% i 
analizy statystycznej potwierdzono efektywno#& stosowania maøych wysp bocznych typu pinch point w stre® e 30 i ich wpøyw na uzyskanie 
dopuszczalnej pr!dko#ci 30 km/h.

Søowa kluczowe:!Strefa!30;!Wykrzywienie!toru!jazdy;!Szykana;!Zw"#enie!jezdni;!$rodki!uspokojenia!ruchu;!Redukcja!pr"dko%ci

Abstract: Small side islands of the pinch point type (chicanes) are increasingly used as horizontal tra*  c calming measures TCM in Poland. 
These are the cheapest ways to narrow the road (choker) and horizontal de ̄ection along the street, which may contribute to reducing 
speeds. Taking into account the widespread use of them, especially in zone 30, the authors performed speed tests in three di+ erent zones 
30 and put forward two research hypotheses. The ® rst research hypothesis concerned con® rmation of the actual e+ ectiveness of speed re-
duction when using chicanes in zone 30 in native conditions. The second research hypothesis related to con® rming the e+ ectiveness of their 
location in relation to the tra*  c system of zone 30. The research was carried out in two parking conditions: with passenger cars parked near 
the TCM and with a limited number of parked cars. Based on the test results and statistical analysis, the e+ ectiveness of using small pinch 
point side islands in zone 30 and their impact on achieving the permissible speed of 30 km/h was con® rmed.
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uspokojenia ruchu dotycz" zw!'enia 
szeroko#ci jezdni, wykrzywienia toru 
jazdy na odcinkach ulic pomi!dzy 
skrzy'owaniami oraz r$'nego roz-
wi"zania geometrii skrzy'owa% i ich 
wlot$w. Przykøadowe poziome #rodki 
uspokojenia ruchu przedstawiono na 
rys. 4. W niniejszym artykule poruszo-
ne zostan" zagadnienia dotycz"ce 
szykan skøadaj"cych si! z maøych wysp 
bocznych, dzi!ki kt$rym otrzymano 
wykrzywienie toru jazdy i zw!'enie 
szeroko#ci jezdni lub tylko zw!'enie 
szeroko#ci jezdni do jednego pasa 
ruchu, co zaznaczono na rys. 4 lini" 
przerywan" czerwon". Maøe szykany 
skøadaj"ce si! z dw$ch przesuni!tych 
wzdøu' jezdni wysp bocznych (ang. 
pinch point), mog" stanowi& beto-
nowe kwietniki, elementy prefabry-

kowane lub mog" to by& niewielkie 
ziele%ce wybudowane na jezdni. Nu-
mery zastosowane na rys. 4 oznacza-
j" szykany analizowane w niniejszym 
artykule: 1 ± kilka szykan typu pinch 
point zastosowanych pomi!dzy skrzy-
'owaniami, 2 ± pojedyncza szykana 
z przesuni!tymi wyspami bocznymi 
typu pinch point, 3 ± zw!'enie jezdni 
za pomoc" dw$ch naprzeciwlegøych 
wysp bocznych typu pinch point. 

Przegl$d literatury

Jak ju' wspomniano pierwsze wytycz-
ne projektowania strefy 30 opracowa-
no w Holandii [17]. Jednak to wytyczne 
opracowane w Wielkiej Brytanii stano-
wiøy podstawy zasad publikowanych 
p$;niej w innych krajach [12, 13, 14]. 

M.in. w tych wytycznych zaøo'ono ka-
tegoryzacj! pr!dko#ci oczekiwanej na 
ulicach, na kt$rych planuje si! wpro-
wadzi& uspokojenie ruchu: (A ± 10 
mph (16 km/h), B ± 15 mph (24 km/h) 
i C ± 20 mph (32 km/h). Przy czym za-
lecono stosowanie uspokojenia ruchu 
na ulicach z nat!'eniem godzinowym 
do 300 P/h. Nast!pnie w odniesieniu 
do ww. kategorii przydzielono odpo-
wiednio #rodki uspokojenia ruchu, 
kt$re mogøy pom$c w jej zapewnie-
niu. Do kategorii A zaliczono m.in. szy-
kany skøadaj"ce si! z dw$ch przesu-
ni!tych wzdøu' jezdni wysp bocznych, 
analogiczne szykany z zastosowanymi 
zabrukami od strony jezdni i szykany 
powoduj"ce nie tylko wykrzywienie 
toru jazdy, ale r$wnie' przesuni!cie 
osi jezdni za szykan". Jednak ich sku-

1.!Przykøad!szykany!skøadaj(cej!si"!z!dw)ch!przesuni"tych!wysp!bocznych!w!
formie!niewielkich!ziele*c)w,!zlokalizowanej!na!przedmie%ciach!Hamburga!

w!Niemczech!+Fot.!Alicja!Soøowczuk-

2.!Przykøad!szykany!skøadaj(cej!si"!z!dw)ch!przesuni"tych!wysp!tr)jk(tnych!
+typu!pinch!point-,!zlokalizowanej!na!przedmie%ciach!Dorchester!w!Wielkiej!

Brytanii!+/r)døo:!Google!Earth!±!Street!View-

3.!Przykøad!zw"#enia!jezdni!do!jednego!pasa!ruchu!za!pomoc(!dw)ch!
naprzemianlegøych!wydøu#onych!wysp!bocznych!+typu!build1outs-,!zasto1

sowanego!na!przedmie%ciach!Szczecina!+Fot.!Alicja!Soøowczuk-

 

 
4.!Przykøadowe!rodzaje!r)#nych!poziomych!%rodk)w!uspokojenia!ruchu!

+/r)døo:!opracowanie!wøasne-
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teczno#& w kategorii redukcji pr!d-
ko#ci zale'aøa przede wszystkim od 
odlegøo#ci rozmieszczenia zastosowa-
nych wysp bocznych, ich wielko#ci i 
zastosowanego oznakowania. Nato-
miast zw!'enia jezdni uzyskane dzi!-
ki wyspom bocznym døu'szym (typu 
ang. build-outs lub choker) oraz bra-
my wjazdowe zaliczono do kategorii 
pr!dko#ci B. A szykany skøadaj"ce si! z 
dw$ch naprzeciwlegøych maøych tr$j-
k"tnych wysp bocznych, powoduj"-
cych punktowe zw!'enie jezdni, zali-
czono do kategorii pr!dko#ci C. Ka'dy 
#rodek uspokojenia ruchu opisano w 
wytycznych [12, 13, 14] szczeg$øowo 
i przypisano im charakterystyczne 
parametry wraz z przypisanymi do 
nich zalecanymi odlegøo#ciami ich 
rozmieszczenia w celu zapewnienia 
oczekiwanej kategorii pr!dko#ci. 
 W kolejnych latach na podstawie 
wytycznych angielskich [12, 13, 14] w 
innych krajach opracowywano tak'e 
wytyczne projektowania uspokojenia 
ruchu, stosuj"c w ka'dym przypadku 
mo'liwe krajowe dodatkowe zasady 
projektowe. M.in. w [19] wprowadzo-
no obowi"zek konsultacji spoøecznych 
na ka'dym etapie projektu planowa-
nego uspokojenia ruchu. Ponadto za-
lecono uspokojenie ruchu planowa& 
na ulicach dwukierunkowych, z blisk" 
zabudow" mieszkaln" na døugo#ci 
powy'ej 50< danego odcinka ulicy, 
na kt$rych nat!'enie ruchu wynosi 
ponad 250 P/h i v85 przekraczaøa o 
20< pr!dko#& obowi"zuj"c" w danym 
obszarze. Wprowadzono szczeg$øowe 
zasady odno#nie oznakowania piono-
wego i poziomego, a tak'e wytyczne 
odno#nie widoczno#ci i planowania 
pasa postojowego. W wytycznych [9] 
wprowadzono cztery etapy projekto-
wania uspokojenia ruchu: (1) wst!pne 
ustalenie, co wymaga poprawy, (2) 
ustalenie lokalizacji SUR (tj. oddziaøy-
wanie punktowe wybrane skrzy'owa-
nie lub jedna jezdnia, czy kilka skrzy-
'owa% i ulic w analizowanej dzielnicy), 
(3) analiza mo'liwych do zastosowania 
SUR i (4) ostateczny wyb$r SUR, kt$re 
poprawi" dany stan rzeczy w analizo-
wanym obszarze. 
 Praktycznie, bazuj"c na wytycznych 
angielskich [8, 12, 13, 14], we wszyst-

kich wytycznych dotycz"cych plano-
wania uspokojenia ruchu w terenach 
zabudowanych zalecano wyr$'nienie 
czterech podstawowych parametr$w 
szykan: 
± szeroko#ci wolnego od przeszk$d 

prze#witu (a), (ang. free!view) ± tj. 
widocznej dla kierowcy szeroko-
#ci jezdni pomi!dzy kraw!dziami 
wysp bocznych, (widzianej przy 
doje;dzie do SUR) i swobodnego 
widoku dla kierowcy dalszej per-
spektywy drogi za SUR,

± szeroko#ci pasa ruchu (b) ± sze-
roko#ci pomi!dzy wysp" boczn" 
i naprzeciwlegøym kraw!'nikiem 
na doje;dzie do SUR,

± døugo#ci przesuni!cia obu wysp 
bocznych (L) ± tj. odlegøo#ci mie-
rzonej wzdøu' jezdni pomi!dzy 
skrajnymi naro'nikami przesuni!-
tych wysp bocznych, 

± k"ta przesuni!cia toru jazdy (2) ± 
tj. k"ta, o kt$ry przesuni!ta jest o# 
analizowanego pasa ruchu.

W wytycznych angielskich z 2020 r. 
[14] opracowano szczeg$øowe zasady 
dotycz"ce stosowanego oznakowania 
pionowego i poziomego na pozio-
mych #rodkach uspokojenia ruchu. A 
w wytycznych australijskich opraco-
wanych w 2020 [2] dodatkowo wpro-
wadzono zasady stosowania najnowo-
cze#niejszego systemu oznakowania z 
zastosowaniem LED. W Polsce badania 
redukcji pr!dko#ci w odniesieniu do 
poziomych #rodk$w uspokojenia ru-
chu zastosowanych w pobli'u przej#& 
dla pieszych prowadzili badacze z Po-
litechniki Wrocøawskiej [6] i odno#nie 
zachowania kierowc$w w pobli'u 
zastosowanych #rodk$w uspokojenia 
ruchu z Politechniki Biaøostockiej [26]. 
Inni badacze zalecali konkretne roz-
wi"zania dotycz"ce zagospodarowa-
nia zastosowanych wysp bocznych i 
badali ich zwi"zek z ksztaøtowaniem 
przestrzeni publicznej ulicy, na kt$rej 
planowane byøo uspokojenie ruchu 
[1, 5]. Zagospodarowanie przestrzeni 
publicznej powinno zale'e& gø$wnie 
od funkcji danej ulicy i jej znaczenia 
w danym ukøadzie komunikacyjnym. 
Inne zagospodarowanie przestrzeni 
powinno by& planowane w stosunku 

do ulicy zlokalizowanej w #r$dmie#ciu, 
a zupeønie inne w odniesieniu do ulicy 
zlokalizowanej na przedmie#ciach w 
dzielnicy dom$w jednorodzinnych [3]. 
Obecnie w 2023 w Polsce opracowa-
no wytyczne projektowe dotycz"ce 
r$wnie' projektowania uspokojenia 
ruchu [23, 24].
 Podsumowuj"c powy'szy prze-
gl"d literatury, mo'na stwierdzi&, 'e 
w wi!kszo#ci przytoczonych bada% 
oceniano skuteczno#& wybranych po-
ziomych #rodk$w uspokojenia ruchu, 
analizowano r$'ne wsp$øczynniki re-
dukcji pr!dko#ci, odnoszono si! tylko 
do redukcji pr!dko#ci w stosunku do 
pr!dko#ci na wje;dzie na dany odci-
nek ulicy lub ograniczano si! stricto 
do redukcji na konkretnej szykanie o 
#ci#le wyznaczonych charakterystycz-
nych parametrach. Wi!kszo#& publi-
kacji, nierozwa'anych w niniejszym 
artykule, dotyczyøa jednak gø$wnie 
analiz bezpiecze%stwa ruchu (analiz 
ryzyka, parametr$w zdarze% drogo-
wych, udziaøu pieszych itd. lub za-
chowa% kierowc$w w og$le) z ogra-
niczonymi analizami r$'nie ocenianej 
redukcji pr!dko#ci czy szczeg$øowych 
analiz zastosowanych parametr$w 
geometrycznych. Powy'szy przegl"d 
literatury wykazaø, 'e brakuje w kra-
jowych publikacjach oceny efektyw-
no#ci zastosowanych w kraju r$'nych 
szykan stanowi"cych poziome #rodki 
uspokojenia ruchu SUR w stre® e 30. 
Szczeg$lnie brakuje wytycznych i wy-
nik$w krajowych bada% naukowych 
odno#nie parametr$w ich stosowania 
i otrzymanej efektywno#ci. Bior"c po-
wy'sze pod uwag! autorzy postawili 
za cel bada%, opisywanych w niniej-
szym artykule, dwie hipotezy badaw-
cze: 
± Hipoteza badawcza 1: ¹Czy za-

stosowane poziome #rodki uspo-
kojenia ruchu tj. wyspy boczne s" 
efektywne i przyczyniaj" si! sku-
tecznie do otrzymania pr!dko#ci 
30 km/h?º,

± Hipoteza badawcza 2: ¹W jakiej 
sytuacji drogowej i lokalizacji w 
stre® e 30 powinno si! stosowa& 
poziome #rodki uspokojenia ru-
chu, tj. maøe wyspy boczne?º. 
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Obszar bada% 

Do bada% wybrano dwa przypadki 
najcz!#ciej stosowanych w kraju po-
ziomych #rodk$w uspokojenia ruchu 
w stre® e 30: 
± pierwszy ± kr$tkie ulice boczne z 

zastosowanymi kilkukrotnie szy-
kanami, tj. przesuni!tymi maøymi 
wyspami bocznymi, 

± drugi ± zastosowanie wysp bocz-
nych tr$jk"tnych w pobli'u krzy-
wizn poziomych na wje;dzie/wy-
je;dzie ze strefy 30. 

Wybrane do bada% ulice byøy dwukie-
runkowe i znajdowaøy si! na przed-
mie#ciach Szczecina, (w dzielnicy 
Gumie%ce i Podjuchy) i Wrocøawia (w 
dzielnicy Muchob$r Wielki). Badania 
pr!dko#ci prowadzono przy r$'nych 
warunkach parkowania, tj.: przy zapar-
kowanych w pobli'u szykany samo-
chodach osobowych (rys. 5) i przy bra-
ku lub pojedynczych zaparkowanych 
samochodach (rys. 6). 
 Na wybranej do bada% ulicy Jago-
dowej (o døugo#ci ok. 265 m), jako szy-
kany wzi!to pod uwag! kwietniki be-
tonowe ustawione na poøowie jezdni 
i oznakowane znakiem U-6d i C-9 
(rys. 6) oraz szykany wykonane z ele-
ment$w prefabrykowanych i oznako-
wane søupkiem przeszkodowym typu 
U-5b i znakiem C-9 (rys. 6). Od strony 
najazdu przed szykan" dodatkowo 
byøo zastosowane oznakowanie po-
ziome lini" P-21 i P±7b w skosie 1:2. Po 
kilkunastoletniej eksploatacji betono-

we kwietniki ulegøy niewielkiej dewa-
stacji i wøadze miasta podj!øy decyzj! 
o zamianie betonowych kwietnik$w 
na typowe elementy prefabrykowane. 
W trakcie montowania nowych szykan 
utrzymano pierwotne odlegøo#ci po-
mi!dzy nimi, w przypadku #rodkowej 
i pojedynczej szykany (rys. 7). A szyka-
n! znajduj"c" si! na wlocie na skrzy-
'owanie z ulic" zbiorcz", przesuni!to 
bli'ej skrzy'owania o 10 m. Szeroko#& 
zw!'onej jezdni jest r$wna b = 3,25 m, 
szeroko#& prze#witu wynosi a  = 0,40 
m, rozstaw wysp bocznych jest r$wny 
L = 15 i 17 m. Rozstaw pomi!dzy szy-
kanami mierzony wzdøu' jezdni jest 
r$wny 71 i 93 m.
 Nast!pnie wybrano dwa zastoso-
wania poziomych #rodk$w uspokoje-
nia ruchu w okolicy krzywizn pozio-
mych tj.: 
± zw!'enia jezdni do jednego pasa i 

wykrzywienia toru jazdy uzyskane-
go za pomoc" dw$ch przesuni!-
tych wysp bocznych wykonanych 
z element$w prefabrykowanych 
i oznakowanych tablic" kieruj"c" 
U-6 i znakiem C-9,

± tylko zw!'enia jezdni do jednego 
pasa za pomoc" dw$ch naprze-
ciwlegøych wysp bocznych tr$j-
k"tnych wykonanych, w wysokich 
kraw!'nikach i bez oznakowania. 

W pierwszym przypadku byøy to dwie 
wyspy rozsuni!te na odlegøo#& r$wn" 
13,4 m, znajduj"ce si! w pobli'u øuku 
poziomego o promieniu r$wnym 25 
m. Szeroko#& jezdni byøa r$wna 6 m, a 

szeroko#& zw!'onej jezdni na wysoko-
#ci wysp bocznych byøa r$wna 3,4 m. 
Szeroko#& prze#witu byøa r$wna a4 = 
0,70 m. A w drugim przypadku byøy 
to dwie wyspy naprzeciwlegøe zasto-
sowane na odcinku prostym w planie 
pomi!dzy dwoma odwrotnymi øuka-
mi poziomymi o promieniu r$wnym 
125 m. Szeroko#& jezdni byøa r$wna 
r$wnie' 6 m, a szeroko#& punktowego 
zw!'enia byøa r$wna 3,0 m. W pierw-
szym przypadku wyspy powodowaøy 
wykrzywienie toru jazdy i zw!'enie 
jezdni z dw$ch pas$w ruchu do jed-
nego. A w drugim przypadku wyspy 
stanowiøy tylko punktowe zw!'enie 
jezdni do jednego pasa ruchu. W obu 
przypadkach byøa zapewniona bardzo 
dobra widoczno#& w zgodnym i prze-
ciwnym kierunku ruchu, przy braku 
zaparkowanych samochod$w w ich 
pobli'u.
 Charakterystyk! wizualn" anali-
zowanych poziomych SUR i podsta-
wowe dane dotycz"ce geometrii w 
przyj!tych do bada% obszarach ba-
dawczych przedstawiono na rys. 7, 8 
i 9. 
 Podstawowe parametry zastoso-
wanych #rodk$w uspokojenia ruchu 
przedstawiono na rys. 7 w przypadku 
analizowanej kr$tkiej ulicy Jagodowej. 
Na rys. 7 przedstawiono r$wnie' pod-
stawowe wymiary rozstawu przesu-
ni!tych wysp bocznych i podano ko-
lejno#& szykan przyj!tych do analizy. 
Dodatkowo podano døugo#ci dojazdu 
do skrajnej wyspy bocznej w obu kie-
runkach ruchu. W danym przypadku 

5.!Zaparkowane!w!pobli#u!szykany!samochody!osobowe!
+Fot.!Stanisøaw!Majer-

6.!Seria!szykan!bocznych!tr)jk(tnych!utworzonych!z!kwietnik)w!betono1
wych!i!ograniczone!parkowanie!w!ich!pobli#u!+Fot.!Alicja!Soøowczuk-
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skrajne wyspy znajdowaøy si! w bli-
skiej odlegøo#ci od wjazdu/wyjazdu 
z ulicy (12 m lub 55 m) i wobec tego 
nie wykonywano dodatkowych po-
miar$w na wje;dzie lub wyje;dzie ze 
strefy 30. Ze wzgl!du na døugo#& ulicy 
(r$wn" ok. 265 m), na rys. 7 nie poda-
no lokalizacji poszczeg$lnych przekro-
j$w badawczych, by nie zaciemnia& 
rysunku. 
 Natomiast w odniesieniu do szy-
kan znajduj"cych si! w pobli'u øuk$w 
poziomych przekroje badawcze byøy 
inaczej rozmieszczone. W przypadku 
ul. Chojnickiej pomiary wykonywano 
r$wnie' na wje;dzie/wyje;dzie z ulicy, 
przed i za szykanami oraz na odcinku 
dojazdowym do szykan (rys. 8). Szyka-
na byøa oddalona od wjazdu/wyjazdu 
ze strefy 30 o 35 m. Podobne przekroje 
badawcze zastosowano w przypadku 
ul. Zagony (rys. 9), na odcinku pomi!-
dzy dwoma øukami poziomymi. Na ul. 
Zagony zw!'enie jezdni byøo oddalo-
ne od wjazdu/wyjazdu ze strefy 30 o 
ok. 135 m. Na rys. 8 i 9 biaøe pionowe 
linie oznaczaj" lokalizacj! przyj!tych 
przekroj$w badawczych.

Zaøo&enia i zastosowane metody 
badawcze

W pierwszej kolejno#ci sprawdzono 
warunki bezpiecze%stwa ruchu, korzy-
staj"c z danych o zdarzeniach drogo-
wych zawartych w SEWIK [10]. Analiza 
danych z [10] wykazaøa brak zdarze% 
drogowych na analizowanych ob-
szarach badawczych w latach 2000 
± 2023, wi!c dalej tych zagadnie% nie 
rozpatrywano. 
 Jak ju' wcze#niej wspomniano w 
badaniach uwzgl!dniono dwa przy-
padki parkowania samochod$w, tj. 
pomiary ruchu wykonano przy spora-
dycznie zaparkowanych pojazdach w 
pobli'u SUR (rys. 6) i du'ej liczbie za-
parkowanych pojazd$w (rys. 5). 
 Do pomiar$w pr!dko#ci wyko-
rzystano zsynchronizowane elektro-
niczne czujniki pomiarowe SR4 [11]. 
Czujniki pomiarowe umieszczano na 
istniej"cych søupkach do znak$w dro-
gowych lub na søupach istniej"cych 
latarni ulicznych oraz na dodatkowych 
søupkach drogowych ustawianych 

tylko na czas pomiaru. Wszystkie po-
miary wykonano przy bezdeszczowej 
pogodzie w godzinach od 10 do 17, 
w dni robocze. Pomiary prowadzono 
dwukrotnie, w zale'no#ci od liczby 
zaparkowanych w pobli'u SUR po-
jazd$w, tylko w odniesieniu do ruchu 
swobodnego, tj. gdy przed pojazdem 
w odlegøo#ci 7 s od niego jezdnia byøa 
wolna od przeszk$d. Te warunki wy-
boru ruchu swobodnego pozwalaøy 
szczeg$øowo okre#li& dane zapisywa-
ne w czujnikach pomiarowych, poda-
wane z dokøadno#ci" do 0,1 s. W trakcie 
pomiar$w odnotowywano r$wnocze-
#nie warunki parkowania pojazd$w, 
by p$;niej w analizach mo'na byøo 
odpowiednio posegregowa& dane 
pomiarowe. Pomiary ko%czono do-
piero wtedy, gdy najmniejsza liczba 
pomiar$w w ruchu swobodnym na 
ostatnim z wszystkich czujnik$w prze-
kraczaøa 100 w jednym kierunku ruchu 
przy ograniczonym parkowaniu i 100 

pomiar$w w jednym kierunku ruchu 
przy du'ej liczbie zaparkowanych sa-
mochod$w. Czujniki pomiarowe SR4 
podawaøy wynikowe dane dotycz"ce: 
pr!dko#ci, czasu pomiaru, kierunku 
ruchu, odlegøo#ci w czasie pomi!dzy 
pojazdami, døugo#ci w metrach po-
mi!dzy poszczeg$lnymi pomiarami w 
jednym kierunku, kategorii pojazd$w. 
Bior"c powy'sze pod uwag! mo'liwa 
byøa odpowiednia segregacja danych, 
zgodnie z poczynionym zaøo'eniem 
o ruchu swobodnymi i o oddzielnej 
analizie danych odno#nie warunk$w 
parkowania samochod$w w bezpo-
#redniej blisko#ci zastosowanych SUR. 
 W opisywanych badaniach nie pro-
wadzono caøodobowych bada% ruchu 
i nie okre#lano dobowego nat!'enia 
ruchu, gdy' nie zachodziøa taka po-
trzeba. Warunek dobowego nat!'enia 
ruchu podany jest w wytycznych du%-
skich [15], wg kt$rych dopuszcza si! 
stosowanie maøych wysp bocznych, 

9.!Rozmieszczenie!przekroj)w!badawczych!na!ul.!Zagony!+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

8.!Rozstaw!wysp!bocznych!i!rozmieszczenie!przekroj)w!badawczych!na!ul.!Chojnickiej!+/r)døo:!opra1
cowanie!wøasne-

7.!Rozmieszczenie!szykan!na!ul.!Jagodowej!+/r)døo:!opracowanie!wøasne-
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jednocze#nie zw!'aj"cych szeroko#& 
jezdni i powoduj"cych esowanie ulicy, 
przy dobowym nat!'eniu ruchu do 3 
000 P/24h. Natomiast w wytycznych 
angielskich [12, 14], podane s" ogra-
niczenia stosowania tego typu pozio-
mych #rodk$w uspokojenia ruchu na 
ulicach, na kt$rych godzinowe nat!-
'enie ruchu nie przekracza 300 P/h i 
ten warunek w analizach przedstawio-
nych w niniejszym artykule byø speø-
niony. W 'adnej godzinie pomiarowej 
nat!'enie ruchu w obu kierunkach nie 
przekroczyøo 300 P/h. 
 W odniesieniu do uzyskanych da-
nych autorzy zaøo'yli wykonanie ana-
liz statystycznych, w celu sprawdzenia 
postawionej hipotezy badawczej' 1, 
dotycz"cej potwierdzania lub nie 
efektywno#ci stosowania w stre® e 30 
wysp bocznych. Zgodnie z wytyczny-
mi zawartymi w [25] efektywno#& sto-
sowania danego #rodka uspokojenia 
ruchu SUR powinno si! sprawdza& w 
pierwszej kolejno#ci za pomoc" kla-
sycznego testu dla dw$ch #rednich 
w obu por$wnywanych populacjach 
danych, (przed i za SUR). Jednak ten 
test statystyczny warunkowany jest 
pozytywnym wynikiem testu dw$ch 
wariancji [4], co w przypadku bardzo 
zr$'nicowanych pr!dko#ci i zachowa% 
kierowc$w w strefach uspokojenia 
ruchu w wielu przypadkach nie daje 
pozytywnych wynik$w. Ponadto ww. 
test dotyczy warto#ci #redniej pr!d-
ko#ci i jest on zalecany w przypadku 
analizy danych o wypadkowo#ci, a nie 
w analizach redukcji pr!dko#ci. W ba-
daniach skuteczno#ci stosowania SUR 
powinno si! sprawdza& statystyczn" 
r$'nic! miary dotycz"c" 85< kwan-
tyla pr!dko#ci. Bior"c powy'sze pod 
uwag! autorzy zaøo'yli wykonanie 
test$w statystycznych Koømogorowa-
-Smirnowa, dotycz"cych por$wnywa-
nia dystrybuant pr!dko#ci dw$ch po-
pulacji. W danym przypadku zaøo'ono 
nast!puj"ce cztery przypadki (r$wna-
nia 1 ± 4), gdzie: i ± dane z populacji 
przy zaparkowanych samochodach, j 
± dane z populacji przy ograniczonym 
parkowaniu, vi

przed ± pr!dko#ci odnoto-
wane przed SUR, przy zaparkowanych 
samochodach, viza ± pr!dko#ci odno-
towane za SUR, przy zaparkowanych 

samochodach, vj
przed ± pr!dko#ci od-

notowane przed SUR, przy braku lub 
pojedynczych zaparkowanych samo-
chodach, vj

za ± pr!dko#ci odnotowane 
za SUR, przy braku lub pojedynczych 
zaparkowanych samochodach,  2 = 
1.36 ± warto#& krytyczna przy pozio-
mie istotno#ci 2 = 0.05.
 Dodatkowo autorzy w odniesieniu 
do uzyskanych danych zaøo'yli wy-
konanie analiz statystycznych, w celu 
sprawdzenia postawionej hipotezy 
badawczej 2, dotycz"cej potwier-
dzania lub nie stosowania w stre® e 
30 wysp bocznych w zale'no#ci od 
ich lokalizacji w danej sytuacji drogo-
wej. W tym celu zaøo'yli wykonanie 
test$w niezale'no#ci (r$wnanie 5), w 
kt$rych analizuje si! dane dotycz"ce 
liczby pomiar$w z przekroczon" do-
puszczaln" pr!dko#ci" 30 km/h w za-
le'no#ci od miejsca pomiaru. W te#cie 
niezale'no#ci dane uzyskane z bada% 
zestawia si! w czteropolowej tablicy 
[4, 25] i sprawdza si! liczebno#& wyni-
k$w poni'ej i powy'ej pr!dko#ci do-
puszczalnej w obu por$wnywanych 
populacjach. A stawiana w testach 
hipoteza zerowa H0 i alternatywna H1 
dotyczy miejsca wykonywania pomia-

ru (r$wnanie 5). Interpretacja wyniku 
testu niezale'no#ci oznacza, czy ana-
lizowane populacje zale'" od miejsca 
pomiaru lub innych por$wnywanych 
warunk$w, czy s" niezale'ne. W da-
nym przypadku oznaczaøo to jeszcze 
dodatkowo ± por$wnywanie popula-
cji przy r$'nych warunkach parkowa-
nia w pobli'u SUR. W odniesieniu do 
testu niezale'no#ci r$wnie' por$w-
nywano cztery przypadki zestawie% 
populacji pr!dko#ci (tab. 1): przed i 
za SUR przy zaparkowanych samo-
chodach, przed i za SUR przy ograni-
czonym parkowaniu oraz przed SUR 
przy dw$ch warunkach parkowania 
i za SUR przy dw$ch warunkach par-
kowania. (r$wnanie 5), gdzie: xi ± dane 
w pierwszej populacji danych X, yj ± 
dane w drugiej populacji danych Y, 56!
2 = 3.84 ± warto#& krytyczna przy po-
ziomie istotno#ci 2 = 0.05.

Rezultaty bada%

W pierwszej kolejno#ci w odniesieniu 
do wszystkich uzyskanych danych 
wykonano segregacj! zgodnie z kie-
runkiem ruchu, podanym czasem po-
miaru, odlegøo#ci" mi!dzy pojazdami 

Nr
Rodzaj por•wnywanych populacji 

X i Y

Liczebno€• w danej populacji

‚ 30 km/h > 30 km/h

1
Populacja X ± przed SUR1 n1 w X n2 w X

Populacja Y ± za SUR1 n1 w Y n2 w Y

2
Populacja X ± przed SUR2 n1 w X n2 w X

Populacja Y ± za SUR2 n1 w Y n2 w Y

3
Populacja X ± przed SUR1 n1 w X n2 w X

Populacja Y ± przed SUR2 n1 w Y n2 w Y

4
Populacja X ± za SUR1 n1 w X n2 w X

Populacja Y ± za SUR2 n1 w Y n2 w Y
/r)døo:!opracowanie!wøasne
Oznaczenia:!SUR!7!±!przypadek!przy!zaparkowanych!samochodach!w!pobli#u!analizowanego!SUR,!SUR6!±!przypa1
dek!przy!ograniczonym!parkowaniu!w!pobli#u!analizowanego!SUR.

Tab. 1.!Wyj%ciowy!podziaø!danych!w!tablicy!czteropolowej!w!te%cie!niezale#no%ci!w!przyj"tych!
por)wnywanych!populacjach

 
± analizy skuteczno#ci szykany przy zaparkowanych samochodach: 

  !"!"# $%&'()* #"$"! %#$%(+#"&" ' !"!"# $%&'()* #"("! %#$%(+#% przy " #"$"')*+,"# & $'$!' 
 

(1) 
± analizy skuteczno#ci szykany przy ograniczonym parkowaniu: 

  !"!"# $,&'()* #"$"! %#$,(+#"&" ' !"!"# $,&'()* #"("! %#$,(+#% przy " #"$"')*+,"# & $'$!' 
 

(2) 
± por$wnania populacji pr!dko#ci przed szykan" przy zaparkowanych samochodach i 

przy ograniczonym parkowaniu: 
  !"!"# $%&'()* #"$"! %#$,&'()* #"&" ' !"!"# $%&'()* #"("! %#$,&'()* #% przy " #"$"')*+,"# & $'$!' 

 
 

(3) 
± por$wnania populacji pr!dko#ci za szykan" przy zaparkowanych samochodach i przy 

ograniczonym parkowaniu: 
  !"!"# $%(+#"$"! %#$,(+#"&" ' !"!"# $%(+#"("! %#$,(+#% przy " #"$"')*+,"# & $'$!' 

 
 

(4) 
  !"- -.$/$0%1$2$/$3,."$"- -.$/$0%.- -2$/$3,."&" ' !"- -.$/$0%1$2$/$3,."("- -.$/$0%.- -2$/$3,.% 

()*+ $%
# & ,'-.% # & $'$!' 

(5) 
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i dodatkowo w zale'no#ci od odno-
towanych warunk$w parkowania w 
czasie wykonywania pomiar$w. Maj"c 
posegregowane odpowiednio dane 

wykonano w odniesieniu do wszyst-
kich populacji klasyczne testy zgod-
no#ci i potwierdzono, 'e wszystkie 

populacje miaøy rozkøad normalny. 
Nast!pnie wykonano w odniesieniu 
do wszystkich populacji oszacowa-
nia przedziaøowe (rys. 10, 11, 12 i 13). 
W celu lepszego zobrazowania da-
nych na wszystkich wykresach czer-
won" przerywan" lini" przedstawio-
no dopuszczaln" pr!dko#& w stre® e 
30 (r$wn" 30 km/h). Na wykresach 
typu ramka±w"sy (rys. 10, 11, 12 i 
13) w"sy reprezentuj" warto#ci mi-
nimalne i maksymalne, dolna i g$rna 
kraw!d; ramki wyznacza pierwszy i 
trzeci kwartyl, a pogrubiona biaøa li-
nia oznacza warto#& mediany. Analiza 
danych przedstawionych na wykre-
sach (rys. 10, 11, 12 i 13) wykazaøa, 'e 
w przypadku pomiar$w wykonanych 
przy zaparkowanych samochodach 
w najbli'szym otoczeniu SUR analizo-

wane pr!dko#ci v85 i v#r znajduj" si! w 
wi!kszo#ci przypadk$w w zakresie do 
30 km/h lub tylko v85 nieznacznie prze-
kracza ten limit do ok. 3 km/h. Nato-

miast przy ograniczonym parkowaniu 
w pobli'u analizowanych SUR warto-
#ci obu pr!dko#ci s" bardzo zr$'nico-

wane w zale'no#ci od analizowanego 
przypadku.
 Na rys. 10 i 11 przedstawiono tylko 
wybrane dane dotycz"ce najbli'szych 
przekroj$w badawczych w stosunku 
do zastosowanych SUR. W przypadku 
analizy przesuni!tych wysp bocznych 
w zale'no#ci od kierunku ruchu obie 
pr!dko#ci przekraczaj" dopuszczal-
n" pr!dko#& 30 km/h, je#li kierunek 
ruchu prowadzi do skrzy'owania z 
ulic" zbiorcz" (rys. 10). Dopiero blisko 
wjazdu na skrzy'owanie nast!puje 
redukcja pr!dko#ci. Natomiast, je#li 
wjazd na analizowan" ulic! odbywa 
si! ze skrzy'owania na ulicy zbiorczej, 
wszystkie pr!dko#ci s" mniejsze od 30 
km/h (rys. 11). Prawdopodobnie wy-
kazane r$'nice zwi"zane s" z innymi 
jeszcze determinantami, np. z bardzo 

zr$'nicowan" widoczno#ci" dalszej 
perspektywy ulicy (rys. 14 i 15), zøudze-
niem odlegøego ko%ca ulicy i wyjazdu 
na ulic" zbiorcz" (rys. 14) lub bardzo 

widocznym zøudzeniem bliskiego za-
ko%czenia ulicy (rys. 15). 
 W przypadku analizy warto#ci pr!d-

ko#ci w drugim obszarze badawczym 
(rys. 12), tj. przy lokalizacji przesuni!-
tych wysp bocznych w pobli'u krzy-
wizny poziomej o maøym promieniu 
obie analizowane pr!dko#ci v85 i v50 w 
obu kierunkach ruchu i przy r$'nych 
warunkach parkowania byøy mniejsze 
lub r$wne 30 km/h. 
 Natomiast w trzecim obszarze ba-
dawczym (rys. 13), czyli zastosowa-
nym tylko zw!'eniu jezdni pomi!dzy 
dwoma odwrotnymi øukami poziomy-
mi otrzymano bardzo zr$'nicowane 
wyniki obu pr!dko#ci. Przy zaparko-
wanych samochodach tylko w przy-
padku wjazdu do strefy 30 v85 zmie-
rzona przed zw!'eniem przekraczaøa 
dopuszczaln" pr!dko#& o ok. 2 km/h. 
A w przypadku ograniczonego par-
kowania i bardzo dobrej widoczno#ci 

 

 
11.!Wykres!ramka±w(sy!pr"dko%ci!w!ruchu!swobodnym!na!ul.!Jagodowej!

kierunek!ruchu!od!ulicy!lokalnej!do!ulicy!zbiorczej!
+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

 
12.!Wykres!ramka±w(sy!pr"dko%ci!w!ruchu!swobodnym!na!ul.!Chojnickiej!

w!pobli#u!øuku!poziomego!o!promieniu!R!=!68!m!
+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

13.!Wykres!ramka±w(sy!pr"dko%ci!w!ruchu!swobodnym!na!ul.!Zagony!±!
pomi"dzy!dwoma!øukami!poziomymi!o!promieniu!R!=!768!m!

+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

 
10.!Wykres!ramka±w(sy!pr"dko%ci!w!ruchu!swobodnym!na!ul.!Jagodowej!

kierunek!ruchu!od!ulicy!zbiorczej!do!ulicy!o!znaczeniu!lokalnym!
+/r)døo:!opracowanie!wøasne-
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w obu kierunkach ruchu (rys. 17) we 
wszystkich przypadkach v85 przekra-
czaøa dopuszczaln" pr!dko#& w stre® e 
30. Ponadto wszystkie pr!dko#ci byøy 
bardzo zr$'nicowane. Widoczna byøa 
wyra;na redukcja pr!dko#ci zar$wno 
v85, jak i v50, przy wje;dzie do strefy 30 
(rys. 13). 
 Na rys. 14 i 15 przedstawiono dys-
trybuanty pr!dko#ci uzyskane na ul. 
Jagodowej, na kt$rej zastosowano 
trzy nast!puj"ce po sobie szykany, a 
w tab. 2 zestawiono rezultaty prze-
prowadzonych test$w statystycznych. 
Bior"c pod uwag! spostrze'enia zr$'-
nicowanego wpøywu widoczno#ci w 
zale'no#ci od kierunku ruchu, na rys. 
14 i 15 przy danych dystrybuantach 

doø"czono fotogra® e ilustruj"ce wa-
runki widoczno#ci, jakie mog" dodat-
kowo oddziaøywa& na percepcj! kie-
rowcy. 
 Analiza danych przedstawionych na 
rys. 14 oraz w tab. 2 wykazaøa, 'e naj-
wi!kszy wpøyw na redukcj! pr!dko#ci 
maj" szykany w skrajnych lokaliza-
cjach, tzn. znajduj"ce si! na wje;dzie 
lub wyje;dzie ze strefy. W tych loka-
lizacjach otrzymano redukcj! pr!d-
ko#ci v85 i v%r w granicach 1-2,7 km/h. 
>rodkowa szykana, cho& powodowaøa 
wykrzywienie toru jazdy na odcinku 
døugo#ci 17 m (rys. 7), nie wpøywaøa 
istotnie na redukcj! pr!dko#ci (@v = 
0,2 ± 0,7 km/h). Na wje;dzie do strefy 
30 (rys. 14), przy jednostronnej szyka-

nie, odnotowano redukcj! pr!dko#ci 
w granicach 1 ± 1,5 km/h. A najwi!k-
sz" redukcj! pr!dko#ci w granicach 
od 1,8 ± 2,7 km/h odnotowano na wy-
je;dzie ze strefy 30 na skrzy'owanie z 
ulic" zbiorcz", przy najkr$tszej szyka-
nie L4= 15 m, przy kt$rej wyspa boczna 
na pasie wyjazdowym byøa odlegøa od 
kraw!dzi ulicy zbiorczej o 27 m. Istot-
ny wpøyw zastosowanych szykan na 
redukcj! pr!dko#ci odnotowano na-
tomiast przy por$wnaniu dystrybuant 
przy r$'nych warunkach parkowania. 
Z por$wnywania wynik$w wynika, 'e 
w zale'no#ci od warunk$w parkowa-
nia r$'nice analizowanego kwantyla 
pr!dko#ci wahaj" si! w granicach od 
3,0 ± do 10,0 km/h.
 Diametralnie inny rozkøad dystry-
buant otrzymano w przeciwnym 
kierunku ruchu (rys. 15). Najwi!ksz" 
r$'nic! pr!dko#ci (do ok. 10 km/h) 
odnotowano przy wje;dzie do strefy 
30 ze skrzy'owania z ulic" zbiorcz". 
Przy kolejnych szykanach odnotowa-
no redukcje pr!dko#ci w granicach 
0,3 ± 1,0 km/h. Podobnie jak wy'ej od-
notowano wyra;ny wpøyw warunk$w 
parkowania na realizowane pr!dko#ci. 
Jednak najwa'niejszym wnioskiem 
z analizy danych przedstawionych 
na rys. 15 jest utrzymanie prawie we 
wszystkich przekrojach badawczych 
pr!dko#ci poni'ej 30 km/h. Istotny 
wpøyw na r$'nice pomi!dzy pr!dko-
#ciami otrzymanymi w obu kierun-
kach ruchu miaøa przede wszystkim 
widoczno#&. Prawdopodobnie te' 
du'y wpøyw na wyniki ma fakt wjaz-
du z ulicy zbiorczej i bliska lokalizacja 
pierwszej wyspy bocznej w odlegøo#ci 
12 m od kraw!dzi jezdni ulicy zbior-
czej. Ten fakt prawdopodobnie wpøy-
n"ø bardzo dyscyplinuj"co na kierow-
c$w i na kr$tkiej ulicy nie rozwijali oni 
ju' wi!kszych pr!dko#ci nawet przy 
braku zaparkowanych samochod$w. 
 Powy'sze wnioski potwierdzaj" wy-
niki test$w statystycznych zestawione 
w tab. 2. W przypadku ruchu przy za-
parkowanych samochodach otrzyma-
no niewielkie r$'nice redukcji pr!d-
ko#ci, co przekøada si! na odrzucenie 
hipotezy zerowej H0. A to oznacza po-
twierdzenie hipotezy badawczej 1, 'e 
zastosowanie szykan w stre® e 30, czyli 

14.!Dystrybuanty!pr"dko%ci!otrzymane!na!ul.!Jagodowej,!kierunek!ruchu!od!ulicy!lokalnej!do!ulicy!
zbiorczej;!+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

15.!Dystrybuanty!pr"dko%ci!otrzymane!na!ul.!Jagodowej,!kierunek!ruchu!od!ulicy!zbiorczej!do!ulicy!
lokalnej;!+/r)døo:!opracowanie!wøasne-
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kolejne zw!'enia jezdni i esowanie 
trasy przejazdu jest efektywne. Tak'e 
rezultaty test$w K-S i niezale'no#ci w 
wi!kszo#ci przypadk$w potwierdzi-
øy hipotez! badawcz" 2, o zale'no#ci 
realizowanych pr!dko#ci od lokaliza-
cji miejsca pomiaru i innych determi-
nant, m.in. wspomnianej wcze#niej 
widoczno#ci. Ponadto analiza danych 
przedstawionych na rys. 14 i 15 oraz 
rezultat$w test$w zestawionych w 
tab. 2 wykazaøa, 'e osi"gni!to oczeki-
wany efekt w stre® e 30, czyli otrzyma-
nie pr!dko#ci do 30 km/h. 
 Kolejna analiza dotyczyøa przypad-
ku zlokalizowania przesuni!tych wysp 
bocznych przy wje;dzie/wyje;dzie ze 
strefy 30 w pobli'u øuku poziomego 
o promieniu R = 25 m. Na rys. 16 i w 
tab. 3 zestawiono otrzymane wyniki w 
drugim obszarze badawczym, tylko w 
odniesieniu do wybranych populacji 
danych dotycz"cych przekroj$w ba-
dawczych zlokalizowanych w pobli'u 
szykany. Analiza danych przedstawio-
nych na rys. 16 wykazaøa, 'e w analizo-
wanych przypadkach uzyskano pr!d-
ko#ci mniejsze ni' 30 km/h, prawie we 
wszystkich kwantylach. Jedynie przy 
ograniczonym parkowaniu odnoto-
wano, 'e v85 przekraczaøa dopuszczal-
n" pr!dko#& o ok. 1±2 km/h. Podobnie, 
jak wcze#niej, otrzymano te' wyra;-
n" r$'nic! pomi!dzy realizowanymi 
pr!dko#ciami, w zale'no#ci od warun-

L.p. Populacje
Test K

R•wnanie
Test K-S R•wnanie wg 

tab. 1

Test 56

 2= 1,36  2 = 1,36 56
2 = 3,84

Kierunek ruchu od szykany nr 1 (od ulicy lokalnej) do szykany nr 3 (do wlotu na skrzy!owanie z ulica zbiorcz")

Nr. 1

przed i /za i 0,99 (1) 1,14 (5 nr 1) 3,70

przed j /za j 0,37 (2) 1,90 (5 nr 2) 14,76

przed i i j 0,00 (3) 5,95 (5 nr 3) 101,60

za i i j 0,06 (4) 5,93 (5 nr 4) 66,03

Nr 2

przed i /za i 0,09 (1) 0,89 (5 nr 1) 2,63

przed j /za j 0,20 (2) 0,53 (5 nr 2) 0,98

przed i i j 0,03 (3) 3,45 (5 nr 3) 31,73

za i i j 0,01 (4) 4,04 (5 nr 4) 63,77

Nr 3

przed i /za i 0,23 (1) 1,97 (5 nr 1) 16,52

przed j /za j 0,17 (2) 1,26 (5 nr 2) 2,18

przed i i j 0,06 (3) 1,73 (5 nr 3) 5,76

za i i j 0,22 (4) 2,30 (5 nr 4) 22,15

Kierunek ruchu od szykany nr 3 (zjazdu z ulicy zbiorczej) do szykany nr 1 (do wjazdu na ulic# lokaln")

Nr 3

przed i /za i 0,25 (1) 6,50 (5 nr 1) ± 1

przed j /za j 1,57 (2) 8,54 (5 nr 2) ± 1

przed i i j 0,11 (3) 4,27 (5 nr 3) ± 1

za i i j 0,39 (4) 5,31 (5 nr 4) ± 1

Nr 2

przed i /za i 0,36 (1) 1,14 (5 nr 1) 12,68

przed j /za j 0,29 (2) 0,96 (5 nr 2) 0,53

przed i i j 0,13 (3) 2,64 (5 nr 3) 11,31

za i i j 0,43 (4) 0,46 (5 nr 4) 0,27

Nr 1

przed i /za i 0,90 (1) 0,61 (5 nr 1) 0,30

przed j /za j 0,47 (2) 1,46 (5 nr 2) 3,62

przed i i j 0,60 (3) 1,25 (5 nr 3) 0,02

za i i j 0,45 (4) 2,24 (5 nr 4) 1,51
/r)døo:!opracowanie!wøasne
7!Wszystkie!odnotowane!pr"dko%ci!byøy!mniejsze!ni#!30!km9h.!Pogrubion(!czcionk(!zaznaczono!wyniki!test)w!K1S!
oraz!niezale#no%ci,!gdy!hipotez"!zerow(!H0!nale#y!odrzuci<,!co!oznacza,!#e!analizowane!cechy!s(!zale#ne.

Tab. 2.!Wyniki!test)w!statystycznych!w!odniesieniu!do!danych!z!ul.!Jagodowej

16.!Dystrybuanty!pr"dko%ci!otrzymane!na!ul.!Chojnickiej!w!pobli#u!øuku!
poziomego!o!promieniu!R!=!68!m!+/r)døo:!opracowanie!wøasne-

17.!Dystrybuanty!pr"dko%ci!otrzymane!na!zw"#eniu!jezdni!na!ul.!Zagony!
+/r)døo:!opracowanie!wøasne-
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k$w parkowania i prawdopodobnie 
warunk$w widoczno#ci dalszej per-
spektywy drogi. W przypadku analizy 
dotycz"cej wyjazdu ze strefy 30 øuk 
poziomy o maøym promieniu znacz-
nie ogranicza widoczno#& dalszej per-
spektywy drogi, czyli to mo'e by& tak-
'e istotna determinanta wpøywaj"ca 
na percepcj! kierowc$w i mo'e ona w 
konsekwencji r$wnie' przyczynia& si! 
do jazdy z mniejszymi pr!dko#ciami. 

Sformuøowane powy'ej wnioski z 
analizy danych przedstawionych na 
rys. 16 potwierdzaj" r$wnie' rezultaty 
test$w statystycznych zestawione w 
tab. 3. Przy zaøo'onym poziomie istot-
no#ci r$wnym 2 = 0,05 i odpowiedniej 
warto#ci krytycznej w obu testach 
uzyskano potwierdzenie søuszno#ci 
stosowania maøych wysp bocznych 
w pobli'u øuku poziomego o maøym 

promieniu prawie we wszystkich ana-
lizowanych przypadkach. W odniesie-
niu do por$wnania danych z r$'nymi 
warunkami parkowania uzyskano po-
twierdzenie hipotezy badawczej 2, 'e 
otrzymane pr!dko#ci zale'" od loka-
lizacji przekroju badawczego i innych 
determinant, np. widoczno#ci i obec-
no#ci øuku poziomego.
 Na rys. 17 i w tab. 4 zestawiono dys-
trybuanty pr!dko#ci na ul. Zagony, na 
kt$rej w odlegøo#ci 100 m od granicy 
strefy 30 zastosowano zw!'enie jezd-
ni do jednego pasa szeroko#ci 3 m, 
za pomoc" dw$ch naprzeciwlegøych 
maøych wysp tr$jk"tnych. Wyspy byøy 
wybudowane w kraw!'nikach i ich 
wypeønienie stanowiøy ziele%ce. Zw!-
'enie jezdni byøo zlokalizowane po-
mi!dzy dwoma odwrotnymi øukami 
poziomymi o promieniu R = 125 m. 
Widoczno#& byøa zapewniona na od-

legøo#& ok. 100 m w gø"b strefy 30 i 
na odlegøo#& 60 m w stron! wyjazdu 
ze strefy 30. Przy wje;dzie do strefy 
30 otrzymano redukcj! pr!dko#ci ok. 
@v85 = 3,5 km/h przy zaparkowanych 
samochodach oraz 1,3 km/h przy 
ograniczonym parkowaniu. Natomiast 
na kierunku wyjazdu ze strefy ta re-
dukcja wahaøa si! w granicach do 1 
km/h. Charakterystycznym natomiast 
wynikiem byøy r$'nice pomi!dzy po-
szczeg$lnymi kwantylami w r$'nych 
warunkach parkowania pojazd$w. 
Do tej pory w dotychczasowych pu-
blikacjach nie byøo rozwa'anych po-
dobnych analiz, dotycz"cych wpøywu 
g!sto#ci i liczby zaparkowanych sa-
mochod$w w pobli'u zastosowanego 
zw!'enia. Z przeprowadzonych ba-
da% wynika, 'e ten wpøyw jest istotny i 
w znacznie wi!kszym stopniu oddzia-
øuje na redukcj! pr!dko#ci ni' samo 
zw!'enie czy kierunek jazdy (rys. 17 i 
tab. 4). 
 Wyniki test$w statystycznych wyko-
nanych w odniesieniu do wybranych 
populacji danych zlokalizowanych 
w najbli'szych do SUR przekrojach 
badawczych na ul. Zagony przedsta-
wiono w tab. 4. Przy zaøo'onym po-
ziomie istotno#ci r$wnym 2 = 0,05 i 
odpowiedniej warto#ci krytycznej w 
obu testach statystycznych uzyskano 
potwierdzenie søuszno#ci zastoso-
wania zw!'enia jezdni przy wje;dzie 
do strefy 30 w obu warunkach par-
kowania. A to oznacza i potwierdza 
skuteczno#& stosowania punktowego 
zw!'enia szeroko#ci jezdni przy wje;-
dzie do strefy 30 (rys. 17 i tab. 4). Nato-
miast w przypadku wyjazdu ze strefy 
30 nie potwierdzono skuteczno#ci od-
dziaøywania zw!'enia jezdni. Analiza 
danych przedstawionych na rys. 17 i 
w tab. 4 wykazaøa natomiast, potwier-
dzenie, i' istotne w tym przypadku s" 
warunki parkowania. Przy zaparkowa-
nych samochodach istotnie mniejsza 
jest pr!dko#& przed i za zw!'eniem 
ni' w przypadku ograniczonego par-
kowania. Jest to zrozumiaøe, gdy' kie-
rowcy maj"c zapewnion" dobr" wi-
doczno#& wolnej od przeszk$d jezdni 
za zw!'eniem na wyje;dzie ze strefy 
30 nie zmniejszaj" pr!dko#ci kierowa-
nego pojazdu. Uzyskane wyniki po-

Populacje
Test K

R•wnanie
Test K-S

R•wnanie wg tab. 1
Test 56

 2= 1,36  2 = 1,36 56
2 = 3,84

Kierunek ruchu na wje$dzie do strefy 30 w kierunku øuk•w poziomych

przed i /za i 0,030 (1) 2,94 (5 nr 1) 15,43

przed j /za j 0,75 (2) 2,52 (5 nr 2) 16,89

przed i i j 0,05 (3) 2,47 (5 nr 3) 17,73

za i i j 0,52 (4) 2,85 (5 nr 4) 12,48

Kierunek ruchu na wyje$dzie ze strefy 30

przed i /za i 0,15 (1) 0,48 (5 nr 1) 0,35

przed j /za j 0,34 (2) 0,79 (5 nr 2) 0,19

przed i i j 0,16 (3) 6,82 (5 nr 3) 13,69

za i i j 0,24 (4) 2,01 (5 nr 4) 15,22
/r)døo:!opracowanie!wøasne
Pogrubion(!czcionk(!zaznaczono!wyniki!test)w!K1S!oraz!niezale#no%ci,!gdy!hipotez"!zerow(!H0!nale#y!odrzuci<,!co!
oznacza,!#e!analizowane!cechy!s(!zale#ne.

Tab. 4.!Wyniki!test)w!statystycznych!w!odniesieniu!do!danych!z!ul.!Zagony

Populacje
Test K

R•wnanie
Test K-S

R•wnanie wg tab. 1
Test 56

 2= 1,36  2 = 1,36 56
2 = 3,84

Kierunek ruchu na wje$dzie do strefy 30 po przejechaniu øuku poziomego

przed i /za i 0,17 (1) 0,57 (5 nr 1) 4,08

przed j /za j 0,15 (2) 0,84 (5 nr 2) 4,67

przed i i j 0,07 (3) 7,07 (5 nr 3) 28,01

za i i j 0,07 (4) 2,19 (5 nr 4) 5,01

Kierunek ruchu na wyje$dzie ze strefy 30 poprzedzonym øukiem poziomym

przed i /za i 1,03 (1) 0,97 (5 nr 1) ± 1

przed j /za j 0,40 (2) 0,59 (5 nr 2) 1,44

przed i i j 0,36 (3) 7,18 (5 nr 3) 16,50

za i i j 0,29 (4) 3,33 (5 nr 4) 9,62
/r)døo:!opracowanie!wøasne
7!Wszystkie!odnotowane!pr"dko%ci!byøy!mniejsze!ni#!30!km9h.!Pogrubion(!czcionk(!zaznaczono!wyniki!test)w!K1S!
oraz!niezale#no%ci,!gdy!hipotez"!zerow(!H0!nale#y!odrzuci<,!co!oznacza,!#e!analizowane!cechy!s(!zale#ne.

Tab. 3.!Wyniki!test)w!statystycznych!w!odniesieniu!do!danych!z!ul.!Chojnickiej
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twierdzaj" r$wnie' podstawowe tezy 
zawarte w monogra® i Zi$økowskiego 
[26], 'e o realizowanych pr!dko#ciach 
w uspokojeniu ruchu w du'ej mierze 
decyduje temperament i style jazdy 
charakterystyczne dla kierowc$w w 
danym kraju.

Podsumowanie

Cho& wybudowane szykany opisy-
wane w niniejszym artykule wybu-
dowano kilkana#cie lat temu, gdy nie 
byøo w$wczas krajowych wytycznych 
projektowych dotycz"cych projekto-
wania szykan w stre® e 30, to obecnie 
mo'na to potwierdzi& s" one w du'ej 
mierze zgodne z obecnymi wytyczny-
mi obowi"zuj"cymi od stycznia 2023 
r. [24]. Niewielkie r$'nice dotycz" sze-
roko#ci zw!'enia jezdni dwukierunko-
wej do jednego pasa ruchu (@b Q 0,30 
m) i rozstawu wysp bocznych. Przy za-
stosowanej szeroko#ci wolnego prze-
#witu (ang. free view) r$wnej a = 0,4 m 
lub a = 0,7 m rozstaw przesuni!tych 
wysp bocznych, zgodnie z zagranicz-
nymi wytycznymi [8, 13] powinien by& 
r$wny 9 ± 13 m, a zgodnie z krajowymi 
wytycznymi [24] powinien by& r$wny 
L = 9,35 m. Zastosowane rozstawy 
analizowanych szykan s" wi!ksze i wa-
haj" si! w granicach L = 13,4 ± 17 m. 
Prawdopodobnie to jest przyczyna 
uzyskania nieco wi!kszych pr!dko#ci 
w przeprowadzonych badaniach w 
przypadku ograniczonego parkowa-
nia w pobli'u szykan. Ponadto istotne 
r$wnie' jest rozmieszczenie szykan 
wzdøu' jezdni, kt$re wg wytycznych 
angielskich nie powinno przekracza& 
55 m [12, 13, 14]. A w analizowanym 
przypadku obszaru badawczego 1, 
rozstaw szykan wynosi 71 i 93 m. To 
jest prawdopodobnie druga przyczy-
na uzyskania wi!kszych pr!dko#ci ni' 
30 km/h w pobli'u szykan (rys. 10 i 11). 
 Na podstawie analizy statystycznej 
mo'na stwierdzi&, 'e rezultaty test$w 
potwierdziøy postawion" w niniejszym 
artykule hipotez! badawcz" 1 doty-
cz"c" potwierdzenia efektywno#ci 
stosowania wykrzywienia toru jazdy 
wraz ze zw!'eniem jezdni do jedne-
go pasa w stre® e 30 w obu warun-
kach parkowania. Przy ograniczonym 

parkowaniu w najbli'szym otoczeniu 
wysp bocznych jednak mo'na odno-
towa& w stre® e 30 km/h niewielkie 
przekroczenie dopuszczalnej pr!dko-
#ci o 2 ± 4 km/h. To niewielkie przekro-
czenie dopuszczalnej granicy pr!dko-
#ci w stre® e 30 jest zgodne jednak z 
obowi"zuj"cymi w Polsce dokumen-
tami prawnymi [16]. Hipotez! badaw-
cz" 1 r$wnie' potwierdza przypadek 
lokalizacji dw$ch przesuni!tych wysp 
bocznych na wjazdach do strefy 30 
przy zastosowanych krzywiznach po-
ziomych o maøym promieniu. Jednak 
odno#nie ostatniego analizowanego 
obszaru badawczego, tj. lokalizacji 
tylko jednokrotnego zw!'ania jezdni 
przy wje;dzie do strefy 30 nie uzyska-
no potwierdzenia efektywno#ci zasto-
sowanego rozwi"zania. Prawdopo-
dobnie w celu uzyskania mniejszych 
warto#ci pr!dko#ci i efektywnego 
oddziaøywania zw!'enia na redukcj! 
pr!dko#ci nale'aøoby zastosowa& na 
wyspach bocznych przeszkody bocz-
ne wysoko#ci 0,6 ± 1,0 m, zgodnie z 
wnioskami zawartymi w [8, 13] i do-
datkowo zastosowa& jeszcze powt$r-
ne zw!'enie w odlegøo#ci do 55 m, 
zgodnie z wytycznymi [13, 14, 25]. 

Analiza rezultat$w przeprowadzonych 
bada% i rezultat$w test$w statystycz-
nych potwierdziøa r$wnie' hipotez! 
badawcz" 2 dotycz"c" potwierdzenia, 
'e efektywno#& oddziaøywania zasto-
sowanych szykan na redukcj! pr!dko-
#ci zale'y od miejsca ich lokalizacji w 
stre® e 30 oraz innych cech, np.:
± warunk$w parkowania w najbli'-

szym otoczeniu szykany, 
± zapewnionej widoczno#ci dalszej 

perspektywy drogi,
± odlegøo#ci lokalizacji szykany od 

wjazdu/wyjazdu ze strefy 30, 
± wysoko#ci zastosowanych na 

powierzchni szykan znak$w dro-
gowych lub element$w maøej 
architektury, czyli kwietnik$w lub 
ziele%c$w. 

Nie mniej jednak wnioski z bada% po-
twierdzaj" søuszno#& stosowania szy-
kan w stre® e 30, w celu zapewnienia 
obowi"zuj"cej pr!dko#ci 30 km/h. 
 W trakcie prowadzonych analiz do-

strze'ono jeszcze dodatkowy element 
dotycz"cy stosowania znak$w piono-
wych o podwy'szonym stopniu od-
blaskowo#ci, co znacznie przyczynia 
si! do lepszej widoczno#ci zastosowa-
nej przeszkody bocznej i wpøywa na 
kierowc$w mobilizuj"co, tj. powoduje 
zmniejszenie pr!dko#ci kierowane-
go przez nich samochodu. Na rys. 18 
przedstawiono przykøad zastosowania 
znak$w z podwy'szonym stopniem 
odblaskowo#ci, a na rys. 19 przykøad 
znak$w tradycyjnych. Zdaniem au-
tor$w wystarczy tylko stosowanie 
najnowszych rozwi"za% tarcz odbla-
skowych pionowych znak$w drogo-
wych. Od zarz"dcy drogi zale'y czy 
zastosuje dro'sze rozwi"zania znak$w 
pionowych z systemem LED zasila-
nym bateriami søonecznymi. Wnioski z 
przeprowadzonych analiz s" zgodne z 
wytycznymi zawartymi w [2, 14]. Ana-
liza zagranicznych wytycznych [2, 14] 
wskazuje jeszcze na rekomendowane 
stosowanie w naro'ach prefabryko-
wanych element$w wysp bocznych 
dodatkowych odblaskowych pask$w 
3M (rys. 18), zapewniaj"cych ich do-
skonaø" widoczno#& zar$wno w ci"gu 
dnia, jak i w warunkach ograniczonej 
widoczno#ci, co jest bardzo istotne 
przy zapewnieniu bezpiecze%stwa ru-
chu.
 Ostatnie spostrze'enie autor$w 
odnosi si! do systemu odwodnienia 
danej ulicy, na kt$rej planuje si! za-
stosowanie poziomych SUR. W trakcie 
planowania lokalizacji wysp bocznych 
powinno si! korzysta& z plan$w war-
stwicowych przy istniej"cym systemie 
odwodnienia, tak by planuj"c krzywo-
liniow" tras! jazdy wzdøu' esowanej 
ulicy uwzgl!dnia& dodatkowe rozbry-
zgi wody opadowej wynikaj"ce m.in. 
ze stanu nawierzchni i pro® lu jezdni.  

Prac"! wykonano! w! Zachodniopomor1
skim! Uniwersytecie! Technologicznym! w!
Szczecinie! !w!ramach!realizacji!pracy!>!1
nansowanej!ze!!%rodk)w!RDN!subwencja!
UPB,!zad.!A!ILGiT!803100360?108.
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Introduction

Road transport is a mode of transport 
that is often used for the transport of 
dangerous goods.. These goods are 
more problematic when it comes to 
transporting them because such ma-
terials can pose risks to human health 
and safety and may be hazardous to 
the environment. The transport of ha-
zardous materials is permitted only 
under the conditions speci® ed in in-
ternational agreements (including 
ADR) and the regulations and laws on 
road tra*  c of the respective country. 
Hazardous materials can take various 
forms, including solid, liquid, or gase-
ous substances [1][2].
 The transportation of hazardous 
goods constitutes approximately 10-
15< of all shipments carried out in 

Poland. Over 70< of these transports 
involve the carriage of liquid goods, 
such as gasoline, solvents, acids, or 
paints [3]. Such a signi® cant share of 
transports carried out by road trans-
port is unfavorable in terms of safety, 
as road transport is considered one of 
the least safe modes of transportation.
Therefore, it is very important to stri-
ve for an increase in the safety of road 
transport of hazardous goods. To 
achieve this, the regulations from in-
ternational agreements, such as ADR, 
should be as consistent as possible 
with the laws and regulations in force 
in a given country [4].

ADR Agreement

The primary legal act regulating the 
transport of hazardous materials by 

road in Europe is the ADR agreement 
(French: L̂ Accord europ`en relatif au 
transport international des marchan-
dises Dangereuses par Route). This 
legal provision has a supra-national 
character. Currently, the {European 
Agreement concerning the Interna-
tional Carriage of Dangerous Goods 
by Road{ is signed by all European co-
untries.
 The ADR Agreement was drawn up 
on September 30, 1957 in Geneva. In-
itially, it was signed by nine countries 
(Austria, Belgium, France, the Nether-
lands, Luxembourg, Germany, Swit-
zerland, Great Britain, Italy), and later 
joined by other European countries. 
Since the inception of this Agreement, 
the authentic languages have been 
French and English (Article 17 of the 
ADR). The original document was de-
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posited with the Secretary-General of 
the United Nations on December 15, 
1957 (Article 17 of the ADR).
 The agreement on the carriage of 
dangerous goods came into force in 
the founding countries in 1968, more 
than 10 years after its preparation. Po-
land rati® ed the ADR agreement on 
May 6, 1975, but the document did 

not immediately come into e+ ect. It 
happened on February 1, 1983, when 
the Tra*  c Law was published, incor-
porating the ® rst provisions consistent 
with the ADR agreement. Since then, 
continuous e+ orts have been made to 
ensure that internal regulations in Po-
land are as consistent as possible with 
the ADR [5].

 The scope of the agreement on 
the transport of dangerous goods has 
been expanding year by year. In 2020, 
there was a very important change in 
the understanding of the ADR agre-
ement. Until that year, it was conside-
red a {European agreement,{ although 
several non-European countries were 
long-standing members of it. Therefo-
re, it was decided to change the name 
to {international agreement{ [6].
 Currently, the ADR agreement is va-
lid in 52 countries, including all Euro-
pean countries, Asian countries such 
as: Uzbekistan, Tajikistan, Azerbaijan 
and African countries: Morocco, Nige-
ria, Tunisia.
 The ADR agreement consists of the 
Main Agreement and Appendices A 
and B. The Main Agreement describes 
the legal relations between the coun-
tries that have signed this agreement. 
It speci® es supervisory and control 
authorities during the provision of 
transport services and outlines the re-
quirements for those organizing trans-

1.!Countries!that!have!signed!the!ADR!Agreement.!Source:!own!elaboration!based!on![@]

Tab. 1.!Classi>!cation!of!hazardous!goods!according!to!ADR.!Source:!Own!
elaboration!based!on:![Q]

Class 1 Explosive substances 
and articles 

Liquid or solid materials that can emit gases as a result of a 
chemical reaction at a temperature and pressure such that they 
can pose a threat to the environment 
 
Examples: ammunition, dynamite 

 
�� Class 1 warning sticker 

��������	
��

Class 2 Gases Pure gases, mixtures of gases (two or more) or mixtures of gases 
with other materials (one or more) 
 
Examples: acetylene, ammonia 

 
 �Class 2 warning sticker 

��������	
�  

Class 3 Flammable liquids Liquid materials with an ignition temperature below 60%C 
 
Examples: gasoline, ethanol 
 

 
!�Class 3 warning sticker 

��������	
�  

Class 4.1 Flammable solids, self-
reactive substances and 
solid desensitized 
explosives 

Materials that can ignite due to friction, may spontaneously 
combust (even without oxygen), substances susceptible to 
spontaneous decomposition  
 
 

 
"�Class 4.1 warning sticker 

��������	
�  

Class 4.2 Substances liable to 
spontaneous 
combustion 

Pyrophoric materials (substances that ignite upon contact with 
air) and self-heating materials 
 
Examples: white phosphorus, damp cotton 

 
#�Class 4.2 warning sticker 

��������	
�  

Class 4.3 Substances which, in 
contact with water, 
emit flammable gases 

Materials that react with water and emit flammable gases that 
may form explosive mixtures with air 
 
Examples: aluminum hydride, calcium carbide 

 
$�Class 4.3 warning sticker 

��������	
�  

Class 5.1 Oxidizing substances Materials that may not themselves be flammable but may cause 
other materials to ignite due to the release of oxygen 
 
Examples: hydrogen peroxide, calcium hypochlorite 

 
%�Class 5.1 warning sticker 

��������	
�  

Class 5.2 Organic peroxides Materials that are susceptible to exothermic decomposition , 
where decomposition can be initiated by heat, impurities, acid or 
friction 
 
Examples: butanedioic acid  

 
&�Class 5.2 warning sticker 

��������	
�  

Class 6.1 Toxic substances Materials that may cause health damage or death if inhaled, 
swallowed or come into contact with skin 

 
'(� Class 6.1 warning sticker 

��������	
�  

Class 6.2 Infectious substances Materials that contain pathogens, which are microorganisms that 
can cause diseases in humans or animals 
 
Examples: medical waste, medical samples 

 
''� Class 6.2 warning sticker 

��������	
�  

Class 7 Radioactive substances Materials containing radioactive isotopes 
 
Examples: fissile materials, surface contaminated objects 

 
'�� Class 7 warning sticker 

��������	
�  

Class 8 Corrosive substances Materials causing irreversible damage to the skin. If leaked, they 
may also cause damage to other goods 

 
' � Class 8 warning sticker 

��������	
�  

Class 9 Miscellaneous 
dangerous substances 
and articles 

Materials that pose a hazard other than the above-mentioned 
classes 
 
Examples: asbestos, airbags 

 
'!� Class 9 warning sticker 

��������	
�  
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portation, drivers, and ADR advisors. 
The Appendices, on the other hand, 
provide detailed regulations gover-
ning the conditions for the internatio-
nal transport of hazardous goods by 
road [3].

Classi( cation of dangerous goods 
according to ADR

In Appendix A of the mentioned legal 
act, there is a categorization of all ma-
terials produced in the world into 13 
hazard classes, indicating the types of 
hazards that these goods may cause. 
Each of these classes also has a cha-
racteristic warning sticker, thanks to 
which it is easy to recognize which 
class of dangerous goods we are de-
aling with [8].

Marking of vehicles carrying 
hazardous materials

To ensure safety during the transpor-
tation of hazardous materials by road, 
the ADR Agreement has prepared 
special stickers and markings that a 
vehicle transporting such materials 
should have. The type of markings 
used on vehicles varies depending on 
how the transportation of dangerous 
goods is carried out. According to the 
ADR agreement, such transportation 
can take place in three ways:
- transportation in pieces: this in-

volves the transport of hazardous 
materials that have been placed in 
packaging. This category of goods 
also includes gases transported 
in cylinders or other containers. 
Transportation in pieces is carried 
out in closed, open, or covered ve-
hicles or containers,

- bulk transportation: this involves 
the transport of goods that are lo-
aded onto the vehicle without the 
use of packaging. It is crucial to 
check for tightness to ensure that 
hazardous materials do not esca-
pe during transportation,

- transport in tanks: this is the trans-
port of goods such as liquids, ga-
ses or solid materials (tankers-si-
los).

The ADR agreement speci® es the ne-
cessary equipment with warning bo-
ards and stickers for this type of dan-
gerous goods [11] [12].

Marking a vehicle carrying goods in 
pieces

The marking of vehicles is the least 
complicated. A well-marked vehicle of 
this type should have [1]:
- orange  boards: two smooth 

boards are required during trans-
port. One of them must be pla-
ced at the front of the vehicle, the 
other is placed at the rear of the 
transport unit. Such boards sho-
uld be placed in visible places and 
should be re  ̄ective. Their nominal 
dimensions are 40 cm wide and 
30 cm high. The board should also 
have a black frame 15 mm wide. If 
there is not enough space on the 
vehicle, the dimensions of the pla-
te may be reduced,

- warning stickers: when transpor-
ting in pieces, stickers are not re-
quired, because warning stickers 
should be placed on each piece 
of  transported cargo. Each pac-
kage should have: material iden-
ti® cation  number, warning 
stickers and signs for environmen-
tally hazardous materials.

Vehicle markings during bulk 
transport

The marking of this type of vehicle is 
more complicated than transporta-
tion in pieces. It looks like this [11][15]:
- orange boards: when transporting 

hazardous materials in bulk, the 
boards can be placed in two ways. 
One way is to place two smooth 
boards, just as it was done in trans-
porting goods in pieces. However 
in addition, during bulk transport, 
boards with hazard identi® cation 
number and UN number must 
also be a*  xed. Two such boards 
must be a*  xed to the sides of the 
vehicle. The second method is to 
place boards with hazard identi-
® cation number and UN number 
on the back and front of the ve-

hicle, instead of smooth boards. 
In this case, boards on the sides of 
vehicle will not be needed,

- warning stickers: when trans-
porting in bulk, it is necessary to 
equip the vehicle with warning 
stickers on the sides and rear of 
the  vehicle. Such stickers should 
be consistent with the class of the 
hazardous material being trans-
ported (drawings in Tab.1),

- information signs: if the vehicle 
transports goods that pose a thre-
at to the environment, it must be 
additionally equipped with ap-
propriate information boards that 
should be placed on the sides and 
rear of the vehicle.

 
15.!ADR!smooth!board

Source:![73]

 

16.!ADR!board!with!hazard!identi>!cation!num1
ber!and!UN!number

Source:![7?]

 
17.!Sign!for!environmentally!hazardous!material

Source:![7\]
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Vehicle marking when transporting 
goods in tankers

The marking of vehicles of this type 
looks as follows [11][15]:
- orange boards: if the vehicle trans-

ports only one type of dangero-
us goods, it may have only two 
orange boards, but these must be 
boards with hazard identi® cation 
number and UN number,  

- if more than one type of hazar-
dous material is transported in a 
tank, a board with identi® cation 
number and UN number must be 
placed on the sides of the vehicle 
in each compartment. Additional-
ly, a smooth ADR board must be 
placed on the front and rear of the 
vehicle, 

- warning stickers: during tanker 
transport, it is also necessary to 
equip the vehicle with warning 
stickers on the sides, on each 
compartment and at the rear of 
the vehicle. Such stickers should 
be consistent with the class of the 
hazardous material being trans-
ported (drawings in Tab1.), 

- information signs: if the vehicle 
transports goods that pose a thre-
at to the environment, it must be 
additionally equipped with ap-
propriate information boards that 
should be placed on the sides, on 
each  compartment and at 
the rear of the vehicle.

Restrictions on the transport of 
goods through tunnels

In 2007, changes were introduced to 

the ADR Agreement which speci® ed 
which tunnels may be passed thro-
ugh when transporting hazardous 
materials. All road tunnels located in 
the European Union are divided into 
5 categories, which determine which 
vehicles can pass through a given 
tunnel while transporting hazardous 
materials.
 Categorizing tunnels is based on 
three main types of hazards that can 
damage or destroy the tunnel or cau-
se numerous casualties. Therefore, the 
threat may be caused by:
- explosion,
- release of poisonous gas or poiso-

nous liquid,
- ® re.

Categories of road tunnels according 
to the ADR Agreement:
A. no restrictions on the transport of 

hazardous materials through the 
tunnel, 

B. the restriction concerns the trans-
port of highly explosive hazar-
dous goods with a very large ra-
dius, 

C. the restriction applies to the trans-
port of dangerous goods with a 
risk of very long-range explosion, 
medium-range explosion or po-
isonous with a large range, 

D. the restriction applies to the trans-
port of dangerous goods with a 
risk of large-scale explosion, large-
-scale explosion, large-scale toxic 
e+ ect or large-scale ® re, 

E. the restriction applies to all dange-
rous goods, except those with UN 
numbers: 2919, 3291, 3331, 3359, 
3373. In the case of transporting 
dangerous goods in quantities 
exceeding 8 tons per transport 
unit, the restriction applies to all 
dangerous goods.

The tunnel can be classi® ed into more 
than one tunnel category, depending 
on factors such as the day of the week 
or time of day.
 Information about the category of 
tunnel in front of a vehicle transpor-
ting hazardous materials can be found 
on road signs that inform the driver 
about the tunnel category. On roads 

in Poland, there is a B-13a road sign, 
under which there is also a T-31 plate, 
which may contain one of ® ve letters 
corresponding to the tunnel category 
(A-E) [17].
 Sign B-13a means that vehicles 
transporting hazardous materials are 
prohibited on the road where this sign 
is placed. However, when such a sign 
is positioned before the entrance to a 
tunnel and is equipped with plate T-31 
with the letter {B,{ its meaning is di+ e-
rent.
 The above-presented sign indica-
tes that a vehicle transporting highly 
explosive hazardous materials with 
a very large range is not allowed to 
enter the tunnel in front of which this 
sign is placed.

Parking lots for vehicles carrying 
hazardous materials in Poland

Service Area for Travelers (in Polish: 
¹Miejsce Obsøugi Podr$'nychº - MOP) 
is a very important element of road 
infrastructure that serves to meet the 
needs of travelers. In Poland, MOPs are 
located along highways and expres-
sways (Class A and S roads). These fa-
cilities should also ensure the safety of 
vehicles and drivers, which is particu-
larly important during the transport of 
hazardous materials. However, not all 
Service Areas for Travelers are adapted 
to handle this type of vehicles [19].
 While traveling on roads with limi-
ted access, such as expressways and 
highways, drivers are only allowed 
to stop at designated and equipped 
locations, namely Service Areas for 
Travelers (MOPs). These are designa-
ted areas on the roadside beyond the 
road crown, equipped with parking 
spaces for various types of vehicles 
and facilities to meet the needs of the 
drivers present there [19]. MOPs di+ er 
in terms of their functional features, 
which is why they are divided into 
three types [20]:
- MOP I -| an object of this type se-

rves only a recreational function. It 
includes: parking spaces for vehic-
les, maneuvering roads, lighting, 
sanitary and recreation facilities. It 
is permissible for such a  faci-

 
18.!Road!sign!B173a!with!board!T137

Source:![7^]
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lity to be equipped with small ca-
tering facilities (usually fast-food),

- MOP II -| an object of this type 
serves a recreational-service func-
tion. It is equipped with the same 
facilities as MOP I and additionally 
should include a gas station, ve-
hicle service station, tourist infor-
mation  points, as well as 
gastronomic and commercial es-
tablishments, 

- MOP III -| an object of this type 
serves both recreational and se-
rvice functions. The facility is equ-
ipped with the same elements as 
MOP I and MOP II, and additionally 
includes accommodation facilities 
(motels, hotels). Depending on 
the needs, one can also ® nd es-
tablishments such as post o*  ces, 
banks, tourist o*  ces, or insurance 
o*  ces. 

Drivers of passenger cars can stop at 
any MOP. However, truck drivers trans-
porting hazardous materials do not 
have the same degree of freedom. 
Stopping such a vehicle is possible 

at the Service Area for Travelers whe-
re there are no prohibition signs for 
vehicles carrying dangerous goods. 
However, according to the Regulation 
of the Minister of Infrastructure regar-
ding technical and construction regu-
lations for public roads, the number 
of parking spaces for vehicles trans-
porting hazardous materials on Se-
rvice Area for Travelers should be no 
less than 10< of the total number of 
parking spaces available for trucks, but 
at the same time, this number cannot 
be less than 2 parking spaces. The lo-
cation of such parking spaces is also 
precisely de® ned. The distance betwe-
en these parking spaces and those 
designated for other vehicles or infra-
structure facilities, such as rest areas 
for drivers, must be at least 30 meters. 
This is not the only requirement for 
parking spaces for vehicles with ha-
zardous loads. Such spaces must also 
be equipped with a separate, sealed 
drainage system, equipped with de-
vices to neutralize any potential leaks 
from the transport unit carrying hazar-
dous goods. It is not permissible for a 
parking space for such a vehicle to be 
located within a distance of less than 
10 meters from ditches or manholes, 
and it cannot be located in a wet area, 
but should be located in area that is 
hardened and non-absorbent [19][21].

MOPs on expressways and 
highways in Poland

The network of expressways and hi-
ghways in Poland is constantly expan-
ding. Therefore, with the development 
of the road network, the number of 

MOPs is also increasing. According 
to data from the General Directorate 
for National Roads and Motorways 
(in Polish: GDDKiA), in the middle of 
2023 the number of MOPs in Poland 
was 401. For comparison, in 2015 the 
number of objects of this type was 
257. Regarding the division between 
MOPs located along expressways and 
highways, there are 236 objects along 
expressways and 165 along highways. 
When it comes to the division of these 
objects according to their class, in Po-
land in 2023 there are 52 class I MOPs, 
153 class II objects and 196 class III 
objects [22]. This is illustrated in the 
® gure 19.
 However, it should be noted that 
not all MOPs are adapted to serve ve-
hicles transporting hazardous mate-
rials. Out of the total of 401 such infra-
structure facilities, only 58< of them 
are equipped to handle such vehicles. 
Therefore, vehicles transporting dan-
gerous goods can stop at 231 MOPs in 
Poland.
 According to the provisions of the 
ADR Agreement, drivers transporting 
hazardous materials should organi-
ze stops at supervised parking areas, 
meaning those that are monitored. 
According to GDDKiA data, out of the 
231 MOPs equipped to handle vehic-
les with hazardous goods, 158 are mo-
nitored, accounting for 68<.
 Service Areas for Travelers in Poland 
are not evenly distributed across the 
entire country. There are signi® cant 
disparities in the number of MOPs 
between voivodeships. The highest 
number of these facilities is in the 
è$d; \oivodeship, where there are 59. 

21.!Percentage!of!MOPs!with!monitored!parking!spaces!for!ADR!vehicles!
and!without!monitoring.!Source:!Own!elaboration

20.!Percentage!of!MOPs!with!and!without!parking!lots!for!vehicles!with!
dangerous!goods.!Source:!Own!elaboration

19.!The!percentage!share!of!Service!Areas!for!Pas1
sengers!of!a!given!class.!Source:!Own!elaboration
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Meanwhile, the fewest Service Areas 
for Travelers are in the Pomeranian 
and Silesian \oivodeships, with signi-
® cantly fewer MOPs than in the è$d; 
\oivodeship, speci® cally only 8 [22].
 The ® gure 22 shows the location 
of all MOPs in Poland, including those 
that cannot be entered by a vehicle 
carrying hazardous materials. The lar-
gest number of such facilities that can 
be entered by this type of vehicles is 

located in the Greater Poland \oivode-
ship. There are 25 facilities there with 
special places for vehicles with dange-
rous goods. The fewest of these MOPs 
are located in the Opole \oivodeship. 
There are only three facilities of this 
type located there [22].
 The è$d; \oivodeship, where the 
largest number of MOPs are located, 
has the lowest percentage of the 
number of MOPs with parking spaces 

for vehicles with dangerous goods in 
the total number of such facilities. It 
is only 37<. The Lublin \oivodeship 
is the best in this respect. All Service 
Areas for Travelers located there are 
adapted to handle vehicles with dan-
gerous goods [22].
 The diverse number of Service Are-
as for Travelers in di+ erent voivode-
ships results from the fact that such 
facilities are located in Poland only 

along expressways and highways. 
These road classes are also not evenly 
distributed across the surface of Po-
land, which may explain the variation 
in the number of MOPs in di+ erent 
voivodeships. To accurately compa-
re which voivodeship has the largest 
gaps in the number of these facilities, 
it is necessary to calculate how many 
kilometers of expressways and high-
ways correspond to one MOP.

Di) erences in regulations regarding 
the transport of dangerous goods 
between ADR member countries

Legal regulations concerning the 
transportation of hazardous materials 
by road are uniform in all countries 
that have signed the ADR Agreement. 
However, it should be noted that they 
are not completely standardized be-
cause the ADR Agreement allows 

 
22.!Map!of!Poland!with!the!number!of!MOPs!in!individual!voivodeships

Source:!Own!elaboration

 
23.!Map!of!Poland!with!the!number!of!MOPs!with!parking!spaces!for!vehic1

les!transporting!hazardous!materials!in!individual!voivodeships
Source:!Own!elaboration

Voivodeship
total number 

of MOPs

the number of MOPs 
that can handle vehicles 
with dangerous goods

percentage
length of 

expressways and 
highways

kilometers of expressways and 
highways per one MOP han-
dling vehicles with hazardous 

materials

Masovia 50 24 48,0& 1250,7 52,1

Silesian 36 20 55,6& 507,9 25,4

Greater Poland 45 25 55,6& 795,5 31,8

Lesser Poland 13 8 61,5& 370,3 46,3

Lower Silesian 32 17 53,1& 640,1 37,7

è•d$ 59 22 37,3& 635,0 28,9

Pomerania 8 6 75,0& 312,2 52,0

Subcarpathian 24 14 58,3& 371,9 26,6

Lublin 18 18 100,0& 581,7 32,3

Kuyavian- Pome-
ranian

27 16 59,3& 510,1 31,9

West Pomeranian 19 13 68,4& 687,3 52,9

Warmian- Masurian 18 101 55,6& 526,2 52,6

'wi#tokrzyskie 9 8 88,9& 248,6 31,1

Podlaskie 17 13 76,5& 544,3 41,9

Lubusz 18 14 77,8& 328,0 23,4

Opole 8 3 37,5& 139,6 46,5
Source:!Own!elaboration!based!on:![66][6@]

Tab. 2.!Table!describing!the!number!of!MOPs!in!individual!voivodeships!compared!to!the!length!of!
expressways!and!highways
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member states to introduce their own 
domestic regulations in certain mat-
ters. An example of such a separate le-
gal provision can be found in the law 
on the carriage of dangerous goods in 
Poland. This law clearly speci® es that 
the consignor, consignee, and owner 
of the hazardous material must be 
indicated on the shipping document 
during the transport of dangerous go-
ods. While the ADR Agreement only 
requires the identi® cation of the con-
signor and consignee of the dangero-
us goods. It is important to note that 
this Polish requirement applies only 
when transporting such cargo within 
the borders of Poland. For transporta-
tion beyond the borders of Poland, it is 
su*  cient to specify the consignor and 
consignee, as required by the ADR 
Agreement [6].

1. Di) erences in vehicle markings
One of the di+ erences that can be 
noticed in the regulations regarding 
the transport of hazardous materials 
in countries that have signed the ADR 
Agreement is that not everywhere 
uses the same warning boards and 
markings that were presented earlier. 
Di+ erent warning signs are used in 
the UK. The markings there are based 
on the Hazchem Code, the so-called 
Emergency Action Code (EAC). This 
code is applied to warning boards on 
vehicles transporting hazardous ma-
terials in the United Kingdom. In ad-
dition to this, the sign contains infor-
mation identical to those on warning 

signs used in other ADR Agreement 
member countries, including the UN 
number and a label indicating the 
class of dangerous goods according 
to the ADR classi® cation. Additional 
information contained in the board 
in the United Kingdom is the manu-
facturer©s or dispatcher©s number and 
the manufacturer©s logo. As seen, such 
signs are much more detailed than 
those used in most ADR Agreement 
member states, including Poland [4].

2. Driver training
Further di+ erences can arise during 
training for drivers intending to trans-
port hazardous materials. The ADR 
Agreement does not specify how the 
training process should be conduc-
ted. Most countries that have signed 
the ADR Agreement conduct training 
by having candidates instructed and 
taught by a suitably trained person, 
an instructor. After completing the re-
quired number of lectures, candidates 
must pass exams that authorize them 
to transport hazardous materials by 
road. The situation is somewhat dif-
ferent in Italy. Driver training in Italy 
combines traditional classroom lec-
tures (similar to most ADR Agreement 
member countries) with online ses-
sions, where candidates have the op-
portunity for self-learning, and their 
progress is monitored by authorized 
instructors and stored in a database. 
The platform for independent lear-
ning is called TIP ± Transport Integra-
ted Platform. This platform is part of 

an integrated teaching model, where 
self-paced remote learning is com-
bined with traditional classroom te-
aching methods. The course conclu-
des similarly to other ADR Agreement 
countries, with ® nal exams, passing 
which authorizes the driver to trans-
port hazardous materials [24][25].

3. Passage of vehicles with dange-
rous goods through tunnels
Another di+ erence observed in ADR 
member countries is the regulations 
regarding the transit of vehicles trans-
porting hazardous materials through 
tunnels. Austria has introduced a sli-
ght deviation from the generally ac-
cepted ADR Agreement provisions. In 
this country, it is required that a vehic-
le transporting dangerous cargo in a 
tunnel be equipped with at least one 
 ̄ashing warning lamp in orange. It 
should be activated shortly before en-
tering the tunnel and can be turned 
o+  after completely exiting it. Addi-
tionally, regulations in Austria di+ er in 
another aspect. During the transpor-
tation of high-risk goods (goods that 
potentially could be used in terrorist 
attacks) through certain tunnels, the 
vehicle must be accompanied by an 
escort vehicle, which also must have 
an orange warning lamp and must 
have information about the transpor-
ted hazardous cargo [26].

4. Other di) erences
In the regulations concerning the 
transportation of hazardous goods by 

24.!Kilometers!of!expressways!and!highways!per!one!MOP!handling!vehicles!with!hazardo1
us!materials.!Source:!Own!elaboration

 
 

25.!Warning!board!used!in!Great!Britain
Source:![63]
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road in the ADR member countries, 
one could certainly ® nd more di+ e-
rences among individual countries. 
However, these are not regulations 
that deviate signi® cantly from the in-
ternational legal act that is the ADR 
Agreement. As previously described, 
this agreement allows member states 
the  ̄exibility to introduce their own 
legal regulations, and many countries 
take advantage of this provision.

Summary

Hazardous materials require specia-
lized knowledge regarding their pro-
perties and behaviors, and demand fa-
miliarity from every participant in the 
transportation process with handling 
such goods, whether it be loading, 
unloading, or the transportation itself. 
The transport of such cargo must be 
carried out by properly trained dri-
vers, using specialized packaging and 
adequately equipped road transport 
vehicles. Regulations concerning the 
transport of hazardous materials are 
applicable at the international level. 
They are precisely de® ned in a legal 
document that applies to virtually all 
European countries, as well as some 
African and Asian countries, namely 
the ADR Agreement. Member coun-
tries of this agreement commit to 
harmonizing its regulations with do-
mestic regulations. This is a signi® cant 
facilitation for drivers transporting 
goods where loading and unloading 
occur in di+ erent countries that are 
members of the ADR Agreement. Such 
a driver does not need to be familiar 
with separate regulations for transpor-
ting hazardous goods in each country 
they pass through because, thanks to 
the ADR Agreement, the regulations 
in all these countries are harmonized 
in the most important aspects. Howe-
ver, the legal act allows each member 
country to introduce its own regula-
tions that may slightly deviate from 
the agreement. Nevertheless, in many 
cases, these are regulations that apply 
only when the entire transportation 
process takes place within one coun-
try [5].  
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Wst*p

Eurobalisy, s" to urz"dzenia monto-
wane w osi toru, przesyøaj"ce dane do 
pokøadowych urz"dze% ETCS (ang. Eu1
ropean!Train!Control!System) w postaci 
telegram$w zgodnych z okre#lonymi 
wymaganiami [4,5,6]. Rozr$'nia si! 
eurobalisy nieprzeø"czalne ± przesy-
øaj"ce telegramy staøe oraz eurobalisy 
przeø"czalne, kt$re transmituj" do-
datkowo telegramy zmienne, pocho-
dz"ce z urz"dze% sterowania ruchem 
kolejowym (np. semafor stacyjny) za 
po#rednictwem kodera LEU (ang. Line1
side!Electronic!Unit).
 Eurobalisa, jako skøadnik interope-
racyjno#ci nale'"cy do podsystemu 

¹Sterowanie ± urz"dzenia przytoro-
weº, podlega ocenie zgodno#ci z od-
powiednimi przepisami, przy zasto-
sowaniu wøa#ciwej procedury oceny. 
Gø$wnym dokumentem charakteryzu-
j"cym te procedury oraz okre#laj"cym 
zasadnicze wymagania dla eurobalisy 
jest Rozporz"dzenie Wykonawcze Ko-
misji(UE) 2023/1695 w sprawie tech-
nicznej specy® kacji interoperacyjno#ci 
w zakresie podsystem$w ¹Sterowa-
nieº systemu kolei w UE i uchylaj"ce 
rozporz"dzenie (UE) 2016/919 z dnia 
10.08.2023r. (tzw. TSI ¹Sterowanieº) [4]. 
Analizuj"c zapisy niniejszego doku-
mentu mo'na zauwa'y&, i' istotnym 
aspektem w procesie oceny zgod-
no#ci przytorowych skøadnik$w inte-

roperacyjno#ci, jest sprawdzenie czy 
dany skøadnik funkcjonuje prawidøo-
wo w warunkach #rodowiskowych, do 
kt$rych zostaø zaprojektowany. Zatem 
wymaganie to determinuje potrzeb! 
przeprowadzenia test$w dla okre#lo-
nych kryteri$w na wybranym poligo-
nie badawczym.
 Instytut Kolejnictwa posiada wøa-
sny tor badawczy, kt$ry z uwagi na 
swoj" wysok" dost!pno#& oraz zabu-
dowan" na nim infrastruktur! stwarza 
odpowiednie warunki do organizacji i 
wykonania szerokiego zakresu spraw-
dze% funkcjonalnych urz"dze% lub 
caøych obiekt$w eksploatowanych na 
kolei [3]. Dlatego te' w porozumieniu 
z producentem prototyp$w eurobalis 

Streszczenie: Proces wprowadzenia do obrotu przytorowych skøadnik$w interoperacyjno#ci jest zøo'ony i wymaga przeprowadzenia licz-
nych sprawdze%. Bardzo wa'nym aspektem s" testy konkretnego skøadnika w #rodowisku laboratoryjnym jak i rzeczywistym. Artykuø opisuje 
testy funkcjonalne prototyp$w eurobalis wykonane w rzeczywistych warunkach na Okr!gu Do#wiadczalnym Instytutu Kolejnictwa w Vmi-
grodzie. W pierwszej cz!#ci artykuøu przedstawiono podstawowe zagadnienia oraz akty prawne zwi"zane z tematyk" eurobalis oraz scharak-
teryzowano instalacj! przytorow" Europejskiego Systemu Sterowania Poci"giem ± ETCS zabudowan" na poligonie badawczym, kt$ry zostaø 
wybrany do przeprowadzenia test$w. Nast!pnie przedstawiono metodyk! realizacji sprawdze% funkcjonalnych oraz harmonogram pr$b 
na podstawie, kt$rego wery® kowano poprawno#& wysyøania telegram$w z prototypowych eurobalis do pojazdu wykorzystywanego przy 
realizacji przedmiotowych bada%. W ko%cowej cz!#ci artykuøu zawarto wnioski z przeprowadzonych pr$b.

Søowa kluczowe:!ETCS;!Eurobalisa;!Testy!funkcjonalne;!TSI!CCS

Abstract: The process of placing trackside interoperability constituents on the market is complex and requires numerous checks. A very 
important aspect is testing a speci® c constituent in a laboratory and real environment. The article describes functional tests of Eurobalise 
prototypes performed in environmental conditions on the Railway Research Institute test track center in Vmigr$d. The ® rst part of the article 
presents the basic issues and legal acts related to the subject of Eurobalises and characterizes the trackside installation of the European Train 
Control System - ETCS installed on the research site that was selected for testing. Second part presents the methodology for carrying out 
functional checks and the test schedule, based on which the correctness of sending telegrams from the prototype Eurobalises to the vehicle 
during the tests was veri® ed. The ® nal part of the article contains conclusions from the performed tests.
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postanowiono przetestowa& funkcjo-
nalnie ich dziaøanie w warunkach rze-
czywistych na torze Instytutu Kolejnic-
twa w Vmigrodzie. 

Opis poligonu badawczego 

Jak wspomniano na wst!pie niniej-
szego artykuøu ze wzgl!d$w tech-
niczno-organizacyjnych na poligon 
badawczy wytypowano tor do#wiad-
czalny IK w Vmigrodzie, kt$ry wypo-
sa'ony jest w system ETCS poziomu 
1 typu ALTRAC 6413, produkcji Thales 
o strukturze scentralizowanej (kode-
ry zabudowane w jednym pomiesz-
czeniu - kontenerze). System ten jest 

zgodny ze Specy® kacj" Wymaga% 
Funkcjonalnych ERA/ERTMS/003204 
ERTMS/ETCS FRS wersja 5.0 i Specy® -
kacj" Wymaga% Systemowych UNISIG 
SUBSET-026 wersja 2.3.0d. Ponadto na 
torze stacyjnym nr 1 zainstalowane 
s" eurobalisy zgodne ze Specy® kacj" 
Wymaga% Systemowych UNISIG SUB-
SET-026 wersja 3.4.0 [1, 2, 7] 
 Zasadniczymi urz"dzeniami syste-
mu ETCS poziomu 1 na poligonie ba-
dawczym s": 
· eurobalisy przeø"czalne typu CBC 

2010, 
· eurobalisy nieprzeø"czalne typu 

CBF 2010,
·  kodery LEU typu P\ 3.5, 

· symulator sygnaø$w typu ETCS-
-L1}IK. 

Telegramy z systemu ETCS na torze IK 
wysyøane s" do pojazd$w za po#red-
nictwem 13 grup eurobalis. Na rysun-
ku 1 grupy te oznaczono kolejnymi 
numerami przypisanymi do czerwo-
nych tr$jk"t$w. Jako TD 1 oznaczono 
pogl"dowe usytuowanie trzykomoro-
wego semafora samoczynnej blokady 
liniowej ze wska;nikiem W18 a jako 
TD2, umiejscowienie semafora stacyj-
nego (pi!ciokomorowego z podw$j-
nym pasem i wska;nikiem W24). Do-
datkowo, polem koloru niebieskiego, 
wyr$'niono lokalizacje grup eurobalis 
(12 i 13) wybranych do przeprowadze-
nia test$w. 

Metodyka realizacji sprawdze% 
funkcjonalnych prototyp"w 
eurobalis 

Po przeanalizowaniu kon® guracji po-
szczeg$lnych grup eurobalis zainsta-
lowanych na poligonie badawczym, 
na potrzeby test$w wytypowano 
dwie grupy eurobalis:
· grupa 12, skøadaj"ca si! z jednej 
eurobalisy przeø"czalnej, kt$ra peøni 
funkcj! uaktualnienia informacji (in® ll) 
zobrazowanej na semaforze stacyj-
nym TD2, 
· grupa 13, skøadaj"ca si! z dw$ch 
eurobalis: nieprzeø"czalnej (struktur! 
telegramu wysyøanego przez t" euro-
balis! pokazano w tabeli 1) oraz prze-
ø"czalnej, powi"zanej ze wskazaniami 
zobrazowanymi na semaforze stacyj-
nym TD2. 
Wyb$r ten byø gø$wnie uwarunko-
wany specy® k" wysyøanych przez nie 
telegram$w (warto#ci zmiennych 
konkretnych pakiet$w) do pokøado-
wych urz"dze% systemu ETCS oraz 
ich dost!pno#ci" pod wzgl!dem lo-
gistycznym. Zawarto#& pakiet$w wy-
mienionych grup eurobalis skopiowa-
no i wgrano za pomoc" specjalnego 
urz"dzenia programuj"cego, tzw. pro-
gramatora do testowanych eurobalis 
(rys. 2). 
 W tabeli 1 przedstawiono warto#ci 
zmiennych, kt$re s" przypisane tele-

1.!Pogl(dowy!plan!usytuowania!eurobalis!na!torze!do%wiadczalnym!IK!w!_migrodzie![opracowanie!wøasne]

2.!Programator!eurobalis![fot.!Autorzy]
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gramowi przesyøanemu do pojazdu 
za po#rednictwem eurobalisy nieprze-
ø"czalnej, zainstalowanej przy sema-
forze TD2. Struktura telegramu skøada 
si! ze zbioru pakiet$w i przypisanych 
im warto#ci zmiennych (ang. Value). 
Nazwy pakiet$w wyr$'niono w tabeli 
1 kolorem szarym. Zawieraj" one na-
st!puj"ce kategorie informacji:
· nagø$wek eurobalisy (ang. Balise!

Telegram! Header) ± charakteryzu-
je wszelkie informacje dotycz"ce 
eurobalisy, np.: unikalny numer 
eurobalisy wraz z numerem gru-
py i kodem kraju, liczb! eurobalis 
w grupie, kolejno#& eurobalisy w 
grupie,  informacja, czy eurobalisa 
ma duplikaty~

· warto#ci zmiennych narodowych 
(ang. National! Values) ± zbi$r pa-

rametr$w jazdy charakterystycz-
nych dla sieci kolejowej danego 
zarz"dcy, np.: warto#ci pr!dko#ci 
maksymalnej dla poszczeg$lnych 
tryb$w jazdy pojazdu, parametry 
odlegøo#ci i czasowe zwi"zane z 
konkretnymi sytuacjami ruchowy-
mi~

· pro® l trasy (ang. Gradient!Pro>!le) ± 
dane otycz"ce charakterystyki linii 

Nagø'wek!eurobalisy

Nazwa zmiennej Warto€• zmiennej Interpretacja warto€ci zmiennej

Q_UPDOWN 1 Up link telegram

M_VERSION 16 Class 1, version 1.0

Q_MEDIA 0 Balise

N_PIG 0 I am the 1st

N_TOTAL 1 2 balises in group

M_DUP 0 No duplicates

M_MCOUNT 255 Fits with all telegrams

NID_C 399 399

NID_BG 16345 16345

Q_LINK 1 Linked

Warto%ci!zmiennych!narodowych!)3*

Nazwa!zmiennej Warto%&!zmiennej Interpretacja!warto%ci!zmiennej

NID_PACKET 3 3

Q_DIR 1 Nominal

L_PACKET 186 186 bit

Q_SCALE 1 1 m

D_VALIDNV 0 0.0000 km

N_ITER 1 1

NID_C(1) 399 399

V_NVSHUNT 5 25 km/h

V_NVSTFF 8 40 km/h

V_NVONSIGHT 4 20 km/h

V_NVUNFIT 20 100 km/h

V_NVREL 0 0 km/h

D_NVROLL 5 0.0050 km

Q_NVSRBKTRG 1 Yes

Q_NVEMRRLS 1 Immediate

V_NVALLOWOVTRP 0 0 km/h

V_NVSUPOVTRP 4 20 km/h

D_NVOVTRP 200 0.2000 km

T_NVOVTRP 60 60 s

D_NVPOTRP 0 0.0000 km

M_NVCONTACT 2 No Reaction

T_NVCONTACT 255 Infinite

M_NVDERUN 1 Yes

D_NVSTFF 10000 10.0000 km

Q_NVDRIVER_ADHES 1 Allowed

Tab. 1.!Warto%ci!zmiennych!i!ich!interpretacja!w!telegramie!eurobalisy!nieprzeø(czalnej!z!grupy!73![opracowanie!wøasne]

Profil!trasy!)21*

Nazwa!zmiennej Warto%&!zmiennej
Interpretacja!warto%ci!

zmiennej

NID_PACKET 21 21

Q_DIR 1 Nominal

L_PACKET 150 150 bit

Q_SCALE 1 1 m

D_GRADIENT 0 0.0000 km

Q_GDIR 0 Downhill

G_A 1 1 ½

N_ITER 4 4

D_GRADIENT(1) 83 0.0830 km

Q_GDIR(1) 1 Uphill

G_A(1) 0 0 ½

D_GRADIENT(2) 1405 1.4050 km

Q_GDIR(2) 1 Uphill

G_A(2) 2 2 ½

D_GRADIENT(3) 1300 1.3000 km

Q_GDIR(3) 1 Uphill

G_A(3) 0 0 ½

D_GRADIENT(4) 3320 3.3200 km

Q_GDIR(4) 0 Downhill

G_A(4) 1 1 ½

è czenie!eurobalis!)5*

Nazwa!zmiennej Warto%&!zmiennej
Interpretacja!warto%ci!

zmiennej

NID_PACKET 5 5

Q_DIR 0 Reverse

L_PACKET 108 108 bit

Q_SCALE 0 10 cm

D_LINK 1920 0.1920 km

Q_NEWCOUNTRY 0 Same country

NID_BG 16344 16344

Q_LINKORIENTATION 0 Reverse

Q_LINKREACTION 2 No Reaction

Q_LOCACC 1 1 m

N_INTER 1 1

D_LINK(1) 5330 0.5330 km

Q_NEWCOUNTRY(1) 0 Same country

NID_BG(1) 16343 16343

Q_LINKORIENTATION(1) 0 Reverse

Q_LINKREACTION(1) 2 No Reaction

Q_LOCACC(1) 1 1 m

Zako+czenie!telegramu!)255*

Nazwa!zmiennej Warto%&!zmiennej
Interpretacja!warto%ci!

zmiennej

NID_PACKET 255 255
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kolejowej, na kt$rej usytuowana 
jest dana eurobalisa (np.: pochy-
lenie lub wzniesienie na poszcze-
g$lnych odcinkach trasy wyra'o-
ne w ½)~

· ø"czenie eurobalis (ang. Linking) ± 
wzajemne powi"zanie pomi!dzy 
wybranymi grupami eurobalis 
wraz z oczekiwan" reakcj" pojaz-
du w razie nie odczytania nast!p-
nej grupy w spodziewanej lokali-
zacji i wykonanie prede® niowanej 
akcji, np.: wdro'enie hamowania 
søu'bowego. Dodatkowo, w pa-
kiecie odpowiadaj"cym za tzw. 
linking nr 5, mo'na znale;& infor-
macje dotycz"ce nominalnego 
kierunku dla linkingu, dokøadno#ci 
wykrywania eurobalis oraz liczby 
powi"zanych obiekt$w w funkcji 
drogi~

· zako%czenie telegramu (ang. End!
of!Telegram) ± ka'dy telegram ko%-
czony jest pakietem 255, kt$ry 
informuje urz"dzenia pokøadowe 
o zako%czeniu przekazywania da-
nych z eurobalisy.

Tak przygotowane eurobalisy zainsta-
lowano w lokalizacjach oznaczonych 
niebieskim okr!giem na rysunku 1. 
Eurobalisy przeø"czalne zostaøy po-
ø"czone z wøa#ciwym koderem LEU. 
Nast!pnym krokiem byøo przykrycie 
eurobalis, wchodz"cych w skøad ma-
cierzystej instalacji, specjaln" pokryw" 
w celu wyeliminowania ich wpøywu 
na dziaøanie pokøadowych urz"dze% 
ETCS. Spos$b przykrycia tych euro-

balis oraz instalacji testowanych pro-
totyp$w na torze przedstawiono na 
rysunku 3.
 Metodyka realizacji sprawdze% 
funkcjonalnych badanych prototy-
p$w eurobalis polegaøa na wery® ka-
cji reakcji pojazdu, wyposa'onego w 
urz"dzenia pokøadowe systemu ETCS, 
na wysyøane za po#rednictwem szcze-
liny powietrznej (tzw. interfejsu A [5, 
6]~ w szczelinie wytwarzane jest pole 
magnetyczne i mo'liwa jest wymiana 
informacji pomi!dzy torem a poci"-
giem) telegramy z tych eurobalis, dla 
okre#lonych scenariuszy testowych. 
Szczeg$øowy wykaz pr$b zrealizowa-
nych na potrzeby test$w funkcjonal-
nych badanych urz"dze% przedsta-
wiono w tabeli 2.
 Podczas poszczeg$lnych pr$b ba-
dane prototypy eurobalis wysyøaøy 
okre#lone telegramy do urz"dze% po-
køadowym ETCS zainstalowanych w 
poje;dzie u'ytym do realizacji bada%. 
W kabinie maszynisty obserwowano 

wskazania monitora DMI (ang. Driver!
Machine! Interface) w celu zwery® ko-
wania poprawnej wsp$øpracy pojazdu 
z testowanymi prototypami eurobalis 
[1,7]. Nieprawidøowo#ci w dziaøaniu 
eurobalis skutkuj" wyst"pieniem uste-
rek systemowych, kt$re s" wy#wie-
tlane na DMI, np.: komunikat o bø!-
dzie wyposa'enia przytorowego lub 
wdro'enie hamowania søu'bowego 
przez badany pojazd, na skutek bra-
ku eurobalisy w zaøo'onym kryterium 
drogi (tzw. bø"d linkingu). Dodatko-
wo, w trakcie test$w za pomoc" ka-
mer rejestrowano obraz z DMI (rys. 4). 
Do szczeg$øowej analizy oraz oceny 
otrzymanych wynik$w wykorzystano 
r$wnie' zapisy z rejestratora pokøa-
dowego JRU (ang. Juridical! Recording!
Unit) oraz logi z bezpiecznego kompu-
tera E\C (ang. Euro!Vital!Computer!EVC). 
Na rysunku 5 przedstawiono przykøad 
rejestracji JRU, kt$re zapisano na po-
trzeby test$w.

Nr!pr'by
Telegram!w!eurobalisie!

nieprzeø czalnej
Wskazanie!semafora!TD2!przesyøane!w!

eurobalisie!przeø czalnej

Wskazanie!przesyøane!w!eurobalisie!
przeø czalnej!±!uaktualniaj cej!
informacj.!dla!semafora!TD2

1

Telegram staøy w ka!dej 
pr•bie, warto€ci zmiennych 
zgodnie z opisem w tablicy 1

S6 (jazda z pr#dko€ci" nie przekraczaj"c" 
100 km/h w odst#pie osøoni#tym tym 

semaforem)

S6 (jazda z pr#dko€ci" nie przekraczaj"c" 
100 km/h w odst#pie osøoni#tym tym 

semaforem)

2
S2 (jazda z najwi#ksz" dozwolon" 

pr#dko€ci")
S2 (jazda z najwi#ksz" dozwolon" 

pr#dko€ci")

3 S1 (st•j) S1 (st•j)

4 Sygnaø w"tpliwy Sygnaø w"tpliwy

5
S1 (po mini#ciu przez pojazd eurobalisy 

przeø"czalnej uaktualniaj"cej)
S2 (jazda z najwi#ksz" dozwolon" 

pr#dko€ci")

6
Sygnaø w"tpliwy (po mini#ciu przez pojazd 
eurobalisy przeø"czalnej uaktualniaj"cej)

S2 (jazda z najwi#ksz" dozwolon" 
pr#dko€ci")

7 Brak wskazania ± wygaszenie semafora Brak wskazania ± wygaszenie semafora

Tab. 2.!Wykaz!pr)b!funkcjonalnych!prototyp)w!eurobalis![opracowanie!wøasne]

 
3.!Spos)b!instalacji!prototyp)w!eurobalis!na!torze!badawczym![oprac.!wøasne]

 
4.!Przykøad!zobrazowania!DMI!w!trakcie!test)w
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Wnioski 

Przeprowadzone testy wykazaøy po-
prawne przesyøanie okre#lonych tele-
gram$w przez badane prototypy eu-
robalis. Pojazd testowy w prawidøowy 
spos$b odbieraø transmitowane te-
legramy i reakcja pokøadowych urz"-
dze% ETCS na zakodowane pakiety 
informacji byøa wøa#ciwa. Nie zaobser-
wowano 'adnych bø!d$w systemo-
wych oraz zdarze% w"tpliwych, kt$re 
wymagaøby dalszych wyja#nie% oraz 
analiz.
 Opisane w niniejszym artykule 
sprawdzenia s" istotnym elementem 
w procesie oceny zgodno#ci z okre#lo-
nymi wymaganiami i umo'liwiaj" wy-
eliminowanie bø!d$w projektowych, 
niewykrytych w fazie bada% laborato-
ryjnych. 

Wysoka dost!pno#& oraz stosunkowo 
nieskomplikowane uwarunkowania 
formalno ± organizacyjne, obowi"-
zuj"ce na obiekcie wyodr!bnionym 
ze struktur PKP PLK S.A. czyni" Okr"g 
Do#wiadczalny IK, optymalnym poli-
gonem testowym dla wy'ej wymie-
nionych przedsi!wzi!&. Dzi!ki zasto-
sowanym rozwi"zaniom technicznym, 
szeroki zakres mo'liwo#ci badaw-
czych Okr!gu pozwala na wykonanie 
sprawdze% wybranych skøadnik$w 
interoperacyjno#ci, jak r$wnie' caøych 
podsystem$w w rzeczywistych wa-
runkach #rodowiskowych oraz dla nie-
typowych przypadk$w testowych.  

Materiaøy !r"døowe

[1] Adamski D., Zawadka è. Selected 

research capabilities of the rail-

way research institute test track 

center in Vmigr$d on the example 

of eurobalise, Journal of civil engi-

neering and transport TransEngin 

\olume 3 Issue 1, 2021r

[2] Adamski D., Ortel K., Zawadka 

è: Research on Proper Integra-

tion Between an On-Board and a 

Trackside Control-Command and 

Signalling Subsystems, Research 

Methods and Solutions to Current 

Transport Problems, \olume 1032, 

2019 r.

[3] Rola Okr!gu Do#wiadczalnego In-

stytutu Kolejnictwa w Badaniach 

Taboru i Infrastruktury Kolejowej, 

[praca zbiorowa pod red. A. Mas-

sela]. Warszawa, Wydawnictwa 

Naukowe Instytutu Kolejnictwa, 

2021r. 

[4] Rozporz"dzenie Wykonawcze Ko-

misji(UE) 2023/1695 w sprawie 

technicznej specy® kacji interope-

racyjno#ci w zakresie podsyste-

m$w ¹Sterowanieº systemu kolei 

w UE i uchylaj"ce rozporz"dzenie (UE) 

2016/919 z dnia 10.08.2023r. 

[5] Subset-036 FFFIS for Eurobalise, Is-

sue 3.1.0, December 2015, 

[6] Subset-040, Dimensioning and 

Engineering rules, Issue 3.4.0, De-

cember 2015

[7] Zawadka è. Wybrane mo'liwo#ci 

badawcze Okr!gu Do#wiadczal-

nego Instytutu Kolejnictwa w 

Vmigrodzie na przykøadzie euro-

balisy XXI\ International confe-

rence Transcomp 2021 Computer 

Systems aided science, industry 

and transport, Zakopane grudzie% 

2021r. 

5.!Przykøad!zapis)w!z!rejestratora!prawnego!JRU!stanowi(cych!podstaw"!do!oceny!wynik)w



35
przegl  d! !komunikacyjny8-9!/!2024

Infrastruktura!transportu!szynowego

Inicjatywa Tr$jmorza, maj"ca na celu 
zdynamizowanie rozwoju regionu Eu-
ropy >rodkowo-Wschodniej stanowi 
kluczowy element strategii  integracji 
i wsp$øpracy kraj$w j" tworz"cych. 
Jedn" z dr$g do realizacji tej strategii 
jest usprawnienie poø"cze% gospodar-
czych mi!dzy krajami tego obszaru. 
Istniej"ca asymetria w architekturze 
gø$wnych szlak$w komunikacyjnych 

w Europie, skoncentrowanych na osi 
wsch$d-zach$d, stawia przed regio-
nem Tr$jmorza wyzwanie nadrobie-
nia dystansu w stosunku do pa%stw 
zachodnich. W tym kontek#cie, bu-
dowa nowoczesnych szlak$w komu-
nikacyjnych na osi p$ønoc-poøudnie 
staje si! warunkiem niezb!dnym dla 
usamodzielnienia i upodmiotowie-
nia gospodarczego regionu. St"d 

rozwijana koncepcja tworzenie sieci 
nowoczesnych arterii kolejowych w 
obszarze Tr$jmorza, - w peøni zgod-
nych z wymogami interoperacyjno#ci, 
ø"cz"cych obszar Polski i polskie porty 
morskie z najbardziej produktywny-
mi obszarami kraj$w regionu, ale te' 
tworz"ca alternatyw! dla istniej"cych 
szlak$w transportowych omijaj"cych 
Tr$jmorze. Zakøadanym efektem reali-

Streszczenie: W artykule przedstawiono uwarunkowania zwi"zane z utworzeniem nowego szlaku kolejowego ø"cz"cego porty Tr$jmiasta 
z portami czarnomorskimi Ukrainy i Rumunii. Projekt ten ukazano w kontek#cie procesu zacie#niania wsp$øpracy i post!puj"cej  integracji 
pa%stw regionu >rodkowo-Wschodniej Europy, kt$rego wyrazem jest Inicjatywa Tr$jmorza. Podkre#lono znaczenie jakie dla nadrobienia 
cywilizacyjnego dystansu do czoø$wki europejskiej maj" inwestycje w nowoczesne szlaki kolejowe, jakim wyzwaniem jest szybka likwidacja 
historycznego niedorozwoju sieci komunikacyjnych w relacjach p$ønoc-poøudnie dla kraj$w Tr$jmorza. Zarazem zaprezentowano szerszy 
kontekst historyczny ksztaøtowania si! i rozwoju szlak$w handlowych na pomo#cie Baøtycko-Czarnomorskim z podkre#leniem konieczno#ci 
stworzenia warunk$w do ich odbudowy poprzez realizacj! szlaku kolejowego, maj"cego szans! znacz"co zmieni& wektory handlu wykra-
czaj"ce swoim zasi!giem i skal" poza region Tr$jmorza. Kluczowym czynnikiem warunkuj"cym realizacje przedstawionej koncepcji jest 
podj!cie przez Ukrain! decyzji przebudowy swojej infrastruktury kolejowej Ukrainy na standard europejski 1435 mm. W przedstawionej 
koncepcji poprowadzenia tego szlaku om$wiono stan i perspektywy modernizacji odcink$w linii, po kt$rych proponuje si! poprowadzi& 
szlak Rail Intermarium. Om$wiono te' szeroki zakres korzy#ci z realizacji zaproponowanej koncepcji. Obok tych ekonomicznych, gospodar-
czych, podkre#lono potencjalne znaczenie szlaku dla ksztaøtowania si! architektury bezpiecze%stwa regionu, poprzez tworzenie infrastruk-
tury zwi!kszaj"cej zdolno#ci przewozowe o charakterze militarnym. 

Søowa kluczowe:!Poø(czenia!kolejowe;!Sie<!transportowa

Abstract: The article presents conditions related to the creation of a new railway route connecting the ports of the Tri-city with the Black Sea 
ports of Ukraine and Romania. The project is presented in the context of the process of tightening cooperation and progressive integration 
of the countries of Central and Eastern Europe, which is expressed by the Three Seas Initiative. The importance of investing in modern rail-
ways to catch up with the rest of Europe was emphasised, as well as the challenge for The Three Seas Initiative countries to quickly eliminate 
the historical underdevelopment of transport networks in north-south relations. At the same time, the broader historical context of the 
formation and development of trade routes on the Baltic-Black Sea was presented, emphasising the need to create the conditions for their 
reconstruction through the realisation of a railway route that has the potential to signi® cantly change trade vectors beyond the Three Seas 
Initiative region in scope and scale. A key factor in the realisation of the presented concept is Ukraine©s decision to rebuild rail infrastructure 
to the European 1435 mm standard. In the presented concept, the status and prospects for upgrading the sections of line along which the 
Rail Intermarium route is proposed were discussed. The wide range of bene® ts of the proposed concept were also discussed. The potential of 
the route in shaping the security architecture of the region, through the creation of infrastructure to increase military-like transport capacity, 
was highlighted. 

Keywords:!Rail!link;!Transport!network

Assumptions!of!the!Rail!Intermarium!route:!The!concept!of!building!a!railway!connection!
on!the!Baltic-Black!Sea!bridge!to!serve!transit!from!Turkey!and!Transcaucasia!to!Western!
and!Northern!Europe
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zacji tych szlak!w ± w tym prezento-
wanej tu koncepcji ¹Rail Intermariumº, 
ma by" odbudowa historycznych 
poø#cze$ transportowych i powi#za$ 
gospodarczych. W efekcie oczekiwa" 
mo%na istotnego wzrostu obrot!w 
handlowych mi&dzy søabo dot#d sko-
munikowanymi regionami Europy i 
Azji, oraz wzrost siøy gospodarczej kra-
j!w na nim le%#cych. Oczywi'cie ko-
rzy'" ta nie rozøo%y si& r!wnomiernie 
± najwi&ksz# odnie'" powinna Polska, 
kt!ra rezultacie powstania tego (i po-
zostaøych szlak!w Tr!jmorza) nowo-
czesnej sieci kolejowej ma szans& sta" 
si& krajem osiowym. Oczywi'cie taka 
renta geogra® czna jest jedynie szans# 
- nie gwarantuje automatycznie korzy-
'ci gospodarczych (a co za tym idzie 
tak%e i politycznych) ± trzeba jeszcze 
umie" takie potencjalnie korzy'ci do-
strzec i wykorzysta".
 Takim wøa'nie szlakiem jest propo-
nowany tu ¹Rail Intermariumº, dzi&ki 
kt!remu Polska ma szans& wr!ci" do 
historycznej roli kluczowego gracza 
na szlaku z Turcji i Zakaukazia do Eu-
ropy. Szlaku kt!ry powstaø w wyniku 
hoødu lennego zøo%onego w 1387 r. 
Wøadysøawowi Jagielle przez hospoda-
ra Moødawskiego Piotra I (1387), oraz 
wø#czenia ± pi&" lat p!*niej, pobrze%a 
czarnomorskiego wraz z portem Cha-
d%ybej (dzisiejsza Odessa) do Wielkie-
go Ksi&stwa Litewskiego przez ksi&cia 

Witolda. Powstaøy wtedy warunki do 
rozwini&cia bezpiecznego handlu 
mi&dzy zachodni# Europ#, a krajami 
Lewantu i dalej Persji i Indii. Od upad-
ku Konstantynopola i zamkni&cia Bos-
foru dla wøoskich statk!w (co spowo-
dowaøo osøabienie konkurencyjnego 
szlaku wiod#cego przez Morze +r!d-
ziemne) a% do poøowy XVI wieku (kie-
dy Portugalczycy i Hiszpanie na dobre 
rozwin&li handel oceaniczny z Indiami 
i Wschodni# Azj#) byø to najwa%niejszy 
szlak ø#cz#cy Europ& ze Wschodem. To 
na obsøudze handlu czarnomorskiego 
wyrosøa m.in. pot&ga i bogactwo Lwo-
wa i wielu innych miast czerpi#cych 
wielkie korzy'ci z usytuowaniu na tym 
szlaku. Wraz z upadkiem I Rzeczpospo-
litej zacz#ø podupada" i ten szlak. Ale 
nim zmiany polityczne po II wojnie 
'wiatowej przyniosøy ostateczny jego 
kres, przez 20 lat w dwudziestoleciu 
mi&dzywojennym peøniø on wa%n# 
rol& strategiczn#, jako szlak dostaw 
uzbrojenia. Zar!wno podczas wojny 
polsko-bolszewickiej w latach 1919-
1920, jak i w 1939 roku, gdy porty ru-
mu$skie miaøy przej#" od Gdyni ci&%ar 
dostaw zaopatrzenia z Anglii i Francji 
linia kolejowa przez Lw!w do Gaøaczu 
i Konstancy peøniøa kluczow# rol& w 
systemie polskich dostaw wojennych. 
Zarazem søabo'" gospodarcza Polski, 
Rumunii i Turcji nie sprzyjaøa odbudo-
wie funkcji handlowej szlaku. W wy-

niku zmian politycznych po II wojnie 
'wiatowej: zimnowojennego podziaøu 
politycznego 'wiata, wø#czenia obsza-
ru Maøopolski Wschodniej i P!ønocnej 
Bukowiny do Zwi#zku Sowieckiego, 
zwøaszcza za' przekucia tamtejszych 
linii na rozstaw 1520 mm szlak po-
nownie zamarø. I dopiero dwa lata 
temu ± po ogøoszeniu przez wøadze 
Ukrainy programu programu transfor-
macji infrastruktury kolei ukrai$skich 
na rozstaw europejski, powstaøa per-
spektywa odtworzenia ci#gøego nor-
malnotorowego poø#czenia z Polski 
do port!w czarnomorskich. 

Koncepcja poprowadzenia szlaku

Projektowany w niniejszym artykule 
ksztaøt szlaku (a zwøaszcza jego propo-
nowany przebieg) ma charakter autor-
ski i søu%y" ma wywoøaniu dyskusji - a 
z czasem szerszej debaty, w rezultacie 
kt!rych powinny zapa'" uzgodnienia 
polityczne co do docelowego ksztaø-
tu realizowanego projektu. Istotnym 
zaøo%eniem prezentowanej koncepcji 
byøo wykorzystanie istniej#cej infra-
struktury kolejowej. W caøym przebie-
gu szlaku nie postuluje si& budowy 
ani jednego nowego odcinka linii 
kolejowej, poza kr!tkim odcinkiem 
projektowanej linii nr 80 (obwodnicy 
Sandomierza). Celem jest utrzymanie 
racjonalnego poziomu koszt!w in-

1. Obszar szlaku mi•dzymorza w czasach Wøadysøawa Jagieøøy, jeszcze bez 
Pomorza odzyskanego po II Pokoju Toru€skim 2. Proponowany docelowy ksztaøt szlaku Rail Intermarium
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westycji obejmuj#cej ø#cznie 2858 km 
linii kolejowych, podzielonych na trzy 
narodowe odcinki: 
· odcinek polski; licz#cy 975 km 

obejmuj#cy poø#czenie z port!w 
w Gda$sku i Gdyni do granicy PL/
UA w Medyce/Mo'ciskach. Szlak w 
caøo'ci poprowadzony jest istnie-
j#cymi liniami kolejowymi.

· odcinek ukrai$ski; licz#cy 1081 km 
obejmuj#cy poø#czenie od granicy 
PL/UA w Medyce/Mo'ciskach do 
Lwowa, w kt!rym rozgaø&zia si& 
na odnogi do Odessy (Korytarz 
Odesski), oraz do granicy UA/RO 
w Bahryniwce/ Vic4ani (Korytarz 
Rumu$ski). 

· odcinek rumu$ski; licz#cy 802 km 
od granicy UA/RO w Bahryniwce/ 
Vic4ani do port!w w Konstancy i 
Gaøaczu, oraz stoøecznego Buka-
resztu. W caøo'ci jest to szlak po-
prowadzony istniej#cymi liniami 
kolejowymi.

Cele i zadania proponowanego 
szlaku

Szlak ¹Rail Intermariumº, ø#czy" ma ob-
szar pomostu baøtycko-czarnomor-
skiego komunikuj#c baøtyckie porty 
Tr!jmiasta z rumu$skimi i ukrai$skimi 
portami Morza Czarnego. Zarazem 
miaøby tworzy" ma dogodne poø#cze-
nie Polski z obszarami poøudniowo-za-
chodniej Ukrainy i wschodniej cz&'ci 
Rumunii z jej stolic# - Bukaresztem. W 
rezultacie uruchomienia tak zarysowa-
nego szlaku mo%na oczekiwa": 
1. Stworzenia warunk!w do podj&cia 

przez przewo*nik!w i operator!w 
bran%y logistyczno-transportowej 
wielkoskalowych przewoz!w øa-
dunk!w z Turcji i Zakaukazia na 
zach!d Europy i do Skandynawii. 
Uruchomienie normalnotorowe-

go szlaku ø#cz#cego Polsk& - z jej 
sieci# kolejow# i portami morski-
mi,  z portami Morza Czarnego 
ma szans& zmieni" wektory tran-
zytu tureckiego do Europy, dzi' 
kieruj#cego si& mocno okr&%n# 
drog# przez Morze +r!dziemne 
do port!w adriatyckich (gø!wnie 
Triestu) i liguryjskich do port!w 
(w Trie'cie, Savonie, czy Genui). W 
rezultacie zar!wno koszt tak wy-
døu%onej drogi jak i czas dostawy 
(transit time) sprzyja" powinien 
przekierowaniu tego tranzytu na 
szlak mi&dzymorza. Otwiera to 
perspektyw& powa%nego zwi&k-
szenia obrot!w polskiej bran%y 
logistyczno-transportowej, a ® nal-
nie istotnych korzy'ci dla naszej 
gospodarki w naturalny spos!b 
wø#czonej w obieg towar!w dzi' 
j# omijaj#cych. 

2. Zwi&kszenia udziaøu polskich 
przewo*nik!w i operator!w bran-
%y logistyczno-transportowej w 
przewozy øadunk!w Korytarzem 
+rodkowym Jedwabnego Szlaku. 
Coraz wi&cej politycznych znak!w 
zapytania pojawiaj#cych si& w 
kontek'cie funkcjonowania gø!w-
nego korytarza Jedwabnego Szla-
ku (wiod#cego przez Rosje i Biaøo-
ru') powoduje, %e coraz wi&kszego 
znaczenia nabiera" zaczynaj# szla-
ki alternatywne, w tym biegn#cy 
przez Polsk& Korytarz +rodkowy. 
Stworzenie normalnotorowego 
szlaku do port!w czarnomorskich 
powinno zwi&kszy" jeszcze jego 
konkurencyjno'", co powinno 
zaowocowa" dalszym wzrostem 
przewoz!w realizowanych na nim.

3. Uruchomienia poø#cze$ kolejo-
wych obsøuguj#cych wymian& to-
warow# ze Wschodnimi Baøkanami 
cz&'ci# Rumunii i Buøgarii. Uksztaø-

towana po II wojnie 'wiatowej 
architektura szlak!w kolejowych 
w naszej cz&'ci Europy przerwaøa 
naturalne poø#czenie z czas!w II 
Rzeczpospolitej ø#cz#ce Polsk& z 
Rumuni# i dalej z Buøgari#. Obec-
nie obsøuga kolejowa wymiany 
towarowej z tymi krajami odbywa 
si& z du%ymi trudno'ciami, co nie 
sprzyja intensy® kacji kontakt!w 
gospodarczych, a co w efekcie nie 
daje szans na zwi&kszenie przewo-
z!w kolejowych.

<. Umocnienia roli polskich przewo*-
nik!w i operator!w logistycznych 
w obsøudze tranzytu z Ukrainy do 
kraj!w Unii Europejskiej. Dotyczy 
to zwøaszcza obsøugi ukrai$skiego 
tranzytu morskiego kierowanego 
przez polskie porty morskie do 
Skandynawii czy na Wyspy Brytyj-
skie. W szerszej perspektywie dzia-
øanie takie powinno da" korzy'ci 
dla caøej naszej gospodarki, uøa-
twiaj#c dost&pno'" ukrai$skiego 
rynku i produkt!w tamtejszego 
przemysøu. Powinno to te% sprzy-
ja" polskim przedsi&biorcom za-
interesowanych inwestowaniem i 
otwieraniem ® rm na Ukrainie.

5. Stworzenia strategicznego kory-
tarza dostaw wojskowych - szla-
ku dual use, pozwalaj#cego w 
chwili zagro%enia ze strony Rosji 
na efektywny przerzut licz#cego 
si& komponentu wojsk l#dowych 
do Polski. Maj#c na wzgl&dzie po-
trzeb& zapewnienia efektywnego 
wsparcia Wschodniej Flanki NATO, 
zwr!ci" nale%y uwag& na fakt, %e 
dysponuj#ca trzema dywizjami 
Rumunia, a zwøaszcza b&d#ca naj-
wi&ksz# po USA l#dow# pot&g# 
sojuszu Turcja (ø#cznie kilkana'cie 
dywizji) stanowi# jedyne licz#ce 
si& *r!døo takiego wsparcia. Pro-

3. Koncepcja nowego szlaku tureckiego tranzytu do Europy 
Zachodniej i P!ønocnej 4. Przebieg Korytarza Centralnego Jedwabnego szlaku
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jektowany szlak jest (potencjalnie) 
niezwykle siln# i szcz&'liw# syntez# 
- wzmacniaj#c z jednej strony nasz 
system gospodarczy, z drugiej 
system odporno'ciowy pa$stwa. 
Co wi&cej te dwie sfery pozostaj# 
w sprz&%eniu zwrotnym. Ta sama 
Turcja - w kt!rej sojusznicz# wiary-
godno'" tak cz&sto si& pow#tpie-
wa, tym silniej zaanga%uje si& w re-
alizacj& wojskowej cz&'ci projektu, 
im gø&bsze i im wi&ksze b&d# ko-
rzy'ci cywilne - ekonomiczne, ja-
kie jej gospodarka (turecki eksport 
do kraj!w UE) odniesie z budowy 
nowego szlaku. Uwzgl&dniaj#c 
przebieg szlaku Rail Intermarium 
realizowaøby on szereg zada$ 
zwi#zanych z transportem wojska, 
sprz&tu wojskowego oraz pomo-
cy humanitarnej z port!w Morza 
Czarnego. Istotnym wymogiem 
jest standaryzacja rozwi#za$ tech-
niczno-eksploatacyjnych, w okre-
sie pokoju søu%#cych obsøudze po-
tok!w towar!w o przeznaczeniu 
cywilnym, za' w sytuacji zagro%e-
nia wojennego pozwalaj#cych na 
wielkoskalowy przew!z sprz&tu 
i materiaøu wojennego. Jedno-
cze'nie podkre'laniem synergii 
militarnego i cywilnego aspektu 
projektu szlaku Rail Intermarium. 
jest wybitna u%yteczno'" do ce-
l!w wojskowych 'rodk!w tech-
nicznych tranzytu naczep z Turcji. 
Potencjaø przeøadunkowy port!w 

tureckich oraz liczna  ̄ota pojaz-
dowc!w (stanowi#cych najlepszy 
'rodek transportu sprz&tu koøowe-
go i g#sienicowego) jest w stanie 
w relatywnie kr!tkim czasie prze-
rzuci" powa%ne siøy na drugi brzeg 
Morza Czarnego. Je'li te zdolno'ci 
uzupeøni" infrastruktur# portow# 
po stronie rumu$skiej oraz specja-
listycznym taborem zdolnym do 
masowego przewozu pojazd!w 
to mieliby'my szans& na istotn# 
zmian& w architekturze bezpie-
cze$stwa wschodniej  ̄anki NATO. 
Stworzeniu wydajnego systemu 
logistycznego, kt!ry obejmowaø-
by szybki przeøadunek w portach 
Morza Czarnego oraz dalszy trans-
port drog# l#dow# sprzyja ujaw-
niony niedawno projekt rozbu-
dowy poøo%onej niedaleko portu 
w Konstancy bazy lotniczej Mihail 

Kog=lniceanu, powi&kszonej do 
rozmiar!w maøego miasta, obej-
muj#c obszar o powierzchni okoøo 
2800 hektar!w i caøkowity obw!d 
wynosz#cy 30 kilometr!w Baza 
b&dzie mogøa pomie'ci" ø#cznie 
10 000 %oønierzy siø rumu$skich 
i NATO. Po jego uko$czeniu po-
wstanie gigantyczna baza NATO 
rozci#gaj#ca si& na obszarze dwu-
krotnie wi&kszym ni% baza lotnicza 
Ramstein Siø Powietrznych Stan!w 
Zjednoczonych w Niemczech. 
Taka baza mogøaby peøni" dla 
Polski tak# sam# rol&, jak# w 1920 
roku peøniø port w Gaøaczu z fran-
cusk# wojskow# skøadnic# mate-
riaøow#. 

Uwarunkowania uruchomienia 
dziaøalno!ci operacyjnej

Zasadniczym zagadnieniem warun-
kuj#cym powodzenie tego projektu 
jest stworzenie warunk!w do dosto-
sowania ukrai$skiego odcinka szlaku 
Rail Intermarium do prowadzenia nor-
malnej dziaøalno'ci operacyjnej. Poza 
oczywist# kwesti# dostosowania linii 
po stronie ukrai$skiej do rozstawu eu-
ropejskiego nale%y podj#" komplek-
sowe dziaøania celem likwidacji barier 
i przeszk!d tak%e w innych obszarach, 
takich jak uproszczenie procedur gra-
nicznych i celnych zwøaszcza w zakre-
sie tranzytu uprzywilejowanego.
 Na plan pierwszy wysuwa si& tu 
stworzenie warunk!w do prowadze-
nia przewoz!w mi&dzynarodowych 
w standardzie, jakie uksztaøtowaø si& 
w formie unijnego wolnego rynku 
kolejowego. W obecnie obowi#zuj#-

5. Dyslokacja gø!wnych jednostek rumu€skich siø l"dowych

 

6. Wizualizacja rozbudowy 57 Bazy Lotniczej Rumu€skich Siø Powietrznych Mihail Kog#lniceanu
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cym modelu prawno-organizacyjnym 
ukrai$skiego systemu kolejowego 
wyø#cznym przewo*nikiem s# tamtej-
sze koleje ± U>. Ten scentralizowany 
model ± jaki pami&tamy z dawnego 
przedsi&biorstwa PKP, nie tylko jest 
niezgodny z zasadami wolnego rynku 
kolejowego, ale stanowi w tym kon-
kretnym przypadku istotn# barier& w 
rozwoju przewoz!w. Tym niemniej w 
pespektywie akcesji do struktur UE 
i podejmowanych na Ukrainie dzia-
øa$ zmierzaj#cych do implementacji 
zasad obowi#zuj#cych w Zjednoczo-
nej Europie, nale%y postawi" kwesti& 
wdro%enia tych%e zasad ± otwarcia 
sieci kolejowej U> dla innych ope-
rator!w, jako logicznego warunku 
wsparcia ® nansowego UE dla proce-
su transformacji infrastruktury kole-
jowej Ukrainy. Rzecz jasna b&dzie to 
wymaga" stworzenia podstaw orga-
nizacyjno-prawnych w oparciu o kt!-
re okre'lone zostan# procedury oraz 
niezb&dne dokumenty, kt!rych uzy-
skanie b&dzie warunkiem zezwolenia 
na operowanie na sieci U>. Dotyczy 
to zwøaszcza problemu dopuszcze-
nia taboru, w tym tego najbardziej 
problematycznego, czyli lokomotyw. 
Kolejny problem to budowa zdolno-
'ci w zakresie organizacji i prowadze-
nia przewoz!w (oraz przeøadunk!w) 
przez polskich przewo*nik!w. Poza 
certy® kacj# i dopuszczeniem posiada-
nego przez nich taboru potrzebne jest 
zapewnienie dost&pu do infrastruk-
tury utrzymaniowo-naprawczej (hal 
obsøugi taboru, bocznic itp.), czy ob-
søugowej (terminali przeøadunkowych, 
wyøadowni, teren!w do organizacji 
przeøadunk!w). Rozwi#zany te% by" 
musi problem pozyskania wykwali® -
kowanych kadr - personelu do stwo-
rzenia struktury organizacyjnej pionu 
eksploatacji i przewoz!w.

Maj#c na uwadze obsøug& tranzytu 
tureckiego, trzeba wzi#" pod uwag& 
jego specy® k& transportow# w postaci 
du%ego udziaøu segmentu intermodal-
nego w tym wielkoskalowych przewo-
z!w naczep drogowych. Wobec tych 
preferencji tureckich przedsi&biorc!w, 
co do sposobu transportu øadunk!w 
nale%aøoby poøo%y" szczeg!lny nacisk 
na pozyskanie adekwatnych do tych 
oczekiwa$ zdolno'ci i zasob!w do 
realizacji przewoz!w ± odpowiedniej 
do skali zada$ przewozowych  ̄oty 
specjalistycznych wagon!w do prze-
woz!w naczep transportowanymi 
statkami RoRo lub RoPax. Nale%y przy 
tym zwr!ci" uwag& na potrzeb& do-
konania wyboru najbardziej efektyw-
nego oraz speøniaj#cego oczekiwania 
przewo*nik!w i operator!w logistycz-
nych rozwi#zania techniczno-eksplo-
atacyjnego. Rozwi#zania wybranego z 
jednej strony pod k#tem prowadzenia 
wielkoskalowych przewoz!w, z dru-
giej za' speøniaj#cej wymogi bran%y 
portowej, dla kt!rej istotny jest kr!tki 
czas przeøadunku i ekspedycji naczep, 
gdy% zwyczajowo w portach zawsze 
brakuje du%ych powierzchni do par-
kowania pojazd!w. W tej perspekty-
wie warto zwr!ci" uwag& na wci#% 
oczekuj#cy swojej realizacji projekt 
innowacyjnego systemu transportu 
naczep drogowych kolej# autorstwa 
Wojskowej Akademii Technicznej, bo 
projekt ten zdaniem wielu ekspert!w 
ma szans& sta" si& standardem w tym 
segmencie przewozowym.

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
polski

Pocz#tkiem szlaku - a zarazem jego 
zachodniego (polskiego) odcinka sta-
nowi# dwa najwa%niejsze nasze porty: 

Gda$sk i Gdynia, sk#d prowadzi on do 
granicy z Ukrain# w Medyce. W ogrom-
nej cz&'ci swojego przebiegu pokry-
wa si& on z projektowanych szlakiem 
¹Balkan? Carpathian Railº, co podnosi 
zasadno'" i pilno'" inwestycji, jakie 
w przebiegu obu szlak!w musz# by" 
zrealizowane. Poza wspomnianym 
tu kr!tkim (15 km) odcinkiem pro-
jektowanej linii nr 80 ze Zbydniowa 
do Starego Garbowa (niewielki skr!t 
omijaj#cy w&zeø i stacj& Sandomierz 
oraz likwiduj#cy ¹w#skie gardøoº w po-
staci jednotorowego mostu na Wi'le 
w Sandomierzu) w caøo'ci biegnie 
on istniej#cymi, liniami kolejowymi. 
S# to w wi&kszo'ci linie dwutorowe, 
zelektry® kowane o dobrym pro® lu i 
coraz lepszych parametrach (wyso-
kich pr&dko'ciach szlakowych), co jest 
rezultatem prac modernizacyjnych 
zrealizowanych w ostatnich latach (w 
du%ej mierze w standardzie dla linii 
nale%#cych sieci TEN-T). S# to zara-
zem linie albo dedykowane do ruchu 
towarowego (ci#g Magistrali W&glo-
wej z port!w Tr!jmiasta do Zdu$skiej 
Woli), albo o umiarkowanej frekwencji 
poci#g!w pasa%erskich (ze Zdu$skiej 
Woli do Medyki). Z pozostaøych do 
wykonania inwestycji na zachodnim 
(polskim) odcinku szlaku, dwie maj# 
znaczenie kluczowe dla uruchomienia 
wielkoskalowych przewoz!w na nim: 
· Modernizacja ± døugo oczekiwa-

na i mocno op!*niona, odcink!w 
linii 201 i 203 z Maksymilianowa 
do port!w w Gdyni i Gda$sku; 
¹w#skiego gardøaº Magistrali W&-
glowej, ograniczaj#cego prze-
pustowo'" tej linii i dost&pno'" 
kolejow# obu port!w. Wedle pier-
wotnych zaøo%e$ caøa inwestycja 
miaøa by" zako$czona do 202< 
r., tymczasem jest ona dopiero 
w fazie przetarg!w. Obecnie po 

8. Wagon do przewozu naczep konstrukcji WAT w wersji 6-osiowej. Konstrukcja wychodz"ca naprze-
ciw oczekiwaniom bran$y logistycznej i shipingowej: szybkich masowych przeøadunk!w, prostego za-
øadunku ¹pøaskiegoº, obsøugi dowolnego typu standardowej naczepy, przy zachowaniu dopuszczalnej 

masy 40 ton przy relatywnie niskich kosztach operacyjnych

7. Turecki port Samsun. Widoczne pojazdowce 
Ro-Pax przeznaczone do transportu naczep 

drogowych



<0
przegl  d! !komunikacyjny 8-9!/!2024

Infrastruktura!transportu!szynowego

uruchomieniu 'rodk!w z Krajo-
wego Programu Odbudowy caøy 
odcinek linii 201 ma szans& by" 
zmodernizowany do ko$ca 2028 
r. Natomiast inwestycja na linii 203 

(znajduj#ca si& na rezerwowej li-
'cie KPO) b&dzie uko$czona w ter-
minie p!*niejszym. Mo%liwe jest 
jej przesuni&cie na list& podstawo-
w#, co pozwoliøoby zamkn#" caøy 

projekt do 2028 roku. 
· Modernizacji odcinka linii 25 mi&-

dzy Tomaszowem Mazowieckim, 
a Skar%ysko-Kamienn#. Ta jedno-
torowa i niezelektry® kowana linia 
ta uj&ta jest w planach inwestycyj-
nych PKP PLK, CPK, jak i urz&d!w 
marszaøkowskich ø!dzkiego i 'wi&-
tokrzyskiego. Dla sprawnej realiza-
cji modernizacji - sk#din#d niezbyt 
døugiego odcinka, zasadne byøo-
by scalenie czterech inwestycji, a 
przy okazji zadbanie o zachowa-
nie wysokiej przepustowo'ci dla 
ruchu towarowego (g&sta sie" 
stacji i mijanek). Linia bowiem w 
dotychczasowych planach byøa 
przewidywana do modernizacji 
gø!wnie pod k#tem zwi&kszenia 
ruchu osobowego, z wyra*nym 
pomini&ciem mo%liwo'ci rozwi-
ni&cia na niej wielkoskalowych 
przewoz!w towarowych. Bior#c 
pod uwag& terminarz realizacji 
inwestycji zar!wno po naszej stro-
nie, jak i naszych partner!w na 
projektowanym szlaku, zasadne 
byøoby przy'pieszenie moderniza-
cji linii 25, i realizacja tego zadania 
w horyzoncie bli%szym roku 2030 
ni% 20<0. 

Realizacja obu tych inwestycji pozwoli 
na uzyskanie przepustowo'ci odpo-
wiedniej dla szlaku o znaczeniu mi&-

 
9. Odcinek zachodni szlaku Rail Intermarium z port!w Tr!jmiasta do Medyki

Tab. 1. Trasa szlaku Rail Intermarium na odcinku polskim
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dzynarodowym, wprowadzenie døu%-
szych skøad!w, ci&%szych lokomotyw 
oraz prowadzenia poci#g!w z wy%szy-
mi pr&dko'ciami. Proponowany wa-
riant po polskiej stronie jest mo%liwy 
do wzgl&dnie szybkiego uruchomie-
nia ze wzgl&du na to, %e wymagane 
inwestycje warunkuj#ce rozpocz&cie 
przewoz!w z Ukrainy do port!w Tr!j-
miasta obejmuj# inwestycje ju% zapla-
nowane i uj&te w zamierzeniach inwe-
stycyjnych PKP PLK na lata 2021-2030 
(z perspektyw# do 20<0 roku). Ju% 
obecnie prawie 6<@ planowanego 
szlaku po stronie polskiej obejmuje li-
nie dwutorow# zelektry® kowan# oraz 
ok. 25@ linii jednotorowej niezelektry-
® kowanej. Po realizacji zaplanowanych 
inwestycji szlak po polskiej stronie b&-
dzie w prawie 98@ lini# dwutorow# 
zelektry® kowan# w peøni speøniaj#c# 
standardy okre'lone dla linii TEN-T. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
ukrai"ski

Stanowi#cy centraln# cz&'" szlaku od-
cinek ukrai$ski obejmuje dwa Koryta-
rze: Odesski i Rumu$ski, maj#ce wsp!l-
ny przebieg na odcinku od granicy PL/
UA w Medyce do Lwowa. Pierwszy z 
nich prowadzi z Lwowa do Portu w 
Odessie (przez Tarnopol, Chmielnic-
ki, >merynk&) drugi za' z Lwowa do 
port!w w Konstancy i Gaøaczu oraz do 
Bukaresztu (przez Stanisøaw!w i Czer-
niowce). Caøo'" szlaku na Ukrainie w 
aktualnym stanie skøada si& wyø#cznie 
z odcink!w szerokotorowych (1520 
mm), pochodz#cych z dw!ch r!%nych 
sieci kolejowych: austro-w&gierskiej 
i rosyjskiej. Spadkiem po czasach po-
dw!jnej monarchii s# dwie linie:
· Z Mo'cisk przez Lw!w, Tarnopol 

do Podwoøoczysk (dawna Kolej 
Galicyjska im. Karola Ludwika). Li-
nia jest w caøo'ci dwutorowa i ze-

lektry® kowana napi&ciem 3kV DC 
(na odcinku Mo'ciska-Lw!w) oraz 
25kV 50Hz (od Lwowa do Podwo-
øoczysk). 

· Ze Lwowa do granicy rumu$skiej 
w Vadul Siret (dawna Kolej >elazna 
Lw!w-Czerniowce-Jassy). Cz&'ci# 
tej linii jest rumu$ski odcinek od 
granicy ukrai$skiej do Suczawy. 
Jest to w caøo'ci linia jednotorowa 
i niemal w caøo'ci (za wyj#tkiem 
zelektry® kowanego pr#dem 3kV 
DC odcinka Lw!w-Sych!w) nieze-
lektry® kowana. Na odcinku Vadul 
Siret±Bahryniwka±granica UA/RO 
linia posiada mo%liwo'" prowa-
dzenia ruchu poci#g!w na obu 
rozstawach (jest poprowadzony w 
splocie 1<35mm/1520mm) 

Z XIX wieku pochodz# r!wnie% - bu-
dowane na obszarze !wczesnego 
carskiej Rosji, trzy odcinki linii tworz#-
ce szlak z granicznych Woøoczysk do 
Odessy. Pierwsze dwa: Odessa-Baøta 
i Birzula (obecnie Podolsk k/Baøty)- 
>merynka stanowi# cz&'"  dawnej 
Kolei Kijowsko-Baøtyckiej biegn#cej z 

Odessy do >merynki. Trzecim jest od-
cinek ze >merynki do Woøoczysk przez 
Chmielnicki (dawny Pøoskir!w) b&d#-
cy jednym z dw!ch najwa%niejszych 
kolejowych poø#cze$ Rosji z Austro-
-W&grami. Szlak ten - w caøo'ci dwu-
torowy i zelektry® kowany (napi&ciem 
25kV 50Hz), posiada dobre parametry 
konstrukcyjne, pozwalaj#c na jazd& 
(poza kilkoma punktowymi ogranicze-
niami) z maksymaln# pr&dko'ci# rz&-
du 100-120 km/h.
Zasadniczym problemem uniemo%-
liwiaj#cym jakiekolwiek rozwa%ania 
o uruchomieniu poø#cze$ z Polski do 
port!w czarnomorskich ± zar!wno 
ukrai$skich jak i rumu$skich (tranzy-
tem przez Ukrain&) jest rozstaw tor!w 
na ukrai$skiej sieci (1520mm). Sytu-
acja ulegøa zmianie w rezultacie pod-
j&tych w kwietniu 2022 r. decyzji wøadz 
Ukrainy o transformacji infrastruktu-
ry kolejowej w tym kraju na rozstaw 
europejski (1<35mm), co otworzyøo 
perspektyw& odbudowy szlaku ø#-
cz#cego obszary pomostu baøtycko-
-czarnomorskiego. Kolejnym krokiem 
byøo ustalenie podj&te na konferencji 
Ukraine Recovery Conference 2022 
(lipiec 2022 r.) w Lugano - urucho-
mienia prac nad strategi# w zakresie 
integracji sieci kolejowych Ukrainy, 
Moødawii i Unii Europejskiej. W tym 
planu przebudowy infrastruktury kolei 
ukrai$skich i moødawskich pod k#tem 
wprowadzania europejskiego rozsta-
wu tor!w. Dokument ten analizuj#cy 

Tab. 2. Infrastruktura szlaku Rail Intermarium na obszarze Polski; stan aktualny i jej perspektywy po 
realizacji zaplanowanych inwestycji
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10. Odcinek centralny szlaku Rail Intermarium obejmuje linie biegn"ce z granicy polsko-ukrai€skiej do 
portu w Odessie (korytarz Odesski) oraz z granicy polsko-ukrai€skiej do granicy ukrai€sko-rumu€skiej 

(korytarz Rumu€ski)
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mo%liwe scenariusze przeprowadze-
nia takiej operacji Komisja Europejska 
zleciøa Inicjatywie Jaspers i wsp!lnie z 
Europejskim Bankiem Inwestycyjnym 
(EBI) s® nansowaøa jego wykonanie. 
Rok p!*niej ± w lipcu 2023 r. gotowe 
strategia zostaøa upubliczniona. Uzna-
no w niej, %e pocz#tkowo racjonalne 
ekonomicznie b&dzie budowanie 
kolei w standardzie europejskim do 
obsøugi mi&dzynarodowego ruchu 
pasa%erskiego i przewozu kontener!w 
(zwøaszcza na osi wsch!d±zach!d), a 
dopiero w dalszej kolejno'ci ± caøo-
'ciowa zmiana rozstawu toru. Autorzy 
postulowaliby ze wzgl&du na wyso-
kie koszty przedsi&wzi&cia etapowa" 
dziaøania. Proponowana strategia za-
køada trzy gø!wne etapy:
1. Budowa tor!w 1<35 mm od pol-

skiej granicy (Mo'ciska) do Lwowa 
oraz z Kiszyniowa do granicy z Ru-

muni# (warto'" ok. 700 mln euro);
2. Budowa tor!w 1<35 mm pomi&-

dzy Lwowem a Kijowem, utworze-
nie drugiego korytarza na p!ønocy 
Ukrainy od polskiej granicy (Doro-
husk) do Kijowa oraz poø#czenie 
Lwowa z Czopem (warto'" ok. 5,9 
mld euro);

3. Budowa tor!w od Kijowa na 
wsch!d ± do Charkowa i Dnipra, 
a tak%e rozbudowa sieci na zacho-
dzie i poøudniu Ukrainy: od polskiej 
granicy (Rawa Ruska) do Lwowa, 
od Lwowa ± do granicy z Rumuni# 
(przez Stanisøaw!w - Czerniowce), 
z Odessy ± do Kiszyniowa (warto'" 
ok. <,9 mld euro).

W rezultacie tak zarysowane projektu 
pojawiøa si& realna szansa na budo-
w& normalnotorowego poø#czenia 

z Polski przez zachodni# Ukrain& do 
Rumunii ± Korytarza Rumu$skiego. 
Inwestycja polega" miaøaby na dobu-
dowie tor!w 1<35 mm ± jako trzecie-
go (na odcinku z Mo'cisk do Lwowa) i 
jako drugiego (na pozostaøym odcinku 
z Lwowa do granicy rumu$skiej). Pro-
jekt ten uzyskaø bardzo wysoki priory-
tet nie tylko autor!w strategii, ale tak-
%e planist!w Kolei Ukrai$skich kt!rzy 
chcieliby jak najszybszej realizacji nor-
malnotorowego szlaku z Medyki do 
Bahryniwki. Zarazem powy%sze reko-
mendacje oznacza" musz# odsuni&-
cie (na bli%ej nieokre'lon# przyszøo'") 
przebudowy Korytarza Odesskiego; 
trudno bowiem oczekiwa" r!wnole-
gøej realizacji dw!ch tak kosztownych i 
po cz&'ci konkurencyjnych projekt!w. 
Nale%y r!wnie% odnotowa" przychyl-
ne stanowisko, jakie w przedmiocie 

Tab. 3. Przebieg szlaku Rail Intermarium na odcinku ukrai€skim
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11. Ukøad szkieletowy sieci Kolei Ukrai€skich z torami o szeroko%ci 1435 mm propo-
nowany przez Inicjatyw• Jaspers

12. Proponowany przez Jaspersa ukøad tor!w sieci kolejowej zachod-
niej Ukrainy w ramach projektu jej transformacji

Tab. 4. Przebieg trasy szlaku Rail Intermarium na odcinku rumu€skim
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 !" #$"%&#&&" '()&#*+" ,-./'01"2+34"
2#5$567589)'4"

:75#(5$("%&#&&;" $<(+'01"
2+3=>4"

!  !!" #$%&'(%)"*+$&,-.'" //" /01 "  !"
2"  !!" *+$&,-.')"*3$43&,5.'" 22"6117" "/01 " /!!"
1"  !!" *3$43&,5.')"89(,%:%";+$<" ="60/7" ""/01 2 >?" !@A"""/!!"
0"  !!" 89(,%:%";+$<)"89(,%:%" 1"6007" "/01 " 2 >?" !@A"""  !"
 "  !!" 89(,%:%)"B<C9<" 2!1"620D7" "/01 " 2 >?" !@A""" /2!"
E"  !!" B<C9<)"F3$3-, -.'" 2 "62D27" "/01 " 2 >?" !@A""" /!!"

EG/" D!0" " F3$3-,-.')" !"!#$ " /!0"%&'() " "/01 " 2 >?" !@A""" =!"

D"  !!" F3$3-, -.')"HI4&'(9"83$%."  D"612J7" "/01 " 2 >?" !@A""" =!"

="  !!" HI4&'(9"83$%.)"K9A39" 7"10"61E1" "/01 " 2 >?" !@A"""/!!"

=G/"  !!" " K9A39)"LM+',-.'" E=N "6"01/N 7" "/01 " 2 >?" !@A""" =!"
=G2"  !!" LM+',-.')"*+,!-./$0 "  JN "%123)" "/01 " 2 >?" !@A"""/0!"
J" D!/OD!2" K9A39)"P39$,'" 0!"60!17" "/01 " 2 >?" !@A""" /2!"
/!" D!2" P39$,')"P,.,-.'" =J"60J27" "/01 " 2 >?" !@A"""/2!"
//" =!!" P,.,-.')"H%4'Q'(%R'%"K+$(,%"0NE""60JENE7""/01 " 2 >?" !@A"""/E!"
/2" =!!" H%4'Q'(%R'%"K+$(,%)"*9&3$,%"/!NE"6 !DN27" "/01 " 2 >?" !@A"""/2!"
/1" =!!" *9&3$,%)"8%M'S&T" //NJ"6 /JN/7" "/01 " 2 >?" !@A"""/!!"
/0" =!!" 8%M'S&T)"F,<S'<'%" /EN="6 1 NJ7" "/01 " 2 >?" !@A"""/E!"
/ " =!!" F,<S'<'%)"*+$+U%&R9" =N/"6 007" "/01 " 2 >?" !@A"""/0!"
/E" =!!" *+$+U%&R9)"K%V%$%U'" J"6  17" "/01 " 2 >?" !@A"""/2!"
/D" =!!" K%V%$%U')"L%M%V"/1N0"6 EEN07""/01 " 2 >?" !@A"""/0!"
/=" =!!" L%M%V)"456/0!6#! " 1NJ"%7'89&)" "/01 " 2 >?" !@A""" E!"



43
przegl  d! !komunikacyjny8-9!/!2024

Infrastruktura!transportu!szynowego

szybkiej realizacji Korytarza Rumu!-
skiego wyra"a si# unijna komisarz ds. 
transportu ± pochodz$ca z Rumunii 
Adina V%lean. W o® cjalnym wyst$pie-
niu podkre&liøa ona wag# zapewnienia 
interoperacyjno&ci poø$cze! z Polski 
przez Ukrain#, do Moødawii i Rumunii 
nie tylko w aspekcie rozwoju transpor-
tu towarowego, ale r'wnie" spraw-
niejszej i efektywniejszej komunikacji 
pasa"erskiej. 
 Kluczowym problemem realizacji 
tych ambitnych zamierze! byøy pie-
ni$dze, kt'rych biedna i uwikøana w 
kon ̄ikt wojenny z Rosj$ Ukraina nie 
ma. St$d od samego pocz$tku in-
tensywne zabiegi wøadz ukrai!skich 
o &rodki na realizacj# tych bardzo 
kosztownych projekt'w. Perspekty-
w# uruchomienia projektu przyspie-
szyøo podpisanie w listopadzie 2023 
r. porozumienia pomi#dzy kolejami 
ukrai!skimi i szefami programu po-
mocowego rz$du Stan'w Zjednoczo-
nych USAID, dotycz$cego wsparcia ® -
nansowego budowy toru o rozstawie 
1435mm mi#dzy graniczn$ stacj$ Mo-
&ciska, a Lwowem. Mimo braku peø-
nego ® nansowania w ko!cu lutego 
br. ruszyøy prace budowlane na tym 
odcinku. Koleje Ukrai!skie spodzie-
waj$ si# tak"e uzyskania wsparcia z 
(rozstrzygaj$cego si# w czerwcu 2024 
r.) konkursu na projekty instrumentu 
*è$cz$c Europ#* (CEF), obejmuj$cego 
® nansowanie projekt'w budowy ko-
lejowych przej&+ granicznych z Uni$ 
Europejsk$ na kwot# ponad 80 mln 
euro. W&r'd zgøoszonych projekt'w 
jest budowa tzw. Eurotrack'w - pro-
jekt'w rozbudowy w#zøa kolejowe-
go we Lwowie, uwzgl#dniaj$cego 
perspektywy rozwoju sieci kolejowej 
Transeuropejskiej Sieci Transportowej 
(TEN-T) o szeroko&ci toru 1435 mm na 
terytorium Ukrainy. Planowany czas 
realizacji tego projektu to lata 2024-
2027. Inn$ zgøoszon$ propozycj$ jest 
przygotowanie studium wykonalno-
&ci dobudowy normalnego toru (wraz 
z elektry® kacj$) linii z Lwowa, przez 
Czerniowce, do granicy rumu!skiej. 
Uko!czenie tych projekt'w pozwoli 
odtworzy+ historyczne, normalno-
torowe poø$czenie mi#dzy Polska a 
Rumuni$. Co wa"niejsze b#dzie to 

najprawdopodobniej poø$czenie w 
caøo&ci zelektry® kowane, bo budo-
wany wzdøu" linii Mo&ciska -Lw'w 
tor 1435 mm najprawdopodobniej 
zelektry® kowany pr$dem 3 KV/DC za-
silaj$cym dzi& ta lini#. Pewnym manka-
mentem z punktu widzenia zdolno&ci 

prowadzenia wielkoskalowych prze-
woz'w tranzytowych po takim szla-
ku b#dzie brak drugiego toru. Bior$c 
jednak pod uwag# zalecenia zawarte 
w dokumencie przygotowanym przez 
Inicjatyw# Jaspers w zakresie prowa-
dzenia zasad realizacji inwestycji na 

 
13. Odcinek poøudniowy szlaku Rail Intermarium obejmuj•cy linie biegn•ce  do port€w 

w Gaøaczu i Konstancy oraz Bukaresztu

Tab. 5. Lista projekt€w inwestycyjnych kolei rumu!skich na lata 2020-2030  wa"nych dla realizacji  
szlaku Rail Intermarium
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infrastrukturze kolei ukrai!skich (sto-
sowania rozwi$za! do prostego prze-
ksztaøcenia linii 1520 mm na 1435 mm 
przez np. stosowanie podkøad'w wie-
lomianowych) mo"na mie+ nadziej#, 
"e przebudowa kolejnego toru na roz-
staw europejski nie b#dzie stanowiøa 
wi#kszego problemu. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
rumu•ski

Po stronie rumu!skiej szlak miaøby 
obejmowa+ odcinek z ukrai!sko-ru-
mu!skiej granicy przez lini# 500 do 
Bukaresztu oraz dw'ch port'w: w 
Gaøaczu oraz Konstancy. W kontek&cie 
rumu!skiej infrastruktury kolejowej 
podkre&lenia wymaga fakt relatywnie 
(jak na rumu!sk$ sie+ kolejow$) wyso-
kich parametr'w linii po jakich biegnie 
szlak na obszarze Rumunii. Z 570 km 
magistrali z granicznej Bahryniwki do 
Konstancy, a" 92,86 stanowi$ odcinki 
dwutorowe i zelektry® kowane. Dodat-
kowo, analizuj$c pr#dko&ci na tych tra-
sach, a" 876 døugo&ci szlaku pozwala 
na osi$gni#cie pr#dko&ci maksymalnej 
dla przewoz'w pasa"erskich przekra-
czaj$cej 100 km/h, a na 706 odcink'w 
mo"liwa jest jazda z pr#dko&ci$ 120 
km/h lub wi#cej. Podobna jako&+ in-

frastruktury dotyczy tak"e pozostaøych 
odn'g prowadz$cych do Gaøaczu i 
Bukaresztu. Co wi#cej jest realna szan-
sa na dalsz$ znacz$c$ popraw# para-
metr'w tych linii ju" obecnej perspek-
tywie programowania UE. 
 Rumunia realizuj$c zaøo"enia nowej 
europejskiej polityki ochrony &rodowi-
ska oraz øagodzenia zmian klimatycz-
nych, przygotowaøa plan inwestycji 
w obszarze infrastruktury kolejowej. 
Tamtejsze Ministerstwo Transportu 
i Infrastruktury zaøo"yøo osi$gni#cie 
celu - przeniesienia do 2030 roku 306 
transportu drogowego na inne &rodki 
transportu, za& do roku 2050 podnie-
sienia tego wska;nika do 506. Aby ten 
zaøo"ony cel osi$gn$+ niezb#dne staøo 
si# zwi#kszenie nakøad'w na rozw'j i 
modernizacj# zaniedbanej infrastruk-
tury kolejowej. Zde® niowano cztery 
priorytetowe potrzeby kolei, w tym 
poprawy parametr'w poø$cze! na osi 
p'ønoc-poøudnie -pomi#dzy Moøda-
wi$, a Munteni$, ale r'wnie" pomi#-
dzy Ukrain$, Moødawi$ oraz Buøgari$ 
na poziomie tranzytu kontynentalne-
go. 
 Zatwierdzone przez Rumuni# pro-
jekty do realizacji w ramach Programu 
Transportu na lata 2021±2027 obej-
muj$ kluczowe z punktu widzenia 

tworzenia szlaku ¹Rail Intermariumº 
inwestycje modernizacyjne. Ich rezul-
tatem ma by+ poprawa parametr'w 
linii, takich jak dopuszczalna pr#d-
ko&+, nacisk na o&, døugo&+ skøad'w 
czy przepustowo&+ linii. W pierwszym 
rz#dzie plan przewiduje moderniza-
cj# oraz elektry® kacj# odcinka przy-
granicznego Korytarza Rumu!skiego 
D%rm%ne<ti ± Vic<ani, wraz moderniza-
cj$ dalszego ci$gu szlaku z odcinka z 
Suczawy do Ploie<ti (odcinek z Ploie<ti 
do Bukaresztu jest ju" zmodernizo-
wany). Oba te projekty stanowi$ce 
fragment korytarza IX sieci bazowej 
TEN-T wybrane jako priorytetowe. 
Kluczowe znaczenie ma przebudowa 
i modernizacji odcinka linii kolejowej 
D%rm%ne<ti ± Dorne<ti ± Vicsani Fron-
tier o ø$cznej døugo&ci 34 km, co po-
zwoli na efektywne poø$czenie z sieci$ 
kolei ukrai!skich. Uko!czenie tej in-
westycji umo"liwi podniesienie pr#d-
ko&ci dla poci$g'w pasa"erskich do 
1=0 km/h, a towarowych do 100 km/h. 
W&r'd innych wa"nych inwestycji od-
notowa+ nale"y napraw# gø'wna, jak$ 
planowana jest do port'w w Gaøaczu 
i Konstancy. I cho+ w&r'd zaplanowa-
nych inwestycji nie uj#to kluczowego 
odcinka z M%r%<e<ti do Gaøaczu (104 
km), to oceniaj$c zar'wno stan jak i 
perspektywy modernizacji infrastruk-
tury perspektywy rozwini#cia wyso-
koskalowego tranzytu szlakiem ¹Rail 
Intermariumº na obszarze Rumunii 
wygl$daj$ bardzo obiecuj$co. 

Podsumowanie - wnioski ko•cowe

Wsp'øpraca pa!stw nale"$cych do 
Inicjatywy Tr'jmorza mo"e by+ przy-
czynkiem do wypracowania rozwi$-
za!, kt're b#d$ elementem wzrostu 
ekonomicznej siøy i cywilizacyjnego 
awansu regionu Europy >rodkowo-
-Wschodniej. Gø'wnym obszarem tej 
wsp'øpracy jest wymagaj$ca wci$" 
wielkich inwestycji infrastruktura 
transportowa? zwøaszcza ta najbardziej 
zaniedbana - kolejowa. W oparciu o t$ 
pochodz$c$ jeszcze z XIX wieku (i co 
najwy"ej pocz$tku XX wieku) sie+ nie 
uda si# uksztaøtowa+ nowoczesnych 
szlak'w øa!cuch'w dostaw i wymiany 
towarowej. Postulowana wielokrotnie 
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14. Mapy wschodniej cz#$ci rumu!skiej sieci kolejowej obrazuj•ce stan i perspektywy modernizacji tej sieci
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Infrastruktura!transportu!szynowego

potrzeba zacie&nienia i ukonkretnie-
nia wsp'øpracy pa!stw nale"$cych do 
inicjatywy Tr'jmorza jest warunkiem 
koniecznym podj#cia efektywnych 
prac nad planem docelowego ksztaøtu 
szlak'w kolejowych w regionie >rod-
kowo-Wschodniej Europy. Potrzeba 
jasno wyra"onego porozumienia poli-
tycznego partner'w regionu dotycz$-
cego wyznaczania szlak'w i podj#cia 
dziaøa! w kierunku fazy analiz i realiza-
cji inwestycji. 
 Koncepcja nowego szlaku stawia 
r'wnie" szereg wyzwa! na przy-
szøo&+. Wskazany w artykule zakres 
inwestycji w infrastruktur# mo"e bo-
wiem w dalszej perspektywie okaza+ 
si# niewystarczaj$cy. W perspektywie 
spodziewanego   wzrostu nat#"enia 
ruchu na szlaku Rail Intermarium na-
le"aøoby przeanalizowa+ mo"liwo&ci 
dalszej optymalizacji jego przebiegu. 
Warto na przykøad wr'ci+ do projek-
t'w budowy nowego wyjazdu z w#-
zøa ø'dzkiego w kierunku zachodnim i 
p'ønocnym, zwøaszcza pod k$tem re-
alizacji wysokoskalowych przewoz'w 
towarowych. W tym kontek&cie warto 
byøoby rozwa"y+ budow# ± licz$cego 
okoøo 30 km nowego odcinka linii ko-
lejowej ø$cz$cego stacj# è#czyca na 
linii nr 1= ze stacj$ Pon#t'w na linii 
131, wraz z przebudow$ tej"e stacji, by 
zapewni+ niezakø'cony i pøynny ruch 
na poci$g'w po Magistrali W#glowej 
(poprzez odseparowanie ruchu po-
ci$g'w jad$cych od strony ø'dzkiego 
w#zøa kolejowego w kierunku Pozna-
nia, od ruchu po Magistral$ W#glow$). 
Rezultatem takiej inwestycji byøoby 
nie tylko istotne skr'cenie døugo&ci 
szlaku ¹Rail Intermariumº  o ponad 40 
km (oraz skr'cenie czasu przejazdu 
przez w#zeø ø'dzki), ale znacz$co lep-
sze powi$zanie aglomeracji ø'dzkiej z 
wiod$c$ przez Pozna! do serca Nie-
miec lini$ E-20 (linia lk 3) stanowi$c$ 
gø'wna o& kolejowej komunikacji z 
Polski do Niemiec. Obok inwestycji w 
infrastruktur#  kolejow$ nale"y zwr'-
ci+ uwag# na     zagadnienie  standa-
ryzacji taboru i system'w transporto-
wych, celem uzyskania efekt'w sieci i 
skali, charakteryzuj$cych rozwi$zania 
maj$ce charakter standardu. Dotyczy 
to zwøaszcza  specjalistycznego tabo-

ru dostosowanego do specy® ki prze-
wo"onych øadunk'w, a jednocze&nie 
ø$cz$cego wysoka u"yteczno&+ tak w 
zastosowaniu cywilnych przewozach 
(komercyjnych), jak i speøniaj$cego 
wymogi taboru dual use ± w peøni 
u"ytecznego w zastosowaniu przewo-
z'w wojskowych. W tym kontek&cie 
nale"y widzie+ wdro"enie przywoøa-
nej wcze&niej konstrukcji wagonu do 
przewozu naczep autorstwa Wojsko-
wej Akademii Technicznej. Zasadno&+ 
takiego podej&cia podkre&laj$ wnioski 
i do&wiadczenia z wojny na Ukrainie 
przypominaj$ce o staøe, niesøabn$cej 
i kluczowej roli kolei w przewozach 
wojskowych. Zarazem wskazuj$ one 
na konieczno&+ &cisøego wsp'ødzia-
øania kolejarzy-transportowc'w z 
wojskiem w obszarze standaryzacji 
system'w transportowych, celem 

uzyskania postulowanych rozwi$za! 
o wysokich walorach dual use.  

Materiaøy !r"døowe

[1] h t tps: / /www.swp-ber l in .or-
g/10.18449/2022C=4/

[2] https://en.wikipedia.org/wiki/
Structure_of_the_Romanian_
Land_Forces

[3] h t tps : / /www. thesun.co.uk /
news/2=799324/inside-plan-for-
-europe-largest-nato-base/

[4] ht tps: / /p l .wik ipedia.org/wi-
k i /C6C4683 i le_Fera te_Ro-
m6C36A2ne

[5] https://www.mmediu.ro/catego-
rie/planul-investitional-pentru-
dezvoltarea-infrastructurii-de-
transport/372

15. Przebieg szlaku Rail Intermarium przez o0bszar ø€dzkiego w#zøa kolejowego w wariancie starto-
wym (kolor czarny) i wariancie rozwojowym (kolor bø#kitny) po realizacji inwestycji modernizacyjnych 

i budowy odcinka è#czyca-Pon#t€w (linia przerywana)
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Po II wojnie &wiatowej do grona wybitnych 
znacz$cych projektant'w kolejowych nale"y 
dopisa+ in". Halin# Czerkawsk$, kt'ra zapro-
jektowaøa stacj# rozrz$dow$ Warszawa Gø'w-
na Towarowa (Odolany), in". Mari# Ihnato-
wicz projektantk# stacji rozrz$dowej Szczecin 
Port Centralny. Obie Panie byøy absolwentka-
mi Politechniki Warszawskiej z przed II wojny 
&wiatowej.
 W Centralnym Biurze Studi'w i Projekt'w 
Budownictwa Kolejowego pod kierownic-
twem dyrektor'w: Szajera, Nemeca, Basie-
wicza i Cebuloka opracowano szereg bardzo 
istotnych projekt'w, jak: Centralna Magistrala 
Kolejowa o parametrach V max 250 km/h. 
Generalnym Projektantem byø in". Benon 
Matyaszczyk, Linia Hutniczo-Siarkowa (szero-
kotorowa) Generalnym Projektantem byø mgr 
in". J'zef Skorapski.
 Nad projektami rozbudowy Warszawskie-
go W#zøa Kolejowego czuwaø Generalny Pro-
jektant dr Leszek Rudzi!ski, kt'ry podobn$ 
funkcj# peøniø dla Katowickiego Okr#gu Kole-
jowego.
 Wa"ne do 1980 roku stacje rozrz$dowe 
byøy projektowane przez in". Stanisøaw# Pa-
paj-Smoli!sk$ (stacja Czarnolesie) i Teres# Ba-
ny-Kowalsk$ (stacja Warszawa Praga). Projek-
towanie sieci kolejowej w XIX i XX wieku byøo 
proste, bowiem potrzeby przewozowe stale 
rosøy, jako efekt rozwoju przemysøu, miast, 
a mo"liwo&ci przewozowe kolei byøy w tym 
czasie bezkonkurencyjne, wobec dyli"ansu, 
wozu konnego, a nieco p';niej samochodu. 
Dzi& jest inaczej.
 Na pami#+ zasøuguje dr in". Ryszard Suwal-
ski, tw'rca systemu SUW 2000 pozwalaj$ce-
go na pøynne przej&cie, bez zmiany zestaw'w 
koøowych lub przeøadunku z toru europej-
skiego (1435 mm) na tor szeroki (1520 mm).
 Du"y wpøywa na optymalny rozw'j 
transportu kolejowego mieli liderzy resor-
tu komunikacji, jak mi#dzy innymi Minister 
Mieczysøaw Zajfryd ± Dyrektor Departamen-
tu Inwestycji Ministerstwa Komunikacji, in". 
arch. Edward Kopci!ski, kt'rzy rozumieli 
problemy transportu i wiedzieli do czego ma 
søu"y+. Idee i pomysøy byøy sprawdzane przez 
fachowc'w, co do ich realno&ci i potrzeby.
 Przeci#tnemu obywatelowi søowo ¹kole-
jarzº kojarzy si# z konduktorem w poci$gu, 
dy"urnym ruchu lub czasami z maszynist$, 
innych pracownik'w kolejowych obywatel 
nie zna i z wi#ksz$ øatwo&ci$ wymieni nazwi-
sko jakiego& generaøa ni" kolejarza.
 A przecie" w XIX wieku, w wieku pary i 
elektryczno&ci, budowniczowie i eksploata-
torzy pierwszych linii kolejowych nale"eli do 
ludzi tworz$cych now$ er# w dziedzinie ko-
munikacji.
 Mo"na chyba &miaøo zacytowa+ opini# z 

poøowy XIX wieku, "e Stephenson zrobiø wi#-
cej dla cywilizacji ni". Aleksander Macedo!-
ski, Napoleon Bonaparte czy Bismarck.
 Prekursorzy nowego &rodka transportu 
nara"eni byli na ataki spoøecze!stwa, prasy, 
fachowc'w, a nawet wojskowych. Na przy-
køad Napoleon uwa"aø kolej za pomysø nie-
rozwa"ny.
 Przy tyczeniu pierwszej linii kolejowej w 
Anglii ¹geometrzyº, jak w tym czasie nazywa-
no geodet'w zostali uznani jako køusownicy i 
stra" le&na miaøa prawo do nich strzela+.
 W parlamencie angielskim wysuwano 
przeciw wprowadzeniu kolei najfantastycz-
niejsze sprzeciwy, posøowie twierdzili, "e ¹kro-
wy nie b#d$ chciaøy si# pa&+, kury nie b#d$ si# 
nie&+, dym zatruje ba"anty, domy znajduj$ce 
si# w pobli"u toru spøon$ i ich mieszka!cy 
spal$ si# "ywcem¼.., kotøy parowoz'w b#d$ 
wybuchaøy i pasa"erowie b#d$ rozrywani na 
kawaøki.º
 Zanim jednak mo"na si# byøo w og'le w 
tej sprawie wypowiada+ musiaø by+ przygo-
towany grunt pod powstanie kolei. Grunt ten 
stworzyli tw'rcy maszyny parowej, a wi#c 
Francuz Papin, Anglicy Jakub Watt, Arkwright 
i wreszcie Trevithick konstruktor niedoskona-
øej co prawda ale pierwszej lokomotywy zwa-
nej Tramwagon-Trevithick.
 Trevithick ju" w 1800 roku zbudowaø i w 
1804 roku pu&ciø w ruch lokomotyw#, kt'ra 
jednak nie nadawaøa si# do normalnej eksplo-
atacji.
 Nakøadanie si# do&wiadcze! Watta, jego 
pomocnika Murdocka, kt'ry ju" w 178= 
roku wykonaø dziaøaj$cy model parowozu 
wysoko&ci ok. =0 cm, z kotøem ogrzewanym 
lamk$ spirytusow$ i ucznia tego ostatniego, 
wspomnianego wy"ej Trevithicka umo"liwi-
øo Jerzemu Stephensonowi skonstruowanie 
lokomotywy i uruchomienie w roku 1825 
pierwszej linii kolejowej Stockton ± Darling-
ton.
 Jerzy Stephenson urodziø si# w Anglii w 
maøej osadzie okr#gu w#glowego w roku 
1781. Ojciec jego byø palaczem obsøuguj$-
cym maszyn# do pompowania wody z ko-
palni. Niskie zarobki ojca i liczne rodze!stwo 
nie pozwoliøy Stephensonowi na korzystanie 
z nauki w szkole, gdy" ju" jako dziecko zmu-
szony byø pracowa+ zarobkowo. Pracuj$c 
pocz$tkowo jako pomocnik palacza, potem 
palacz i wreszcie jako maszynista (oczywi&cie 
nie kolejowy) staø si# dobrym mechanikiem. 
Zdobycie znajomo&ci czytania im pisania uøa-
twiøo mu uzupeønianie wiedzy i umo"liwiøo 
intensywne rozszerzenie jego zainteresowa!. 
Poniewa" mieszkaø w okr#gu w#glowym, 
problem odwozu w#gla z kopalni do rzeki 
skierowaø zainteresowania Stephensona w 
kierunku zast$pienia maøo wydajnego trans-
portu szynowego z ko!mi jako siø$ poci$go-
w$ ± innym ci$gnikiem.
  rej Stephenson daø nazw# lokomotywy i 
zostaøa ona skonstruowana w roku 1814. Pr'-
by z t$ lokomotyw$ odbywaøy si# na torze ko-
palnianym i pracowa+ ona miaøa dla kopalni.
 W roku 1819 zwr'cono si# do Stephenso-
na z propozycj$ opracowania planu zmiany 
trakcji kolejki z konnej na parow$. Kolejka ta 
(dzi& nazwaliby&my j$ przemysøow$) zostaøa 
otwarta w roku 1822. W tym czasie Stephen-

son nawi$zuje kontakt z Edwardem Pease, 
czøowiekiem bardzo zamo"nym i przedsi#-
biorczym. Pease postanowiø zbudowa+ tor w 
Witton do Stockton i stworzyø towarzystwo, 
kt're go miaøo budowa+. Projekt ten wywo-
øaø gwaøtowne sprzeciwy i parlament nie za-
twierdziø go. Pease byø jednak czøowiekiem 
o niezmordowanej energii i zaproponowaø 
nast#pny projekt ± budow# toru kolejowego 
z Stockton do Darlington. Projekt ten r'wnie" 
napotkaø na opory ze strony opinii publicznej 
opowiadaj$cej si# za istniej$c$ r'wnolegle 
koncepcj$ budowy kanaøu. Pease jednak ro-
zumiaø przewag# linii kolejowej nad transpor-
tem wodnym przede wszystkim w szybko&ci 
przewozu.
 W tym czasie Stephenson, pragn$c za-
stosowa+ swoje parowozy na szersz$ ska-
l# zaproponowaø Pease@owi swoje usøugi, 
przekonuj$c go o wy"szo&ci parowozu nad 
¼.ko!mi.
 Stephenson pomimo, "e poprzednio opa-
tentowaø typ szyn z lanego "elaza, zdecydo-
waø si# w wyniku do&wiadcze! na szyny z 
"elaza kutego, co pozbawiøo go powa"nych 
dochod'w z tytuøu patentu.
 W dniu 27 wrze&nia 1825 roku otwarto 
lini# kolejow$ Stockton ± Darlington, kt'rej 
tw'rc$ byø Jerzy Stephenson. W cztery lata 
p';niej ± = pa;dziernika 1829 roku koøo Re-
inhol w trakcie konkursu J. Stephenson udo-
wodniø bezspornie, "e jego lokomotywa ¹Roc-
ketº jest najlepsza i potwierdziø sw'j prymat w 
tej dziedzinie.
 Do zasøug Stephensona, a tak"e jego syna 
Roberta nale"y dorzuci+ rozwi$zywanie pro-
blem'w zwi$zanych z budow$ pierwszych 
linii kolejowych. Problemy te zwi$zane byøy  z 
ogromnymi robotami ziemnymi, budow$ tu-
nel, odwodnieniem, a tak"e ze zwalczaniem 
oporu spoøecze!stwa, kt're nie rozumiaøo 
jeszcze korzy&ci, jakie przyniesie mu nowy 
&rodek transportu.
 Jerzy Stephenson reprezentowaø genialn$ 
koncepcj# popart$ praktycznym umysøem i 
wol$ czynu, co w sumie pozwoliøo mu na do-
konanie wspaniaøego skoku cywilizacji, jakim 
staø si# transport kolejowy.
 W dziesi#+ lat uruchomienia pierwszej na 
&wiecie linii kolejowej podj#ta zostaøa inicja-
tywa budowy linii kolejowej na ziemiach pol-
skich.
 Inicjatorem tego projektu byø Polak Hen-
ryk hr. èubie!ski. èubie!ski urodziø si# w 
1793r., studiowaø w Pary"u, byø posøem na 
Sejm Kr'lestwa Kongresowego, a w roku 
1835 ± Wiceprezesem banku Polskiego. Ban-
kiem Polskim kierowaø w tym czasie ksi$"# 
Franciszek Drucki-Lubecki i dziaøalno&ci tego 
Banku Kr'lestwo Kongresowe zawdzi#czaøo 
wielki jak na te czasy rozw'j gospodarczy.
 Do kompetencji Henryka Lubie!skiego 
nale"aøy w dyrekcji banku sprawy g'rnictwa i 
projekt budowy ± jak si# w tym czasie m'wiøo 
± drogi "elazne. Wysun$ø on w celu uøatwienia 
dowozu w#gla i soli z Zagø#bia D$browskiego 
i Wieliczki do reszty Kr'lestwa Kongresowe-
go. Propozycje swoje èubie!ski przedstawiø 
Dyrekcji Banku Polskiego w styczniu 1835r. 
i spotkaø si# z poparciem. Zainteresowaøy 
si# nimi r'wnie" sfery handlowe, a przede 
wszystkim znany warszawski przemysøowiec 

ºWi#kszo$% ludzi zna nazwiska wybitnych pisarzy, malarzy, poet€w 
czy polityk€w, zaw€d in"yniera jest niezauwa"alny, cho% wkøad technik€w 

w rozw€j cywilizacji miaø, ma szczeg€lne znaczenieº. 

¹Ku pami#ci wybitnych kolejarzyº

Aleksander Janiszewski

Dyrektor Generalny PKP 
w latach 1990 ± 1996
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± Piotr Steinkeller.
 Henryk Lubie!ski wraz ze swoim bratem 
Tomaszem i Piotrem Steinkellerem zorga-
nizowali w celu budowy drogi "elaznej to-
warzystwo akcyjne, kt'rego ten ostatni byø 
gø'wnym akcjonariuszem, i kt're sam przede 
wszystkim ® nansowaø.
 Projektowana linia kolejowa miaøa po-
ø$czy+ Warszaw# z Zagø#biem w#glowym i 
przeznaczona miaøa by+ wyø$cznie do prze-
wozu towar'w. Trzeba przyzna+, "e projekt 
budowy 254-kilometrowej linii kolejowej byø 
przedsi#wzi#ciem bardzo &miaøym i trafnym, 
rozpoczynaj$cym epok# burzliwego rozwoju 
transportu kolejowego. Dowodem tego jest 
fakt, "e dzi& ¹Droga Warszawsko-Wiede!skaº, 
czyli po prostu linia Warszawa ± Katowice na-
le"y do najpowa"niejszych i najsilniej obci$-
"onych magistrali w naszym kraju.
 Projektantami pierwszej linii kolejowej w 
Polsce byli: Stanisøaw Wysocki (naczelny in"y-
nier Banku Polskiego) oraz in". Urba!ski, kt'-
rzy opracowali dwa warianty trasy linii. 
 Do realizacji wybrano projekt Stanisøawa 
Wysockiego, kt'ry zostaø potem naczelnym 
in"ynierem budowy.
 W tym samym czasie na terenie zaboru 
pruskiego, doceniaj$c znaczenie budowy 
linii kolejowej, spoøecze!stwo Wielkopolski 
pod przewodnictwem marszaøka Sejmu Pro-
wincjonalnego Stanisøawa Poni!skiego, ju" 
w roku 1842 zamierzaøo podj$+ - pomimo 
oporu wøadz ± inicjatyw# budowy kolei w 
pozna!skim.
 Wszystko to &wiadczyøo, "e transport kole-
jowy na ziemiach Polski znalazø zrozumienie 
i poparcie spoøecze!stwa. Przykøadem byøa 
postawa wybitnego przemysøowca i bankiera 
warszawskiego Leopolda Kronenberga, kt'-
ry odbiera z r$k kapitaøo niemieckiego kolej 
warszawsko-wiede!sk$ i przekazuje j$ Pola-
kom.
 Ta atmosfera na pewno wpøyn#øa na fakt, 
"e wøa&nie nar'd polski wydaø tylu wybitnych 
budowniczych linii kolejowych.
 Wybitn$ postaci$ byø Ernest Malinowski, 
kt'ry byø r'wnie" inicjatorem budowy kolei, 
tylko, "e w Peru. Qycie jego mo"e by+ tema-
tem ® lmu przygodowego. Jako møody chøo-
piec wraz z ojcem i dwoma bra+mi bierze 
udziaø w Powstaniu Listopadowym. Walczy 
w søynnym Czwartym Puøku Piechoty pod 
Olszynk$ Grochowsk$. Po powstaniu wraz z 
caø$ rodzin$ emigruje do Francji, gdzie ko!-
czy z wyr'"nieniem søynn$ parysk$ Szkoø# 
Dr'g i Most'w. Kolejnictwo jest w tych latach 
dziedzin$ møod$, ale i atrakcyjn$. W okresie 
Wiosny Lud'w Malinowski walczy w Badenii 
o wolno&+ lud'w.
 W roku 1851 republika Peru, kt'ra niedaw-
no uzyskaøa niepodlegøo&+, szuka zdolnego, 
do&wiadczonego in"yniera budowy kolei, 
dr'g i most'w. Wyb'r pada na Ernesta Ma-
linowskiego, przed kt'rym otwiera si# ¹wielka 
przygodaº. W Limie ± stolicy Peru ± Malinow-
ski otrzymuje zadanie zbadania stanu dr'g i 
most'w, co pozwala mu na poznanie kraju i 
ludzi. Gø'wnym bogactwem Peru jest w tym 
czasie naturalny naw'z fosforowy ± guano, 
jednak brak nowoczesnego transportu ha-
muje wzrost eksportu. W ci$gu pierwszych 
dziesi#ciu lat projektuje i buduje drogi, mosty 
oraz linie kolejowe o stosunkowo niewielkim 
znaczeniu i øatwe technicznie.
 W roku 18=2 Malinowski w czasie døu"szej 
podr'"y w gø$b kraju wpada na pomysø bu-
dowy najwy"szej kolei &wiata ± przez Andy. 
Linia ta ma poø$czy+ bogat$ prowincj# Mon-
tani#, le"$c$ po wschodniej stronie g'r, a nie 
posiadaj$cej "adnego poø$czenia z reszt$ kra-

ju ± z portem Callao i ze stolic$ Lim$.
 Pomysø przekroczenia pasma g'rskiego o 
wysoko&ci si#gaj$cej 7 000 metr'w wydaje 
si# nierealny. In"ynierowie angielscy, uwa"a-
ni za najwi#kszych specjalist'w w dziedzinie 
kolejowej, kt'rym dano projekt do przestu-
diowania uznali go za niewykonalny.
 Malinowski jednak przezwyci#"a op'r 
wøadz, w czym pomagaj$ mu Hiszpanie, kt'-
rzy postanowili odzyska+ siø$ utracon$ boga-
t$ koloni#. Ernest Malinowski przerzuca si# na 
sztuk# wojenn$ (w czym pomaga mu Polak, 
in"ynier, uczestnik powstania styczniowego 
Edward Habich), forty® kuje port Callao, w 
kt'rym maj$ l$dowa+ Hiszpanie. Awantura 
wojenna ko!czy si# kl#sk$  ̄oty hiszpa!skiej 
i sukcesem obu Polak'w, a Malinowski mo"e 
wr'ci+ do projektu linii kolejowej transandyj-
skiej. Przy opracowaniu projektu szczeg'øo-
wego wsp'øpracuj$ z nim r'wnie" in"ynie-
rowie Polacy, jak Wøadysøaw Kluger, Ksawery 
Wakulski, Wøadysøaw Folkierski, Aleksander 
Miecznikowski i wspomniany ju" Edward Ha-
bich.
 Døugo&+ projektowanej linii miaøa wy-
nosi+ 218 kilometr'w, a na trasie jej miano 
wybudowa+ 80 most'w, wiadukt'w i tune-
li. Najwi#kszym oczywi&cie problemem byøo 
wzniesienie linii kolejowej na wysoko&+ pra-
wie 5 000 metr'w. Przewidywane trudno&ci 
techniczne powodowaøy ostre dyskusje i 
sprzeciwy natury ju" tylko technicznej, kt're 
Malinowski obala, tak "e projekt jego zostaje 
przyj#ty.
 O trudno&ciach, jakie miaøa napotka+ bu-
dowa &wiadczy fakt, "e przy jej trasowaniu na 
pewnych odcinkach trzeba byøo u"ywa+ ha-
k'w, lin, czekan'w w celu przej&cia przyszøej 
trasy.
 W roku 1872 rozpocz#øa si# wøa&ciwa bu-
dowa i tu znowu Malinowski jako kierownik 
techniczny budowy wykazaø si# daleko id$c$ 
dalekowzroczno&ci$. Robotnicy otrzymy-
wali wysokie wynagrodzenie, zorganizowa-
no wy"ywienie i opiek# lekarsk$, co w tych 
czasach byøo du"$ nowo&ci$. Wyrobiøo mu 
to opini# niebezpiecznego ¹radykaøaº, kt'ry 
demoralizuje robotnik'w. Dzi#ki temu jed-
nak, pomimo ci#"kich warunk'w budowy 
(&nie"ne zamiecie, lawiny, obsuwanie si# skaø, 
rozrzedzone powietrze itp.) odcinek Callao ± 
Lima ± Oroyo, a wi#c najtrudniejszy odcinek 
zostaø wykonany w ci$gu = lat. W toku budo-
wy wykonano 50 wysokich most'w (niekt're 
z nich miaøy ® lary 50 ± 70 metrowe, co byøo 
w tym czasie rekordowe), 35 tuneli o ø$cznej 
døugo&ci = kilometr'w, a samo przekroczenie 
szczyt'w And wymagaøo budowy tunelu na 
wysoko&ci 4 7=8 metr'w.
 Ernest Malinowski nie doka!cza swego 
dzieøa, poniewa" wypadki gospodarczo-po-
lityczne zmuszaj$ go jako ¹cudzoziemca zna-
nego ze swych niebezpiecznych przekona!º 
(opinia dyktatora Pieroli, kt'ry w tym czasie 
dochodzi do wøadzy w Peru) do przeniesienia 
si# do s$siedniego Ekwadoru.
 W Ekwadorze buduje drogi i koleje, a po 
upadku dyktatora Pieroli wraca do Peru, gdzie 
obejmuje stanowisko gø'wnego inspektora 
kolei. Na tym stanowisku pozostaje do ko!ca 
swego døugiego "ycia. Umiera w roku 1899.
 Ernest Malinowski byø bezsprzecznie naj-
wybitniejszym in"ynierem kolejowym drugiej 
poøowy XIX wieku. Problemy, kt're musiaø po-
kona+ w trakcie budowy linii transandyjskiej, 
jak niespotykane przedtem wzniesienie trasy 
456o, budowa tuneli i most'w w bardzo 
trudnych warunkach, wymagaøy tw'rczej 
pracy teoretycznej, kt'ra zostaøa zapisana na 
staøe w dziejach budowy kolei.

 W tym czasie na terenach byøego Kr'le-
stwa Kongresowego dziaøa in". Adam >wi#to-
chowski, co do kt'rego brak jest szerszych in-
formacji. W historii kolejnictwa zapisaø si# jako 
projektant pierwszej w Polsce pochylniowej 
stacji rozrz$dowej w èazach.
 >wi#tochowski projektuj$c stacj# èazy 
genialnie wykorzystaø wododziaø, uzyskuj$c 
przy bardzo maøych robotach ziemnych pro® l 
dla stacji pochylniowej.
 Osobn$ i bardzo znakomit$ histori# stano-
wi$ polscy absolwenci Instytutu In"ynier'w 
Komunikacji w Petersburgu. Instytut ten miaø 
w&r'd profesor'w Polak'w, jak generaø in"y-
nier Stanisøaw Kierbed;, søynny budowniczy 
pierwszych w Europie most'w stalowych, a 
tak"e jednej z linii kolejowych na terenie Ro-
sji, J'zef Gøuszy!ski, a w p';niejszych latach 
Feliks Jasi!ski, Stanisøaw Kunicki, Mieczysøaw 
Szystowski, Stefan Gaø#zowski, Albert Cze-
czot i inni.
 Aleksander Wasiuty!ski urodziø si# w 1859 
roku i sam r'wnie" uko!czyø w roku 1884 In-
stytut In"ynier'w Komunikacji w Petersbur-
gu. W pierwszym okresie swojej dziaøalno&ci 
byø in"ynierem budowy drogi "elaznej èuni-
niecko-Homelskiej i Siedlecko-Maøki!skiej. 
P';niej zaczyna pracowa+ na Kolei Warszaw-
sko-Wiede!skiej, prowadz$c r'wnolegle ba-
dania naukowe z dziedziny hydrotechniki i 
budowy nawierzchni kolejowej. W roku 1898 
zorganizowaø na Kolei Warszawsko-Wiede!-
skiej stacj# do&wiadczaln$ nad budow$ na-
wierzchni, a rok p';niej broni w Instytucie 
In"ynier'w Komunikacji rozprawy na temat 
¹Obserwacje nad odksztaøceniami spr#"y-
stymi toru kolejowegoº. Otrzymuje stopie! 
naukowy adiunkta Instytutu ± doktora nauk 
in"ynierskich. W uznaniu zasøug na polu na-
ukowym odznaczony zostaø m. in. W 1900 
roku Zøotym Medalem na wystawie w Pary"u 
za metody bada! nad torem kolejowym. Od 
1901 roku zaczyna wykøada+ w Instytucie Po-
litechnicznym Warszawskim.
 Aleksander Wasiuty!ski deklaruje si# r'w-
nie" jako patriota i spoøecznik. W okresie walk 
møodzie"y akademickiej o prawa narodowe 
(1905-190=) broni tych praw w Radzie Insty-
tutu, domagaj$c si# prowadzenia wykøad'w 
w j#zyku polskim.
 Po odzyskaniu niepodlegøo&ci po I wojnie 
&wiatowej Aleksander Wasiuty!ski opr'cz 
pracy dydaktycznej na Politechnice Warszaw-
skiej dziaøa jako Przewodnicz$cy Komisji do 
Spraw Przebudowy W#zøa Kolejowego War-
szawskiego ± projektuje w#zeø warszawski.
 Cofaj$c si# jeszcze do XIX wieku nale"y 
wspomnie+ in"yniera Stanisøawa Rawicza Ko-
si!skiego døugoletniego kierownika budowy 
rozmaitych linii kolejowych, kt'ry wsøawiø si# 
budow$ najwi#kszego w tym czasie mostu 
sklepionego kamiennego o rozpi#to&ci =5 
metr'w i 28 metrowej wysoko&ci. Most ten 
byø wybudowany na terenach byøego zaboru 
austriackiego na rzece Prut niedaleko Jarem-
cza.
 Do bardziej znanych absolwent'w In-
stytutu zalicza si# r'wnie" in"yniera Juliana 
Eberhardta. Zdobyø on du"a praktyk# przy 
budowie kolei na terenie Rosji, uczestnicz$c 
mi#dzy innymi w rozbudowie drogi "ela-
znej Usuryjskiej. Praktyk# t# wykorzystaø po 
powrocie do kraju. W okresie przed I wojn$ 
&wiatow$ bierze udziaø w studiach nad bu-
dow$ drogi "elaznej Warszawsko-Kaliskiej, a 
nast#pnie studiuje i projektuje przebudow# 
w#zøa warszawskiego. W okresie powstania 
Pa!stwa Polskiego Julian Eberhardt zajmuje 
si# organizowaniem resortu komunikacji, kt'-
rym przez pewien czas kieruje.
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 W okresie mi#dzywojennym w historii ko-
lei polskich zapisaø si# mi#dzy innymi profe-
sor Roman Podoski, pionier elektry® kacji kolei 
w Polsce ± przede wszystkim elektry® kator 
W#zøa Warszawskiego.
 Wielu pracownik'w PKP pami#ta in"ynie-
ra Ignacego Ciszewskiego, pracuj$cego o® ar-
nie a" do samej &mierci przy budowie W#zøa 
Warszawskiego, a szczeg'lnie przy mo&cie i 
tunelu linii &rednicowej.
 Wybitn$ postaci$ kolejnictwa byø in". J'zef 
Nowku!ski "yj$cy w latach 18=8 ± 1952.
 Nowku!ski rozpocz$ø studia w roku 1890 
na Wydziale ® zyko-matematycznym Uni-
wersytetu Petersburskiego, sk$d wydalono 
go za zbyt liberalne pogl$dy. Przenosi si# na 
Uniwersytet Kijowski, kt'ry ko!czy z tytuøem 
kandydata nauk matematycznych. Nast#pnie 
podejmuje studia w Petersburskim Instytu-
cie Technologicznym, sk$d przechodzi do 
Instytutu In"ynier'w Komunikacji. Jako wy-
soko ceniony fachowiec do roku 1912 bierze 
udziaø w opracowywaniu projekt'w, wzgl#d-
nie budowie linii kolejowych na terenie Rosji, 
a w Polsce buduje lini# Cz#stochowa ± Zdu!-
ska Wola i è'd; ± Wierusz'w.
 Jest cenionym fachowcem na terenie no-
wopowstaøej Republiki Radzieckiej, gdzie stoi 
na czele zarz$du budowy kolei Zwi$zku Ra-
dzieckiego.
 W roku 1923 wraca do kraju, gdzie buduje 
pierwsz$ na wi#ksz$ skal# lini# kolejow$ Kale-
ty ± Podzamcze.
 Najbardziej J'zef Nowku!ski zapisaø si# w 
historii kolei polskich budow$ najdøu"szej linii 

kolejowej >l$sk ± Gdynia, czyli magistrali w#-
glowej.
 R'wnolegle z zasøugami na polu budowy 
kolei Nowku!ski zapisaø si# jako teoretyk 
i naukowiec.
 Budowa jednej z nowocze&niejszych 
przed wojn$ stacji rozrz$dowych w Gdyni 
wi$"e si# z jej projektantem mgr in". Zbignie-
wem Modli!skim.
  rozwoju kolei sko!czyøa si# i coraz trudniej 
znale;+ pole do popisu dla ludzi wybitnych 
pracuj$cych w resorcie komunikacji. 
 Pracownicy kolei zapisali si# r'wnie" 
chlubnie w historii walk naszego narodu o 
wolno&+.
 W okresie Powstania Styczniowego kole-
jarska organizacja powsta!cza odegraøa ± jak 
stwierdzaj$ 'wczesne dokumenty rosyjskie 
± bardzo du"$ rol# w zaopatrywaniu oddzia-
ø'w powsta!czych oraz w utrzymaniu ø$cz-
no&ci mi#dzy nimi.
 Trwale w historii powstania zapisaø si# in-
"ynier Witold Marczewski, naczelnik wydziaøu 
technicznego kolei warszawsko-wiede!skiej, 
zajmuj$cy jedno z czoøowych stanowisk jesz-
cze przed wybuchem powstania w Central-
nym Komitecie narodowym. Marczewski zo-
staø aresztowany i zesøany na Syberi#.
 Drug$ postaci$ zwi$zan$ z powstaniem i 
po&rednio z kolej$ byøa Karolina Kraszewska, 
"ona konduktora kolejowego. Pracowaøa 
ona przy odbijaniu i ekspediowaniu tajnego 
pisma Centralnego Komitetu Narodowego. 
Zostaøa aresztowana podczas rewizji w tajnej 
drukarni i swoj$ odwa"n$ postaw$ w &ledz-

twie i przed s$dem zyskaøa szacunek zabor-
c'w.
 Pi#kn$ postaw$ zapisali si# r'wnie" ko-
lejarze w okresie przejmowania kolei z r$k 
zaborc'w w roku 1918, wyst#puj$c czyn-
nie przeciwko oporowi ± przede wszystkim 
Niemc'w.
 W okresie powsta! &l$skich ogromne za-
søugi ponie&li kolejarze w walce o utrzymanie 
ruchu kolejowego w celu dowozu amunicji 
i "ywno&ci dla wojsk powsta!czych. Dzia-
øalno&+ kolejarzy przejawiaøa si# r'wnie" w 
walce zbrojnej, czego wyrazem byøy liczne 
poci$gi pancerne, a mi#dzy innymi poci$g 
pancerny pod nazw$ ¹>l$skº.
 Znany nam jest dobrze udziaø kolejarzy w 
ruchu oporu w okresie okupacji hitlerowskiej. 
Stworzyli konspiracyjn$ administracj# kole-
jow$ oraz prowadzili powa"n$ w skutkach 
akcj# sabota"ow$. Przykøadem dziaøalno&ci 
dywersyjnej pracownik'w PKP byøa m.in. wa-
gonownia Groch'w, gdzie jej byøy naczelnik 
in". Bolesøaw Jarmu"y!ski i tapicer Nowosiel-
ski, zakøadaj$c bomby zegarowe wysadzali 
poci$gi jad$ce na zach'd.
 Jedn$ z pierwszych o® ar okupacji hitle-
rowskiej byø wybitny pracownik kolei okresu 
mi#dzywojennego in". Stanisøaw øaguna ± za-
strzelony w Palmirach.
 Min#øo prawie 150 lat od powstania 
pierwszej linii kolejowej, ale brak jest historii 
jej powstawania i rozwoju. Wynika to z pozor-
nie maøej atrakcyjno&ci tematu. C'" ± wojny 
s$ ciekawsze.
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