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Ramowa oferta dla „Sponsora strategicznego” 

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

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

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

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

Podstawowe informacje dla Autorów artykułów

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

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie 

się do poniższych wymagań dotyczących nadsyłanego materiału:

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

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

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

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

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

Artykuły wnoszące wkład naukowy w dyscyplinę inżynieria lądowa i transport podle-

gają procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala 
zaliczyć je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzględnić w ewaluacji 
jakości działalności naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzględnianych punktów 
w ewaluacji osiągnięć naukowych wynosi 5.

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

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

Na stronie internetowej czasopisma dostępne są pełne wersje artykułów oraz stresz-
czenia w języku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. Pod ko-
niec 2018 roku „Przegląd Komunikacyjny” rozpoczął indeksowanie artykułów angiel-
skich z użyciem numerów cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega się o partycypowanie 
w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w międzynarodowej baza DOAJ https://doaj.org/.

Artykuły publikowane w „Przeglądzie Komunikacyjnym” dzieli się na: „wnoszące wkład naukowy w dziedzinę transportu i infrastruktury transportu” oraz 

„pozostałe”. Prosimy Autorów o deklarację (w zgłoszeniu), do której grupy zaliczyć ich prace.

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

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

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny 5 numer Przeglądu Komunikacyjnego. Jest on poświęcony wybranym elementom 
infrastruktury transportu szynowego.  W pierwszym artykule Autor omawia zagadnienia związane z ko-
rozją elektrochemiczną szyn na szlaku kolejowym zelektry# kowanym prądem stałym. Podaje warunki w 
jakich może dochodzić do korozji szyn ilustrując przykładami ze szlaków kolejowych. Faktycznie na szlaku 
w systemie kolei zelektry# kowanej prądem stałym korozja szyn może wystąpić jedynie w niekorzystnych 
warunkach permanentnego występowania wody pod stopką szyny. Procesy  korozyjne przy ciągłym wy-
stępowaniu wilgoci mają charakter zmienny (oddziaływania prądu zmiennego) co wywołane jest prze-
mieszczaniem się i lokalnym poborem prądu trakcyjnego przez pojazdy na szlaku.

Kolejny artykuł przedstawia podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy 
Shift2Rail, ze szczególnym uwzględnieniem zagadnienia dostępności podróżnych do pociągów z pero-
nów. Dworce kolejowe w dużych aglomeracjach stały się centrami działalności handlowej, usługowej 
i społecznej. W związku z tym pojawiają się problemy związane z zatłoczeniem, brakiem komfortu dla 
pasażerów oraz koniecznością zapewnienia bezpieczeństwa w sytuacjach kryzysowych. Natomiast w 
przypadku dworców kolejowych na małych stacjach problemem jest zapewnienie przestrzeni niezbędnej 
do obsługi podróżnych oraz przestrzeni na cele komercyjne, a także zagospodarowanie przestrzeni wokół 
dworca. Celem projektu IN2STEMPO jest optymalizacja zarządzania dworcami  poprzez tworzenie efek-
tywnych kosztowo rozwiązań i rozwój technologii. Ma on również na celu poprawę świadczeń klientów 
na stacjach i świadczenie lepszych usług, co w efekcie ma doprowadzić do zwiększenia liczby klientów 
kolei. 

Dążenie do podnoszenia bezpieczeństwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz 
wszystkich podmiotów kolejowych. Jednym z obszarów tego bezpieczeństwa jest zarządzanie ryzykiem 
w związku z wprowadzanymi do systemu kolejowego zmianami. Do tego zobligowany jest każdy pod-
miot działający na rynku kolejowym. W kolejnym  artykule został omówiony proces zarządzania ryzykiem 
przeprowadzany przez Wnioskodawcę – począwszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analizę ryzyka, 
do przekazania dokumentów do jednostki inspekcyjnej (oceniającej) w celu dokonania przez nią nieza-
leżnej oceny prawidłowości przeprowadzonego przez Wnioskodawcę zarządzania ryzykiem. W końcowej 
części numerze publikacja prawna dotycząca ochrony sygnalistów transportu i infrastruktury transporto-
wej oraz dyskusja na temat transportu kolejowego w Polsce.

Życzę naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny
Prof. Antoni Szydło
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Infrastruktura transportu szynowego

Wstęp

Zelektryfi kowany szlak kolejowy cha-

rakteryzuje się tym, że nad szynami 

toru zawieszony jest przewód jezdny. 

Stanowi on sieć górną zasilającą po-

jazd w energię elektryczną. Przewód 

jezdny nad torami szlaku zawieszo-

ny jest zygzakiem, aby powierzchnia 

styku odbieraka prądu zużywała się 

równomiernie na całej jego czynnej 

długości i szerokości. Do podwiesza-

nia przewodu służą słupy trakcyjne 

ustawiane na zewnątrz torów w li-

niach dwutorowych. Przewód pod-

wieszany jest w zmiennej odległości 

od kolejnych słupów na wysięgnikach 

wystających na odpowiednich wyso-

kościach ze słupów co zapewnia wy-

maganą wysokość nad główką szyny 

oraz układ zygzaka nad torami. Dodat-

kowo, aby uzyskać stabilne położenie 

przewodu i spokojną pracę zestyku 

ślizgowego niezależnie od warunków 

temperatury powietrza stosowane 

są odciążniki/napinacze przewodu 

zawieszone co pewną liczbę słupów 

zależnie od profi lu trasy. Zarówno 

miejsca podtrzymywania przewodu 

jak i jego naciągania musza spełniać 

wymagania izolacji elektrycznej. 

 W przestrzeni pomiędzy slupami 

trakcyjnymi izolację zapewnia po-

wietrze – wysokość zawieszenia nad 

ziemią. Generalnie na szlaku kolejo-

wym co ok. 20 km występują izolato-

ry sekcyjne – przerwy w metalicznej 

ciągłości przewodu jezdnego. Po obu 

stronach tego izolatora przyłączane 

są poprzez odłączniki kable zasilające 

wychodzące z podstacji trakcyjnej. 

W liniach dwutorowych każdy prze-

wód jezdny nad torami ma swój izo-

lator sekcyjny i przyłącza kablowe z 

tej samej podstacji. Po obu stronach 

tego przyłącza znajdują się sąsiednie 

podstacje, umożliwiając indywidu-

alne zasilanie dwustronne każdego 

z tych ok. 20 km odcinków. Podział 

ten zapewnia możliwość zastosowa-

nia selektywnych zabezpieczeń po-

szczególnych odcinków sieci górnej 

oraz dokonywania przeglądów lub 

napraw wydzielanych z eksploatacji i 

Streszczenie: W artykule opisano budowę zelektryfi kowanego prądem stałym szlaku kolejowego. Zwrócono uwagę izolowanie elementów 

wiodących prąd trakcyjny w sieci zasilającej i powrotnej oraz na różnicę znaczenia tych izolacji. Podano przyczyny występowania prądów 

błądzących i ich charakter w dowolnym przekroju poprzecznym torowiska na szlaku. Wykazano warunki konieczne do ujawnianie się pro-

cesów elektrochemicznych na szynach torów szlakowych. Wykazano, że lokalnie na szlaku występują procesy galwanizacyjne – nakładania 

jonów elektrolitu glebowego na powierzchnię szyn i korozji elektrochemicznej – ubytku materiału szyn. Przy ruchu zelektryfi kowanych 

pociągów na szlaku niezbędna jest wilgoć i styk szyn ze słabo odwodnionym podparciem stopki lub z tłuczniem – podsypką torowiska.

Słowa kluczowe: Zelektry� kowany szlak kolejowy; Prądy błądzące; Korozja elektrochemiczna

Abstract: The article describes the construction of a railway line electrifi ed with direct current. Attention is paid to the isolation of the ele-

ments leading to the traction current in the supply and return network, and to the diff erence in signifi cance of these insulations. The reasons 

for the occurrence of stray currents and their nature in any cross-section of the track on the trail are given. The necessary conditions for the 

disclosure of electrochemical processes on the rails of the track tracks were shown. It has been shown that the galvanization processes oc-

cur locally on the trail - the application of soil electrolyte ions on the surface of the rails and electrochemical corrosion - the loss of the rails 

material. During the movement of electrifi ed trains on the route, moisture is necessary and the contact of the rails with the poorly drained 

support of the foot or with the ballast - track ballast.

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

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

Józef Dąbrowski

Sieć Badawcza Łukasiewicz – Instytut 

Elektrotechniki, Warszawa

jozef.dabrowski@iel.lukasiewicz.gov.pl

Ewentualna korozja elektrochemiczna szyn 
na szlaku kolejowym zelektry" kowanym 
prądem stałym
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Infrastruktura transportu szynowego

odłączanych od napięcia trakcyjnego 

odcinków. W podstacjach kolejowych 

jest przetwarzana energia elektrycz-

na prądu przemiennego z krajowego 

systemu elektroenergetycznego, na 

energię prądu stałego o nominalnym 

napięciu 3 kV. Do tej przemiany zasto-

sowany jest zespół trój uzwojeniowe-

go transformatora prostownikowego 

z odpowiednio dobranym diodowym 

prostownikiem 6 lub 12-to pulsowym. 

Na PKP plus prostownika wyprowa-

dzany jest na sieć górną poprzez 

rozdzielnię prądu stałego, zaś minus 

przyłączany do szyn przez szafę kabli 

powrotnych. Dlatego na wysokości 

podstacji trakcyjnej kable przyłączo-

ne do szyn jezdnych torowiska zwane 

są powrotnymi. W Polsce torowiska 

kolejowe na szlakach są klasycznej 

budowy podsypkowej, gdzie szyny 

przytwierdzone do podkładów, które 

są zagłębiane w tłuczniu. W przypad-

ku torowisk izolację szyn od podtorza 

i dalej ziemi zapewniać powinno pod-

parcie i przytwierdzenie stopki szyny 

do podkładu. Pomiędzy podkładami 

materiał szyny nie powinien dotykać 

kamieni tłucznia.

Systemy SRK i układ zasilania 

Masa składów kolejowych i ich pręd-

kości jazdy przy relatywnie małych 

współczynnikach tarcia obręczy kół 

o główkę szyn przyczyniają się do 

długich dróg hamowania. Z tego po-

wodu w celu zapewnienia bezpie-

czeństwa jazdy składów kolejowych 

organizuje się ich przemieszczanie 

na szlaku z odpowiednim odstępem 

pomiędzy pociągami jadącymi jed-

nym torem w danym kierunku. Służą 

do tego układy Sterowania Ruchem 

Kolejowym (Pociągów – na metrze w 

Warszawie). Ideą systemów SRK jest 

określania zajętości odcinka torów na 

którym znajduje się skład i sygnalizo-

wanie dopuszczenie do wjazdu na 

dany odcinek kolejnego składu. Prze-

mieszczanie się po torach pociągu po-

winno powodować zajmowanie ko-

lejnego odcinka toru i uwalnianie od 

zajętości odcinka z którego pociąg zje-

chał. Pomiędzy dwoma zajętymi od-

cinkami toru przez dwa różne pociągi 

w danym kierunku powinien znajdo-

wać się minimum jeden odcinek wol-

ny od pociągu, przy czym sygnalizacja 

SRK powinna zapewnić uruchamianie 

systemu hamowania pociągu. Aby za-

pewnić przepustowość i bezpieczeń-

stwo ruchu SRK nie jest jedynym sys-

temem uruchamiającym hamowanie 

pociągu. System SRK w początkowej 

fazie rozwoju wykorzystywały szyny 

danego toru w sposób pokazany na 

rysunku 1.

 Zastosowanie w obwodach toro-

wych zasilacza i odbiornika w sek-

cjonowanych złączem izolującym 

odcinkach szyn zapewnia informację 

o stanie każdego odcinka obwodu 

torowego. W praktyce występowały 

trzy rozwiązania  a) – izolacji jednoto-

kowej oraz b) – izolacji dwutokowej 

z jednotokowym przepływem prądu 

trakcyjnego c) – izolacja dwutokowa 

z dwutokowym przepływem prądu 

trakcyjnego. W każdym z tych rozwią-

zań osie pociągu znajdującego się nad 

obwodem torowym zwierają w przy-

padkach a i b wzdłużnie i poprzecznie 

zaś w przypadku c poprzecznie złącza 

izolujące zmieniając tym samym ob-

ciążenie źródeł i energię dostarczaną 

do odbiorników w tym obwodzie to-

rowym. Jeżeli odbiornikiem jest cewka 

przekaźnika z obwodem ferromagne-

tycznym elektromagnesu, to zmiana 

dostarczanej ze źródła energii powo-

duje zmianę energii w cewce i przy 

odpowiednio dobranych parametrach 

całego obwodu torowego względem 

cewki przekaźnika następuje zmia-

na położenia zwory elektromagnesu 

i mechanicznie z nią sprzęgniętych 

roboczych styków przekaźnika. Styki 

tego przekaźnika pracują w innych 

separowanych elektrycznie od sieci 

trakcyjnej obwodach elektrycznych 

służących sygnalizacji, sterowaniu lub 

wizualizacji i zmieniają ich stan pracy 

z chwilą najeżdżania pociągu na sepa-

rowany odcinek torowy lub też zjazdu 

z tego odcinka, któremu odpowiada 

dany odbiornik – przekaźnik.

 Na PKP następuje wymiana syste-

mu SRK z rys.1c na liczniki osi. Zamiast 

pary dławików torowych i złączy izo-

lujących w obu szynach montuje się 

do szyny urządzenie zwane licznikiem 

osi. Każdy najazd obręczy koła nad 

licznik uruchamia w liczniku sekwen-

1. Uproszczone schematy obwodów torowych

Oznaczenia:  a) izolacja jednotokowa, jednotokowy przepływ prądu trakcyjnego, b) izolacja dwuto-

kowa, jednotokowy przepływ prądu trakcyjnego, c) izolacja dwutokowa, dwutokowy przepływ prądu 

trakcyjnego, Z – zasilacz, O – odbiornik, ZI – złącze izolowane, IO – odcinek izolowany, DT – dławik 

torowy, iS – prąd sygnałowy, iT – prąd trakcyjny.
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cję sygnałów z których można określić 
liniową prędkość przemieszczania się 
obręczy koła nad licznikiem, kierunek 
i co najistotniejsze jedną oś. Ilość tych 
osi wjeżdżająca na licznik musi się zga-
dzać z liczbą na poprzednim liczniku, 
a po przejechania odcinka na następ-
nym liczniku. W ten sposób paczka 
osi odpowiadająca danemu składowi 
przemieszcza się po torze zajmując i 
zwalniając kolejne odcinki. Pomiędzy 
poszczególnymi paczkami musi być 
dopuszczalna sekwencja czasowa 
przerwy zależnej także od prędkości 
przemieszczania się tych składów. 

Uwagi o torowisku

Budowa podtorza i zastosowanie 
szyn o określonej wadze jednostko-
wej mają zapewnić trwałość torowi-
ska przy dopuszczalnych naciskach 
na oś pojazdów kolejowych. Wybór 
typu szyny determinuje jednostkową 
rezystancję wzdłużną wynikającą z 
zastosowania żelaza na szyny. Czym 
cięższa szyna tym rezystancja jest 
mniejsza. Zastosowanie SRK w postaci 
obwodów torowych z rys. 1 w każdym 
przypadku zwiększa wypadkową rezy-
stancję wzdłużną toru, ponieważ lin-
ki łączące cewki dławików torowych 
oraz połączenie środków tych cewek 
też charakteryzują się rezystancjami. 
Dodatkowo pojawiają się styki ma-
teriałów linek i szyn, które także po-
wodują, że wypadkowa rezystancja 
wzdłużna torowiska wzrasta. Obwody 
torowe w swoisty sposób zapewniają 
diagnostykę pęknięć szyn i ubytków 
łączników szynowych wzdłużnych w 
czasach mechanicznego łączenia od-
cinków szyn łupkami stalowymi. W 
przypadku liczników osi w torowisku 
nie następuje zwiększenie rezystan-
cji torowiska, ale brak już diagnostyki 
pęknięć w szynach wynikającej z na-
łożonego prądu przemiennego, na-
tomiast to rozwiązania SRK pozwala 
na stosowanie zalecanych łączników 
międzyszynowych oraz międzytoko-
wych/międzytorowych w normie [1], 
a w normie [2] tylko wspominanych 
jako łącznik, który może ograniczać 
oddziaływanie prądów błądzących 
z trakcji szynowej zelektryfi kowanej 

prądem stałym. Dzięki temu przy licz-
nikach osi można uzyskać dodatkowe 
zmniejszenie rezystancji sieci powrot-
nej.
 Współczesne torowiska zelektryfi -
kowane prądem stałym w celu ogra-
niczenia prądów błądzących powin-
ny spełniać wymagania normy [2] w 
zakresie jednostkowej konduktancji 
przejścia szyny-ziemia pojedynczego 
toru. Konduktancja jest odwrotnością 
rezystancji. W polskiej nomenklaturze 
technicznej stosowano pojęcie rezy-
stancji przejścia szyny ziemia. Norma 
[2] rozróżnia tylko dwa rodzaje toro-
wiska – budowy otwartej – mamy 
do czynienia wtedy gdy widoczne są 
całe szyny oraz konstrukcje zastoso-
wanego przytwierdzenia do podłoża 
(podkładu lub płyty betonowej). Drugi 
typ torowiska to budowy zamkniętej 
– widoczna jest jedynie powierzch-
nia toczna główki szyny. Rozwiązanie 
to występuje na każdym przejeździe 
przez torowisko czyli skrzyżowaniu 
drogi szynowej z jezdnią/szosą/dro-
ga pojazdów ogumionych. Norma [2] 
wymaga, aby torowisko otwarte cha-
rakteryzowało się jednostkową kon-
duktancja przejścia szyny ziemia nie 
większą niż 0,5 S/km (tj. rezystancją 
nie mniejszą niż 2 Ωkm), natomiast to-
rowisko zamknięte konduktancją nie 
większą niż 2,5 S/km ( tj. rezystancją 
nie mniejszą niż 0,4 Ωkm) Nowelizacja 
normy [2] z 2011 r uzupełnia jeszcze te 
wymagania wartością potencjału szyn 
względem ziemi dla torowisk odpo-
wiednio 5 V dla budowy otwartej i 1 
V dla budowy zamkniętej torowiska. 
Można odczytywać to jako pokłon w 
stronę wymagań normy [1]. 
 W przypadku polskiej normy [1] 
ograniczanie oddziaływania prądów 
błądzących odbywało się na poziomie 
projektu, gdzie dla przyjmowanego 
rozkładu jazdy, charakterystyk tabo-
ru przewidywanego do jazdy po tym 
odcinku wyznaczano zapotrzebowa-
nie na moc podstacji trakcyjnej i przy 
założeniu napięcia biegu jałowego w 
systemie trakcyjnym określano prąd 
trakcyjny, co przy znajomości wyty-
powanych szyn pozwala wyliczyć 
spadki w szynach torowiska przy do-
datkowym założeniu, że nastąpiło już 

15% zużycie przekroju poprzecznego 
szyny, a zatem rezystancja jednost-
kowa nowej szyny wzrosła o te 15 %. 
Wypadkowo średni spadek napięcia w 
szynach odcinka wybiegowego jakim 
jest szlak kolejowy wynosić do 10 V.

Mechanizm powstawania prądów 

błądzących

Źródłem powstawania prądów błą-
dzących jest spadek napięcia w szy-
nach torowiska. Prąd w szynach w 
miejscu położenia pojazdu jest równy 
prądowi pobieranemu z przewodu 
jezdnego przez odbierak. Przy dwu-
stronnym zasilaniu pobór prądu przez 
pojazd rozłożony jest proporcjonalnie 
do rezystancji pomiędzy pojazdem, a 
tymi podstacjami. Ze względów eko-
nomicznych dobierane są dostępne 
katalogowo przekroje zastosowanych 
kabli powrotnych i zasilających oraz 
przewodu jezdnego. Ciężar jednost-
kowy związany jest podobnie jak w 
przypadku szyn z jednostkową rezy-
stancją przewodu jezdnego, ale ma 
istotny  wpływ na konstrukcję oraz 
posadowienie słupa oraz armaturę 
do zawieszenia tego przewodu. Izo-
lowanie sieci górnej wynika z dwóch 
przesłanek, upływ prądu z sieci jezd-
nej pojawia się bezpośrednio po po-
daniu napięcia trakcyjnego na sieć i 
jest stratą energii podobnie jak spadki 
napięcia w sieci pojawiające się pod-
czas przepływu prądu trakcyjnego. 
Drugą przesłanką jest bezpieczeństwo 
porażeniowe osób postronnych i ob-
sługi technicznej system trakcyjnego. 
W celu zwiększenia tego bezpieczeń-
stwa słupy trakcji kolejowej były indy-
widualnie uszyniane. Fundament każ-
dego słupa stanowi naturalny uziom. 
Z doświadczeń pomiarowych rezy-
stancje uziomów słupów trakcyjnych 
zainstalowanych na sieci tramwajowej 
w Warszawie mieściła się w granicach 
od ułamka do prawie 200 Ω. Przy indy-
widualnym uszynianiu słupów do sie-
ci powrotnej zmniejszano wypadko-
wy izolację szyn od ziemi zewnętrznej. 
Każdy słup zależnie od jego rezystan-
cji uziemienia wprowadzał lokalne 
zwiększenie upływności zewnętrznej 
szyny toru tym większe im mniejszą 
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wykazywał rezystancję uziomu. Obec-
nie na kolejowych sieciach stosuje się 
usznianie grupowe z wykorzystaniem 
niskonapięciowych ograniczników. To 
rozwiązanie przyczynia się do zmniej-
szania upływności torowiska w czasie 
normalnej pracy. Na sieci powrotnej 
pojawia się napięcie względem ziemi 
z chwilą poboru energii przez pojazd 
znajdujący się na szynach danego od-
cinka sieci. Pełne metaliczne połącze-
nia szyn w torowiskach przyczyniają 
się do ewentualnego wynoszenia 
potencjału szyn na sąsiednie odcinki 
podłączone kablami powrotnymi do 
sąsiednich podstacji. Wynoszenie to 
jest tym większe im izolacja sąsied-
niego odcinka będzie mniejsza (jego 
upływność – konduktancja będzie 
większa).

Szacowanie prądów błądzących 

Prąd zasilający pojazd na szlaku w ka-
blach i przewodach zasilających oraz 
szynach i kablach powrotnych wywo-
łuje spadki napięć, które ze względów 
ekonomicznych w eksploatacji powin-
ny być ograniczane, ale w procesie 
inwestycyjnym czyli projektowo – bu-
dowlanym optymalizowane są koszty. 
W procesie inwestycyjnym przyjmuje 
się założenia, które  podczas projekto-
wania szlaku przekładają się na obcią-
żenie elektroenergetyczne, wynikają-
ce z profi lu trasy, zakładanego rozkłady 
jazdy i charakterystyk kursującego ta-

boru, a to umożliwia wyliczenie śred-
nio- dobowy, tygodniowy, miesięczny 
czy kwartalny lub roczny poboru ener-
gii. Stąd określa się zapotrzebowanie 
podstacji na moc podstacji. Zagadnie-
nie te są opisane w literaturze przed-
miotu [3]. W efekcie po wybudowaniu 
eksploatacja uzyskuje szlak najczęściej 
dwu torowy z kilkoma możliwościami 
przejazdu na sąsiedni tor, co ma umoż-
liwiać przeglądy i naprawy na odcinku 
i podstacjami trakcyjnymi rozmiesz-
czonymi co ok. 20 km zasilanych naj-
częściej z linii SN. W normalnym stanie 
pracy przewiduje się dwustronną pra-
cę podstacji na szlaku, dzięki czemu 
konstrukcja podstacji jest powtarzalna 
i typowa dla zasilania sieciowego. W 
stanie awaryjnym np. braku zasilania 
z sieci elektroenergetycznej jednej z 
podstacji konstrukcja rozdzielni prądu 
stałego umożliwia przejście tej pod-
stacji do pracy jako kabina sekcyjna, 
zapewniając tym samym nadal dwu-
stronne zasilanie, ale na wydłużonym 
odcinku. Na podstacjach dobrane są 
zabezpieczenia przed awariami na 
szlaku i w jego otoczeniu oraz na i w 
otoczeniu podstacji.
 Po ustaleniu powyższych para-
metrów można przystąpić do oceny 
spełnienia wymagań normy [1]. Ko-
rzystając z modelu linii długiej dla 
układu torowego [4] można wypro-
wadzić wzory na rozkład prądów w 
szynach, w ziemi i rozkład potencjału 
szyn względem ziemi przy założeniu 

jednorodności (stałości) parametrów 
elektrycznych sieci powrotnej czyli 
jednostkowej rezystancji toru rs i jed-
nostkowej konduktancji szyna -ziemia 
gs tego toru. Lokalne uziomy słupów 
trakcyjnych uśrednia się za odcinek, 
zwiększając ewentualnie przyjmowa-
ną jednostkową konduktancję przej-
ścia, albo przyjmując wartość wyma-
gana w normie [2]. Z oszacowanych 
średnich poboru energii dla danego 
okresu czasu wyznacza się okład prą-
dowy – czyli wartość prądu przypada-
jącą na odcinek zasilania wynikający z 
sieci górnej, rozłożona równomiernie 
[4]. Z reguły rozpatrywany jest odci-
nek równy połowie odległości pomię-
dzy podstacjami [4]. Jeżeli uwzględni 
się w przeliczeniach, że po przekro-
czeniu połowy odległości pomiędzy 
podstacjami  pracę przejmuje druga 
podstacja to przy stałych parametrach 
uzyskuje się wynik obliczeń pokazany 
na rys. 2. 
 Niezależnie od przyjmowanych 
wartości parametrów elektrycznych 
torowiska i jego długości oraz okładu 
prądu przebieg napięcia us wykazu-
je swoiście charakterystyczny kształt, 
przy punktach powrotnych jego war-
tości dodatnie są ekstremalne, a w po-
łowie odległości osiąga wartość ujem-
ną z reguły bezwzględnie większą niż 
wartości dodatnie. Wnioski z tego są 
następujące, że przeciętnie w okoli-
cach kabli powrotnych na szynach 
należy oczekiwać odmiennych zja-
wisk niż w okolicach połowy odcinka 
pomiędzy kablami powrotnymi (pod-
stacjami), jeżeli warunki posadowienia 
byłyby niezmienne, a pogodowe na 
tym odcinku jednakowe. 
 Zerowa wartość potencjału szyn 
względem ziemi przy obciążeniach 
okładem prądowym jest hiperbolicz-
ną funkcją elektrycznych parametrów 
torowiska oraz długości odcinków i 
nie wypada w połowach połówek od-
cinków. 

Badania laboratoryjne 

W pracy [5] autorzy opisali wyniki 
badań próbek stali w powłoce izola-
cyjnej, z których każda była jednako-
wo uszkodzona. Na rys. 3 pokazano 
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2. Przebiegi prądu w szynach (is), potencjału szyn (us) i prądu w ziemi dla odcinka o długości 2L 

obciążonego równomiernie na każdej połowie prądem io pomiędzy podstacją z lewej strony (kable 

powrotne w punkcie x=0) oraz podstacją z prawej strony (kable powrotne podłączone w punkcie 

x=20) Skala wielkości is oraz io pomniejszona pięciokrotnie
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układ laboratoryjny na którym widać, 
że podłączone do zasilacza DC próbki 
znajdowały się w dwóch naczyniach 
wypełnionych 3,5% roztworem soli 
kuchennej umieszczone jednakowo 
względem węglowego przewodu wy-
równawczego pomiędzy tymi naczy-
niami w identyczny sposób. 

 W podsumowaniu wyników przy 
różnych wartościach prądu przepusz-
czanego przez ten układ w czasie 30 
min pokazano rys. 4 z charakterystycz-
nymi skutkami przepływu prądu elek-
tronowego i jonowego z i do metalu. 
Stała polaryzacja źródła w czasie prób 
powoduje jednoznaczne uszkodzenia 

w postaci wżerów na anodzie i odspa-
jania izolacji od metalu na skutek osa-
dzania jonów elektrolitu na metalu.
 Porównując warunki pracy próbek 
oraz wyniki autorów pracy [5] należy 
zauważyć, że szyny na polskich szla-
kach kolejowych zagłębione w pod-
sypce tłuczniowej, która prawie nie 
dotyka do powierzchni metalu szyn 
mają warunki sprzyjające procesom 
korozyjnym jedynie w czasie opa-
dów atmosferycznych poczynając od 
mżawek, poprzez drobny i bardziej 
intensywny deszcz po ulewę i wystę-
powania mgieł lub punktu rosy. Utrzy-
mywaniu się wody (rozcieńczonego 
elektrolitu) na powierzchni szyny 
wzdłuż odcinka zasilania przeciwdzia-
łają zjawiska wywołane przemieszcza-
niem się powietrza nad szynami pod-
czas przejazdu pociągów jak również 
ciepło wydzielane w szynach od strat 
energii elektrycznej - (kwadratu prądu) 
w szynach oraz naprężeń mechanicz-
nych od nacisku osi pojazdów. Wilgoć 
jest się wstanie utrzymać pod stopką 
szyny oraz pomiędzy stopką szyny, 
a podkładką sprężystą pod tą szyną, 
ujawniając efekt pokazany na rys. 5 
– patrz fot.1. i 2. Jeżeli odcinek toru z 
teoretyczna strefą anodową znajdzie 
się w miejscach zacienionych np. w 
leśnej przecince z krótkotrwałym na-
słonecznieniem to pojawiają się wa-
runki do dłuższego utrzymywania wil-
goci w okolicach posadowienia szyny 
oraz pod stopką szyn. W okolicach 
punktów powrotnych o ile warunki 
występowania wilgoci będą trwały 
relatywnie długo to należy oczekiwać 
nakładania jonów elektrolitu na wil-
gotnych obszarach szyn.

Uwagi co do rzeczywistego 

oddziaływania prądów błądzących 

na korozję szyn 

Przejazdy składów przez odcinek 

zasilania.

W tabeli 1 zebrano czasy trwania prze-
jazdu przez odcinek pomiędzy pod-
stacjami trakcyjnymi na szlaku jeżeli 
prędkość średnia lub stała na tym od-
cinku wynosiła poziom od 60 do 200 
km/h.

3. Schematyczne urządzenie do obciążenia prądu bezpośredniego (DC) podczas testu elektroche-

micznego. WE - elektroda robocza; RE -0 elektroda odniesienia; CE - elektrody przeciw licznika; carbon 

rod – węglowa elektroda wyrównania potencjału.

4. Skutki przepływu prądu stałego przez uszkodzenia powłok izolacyjnych na elektrodach ze stali nie 

zależnie od gęstości prądu a1 ib1 wżer w anodowej elektrodzie, a2 i b2 osadzanie galwaniczne jonów 

elektrolitu i rozwarstwianie powłoki izolacyjnej na katodowej elektrodzie

Stała lub średnia prędkość 
składu na odcinku L w km/h

Czas przejazdu odcinka o długości L Średnia prędkość składu 
wyrażona w m/sw sekundach w minutach

60 1200 20,0 16,7

80 900 15,0 22,2

100 720 12,0 27,8

120 600 10,0 33,3

140 514,3 8,57 38,9

160 450 7,5 44,4

180 400 6,7 50,0

200 360 6,0 55,6

Tab. 1. Czasy trwania przejazdu przez odcinek pomiędzy podstacjami trakcyjnymi na szlaku
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 Po szlakach kolejowych w Polsce 
nadal poruszają się jeszcze w więk-
szości lokomotywy z klasycznym na-
pędem prądu stałego i opornikami 
rozruchowymi, których obciążenie na 
szlaku wyprowadza się zgodnie z re-
gułami podanymi w [6 i 7]. Czas prze-
jazdu odcinka dwustronnego zasila-
nia zależy od prędkości jazdy. Krótsze 
czasy przypadają na lżejsze pociągi 
pasażerskie i zespolone jednostki trak-
cyjne typu Dart czy Pendolino. Nowe i 
zmodernizowane Elektryczne Zespoły 
Trakcyjne podobniej jak wymienio-
ne jednostki mają zainstalowany już 
napęd asynchroniczny o liniowym 
narastaniu pobieranego prądu z sie-
ci w miarę zwiększania prędkości do 
znamionowych zainstalowanych w 
tych pojazdach silników. Na odcinku 
zasilania każdy ze składów zwłaszcza 
towarowych może się istotnie różnić 
zapotrzebowaniem na energię. Do-
datkowo wymagania bezpieczeństwa 
jazdy powodują przerwy w poborze 
energii z podstacji. Powoduje to, że 
wartości chwilowe prądu trakcyjnego 
na szlaku są wielokrotnie większe niż 

wynika to z obliczeń z wykorzysta-
niem okładu prądowego. Pobór prądu 
z podstacji zasilania dwustronnego 
nadal jest zależny od położenia wzglę-
dem tych podstacji pojazdu pobiera-
jącego prąd. 
 Dla wstępnego inżynierskiego sza-
cowania należy przyjąć, że na iden-
tycznych podstacjach są takie same 
warunki napięciowe co oznacza 
większy pobór prądu prądów z bliż-
szej postaci w proporcji wynikającej 
z rezystancji widzianych z „zacisków” 
pojazdu trakcyjnego w danej chwili. 
Przy jednorodności parametrów sie-
ci powrotnej i zasilającej ta proporcja 
sprowadza się do proporcji długości 
odcinków pomiędzy pociągiem, a 
podstacjami. Przy punktowej analizie 
wymuszenia prądowego pojazdu na 
odcinku przejście potencjału szyn us 
przez zero zawsze wypada w połowie 
odległości pomiędzy pojazdem a tymi 
podstacjami. 
 Analizując przemieszczanie się skła-

du w czasie po odcinku dwustron-
nego zasilania np. ze stałą wartością 
prądu okazuje się, że prąd w szynach 
w dowolnym przekroju poprzecznym 
będzie zmieniał znak przepływu, a 
czas trwania przepływu prądu w jed-
ną stronę jest funkcją prędkości prze-
mieszczania się pociągu i odległości 
tego przekroju od podstacji. W rozwa-
żaniach tych pominięto stany przej-
ściowe zmian wynikające z faktu re-
latywnie punktowego poboru prądu 
z przewodu jezdnego w porównaniu 
z wielopunktowym stykiem obręczy 
kół wszystkich osi pojazdu. Osie te są 
rozłożone na wózkach wzdłuż skła-
du o długościach nawet do kilkuset 
metrów. Do tego dochodzą zmiany 
obciążenia prądu pobieranego z sieci 
podczas rozruchu na skutek przełącze-
nia wartości rezystancji rozruchowych 
w klasycznym napędzie z silnikami 
prądu stałego, albo narastanie prą-
du sieci wraz ze wzrostem prędkości 
składu zgodnie z zadaną elektronicz-

 

Fot. 1 

 

Fot. 2 

5. Zdjęcia stopki i powierzchni bocznej szyn kolejowych S49 z 1986 roku 

zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce po lewej stronie zdjęcia 

widoczne korozyjne wżery do stykającego się z nią tłucznia oraz po prawej 

stronie wzmocniony wżerami odcisk podkładki podszynowej.

 !"#$%$

 !"#$&$

6. Zdjęcia stopek i powierzchni bocznych szyn kolejowych S49 z 1986 roku 

zrealizowane w styczniu 2020 roku. Na stopce szyny górnej - fot 3 – wżery 

korozyjne w stopce pomiędzy podkładkami zaś na fot. 4 – zdjęcie dolne 

wżery w stopce i w miejscu podparcia szyny do podkładki podszynowej 

na końcu odcinka szyny – łączenie szyn łupkami, a procesów korozyjnych 

w tych miejscach w zasadzie nie widać. Ostatni otwór w szyjce szyny po 

prawej stronie to miejsce skręcania kołka łącznika wzdłużnego szyn.
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nie charakterystyką procesu rozruchu 
pojazdu. Jest wręcz niemożliwym 
przypadek, aby na odcinku zasilania 
wszystkie składy przez połowę odcin-
ka zasilania przejeżdżały bez poboru 
prądu trakcyjnego w tym potrzeb 
własnych. Dlatego też za dowolnie 
długi okres obserwacji porównywalny 
z projektowymi średnimi dobowymi, 
tygodniowymi, miesięcznymi kwar-
talnymi czy rocznymi wypadkowy 
uśredniony rozkład potencjału wzdłuż 
odcinka zasilania będzie zbliżał się do 
pokazanego na rys. 2.. Faktycznie na 
szlaku w systemie kolei zelektryfi kowa-
nej prądem stałym korozja szyn może 
wystąpić jedynie w niekorzystnych 
warunkach permanentnego wystę-
powania wody pod stopką szyny. Pro-
cesy korozyjne przy ciągłym występo-
waniu wilgoci mają charakter zmienny 
(oddziaływania prądu zmiennego) co 
wywołane jest przemieszczaniem się i 
lokalnym poborem prądu trakcyjnego 

przez pojazdy na szlaku. W zmienno-
ści poboru prądu na odcinku zasilania 
szlaku kolejowego trudno wyznaczyić 
okresowość, a tym bardziej amplitudę 
zmian w czasie. Te czynniki powodują, 
że negatywne skutki w postaci wże-
rów w materiale szyn na torowiskach 
szlakowych budowy otwartej są mini-
malne, pomimo występowania więk-
szych prądów w ziemi czy większych 
potencjałów szyn w porównaniu do 
torowisk tramwajowych czy metra [4].  
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Wprowadzenie

Projekt "Innowacyjne rozwiązania w 
zakresie stacji, pomiaru energii i zasila-
nia" IN2STEMPO, realizowany w ramach 
inicjatywy Shift2Rail Joint Undertaking 
programu Horyzont 2020 obejmuje 
działania prowadzące do poprawy ja-
kości obsługi klienta i bezpieczeństwa 
na stacjach, zapewniając tym samym 
lepsze doświadczenia pasażerom korzy-
stającym z kolei. W artykule oprócz pod-
stawowych informacji na temat projek-
tu IN2STEMPO, przedstawiono również 
jedno z zagadnień analizowanych w 
projekcie, tj. dostępność podróżnych do 
pociągów z peronów.

Inicjatywa Shift2Rail

Transport kolejowy musi sprostać prze-
widywanemu wzrostowi zapotrzebo-
wania klientów na świadczone usługi, 
jak również innym wyzwaniom, w tym 
środowiskowym, zdrowotnym i tech-
nologicznym XXI wieku [5, 6, 9, 12], a 
także realizować cele polityki Unii Eu-

ropejskiej. Europejskim programem 
badań i innowacji dla kolei jest obecnie 
Shift2Rail Joint Undertaking (Shift2Ra-
il), który jest wydzieloną inicjatywą po-
wołaną w ramach programu Horyzont 
2020, dedykowaną w całości transpor-
towi kolejowemu [14]. 
 Shift2Rail jest partnerstwem publicz-
no-prywatnym uruchomionym na lata 
2014-2024 w celu koordynacji działal-
ności badawczej i dostarczania inno-
wacji poprzez kompleksowe podejście 
skupiające się na potrzebach sektora 
kolejowego [7, 8, 12]. Shift2Rail jako 
platforma do prowadzenia badań na-
ukowych ma nadrzędny cel integracji 
wyników badań i innowacji w odniesie-
niu do taboru pasażerskiego, transportu 
towarowego, systemów zarządzania ru-
chem i infrastruktury od etapu koncep-
cji do wprowadzenia na rynek. 
 Podstawowe cele wyznaczenia Shi-
ft2Rail są następujące [15]:
-  wspieranie tworzenia Jednolitego 

Europejskiego Obszaru Kolejowego 
(SERA) prowadzącego do osiągnię-
cia płynnego transportu kolejo-

wego w całej Europie. Powinno to 
nastąpić poprzez usunięcie barier 
technicznych utrudniających funk-
cjonowanie sektora kolejowego w 
zakresie interoperacyjności, zapew-
niając prawidłowe współdziałanie 
rozwiązań technicznych,

-  radykalne wzmocnienie konku-
rencyjności i atrakcyjności euro-
pejskiego przemysłu kolejowego, 
który musi stawić czoła rosnącej 
konkurencyjności producentów ze 
Stanów Zjednoczonych i Azji,

-  utrzymanie i wzmocnienie wiodą-
cej pozycji na rynku światowym w 
zakresie produktów i usług kolejo-
wych poprzez działania w zakresie 
badań i innowacji, które zapewnią 
konkurencyjne rozwiązania oraz 
poprzez stymulowanie i przyspie-
szanie wprowadzania na rynek in-
nowacyjnych rozwiązań.

Cele Shift2Rail mają zostać osiągnięte 
poprzez wspieranie działań związanych 
z badaniami i innowacjami (R&I) za po-
mocą fi nansowania z sektora publicz-

Streszczenie: W artykule przedstawiono podstawowe cele projektu IN2STEMPO, realizowanego w ramach inicjatywy Shift2Rail, ze szczegól-

nym uwzględnieniem zagadnienia dostępności podróżnych do pociągów z peronów. Są to wstępne opracowania przygotowane w ramach 

projektu IN2STEMPO, który zakończy się we wrześniu 2022 roku. Przedstawiono również krótki opis samej inicjatywy Shift2Rail. 

Słowa kluczowe: Dostępność; Infrastruktura kolejowa

Abstract: This paper presents the main objectives of the IN2STEMPO project, implemented as part of the Shift2Rail initiative, with a parti-

cular focus on the issue of traveller accessibility to trains from platforms. These are preliminary studies developed within the IN2STEMPO 

project, which will end in September 2022. A brief description of the Shift2Rail initiative was also provided.
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nego i prywatnego. Inicjatywa jest czę-
ściowo fi nansowana z budżetu ósmego 
programu ramowego Horyzont 2020 ze 
środków Unii Europejskiej, a częściowo 
ze środków pochodzących od podmio-
tów prywatnych. 
 Działania w ramach Shift2Rail są 
określone we wspólnym, wybiegają-
cym w przyszłość strategicznym planie 
głównym i są zorganizowane wokół pię-
ciu kluczowych "programów innowacji" 
[11, 13, 14]:
• IP 1: Efektywne kosztowo i nieza-

wodne pociągi, w tym pociągi du-
żych prędkości, o wysokiej przepu-
stowości;

• IP 2: Zaawansowane systemy zarzą-
dzania i kontroli ruchu;

• IP 3: Efektywna kosztowo i nieza-
wodna infrastruktura o wysokiej 
przepustowości;

• IP 4: Rozwiązania informatyczne dla 
atrakcyjnych usług kolejowych; 

• IP 5: Technologie na rzecz zrówno-
ważonego i atrakcyjnego europej-
skiego transportu towarowego.

W każdym z programów określono wy-
zwania, cele i działania badawcze, które 
mają być realizowane poprzez projekty 
badawcze i innowacyjne. 

Projekt IN2STEMPO

Projekt IN2STEMPO rozpoczął się 1 
września 2017 r. i będzie trwał do 30 
września 2022 r. Projekt jest koordyno-
wany przez Network Rail. Konsorcjum 
składa się z dziewiętnastu uczestników 

i ośmiu powiązanych stron trzecich (rys. 
1). Instytut Kolejnictwa jest powiązaną 
stroną trzecią PKP S.A. Całkowity budżet 
projektu wynosi 13,6 mln euro, z czego 
maksymalny wkład UE to prawie 6 mln 
euro.
 Ambicje Shift2Rail, które są realizowa-
ne przez projekt IN2STEMPO, wymagają 
znaczących przełomowych ulepszeń w 
obszarze technologii energetycznych 
oraz w obszarze stacji. Wszystkie dzia-
łania w ramach poszczególnych zadań 
pakietu roboczego zostały opracowane 
z uwzględnieniem postępu techniczne-
go wykraczającego poza obecny "stan 
techniki".
 Badania prowadzone w ramach pro-
jektu IN2STEMPO przyczyniają się do re-
alizacji trzech fi larów zrównoważonego 
rozwoju, tj.:
1.  Ludzie (oddziaływanie społeczne);
2.  Planeta (oddziaływanie na środowi-

sko); 
3. Zysk (wpływ na gospodarkę); 

wzmacniając i rozszerzając korzyści 
odczuwane przez społeczności lo-
kalne i szersze społeczeństwo euro-
pejskie.

IN2STEMPO ma na celu opracowanie 
kryteriów dla inteligentnych, ekono-
micznych i przyjaznych dla użytkow-
nika stacji o dużej przepustowości, z 
uwzględnieniem aspektów funkcjo-
nalnych dla wszystkich kategorii pa-
sażerów (starszych, niewidomych, o 
ograniczonej mobilności), standardów 
bezpieczeństwa, rozwiązań dla multi-
modalności i interoperacyjności, reduk-

cji zużycia energii, systemów informacji 
pasażerskiej oraz małych stacji i ich zna-
czenia dla europejskiej sieci kolejowej. 
IN2STEMPO podzielony jest na dwa 
podprojekty: energetyczny i stacyjny 
(rys. 2). 
 Inteligentne zasilanie ma na celu po-
łączenie zasobów energetycznych w 
jedną sieć, tworzącą system naczyń po-
łączonych. Sieć taka umożliwi integra-
cję inteligentnych systemów zbierania 
danych pomiarowych, innowacyjnych 
urządzeń energoelektronicznych, sys-
temów zarządzania energią oraz syste-
mów magazynowania energii. Uspraw-
ni to eksploatację, obniży koszty energii 
elektrycznej i zwiększy bezpieczeństwo 
dostaw energii dla infrastruktury kole-
jowej. System ten będzie przydatny nie 
tylko na etapie eksploatacji i utrzyma-
nia, ale również na etapie inwestycyj-
nym.
 Inteligentne systemy pomiarowe 
polegają na stworzeniu sieci inteligent-
nych czujników pomiarowych w sys-
temie kolejowym. W ramach systemu 
możliwe będzie zbieranie i analiza da-
nych. Zastosowane w systemie aplika-
cje pozwolą na analizę energetyczną, 
która posłuży do usprawnienia proce-
su podejmowania decyzji dotyczących 
zużywanej energii. W ramach syste-
mu możliwe będzie tworzenie planów 
utrzymania prewencyjnego, usprawnie-
nie procesu zarządzania majątkiem, a 
także zarządzanie kosztami cyklu życia.
 Celem „części stacyjnej” IN2STEMPO 
jest poprawa doświadczeń klientów 
i bezpieczeństwa na dużych stacjach 
podczas standardowych operacji i w sy-
tuacjach awaryjnych. Badania koncen-
trują się na poprawie zarządzania prze-
pływem pasażerów na stacjach o dużej 
przepustowości, projektowaniu stacji i 
ich elementów, dostępności pociągów 
dla wszystkich grup użytkowników i 
nowych technologii sprzedaży biletów, 
co prowadzi do zwiększenia przepu-
stowości, poprawy interoperacyjności i 
zapewnienia lepszych doświadczeń pa-
sażerom korzystającym z kolei.

Stacje w projekcie IN2STEMPO

„Część stacyjna” projektu IN2STEMPO 
jest wyzwaniem polegającym na opra-
cowaniu metody projektowania stacji 
przy użyciu efektywnych kosztowo roz-
wiązań i technologii, które będą miały 
pozytywny wpływ na zarządzanie sta-
cjami. Stacja kolejowa jest wizytówką 

1. Partnerzy w projekcie IN2STEMPO



11

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y5 / 2021

Infrastruktura transportu szynowego

transportu kolejowego, dlatego wzrost 
liczby klientów można osiągnąć po-
przez poprawę obsługi pasażerów i do-
świadczeń na stacjach. 
 "Część stacyjna" skupia się na czte-
rech pakietach prac:
• zarządzanie tłumem na stacjach o 

dużej przepustowości: opracowane 
zostanie narzędzie do zarządzania 
tłumem, zwłaszcza w sytuacjach 
awaryjnych, w celu zapewnienia 
płynnej podróży od początku do 
końca, jak również w celu wsparcia 
strategii operacyjnych (WP6),

• lepsze projekty i elementy stacji: 
opracowane zostaną projekty typo-
wych małych stacji, aby umożliwić 
niskie zużycie energii i wykorzysta-
nie nowoczesnych materiałów w 
celu zaspokojenia potrzeb pasaże-
rów (WP7),

• poprawa dostępności pociągów 
– interfejs peron-pociąg: opraco-
wane zostaną sprawdzone metody 
zapewniające bezpieczne przekra-
czanie luki między krawędzią pe-
ronu a krawędzią podłogi pociągu 
(WP8),

• zarządzanie bezpieczeństwem w 
obszarach publicznych: poprawa 
bezpieczeństwa na stacji i w ob-
szarach publicznych bezpośrednio 
otaczających stację, w tym opraco-
wanie specyfi kacji odpornych ma-
teriałów (w tym szkła) – WP9.

W pakietach WP6÷WP9 uczestniczą na-
stępujący partnerzy:
-  NETWORK RAIL INFRASTRUCTURE 

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

CIEDAD LIMITADA (CAF),
-  INFRAESTRUTURAS DE PORTUGAL 

SA (IP),
-  LIIKENNEVIRASTO (FTIA),

-  ÖBB-Infrastruktur AG (ÖBB),
-  POLSKIE KOLEJE PAŃSTWOWE 

SPÓŁKA AKCYJNA (PKP),
-  SLOVENSKE ZELEZNICE DOO (SZ),
-  THALES SERVICES SAS (THA);

a także powiązane strony trzecie:
-  Construcciones y auxiliar de Ferro-

carriles Investigación y Desarrollo, 
S.L. (CAF I+D), powiązana z CAF,

-  IP PATRIMONIO - ADMINISTRACAO 
E GESTAO IMOBILIARIA, SA (IP PATRI-
MONIO), powiązana z IP,

-  HAMEEN AMMATTIKORKEAKOULU 
OY (HAMK), powiązana z FTIA,

-  INSTYTUT KOLEJNICTWA (IK), po-
wiązany z PKP,

-  PROMENI INSTITUT LJUBLJANA 
DOO (PI), powiązany z SZ,

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

Dostępność z peronu do pociągu

Dostępność transportu kolejowego dla 
podróżnych jest przedmiotem analiz 
we wszystkich trzech pakietach robo-
czych (WP6, WP7, WP8) związanych z 
tematyką stacji w projekcie IN2STEMPO. 
W pakiecie roboczym WP8 tematyka 
dostępności została w szczególności 
poruszona w kontekście styku peron – 
pociąg.
 Podstawowym problemem w do-
stępności podróżnych jest występują-
ca luka pomiędzy krawędzią peronu i 
podłogą pojazdu kolejowego zatrzy-
mującego się przy peronie. Defi nicja 
luki została przedstawiona w Normie 
Europejskiej dotyczącej skrajni kolejo-
wych na sieciach kolejowych w krajach 
europejskich PN-EN 15273-3 jako od-

stęp poziomy (blac) i pionowy (hlac) od 
krawędzi peronu do krawędzi podłogi 
lub stopni wejściowych do taboru kole-
jowego. Podstawowe wymiary określa-
jące lukę przedstawia rysunek 3. 
 Do technicznych aspektów dostęp-
ności z peronów do pociągów kluczo-
wymi zagadnieniami są: 
• wysokość peronów. Pomimo okre-

ślonych w TSI Infrastruktura dwóch 
standardowych wysokości pero-
nów tj. 550 i 760 mm nad główką 
szyny, w wielu krajach europejskich 
eksploatowane są różne wysokości 
peronów; 

• szerokość toru z czym jest związana 
skrajnia budowli i skrajnia taboru, 
co skutkuje eksploatowaniem tabo-
ru przewozowego o różnych szero-
kościach; 

• rodzaje i typy eksploatowanego ta-
boru. Producenci taboru oraz zama-
wiający stosują różne rozwiązania 
techniczne ułatwiające wsiadanie i 
wysiadanie z pociągu;

• możliwość wykorzystywania w 
przewozach taboru kursującego po 
innym prześwicie torów (np. kurso-
wanie taboru normalnotorowego 
na sieci kolejowej szerokotorowej).

W celu poprawy dostępności dla po-
dróżnych stosowane są różnego rodza-
ju ułatwienia techniczne. Rozwiązania 
te stosowane są zarówno z punktu wi-
dzenia infrastruktury kolejowej jak i ta-
boru przewozowego. Poszczególne roz-
wiązania stosowane na różnych sieciach 
kolejowych oraz wśród przewoźników 
zostały przedstawione m.in. w artykule 
[2] oraz monografi i [3]. 
 W ramach projektu In2Stempo w kra-
jach partnerów zidentyfi kowane zostały 
rozwiązania techniczne ułatwiające do-
stęp z peronów do pociągów. W więk-
szości przypadków związane są one z 
infrastrukturą peronową oraz z taborem 
przewozowym.
 Do rozwiązań technicznych związa-
nych z infrastrukturą zaliczamy przede 

 

2. Pakiety robocze w projekcie IN2STEMPO

1 – peron 

2 – stopie  lub podłoga 

pojazdu 

3 – skrajnia taboru 

4 – obrys pojazdu 

3. Podstawowe wymiary określające lukę według 

PN-EN 15273-3
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wszystkim rozwiązania dotyczące kon-
strukcji peronów oraz urządzeń znajdu-
jących się na peronie. Są to np. podwyż-
szenia części peronów do zrównania 
wysokości peronu z wysokością podło-
gi taboru oraz wszelkiego rodzaju prze-
nośne lub stałe podnośniki i platformy 
najazdowe, które są rozkładane przy 
drzwiach wejściowych do wagonów 
(rys. 4).
 W przypadku rozwiązań związanych 
z taborem przewozowym do najczę-
ściej spotykanych rozwiązań zaliczane 
są wszelkiego rodzaju podnośniki lub 
windy instalowane w drzwiach wejścio-
wych do wagonów. Innym rodzajem 
ułatwień dla wsiadających są składane 
rampy lub elementy podłogowe (roz-
kładane przez drużyny pociągowe), a 
także stopnie wysuwane z konstrukcji 
pojazdu, które przesłaniają lukę pomię-
dzy peronem i pojazdem. Przykłady 
takich rozwiązań przedstawiono na ry-
sunku 5. 
 Różnorodność stosowanych rozwią-
zań nie zawsze jest odbierana przez 
podróżnych pozytywnie. Niektóre z 
tych rozwiązań sprawiają problemy w 
swobodnym dostępie do pociągów (w 
szczególności dla osób poruszających 

się na wózkach inwalidzkich) oraz wy-
dłuża czas postoju pociągu na stacji lub 
przystanku osobowym. 
 W celu identyfi kacji potrzeb i oczeki-
wań podróżnych zrealizowane zostały 
badania ankietowe wśród organizacji re-
prezentujących osoby niepełnospraw-
ne w krajach partnerów uczestniczą-
cych w projekcie. Do najważniejszych 
czynników wskazanych przez respon-
dentów, które mogą pozytywnie wpły-
nąć na poprawę dostępności do trans-
portu kolejowego, zwrócono uwagę, 
m.in. na: zapewnienie poprawnej bie-
żącej informacji o braku lub istnieniu 
ułatwień dla osób niepełnosprawnych, 
zapewnienie bezpiecznej drogi na pe-
ronie do wyznaczonego miejsca ocze-
kiwania na pociąg, a także stosowanie 
nowych rozwiązań w postaci aplikacji 
z informacją dla podróżnych (bieżąca 
informacja o awarii urządzeń, zmianie 
peronu, zmianie godzin przyjazdu i od-
jazdu pociągu itp.).
 Na podstawie zidentyfi kowanych 
występujących problemów oraz postu-
latów zgłaszanych w ankietach przez 
organizacje reprezentujące osoby nie-
pełnosprawne, partnerzy uczestniczący 
w projekcie IN2STEMPO zaproponowa-

li trzy grupy rozwiązań ułatwiających 
dostęp do transportu kolejowego dla 
wszystkich grup podróżnych. Są nimi:
• Rozwiązania związane z peronem;
• Rozwiązania związane z taborem 

przewozowym;
• Rozwiązania w zakresie nowych 

technologii teleinformatycznych 
(IT/ICT).

Podsumowanie

Dworce kolejowe w dużych aglome-
racjach stały się centrami działalności 
handlowej, usługowej i społecznej. W 
związku z tym pojawiają się problemy 
związane z zatłoczeniem, brakiem kom-
fortu dla pasażerów oraz koniecznością 
zapewnienia bezpieczeństwa w sytu-
acjach kryzysowych. Natomiast w przy-
padku dworców kolejowych na małych 
stacjach problemem jest zapewnienie 
przestrzeni niezbędnej do obsługi po-
dróżnych oraz przestrzeni na cele ko-
mercyjne, a także zagospodarowanie 
przestrzeni wokół dworca. 
 Celem projektu IN2STEMPO jest 
optymalizacja zarządzania dworcami 
poprzez tworzenie efektywnych koszto-
wo rozwiązań i rozwój technologii. Ma 

 

4. Podwyższenie części peronu (a) oraz przenośny podnośnik peronowy (b)

5. Wysuwany stopień przysłaniający lukę (a) oraz rozkładana rampa najazdowa do wagonu (b)
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on również na celu poprawę doświad-
czeń klientów na stacjach i świadczenie 
lepszych usług, co w efekcie ma dopro-
wadzić do zwiększenia liczby klientów 
kolei. Poprawa oferty usług kolejowych 
wymaga skupienia się na potrzebach 
klientów, w tym pasażerów o ograni-
czonej mobilności. Cel ten można osią-
gnąć m.in. poprzez szerokie zastosowa-
nie projektowania uniwersalnego, które 
pozytywnie odczują nie tylko pasażero-
wie o ograniczonej mobilności, ale tak-
że inne grupy pasażerów [1, 3, 4, 5, 10, 
11].

Podziękowania
The IN2STEMPO project has received fun-
ding from Shift2Rail Joint Undertaking 
under the European Union's Horizon 2020 
research and innovation programme un-
der grant agreement No 777515.
Praca naukowa # nansowana ze środków 
# nansowych na naukę w latach 2018-2022 
przyznanych na realizację projektu mię-
dzynarodowego współ# nansowanego.  
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Wstęp 

Bezpieczeństwo transportu kolejowe-
go jest priorytetem wszystkich pod-
miotów funkcjonujących na rynku 
kolejowym. Unia Europejska od wielu 
lat zapewnia interoperacyjność kolei, 
czego dowodem jest m.in. wydawa-
nie odpowiednich regulacji prawnych 
zawierających wymagania dla tych 
podmiotów. Służą one dostosowaniu 
przepisów krajowych w taki sposób, 
by poziom bezpieczeństwa europej-
skiego systemu kolejowego był za-
pewniony i utrzymany.
 Zagadnienia związane z oceną ry-
zyka w transporcie kolejowym nabrały 
w ostatnich latach znaczenia. Źródłem 
tego stanu rzeczy są przepisy unijne 
zobowiązujące państwa członkow-
skie do prowadzenia wyceny i oceny 
ryzyka w celu podniesienia poziomu 
bezpieczeństwa systemu kolejowego. 
System kolejowy wciąż się rozwija, a 
wprowadzane do niego liczne zmiany 

we wszystkich obszarach podlegają 
konieczności ich oceny pod kątem ich 
znaczenia. 
 W Polsce trwają intensywne moder-
nizacje sieci kolejowej, unowocześnia-
ny jest tabor i urządzenia kolejowe, 
wymieniane są elementy nawierzchni 
kolejowej. W związku z tym powstają 
projekty techniczne i obszerna doku-
mentacja. Wykonawcy, inwestorzy, 
zleceniodawcy powinni oceniać ry-
zyko na różnych etapach projektu, we 
wszystkich możliwych obszarach, ma-
jąc do wyboru szereg metod i technik. 
Zakłada się, że pozwoli to zmniejszyć 
ryzyko wystąpienia błędów, mogą-
cych prowadzić do niepożądanych, 
czasem katastrofalnych skutków. 

Bezpieczeństwo systemu kolei

O bezpieczeństwie transportu kole-
jowego mówi się od dawna, jednak 
dopiero dyrektywa o bezpieczeństwie 
kolei [2] sformalizowała zapisy w tym 

obszarze, zobowiązując wszystkie 
państwa członkowskie do utrzymy-
wania odpowiedniego poziomu tego 
bezpieczeństwa i w miarę możliwo-
ści stałego jego podnoszenia. Wraz z 
dyrektywą pojawiły się takie pojęcia 
jak: zarządzanie bezpieczeństwem, 
zarządzanie ryzykiem, analiza ryzyka. 
Wprowadzone zostało podejście sys-
temowe do omawianego zagadnie-
nia. Okazało się to konieczne m.in. ze 
względu na coraz to nowe, niezwykle 
złożone technologie, wzrost prędkości 
pociągów, dużą liczbę przewoźników 
kolejowych. Aspekty związane z pro-
wadzeniem ruchu, systemami bez-
pieczeństwa wymagały dokonywania 
analizy ryzyka, zarówno własnego, jak  
i wynikającego z działalności wspólnej 
oraz przekazywania zagrożeń pomię-
dzy niezależnymi podmiotami branży 
kolejowej – zarządcami infrastruktury i 
przewoźnikami.
 Wymagania w tym zakresie pod-
trzymała i wyraźnie określiła dyrekty-

Streszczenie: Dążenie do podnoszenia bezpieczeństwa transportu kolejowego jest priorytetem Unii Europejskiej oraz wszystkich podmio-
tów kolejowych. Jednym z obszarów tego bezpieczeństwa jest zarządzanie ryzykiem w związku z wprowadzanymi do systemu kolejowego 
zmianami. Do tego zobligowany jest każdy podmiot działający na rynku kolejowym. W artykule został omówiony proces zarządzania ryzy-
kiem przeprowadzany przez Wnioskodawcę – począwszy od oceny znaczenia zmiany, poprzez analizę ryzyka, do przekazania dokumentów 
do jednostki inspekcyjnej (oceniającej) w celu dokonania przez nią niezależnej oceny prawidłowości przeprowadzonego przez Wniosko-
dawcę zarządzania ryzykiem.

Słowa kluczowe: Niezależna ocena; Bezpieczeństwo; Ocena ryzyka; Zarządzanie ryzykiem

Abstract: Striving to increase the safety of rail transport is a priority of the European Union and all rail entities. One of the areas of this safety 
is risk management in connection with changes introduced to the railway system. Every entity operating on the railway market is obliged 
to do so. The article discusses the risk management process carried out by the Applicant - from the assessment of the signifi cance of the 
change, through the risk analysis, to the submission of documents to the inspection (assessment) unit for independent assessment of the 
correctness of the risk management carried out by the Applicant.

Keywords: Independent evaluation; Security; Risk assessment; Risk management

The formal and legal process of conducting an independent risk 
management assessment in rail transport

Magdalena Garlikowska

Dr 

Jednostka Inspekcyjna INFRACERT TSI

Proces formalno-prawny przeprowadzania 
niezależnej oceny zarządzania ryzykiem 
w transporcie kolejowym
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wa 2016/798 w spr. bezpieczeństwa 

[3], zobowiązując podmioty kolejowe 

do podejścia systemowego w obsza-

rze bezpieczeństwa i współpracy w 

celu jego zapewnienia i ciągłej popra-

wy.

 W celu zapewnienia bezpieczeń-

stwa konieczne okazały się następują-

ce działania:

• harmonizacja struktury regulacyj-

nej,

• określenie odpowiedzialności 

podmiotów systemu kolejowego,

• rozwijanie wspólnych wymagań 

bezpieczeństwa (CST - Common 

Safety Target) i wspólnych metod 

bezpieczeństwa (CSM - Common 

Safety Methods) umożliwiających 

ujednolicenie przepisów na szcze-

blu unijnym,

• ustalenie zasad wydawania, prze-

dłużania, zmiany i ograniczania 

lub cofania certyfi katów bezpie-

czeństwa i autoryzacji w zakresie 

bezpieczeństwa,

• wymóg ustanowienia dla każdego 

państwa członkowskiego krajo-

wego organu ds. bezpieczeństwa 

(w Polsce UTK) i organu docho-

dzeniowego (wypadki i incyden-

ty),

• określenie wspólnych zasad zarzą-

dzania bezpieczeństwem i jego 

nadzoru.

W rozwoju i poprawie bezpieczeń-

stwa kolei rolę odgrywają następujące 

podmioty:

1. Państwa

2. Agencja Kolejowa Unii Europej-

skiej

3. Zarządcy infrastruktury i przewoź-

nicy kolejowi:

- wdrażają niezbędne środki nadzo-

ru ryzyka, także we współpracy ze 

sobą i innymi podmiotami,

- wdrażają systemy zarządzania 

bezpieczeństwem i uwzględniają 

w nich ryzyka związane z działa-

niami innych podmiotów i stron 

trzecich,

- w uzasadnionych przypadkach 

zobowiązują pozostałe podmio-

ty mające potencjalny wpływ 

na bezpieczeństwo systemu do 

wdrożenia niezbędnych środków 

kontroli ryzyka,

- zapewniają stosowanie przez ich 

wykonawców środków kontroli ry-

zyka poprzez stosowanie CSM do 

monitorowania procesów określo-

nych w CSM. 

4. Podmioty odpowiedzialne za 

utrzymanie infrastruktury i taboru. 

Obszarami analizy ryzyka w kon-

tekście wprowadzonych do syste-

mu kolejowego zmian są następu-

jące podsystemy:

a) strukturalne

- podsystem Infrastruktura, w tym 

Infrastruktura-PRM

- podsystem Energia

- podsystem Sterowanie

- podsystem Tabor.

b) funkcjonalne

- podsystem Ruch kolejowy

- podsystem Utrzymanie

- podsystem Aplikacje telematycz-

ne.

Do niedawna zmiany można było oce-

niać również w systemach zarządza-

nia: QMS, SMS oraz MMS, jednak wsku-

tek porozumienia Agencji Kolejowej 

UE (ERA) i organów akredytujących 

jednostki inspekcyjne zrezygnowano 

z tego zakresu.

Proces oceny ryzyka

Podstawą procesu wyceny i oceny ry-

zyka jest Rozporządzenie nr 402/2013 

w sprawie wspólnej metody oceny 

bezpieczeństwa w zakresie wyceny i 

oceny ryzyka [7] oraz Rozporządzenie 

nr 1136/2015 zmieniające ww. rozpo-

rządzenie [8].

 Proces ten można podzielić na 3 

ogólne etapy, które przedstawia 

schemat 1:

I etap - Ocena znaczenia zmiany

Początkiem procesu analizy ryzyka 

jest zdefi niowanie zmiany i jej poten-

cjalnego wpływu na bezpieczeństwo 

systemu kolejowego. Każda zmiana 

wprowadzana do systemu kolejo-

wego podlega ocenie pod kątem jej 

znaczenia. Jeśli zmiana zostanie za-

kwalifi kowana jako nieznacząca, czyli 

nie mająca wpływu na bezpieczeń-

stwo, nie ma konieczności stosowania 

procesu zarządzania ryzykiem. Jeśli 

proponowana zmiana ma wpływ na 

bezpieczeństwo, podmiot dokonu-

jący oceny, kierując się fachowym 

osądem, decyduje o znaczeniu zmia-

ny uwzględniając 6 kryteriów opisa-

nych w artykule 4 Rozporządzeniu nr 

402/2013, tj.: 

- skutki awarii systemu (najgorszy 

możliwy scenariusz), 

- innowacja wykorzystana przy 

wprowadzaniu zmiany (w organi-

zacji i/lub całym sektorze kolejo-

wym),

- złożoność zmiany, 

- monitoring (możliwość monitoro-

wania zmiany podczas całego cy-

klu życia systemu i dokonywania 

odpowiednich interwencji),

- odwracalność zmiany (możliwość 

powrotu do systemu sprzed zmia-

ny), 

- dodatkowość (uwzględnienie w 

ocenie wszystkich przeprowadzo-
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1. Schemat oceny ryzyka, źródło: opracowanie własne
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nych niedawno zmian oceniane-
go systemu związanych z bezpie-
czeństwem, zakwalifi kowanych 
jako nieznaczące),

Zakłada się, że w przypadku wystąpie-
nia któregokolwiek z ww. kryterium 
kwalifi kuje się zmianę jako znaczącą, 
choć nie ma w tym zakresie żadnych 
wskazań w regulacjach prawnych. 
Wówczas następuje konieczność prze-
prowadzenia analizy ryzyka. W przy-
padku uznania przez zespół ocenia-
jący zmiany za nieznaczącą – nie ma 
takiego wymogu, co nie jest dobrym 
rozwiązaniem, ponieważ uniemożli-
wia to pozyskanie wielu ważnych in-
formacji, takich jak:
- zidentyfi kowanie nowych zagro-

żeń,
- sprawdzenie, z jakim ryzykiem się 

one wiążą,
- określenie środków kontroli ryzy-

ka,
- możliwość mitygacji ryzyka [4].

II etap – Analiza ryzyka

Po zaklasyfi kowaniu zmiany jako zna-
czącej i mającej wpływ na bezpieczeń-
stwo systemu kolejowego, powołany 
do tego celu interdyscyplinarny ze-
spół przystępuje do analizy ryzyka, ja-
kie może nieść za sobą wprowadzana 
zmiana.
 Zespół analizuje i dokumentuje na-
stępujące elementy:
1. Defi nicja systemu – jego cel, funk-

cje, granice, interfejsy, otoczenie, 
istniejące środki bezpieczeństwa, 
wymogi bezpieczeństwa;

2. Identyfi kacja i klasyfi kacja zagro-
żeń – określenie wszystkich racjo-
nalnie przewidywalnych zagrożeń, 
usystematyzowanie ich wg szaco-
wanego dla nich ryzyka, wskaza-
nie zagrożeń zasadniczo dopusz-
czalnych, dla których ryzyko jest 
pomijalnie małe, czyli nie wymaga 
dalszej analizy;

3. Badanie dopuszczalności ryzyka – 
wybór metody (zasady) akceptacji 
ryzyka – kodeksy postępowania, 
porównanie z podobnymi syste-
mami, szacowanie jawnego ryzy-
ka;

4. Wycena ryzyka – element analizy 

dokonywanej za pomocą wybra-
nej zasady (lub zasad) akceptacji 
ryzyka, prowadzącej do określenia 
czy ryzyko po zastosowaniu danej 
zasady znajduje się w granicach 
dopuszczalności;

5. Wskazanie wymogów bezpie-
czeństwa oraz wykazanie zgodno-
ści z wymogami bezpieczeństwa 
– zapewnienie, że system jest 
zaprojektowany, wykonany i włą-
czony do eksploatacji w oparciu o 
określone środki bezpieczeństwa;

6. Przekazanie dokumentacji do jed-
nostki inspekcyjnej celem nieza-
leżnej przez nią oceny.

III etap - Niezależna ocena przez 

jednostkę inspekcyjną

Dokonana przez zespół analiza ryzyka 
wraz z oceną znaczenia zmiany zosta-
je przekazana do jednostki inspekcyj-
nej celem przeprowadzenia przez nią 
niezależnej oceny bezpieczeństwa. 
Jednostka inspekcyjna działa w ra-
mach zakresu swojej akredytacji zgod-
nie z normą 17020:2012 [5] oraz doku-
mentem DAK-08 [1], wydanym przez 
Polskie Centrum Akredytacji. Jednost-
ka weryfi kuje prawidłowość procesu 
wyceny i oceny ryzyka poprzez spraw-
dzenie:
- kompletności opisu systemu pod-

legającego zmianie,
- kompletności identyfi kacji wszyst-

kich racjonalnie przewidywalnych 
zagrożeń dotyczących systemu 
oraz ich klasyfi kacji,

- uwzględnienia w rejestrze zagro-
żeń wszystkich zagrożeń oraz po-
wiązanych z nimi środków bezpie-
czeństwa i kontroli ryzyka,

- wskazania w rejestrze zagrożeń 
osób lub stanowisk odpowie-
dzialnych za stosowanie środków 
bezpieczeństwa lub kontroli ryzy-
ka służących zmniejszeniu ryzyka 
związanego z zagrożeniami okre-
ślonymi w przedmiocie zmiany,

- identyfi kacji przez Wnioskodawcę 
wszystkich interfejsów mających 
znaczenie dla ocenianego syste-
mu kolejowego oraz prawidłowo-
ści procesu zarządzania ryzykiem 
na interfejsach,

- wymogów bezpieczeństwa, które 

powinien spełniać system,
- informacji na temat monitorowa-

nia ryzyka związanego ze zidenty-
fi kowanymi zagrożeniami,

- prawidłowości zastosowania do 
identyfi kacji zagrożeń danej me-
tody,

- prawidłowości zastosowania da-
nej zasady akceptacji ryzyka dla 
ocenianej zmiany oraz spełnienia 
przez nią minimalnych wymagań 
wynikających z rozporządzenia nr 
402/2013,

- wykazania zgodności z wymoga-
mi bezpieczeństwa,

- zapewnienia bezpiecznej integra-
cji projektowanej zmiany do syste-
mu jako całości,

- udokumentowania procesu zarzą-
dzania ryzykiem w sposób kom-
pletny i umożliwiający jego wery-
fi kację przez jednostkę oceniającą.

Wynikiem oceny ww. elementów 
przez jednostkę inspekcyjną jest ra-
port w sprawie oceny bezpieczeń-
stwa. Forma sporządzenia raportu jest 
zgodna z procedurami danej jednost-
ki inspekcyjnej.
 
Bezpieczna integracja

Od stycznia 2020 roku, na mocy do-
datkowych przepisów wydanych 
przez Agencję Kolejową UE, jednostki 
inspekcyjne mają obowiązek oceniać 
bezpieczną integrację zmiany do sys-
temu. Logicznym jest zatem fakt, że 
podmioty wprowadzające zmianę do 
systemu muszą w swoim raporcie z 
analizy ryzyka odnieść się do tego za-
gadnienia.
 Okazuje się, że podmioty sektora 
kolejowego różnie rozumieją koncep-
cję bezpiecznej integracji. Często jest 
ona pojmowana wyłącznie jako wyka-
zanie zgodności technicznej i istnienia 
prawidłowych interfejsów technicz-
nych między podsystemami, jednak 
nie jest to właściwe rozumienie. Moż-
na powiedzieć, że bezpieczna integra-
cja to integralna część procesu oceny 
ryzyka i zarządzania ryzykiem, czyli 
ma ona szersze znaczenie niż tylko 
jednorazowe sprawdzenie zgodności 
technicznej czy identyfi kacja interfej-
sów. Obowiązuje ona na różnych po-
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ziomach i dotyczy całego cyklu życia 
projektowania, eksploatacji, utrzyma-
nia i wycofania z eksploatacji systemu 
kolejowego i jego elementów [6].
 Każdorazowo po wprowadzeniu 
nowego elementu do systemu ko-
lejowego lub modyfi kacji istniejące-
go, niezależnie od znaczenia zmiany, 
podmiot kolejowy musi dokonać bez-
piecznej integracji oraz przeprowadzić 
ocenę ryzyka i realizować zarządzanie 
ryzykiem. Niezbędne jest zapewnie-
nie, że:
- nowy lub modyfi kowany element 

jest zgodny technicznie z innymi 
częściami systemu, do którego 
jest wprowadzany,

- nowy lub modyfi kowany element 
został zaprojektowany jako bez-
pieczny oraz spełnia wszystkie 
założone cele funkcjonalne i tech-
niczne,

- został oceniony i uwzględniony 
wpływ czynnika ludzkiego i aspek-
tów organizacyjnych na eksplo-
atację i utrzymanie tego elementu 
oraz na system,

- wprowadzenie nowego lub mo-
dyfi kowanego elementu nie 
przyniesie niekorzystnych i nieak-
ceptowalnych skutków dla bez-
pieczeństwa systemu po włącze-
niu tego elementu.

Architektura systemu kolejowego 
jest skomplikowana, więc bezpieczna 
eksploatacja danego systemu w du-
żym stopniu zależy od bezpieczeń-
stwa tworzących go podsystemów 
technicznych oraz bezpiecznej orga-
nizacji i prawidłowego podziału ról i 
obowiązków między zainteresowane 
podmioty kolejowe. Bezpieczna inte-
gracja zmiany zależy zatem od prawi-
dłowego zrozumienia szeroko pojęte-
go kontekstu tej zmiany (fi zycznego, 
funkcjonalnego, środowiskowego, 
eksploatacyjnego), wszystkich wza-
jemnych powiązań i zależności między 
zmianą a resztą systemu kolejowego, 
ról i obowiązków każdej zaangażo-
wanej strony w obszarze związanym 
ze zmianą. Trzeba mieć na uwadze, że 
odpowiedzialność w tym obszarze nie 
spoczywa tylko wyłącznie na pojedyn-
czym podmiocie kolejowym, ale rów-
nież na każdym innym zarządzającym 

siecią kolejową oraz prowadzącym po 
niej ruch. Podmioty te współdzielą za-
tem tę odpowiedzialność – każdy za 
swoją część systemu. Ten fakt musi zo-
stać uwzględniony w analizie ryzyka, 
w szczególności w rejestrze zagrożeń. 

Doświadczenia jednostki 

inspekcyjnej

Konieczność oceny znaczenia zmiany 
i przeprowadzania analizy ryzyka ge-
neruje wiele problemów, zarówno dla 
zespołów dokonujących oceny, jak i 
jednostek inspekcyjnych.
 Pierwszym takim problemem jest 
brak wskazań w regulacjach praw-
nych, jak stosować kryteria oceny 
znaczenia zmiany, zawarte w Rozpo-
rządzeniu nr 402/2013. Czy muszą 
być spełnione wszystkie te kryteria, 
czy wystarczające do uznania zmiany 
za znaczącą jest spełnienie tylko jed-
nego kryterium. Liczy się tutaj jedynie 
fachowy osąd, co generuje koniecz-
ność tworzenia interdyscyplinarnych 
zespołów oceniających. 
 Drugim problemem jest podej-
ście do celowości przeprowadzania 
analizy ryzyka. Jeśli zmiana zostanie 
zakwalifi kowana jako nieznacząca, 
czyli nie mająca wpływu na bezpie-
czeństwo, nie ma konieczności stoso-
wania procesu zarządzania ryzykiem, a 
zatem, jak już wcześniej wspomniano, 
nie ma możliwości pozyskania wielu 
istotnych informacji nt. ewentualnych 
zagrożeń i środków ich kontroli. Takie 
podejście może być spowodowane 
brakiem zrozumienia celu i możliwo-
ści wykorzystania efektów procesu 
analizy ryzyka. Zamiast postrzegać 
analizę ryzyka jako ewentualne źró-
dło informacji niezbędnych do zarzą-
dzania bezpieczeństwem, w tym za-
rządzania danym projektem, jest ona 
traktowana przez pracowników jako 
zbędny dodatek utrudniający pracę.
 Trzeci problem wiąże się z identyfi -
kacją zagrożeń. Często występuje nad-
mierna agregacja zagrożeń albo nad-
mierne ich rozdrabnianie. Zapomina 
się o aktualizacji na bieżąco rejestru 
zagrożeń. Zwykle brakuje w nim ad-
notacji o postępach w monitorowaniu 
ryzyka. Przy ryzyku współdzielonym 
nie ma klarownego rozróżnienia za-

grożeń. Pojęcie „zasadniczo dopusz-
czalne ryzyko” bywa niezrozumiałe 
dla przeprowadzających analizę ryzy-
ka, czego skutkiem jest bezkrytyczne 
przypisywanie go do zagrożeń.
 Innym obszarem generującym błę-
dy w analizie ryzyka jest zastosowa-
nie zasad akceptacji ryzyka i środków 
kontroli ryzyka. Stosowane są one 
nieprawidłowo lub nieadekwatnie, np. 
przywołuje się nieaktualne kodeksy 
postępowania lub dokumenty nie bę-
dące kodeksami postępowania, nastę-
puje porównanie z niewłaściwym sys-
temem odniesienia. Skutkom awarii 
systemu przypisuje się podczas szaco-
wania jawnego ryzyka złą wagę (zwy-
kle zaniżoną). Brakuje też wyraźnych 
stwierdzeń dopuszczalności ryzyka.
 Ostatnim obserwowanym proble-
mem jest weryfi kacja przez jednost-
kę inspekcyjną. Warto jest zawrzeć 
umowę z taką jednostką na jak naj-
wcześniejszym etapie. Jest to istotne 
zarówno ze względów technicznych, 
jak i merytorycznych – skraca się okres 
badań, następuje lepsze zrozumienie 
zmiany i całego procesu wyceny i oce-
ny ryzyka. Często wnioskodawcom 
umyka fakt, że jednostki inspekcyjne 
mają różny zakres akredytacji. Oznacza 
to, że mogą one wykonywać ocenę 
tylko w tym zakresie, na jaki posiada-
ją akredytację. Pozostaje jeszcze kwe-
stia fi nansowa - jednostka oceniająca 
wybierana jest tylko i wyłącznie pod 
kątem ceny usługi, a nie np. jej wie-
loletniego doświadczenia na rynku i 
zatrudnianych przez nią wyspecjalizo-
wanych pracowników.
 Trzeba jednak zaznaczyć, że świa-
domość Wnioskodawców wzrasta i 
zgłaszają oni mniej problemów niż 
jeszcze 2-3 lata temu.

Podsumowanie

Zarządzanie ryzykiem jest obligato-
ryjne dla podmiotów działających na 
rynku kolejowym, szczególnie zarząd-
ców infrastruktury i przewoźników. 
Przepisy unijne narzucają konieczność 
analizy ryzyka przy wprowadzaniu 
jakiejkolwiek zmiany do systemu ko-
lejowego. Od znaczenia tej zmiany, 
ocenionego na podstawie fachowego 
osądu, będzie zależało czy wdrożony 
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zostanie proces zarządzania ryzykiem. 
Luka w prawie w tym zakresie została 
dostrzeżona nie tylko przez krajowe 
jednostki oceniające, ale również na 
poziomie Agencji Kolejowej Unii Euro-
pejskiej. Konsekwencją tego jest naj-
istotniejszy w obecnej chwili postulat 
kwalifi kowania zmian jako znaczących 
i nie ignorowanie konieczności wdra-
żania procesu zarządzania ryzykiem.
 Ocena ryzyka i zarządzanie ryzy-
kiem to proces oznaczający wdro-
żenie systemowego podejścia. Jego 
stosowanie może pomóc uniknąć 
wiele błędów na różnych etapach 
projektu, a tym samym zwiększyć bez-
pieczeństwo realizowanych inwesty-
cji. Szczególne znaczenie ma to przy 
kolejowych inwestycjach infrastruktu-
ralnych, gdzie w grę wchodzi bezpie-
czeństwo przewozów pasażerskich i 
towarowych.
 Ocena wpływu zmiany na bez-
pieczeństwo kolejowe powinna być 
dokonywana na różnych poziomach 

– elementu/urządzenia, podsystemu, 
całego systemu z uwzględnieniem 
odpowiedzialności różnych stron za-
interesowanych. Brak dogłębnej ana-
lizy tych zmian będzie prowadzić do 
sytuacji, w której niektóre zagrożenia/
ryzyka systemu kolejowego pozosta-
ną niezidentyfi kowane, a więc poza 
kontrolą.  
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Terminy związane z implementacją 
Dyrektywy o ochronie praw 
sygnalistów

Do 16 grudnia 2021 r. do polskiego po-
rządku prawnego powinna zostać im-
plementowana Dyrektywa Parlamentu 
Europejskiego i Rady (UE) 2019/1937 z 
23 października 2019 r. w sprawie ochro-
ny osób zgłaszających naruszenia prawa 
Unii, tzw. dyrektywa o ochronie sygnali-
stów (Dyrektywa). Dyrektywa ta zacznie 
obowiązywać dnia 17 grudnia 2021 r. 
Oznacza to, że co najmniej w przypad-
ku pracodawców zatrudniających 250 i 
więcej pracowników, datą początkową 
obowiązywania przepisów będzie 17 
grudnia 2021 r. Dyrektywa przewiduje 
możliwość przesunięcia do 17 grudnia 
2023 r. wdrożenia obowiązków dla pod-
miotów zatrudniających od 50 do 249 
pracowników.
 Obowiązek ochrony sygnalistów 
dotyczyć będzie wszystkich przedsię-
biorców zatrudniających powyżej 50 
pracowników, jednak kryterium to nie 
obowiązuje, jeżeli dany przedsiębiorca 
objęty jest zakresem stosowania jedne-
go z aktów unijnych wymienionych w 
załączniku nr I do dyrektywy. Odnosi się 
to m. in. do regulacji dotyczących aspek-
tów fi nansowych, czy AML (przeciw-
działanie praniu pieniędzy i terroryzmo-
wi), podmiotów, które w ramach swojej 
działalności biorą udział w przetargach 
na zamówienia publiczne lub wyko-
rzystują środki unijne. Wówczas przed-
siębiorca ma być objęty obowiązkami 
wdrożenia wymogów ochrony sygna-
listów, niezależnie od liczby zatrudnia-
nych pracowników. Dodatkowo, dyrek-
tywa wyraźnie zachęca ustawodawcę 
krajowego do rozszerzenia obowiązków 
również na inne obszary prawa i szerszy 
zakres przedsiębiorców. Zatem zostanie 
to doprecyzowane w polskiej ustawie 
implementującej Dyrektywę.

Co jest celem dyrektywy 
i czego ona dotyczy

Celem Dyrektywy jest wprowadzenie 
standardu ochrony prawnej dla osób, 
które przekazują informację o niepra-
widłowościach zauważonych w przed-
siębiorstwie. Wprowadzenie zinstytu-
cjonalizowanej ochrony sygnalistów na 
poziomie UE ma służyć lepszemu egze-
kwowaniu prawa i interesowi publicz-
nemu. Wymogi wynikające z Dyrektywy 
będą musiały się elementem programu 
compliance w przedsiębiorstwie. Powin-
na zostać wdrożona nie tylko procedura 
regulująca zgłaszanie naruszeń ale także 
należy ją ujednolicić z już obowiązują-
cymi procedurami oraz wdrożyć proces 
umożliwiający anonimowe zgłaszanie 
naruszeń i wyznaczyć jednostkę, która 
będzie koordynować ten proces. Prze-
prowadzone także powinny być szkole-
nia i wdrożona komunikacja wewnętrz-
na i zewnętrzna na temat procedury 
zgłaszania. Ponadto proces powinien 
być audytowany i też raportowany. Te 
wszystkie elementy wymagają przemy-
ślenia, opracowania i wdrożenia, zatem 
zdecydowanie warto pomyśleć o tym 
już teraz.  

Prace nad implementacją Dyrektywy 
do prawa polskiego

Ministerstwo Rozwoju, Pracy i Techno-
logii prowadzi prace nad projektem od-
rębnej ustawy dedykowanej ochronie 
sygnalistów i transponującej Dyrektywę 
do prawa krajowego. Przeprowadze-
nie konsultacji społecznych planowane 
jest w trzecim kwartale bieżącego roku 
2021. Termin na jej wdrożenie upływa za 
4 miesiące. Na podstawie treści samej 
Dyrektywy znamy jednak zakres pod-
miotowy i przedmiotowy oraz minimal-
ne standardy wdrożenia regulacji. Proce-
dura anonimowego zgłaszania naruszeń 
wprowadzona została nowelizacją usta-
wy o przeciwdziałaniu praniu pieniędzy 

oraz fi nansowaniu terroryzmu, zatem 
podmioty obowiązane, do których ta 
ustawa ma zastosowanie, będą musiały 
ujednolicić oba te procesy ze wskaza-
niem, w jaki sposób realizowane będą 
oba obowiązki. 

Kim jest Sygnalista i czego dotyczyć 
może zgłoszenie

Sygnalista (ang. whistleblower) zdefi nio-
wany został w pkt. 1 preambuły Dyrekty-
wy jako osoba działająca dla organizacji 
(publicznej lub prywatnej) w kontekście 
związanym z pracą, zgłaszająca zagroże-
nia lub szkody dla interesu publicznego. 
Sygnalistą będzie mógł być każdy, kto 
dokona zgłoszenia – pracownik, współ-
pracownik (zleceniobiorca, samozatrud-
niony), akcjonariusz, wspólnik, członek 
organu zarządzającego, nadzorującego, 
czy pracownik podwykonawcy. 
 Kanały zgłaszania nieprawidłowości: 
tworzone w przedsiębiorstwach sku-
teczne i wydajne oraz bezpieczne dla 
sygnalistów sposoby zgłaszania niepra-
widłowości. Dyrektywa wprowadza po-
dział kanałów na: kanały wewnętrzne, 
które mają być pierwszym wyborem w 
przypadku zgłaszania nieprawidłowo-
ści oraz kanały zewnętrzne rozumiane 
jako możliwość dokonywania zgłoszeń 
do właściwych organów (organy sądo-
we, regulacyjne, nadzorcze, ścigania, 
antykorupcyjne, czy też Rzecznik Praw 
Obywatelskich) oraz ujawnienia pu-
bliczne (medialne). Wdrożone procedu-
ry muszą zapewnić poufność oraz brak 
możliwości identyfi kacji osoby sygnali-
sty. Zgłoszenia nieprawidłowości mogą 
być dokonywane w sposób anonimowy 
pisemnie lub ustnie. Zgłoszenie ustne 
może być dokonywane telefonicznie 
lub za pośrednictwem innych wdrożo-
nych w organizacji systemów komu-
nikacji głosowej, ale także na wniosek 
sygnalisty, w wyniku bezpośredniego 
spotkania zorganizowanego w rozsąd-
nym terminie. W przypadku zgłoszeń 

Przepisy dotyczące ochrony praw sygnalistów

Justyna Bójko 

Radca Prawny
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j.bojko@kancelariajbw.com.pl
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Dr, Radca Prawny
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pisemnych, niezależnie od wyboru for-
my komunikacji: tj. skrzynka pocztowa, 
dedykowany adres email, system infor-
matyczny, musi ona spełniać kryteria 
anonimowości i poufności. 
 Zgłoszenie może dotyczyć: narusze-
nia aktów prawnych z następujących 
dziedzin: zamówień publicznych, usług, 
produktów i rynków fi nansowych oraz 
zapobiegania praniu pieniędzy i fi nan-
sowaniu terroryzmu, bezpieczeństwa 
produktów i ich zgodności z wymoga-
mi, bezpieczeństwa transportu, ochro-
ny środowiska, ochrony radiologicznej 
i bezpieczeństwa jądrowego, bezpie-
czeństwa żywności i pasz, zdrowia i 
dobrostanu zwierząt, zdrowia publicz-
nego, ochrony konsumentów, ochrony 
prywatności i danych osobowych oraz 
bezpieczeństwa sieci i systemów infor-
macyjnych. Zakres naruszeń może zo-
stać rozszerzony przez przepisy krajowe.
 Obowiązek reakcji na zgłoszenie: 
Dyrektywa określa obowiązek podję-
cia działań następczych po zgłoszeniu 
i przekazania informacji zwrotnej do 
sygnalisty w rozsądnym terminie (za-
sadniczo trzech miesięcy dla kanałów 
wewnętrznych, ewentualnie sześciu 
miesięcy w uzasadnionych przypadkach 
dla kanałów zewnętrznych).
Nowe obowiązki przedsiębiorców: (i) 
wdrożenie procesu i (ii) zapewnienie re-
alnej ochrony sygnaliście

Wdrożenie procesu: 

Dyrektywa wprowadza wiele obowiąz-
ków w zakresie ochrony sygnalistów, jak 
m.in. konieczność stworzenia bezpiecz-
nych kanałów informacji, wdrożenie pro-
cedur np. postępowań wyjaśniających 
i ustanowienie szerokiej ochrony przed 
działaniami odwetowymi. Obowiązkiem 
przedsiębiorcy będzie nie tylko wpro-
wadzenie rzeczywistej możliwości ano-
nimowego zgłoszenia naruszeń, ale i 
realizacja obowiązku ochrony sygnalisty. 
W tym celu przedsiębiorcy będą musieli 
wdrożyć:
-  nowe procedury/polityki/regulami-

ny zgłaszania naruszeń i uspójnienie 
ich z już obowiązującymi;

-  systemy zabezpieczeń dla zachowa-
nia anonimowości sygnalisty;

-   nowy kanał informowania wraz z 
powołaniem osoby/zespołu od-
powiedzialnego za przyjmowanie 
zgłoszeń, weryfi kacji i przeprowa-
dzanie postępowań wyjaśniających;

-  opracować system raportowania 

oraz ewidencji zgłoszeń wewnętrz-
nych;

-  zapewnić systematyczny audyt i 
monitoring wew. procesu i jego 
efektywności, wdrażać działania na-
prawcze;

-  zakomunikować proces wewnętrz-
nie w przedsiębiorstwie oraz na ze-
wnątrz na stronie; 

-  przeszkolić osoby wspierające pro-
ces;

-   podjęcie działań budujących zaufa-
nie co do transparentności, bezpie-
czeństwa, ochrony danych, rzetel-
ności, integralności, skuteczności i 
bezpieczeństwa wdrożonego pro-
cesu zgłaszania naruszeń.

Wymagać to będzie gruntownego prze-
analizowania regulaminów obowiązują-
cych w danym przedsiębiorstwie i opra-
cowania procedur postępowania. Skład 
zespołu powołanego do przyjmowania 
i rozpatrywania zgłoszeń powinien być 
dość szeroki pod wzg. merytorycznym 
i automatycznie z danego procesu po-
winni być wykluczeni przełożeni jak i 
podwładni sygnalistów. Skład zespołu 
może być dedykowany do określonego 
rodzaju zgłoszeń ale też konieczne jest 
zapewnienie stałych przedstawicieli, np. 
Compliance Offi  cer, Dyrektor Personal-
ny, Pełnomocnik ds. Etyki czy prawnik. 
Wstępny proces weryfi kacji albo także 
cały proces obsługi zgłoszeń może być 
zlecony na zasadach outsourcingu pod-
miotowi dającemu gwarancję poufności 
i ochrony danych, np. kancelarii prawnej.
Ważne aby proces był bezpieczny, aby 
przekonywał pracowników, że warto ko-
rzystać z tej drogi informowania o nie-
prawidłowościach, niż eskalować zgło-
szenie na zewnątrz.

Ochrona dla sygnalistów: 

Dyrektywa przyznaje sygnalistom sze-
roką ochronę od zakazu ujawniania 
tożsamości (bez wyraźniej zgody zainte-
resowanego) oraz innych informacji, na 
podstawie których można bezpośred-
nio lub pośrednio zidentyfi kować toż-
samość zgłaszającego, poprzez środki 
ochrony przed odwetem w stosunkach 
pracy (np. zakaz zwolnienia z pracy, za-
kaz degradacji, zakaz przymusowego 
urlopu bezpłatnego, zakaz zmiany miej-
sca pracy, zakaz obniżenia wynagrodze-
nia, zakaz zmiany godzin pracy, zakaz 
wstrzymania szkoleń, zakaz negatywnej 
oceny wyników pracy, zakaz zastosowa-

nia środków dyscyplinarnych) i w innych 
stosunkach prawnych (np. zakaz wcze-
śniejszego rozwiązania umowy ze zle-
ceniobiorcą), aż po naprawienie szkody 
związanej z utratą dochodu w efekcie 
dokonania zgłoszenia. Zakres instru-
mentów ochrony ma charakter otwarty. 
Ponadto ochroną mają być objęci nie 
tylko sygnaliści, ale też osoby im poma-
gające (współpracownicy, członkowie 
rodziny).
 Aby korzystać z ochrony na mocy Dy-
rektywy, osoby dokonujące zgłoszenia 
powinny mieć uzasadnione podstawy, 
by sądzić, w świetle okoliczności i infor-
macji, jakimi dysponują w momencie 
zgłaszania, że zgłaszane przez nie kwe-
stie są prawdziwe. Wymóg ten wyznacza 
właściwe granice prawne i stanowi jed-
nocześnie zabezpieczenie przed zgło-
szeniami dokonywanymi w złej wierze, 
niepoważnymi lub stanowiącymi nad-
użycie. Oznacza to, że osoby, które w 
momencie zgłaszania celowo i świado-
mie przekazały błędne lub wprowadza-
jące w błąd informacje, nie korzystają z 
ochrony. 

Sankcje za utrudnianie działań 
sygnalistów

Państwa członkowskie zobligowane są 
na poziomie krajowym do ustanowienia 
skutecznych, proporcjonalnych i odstra-
szających sankcji stosowanych wobec 
osób fi zycznych lub prawnych, które 
utrudniają lub usiłują utrudniać doko-
nywanie zgłoszeń, podejmują działania 
odwetowe wobec sygnalistów, wszczy-
nają uciążliwe postępowania przeciw-
ko sygnalistom a także dopuszczają się 
naruszeń obowiązku zachowania w po-
ufności tożsamości osób dokonujących 
zgłoszenia.

Korzyści dla przedsiębiorców

Dobre wdrożenie tego procesu pozwoli 
na to aby dane przedsiębiorstwo samo 
poradziło sobie z nieprawidłowościami 
i umożliwi wyciąganie z nich wniosków, 
usprawni procedury i procesy w orga-
nizacji. Można w ten sposób zapobiec 
wielu poważnym kryzysom organizacyj-
nym, w tym także wizerunkowym przed-
siębiorstwa. 

Zapraszamy do kontaktu w celu omówie-
nia szczegółów regulacji i jej wpływu na 
Państwa przedsiębiorstwo. 
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Premier Tusk, którego jestem zwo-
lennikiem powiedział, że „ludzi z 
wizją trzeba wysłać do lekarza”. W 
tej sprawie mam diametralnie inne 
zdanie. Wizję trzeba mieć, ale popar-
tą prognozami, studiami, projektami 
koncepcyjnymi, przypuszczam, że 
nie dotyczy to tylko transportu kole-
jowego.
  Na początku XIX wieku w kilka lat 
po otwarciu pierwszej linii kolejowej 
w Anglii Stockton – Darlington,  roz-
poczęto w Polsce z inicjatywy przed-
stawicieli elit (Henryka Łubieńskiego 
i Piotra Steinkellera) prace na tzw. 
linii warszawsko-wiedeńskiej, której 
projektantem był Stanisław Wysocki 
(wcześniej była linia Wrocław – Oła-
wa – 1840 rok).
  W tym czasie zdawano sobie 
sprawę, że dotychczasowe środki 
transportu jak dyliżans czy wóz za-
przężony w konie nie wystarczają. 
Wizja Wysockiego polegała na połą-
czeniu stolicy Królestwa Kongreso-
wego  Warszawy (zabór rosyjski) ze 
stacją Granica obecnie Maczki leżącą 
już w Galicji (zabór austriacki), a tym 
samym z istniejącą już siecią linii ko-
lejowej, pozwalającej dojechać do 
Wiednia. Była to zadziwiająca idea z 
jazdą na południowy – zachód, a nie 
w kierunku Rosji i Petersburga. Te li-
nie były budowane później w latach 
1839 – 1845 wizja zaczęła się realizo-
wać oddano do użytku odcinek War-
szawa – Grodzisk Mazowiecki.
 Budowa linii kolejowych w XIX 

wieku na ziemiach trzech zaborów 
była efektem wizji przyszłych wojen, 
stąd np. budowa linii tzw. iwano-
grodzkiej tj. Warszawa (Modlin) – Dę-
blin – Lublin – Rejowiec.
 Przykładem spojrzenia wizjoner-
skiego była budowa linii Stanisławów 
– Jaremcze – Worochta - Woronien-
ka. Na terenach zaboru austriackiego 
projektant i budowniczy tej linii Sta-
nisław Rawicz – Kosiński, posiadający 
już wiele zrealizowanych inwestycji 
miał  bardzo poważne zadanie, li-
nia ta wchodziła w góry (Karpaty 
Wschodnie) i wymagała ogromnych 
robót ziemnych, budowy mostów 
i wiaduktów. Teren był dziewiczy, 
bieda piszczała, po wybudowaniu te 
tereny z dostępem do kolei stały się 
bardzo atrakcyjne pod względem tu-
rystycznym, narciarskim, wypoczyn-
kowym. Worchota przed II wojną 
światową była drugim Zakopanem. 
Jednym z sukcesów technicznych 
był kamienny wiadukt w Jaremiczu 
o największej w Europie rozpiętości 
(jedno przęsło 65 metrów). Niestety 
w czasach sowieckich odbudowano 
go w biegu. Autor jako dziecko wi-
dział jego pierwszą wersję w 1939 
roku.
 W okresie międzywojennym (1918 
– 1939) głównym zadaniem Polski 
było scalenie trzech zaborów, w tym 
pod względem sieci linii kolejowych. 
Przykładem może być połączenie 
Poznania z Warszawą prze budowę 
odcinka Kutno – Strzałkowo. Budowa 

linii łączącej Kutno – Płock – Sierpc – 
Brodnica miała jako zadanie połącze-
nie Łodzi z wybrzeżem. Projektantem 
odcinka Kutno-Płock był inż. Jan Mi-
chał Grubecki ( po II wojnie profesor). 
Pomysł (wizja) budowy Magistrali 
Węglowej łączącej Śląsk (Tarnowskie 
Góry) poprzez Karsznice – Zduńską 
Wolę – Bydgoszcz z Gdynią wynikał 
z faktu o minięciu linii kolejowych 
leżących na terenie ówczesnych Nie-
miec z wybrzeżem. Linia miała i ma 
gospodarczo strategiczne znaczenie 
dla kraju. Zasłużonym dla tej linii był 
inż. Józef Nowkuński.
 Wybudowanie w 1934 roku linii 
Radom-Warszawa w sposób sko-
kowy skracało drogę na tym połą-
czeniu, dawniej bowiem z Krakowa, 
Kielc i Radomia jeździło się przez Dę-
blin.
 Bardzo ważna dla Warszawy była 
koncepcja rozbudowy ukształtowa-
nia się węzła warszawskiego, którą 
wykonał jeden z najwybitniejszych 
projektantów polskich prof. Aleksan-
der  Wasiutyński, który swoje prace 
zaczął jeszcze przed odzyskaniem w 
1918 roku niepodległości. Profesor 
Wasiutyński miał wizję by połączyć 
stacje czołowe linii zbiegających się 
w węzeł linią średnicową, co ma do 
dziś kapitalne znaczenie dla ruchu. W 
okresie międzywojennym rozpoczę-
to budowę dworca Warszawa Głów-
na, właśnie na tej średnicy projektu 
inż. arch. Przybylskiego której ukoń-
czenie przerwała II wojna światowa.

Aleksander Janiszewski 

1956-1957 – PKP Warszawa Główna, 

1958-1990 Centralne Biuro Studiów Projektów Kolejowych „Kolprojekt” 

1990-1996 Dyrektor Generalny PKP 

1996-1998  Rada PKP ( Przewodniczący Rady PKP)

1998-2018 „Kolprojekt” sp. z o.o. , TorProjekt sp. z o.o.

„Ludzie z wizją transportu kolejowego, 
wcześniej, dziś i jutro”
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 Po II wojnie światowej dobudo-
wana na średnicy warszawskiej dru-
ga para torów na odcinku Warszawa 
Zachodnia – Warszawa Wschodnia 
co pozwoliło na rozdzielenie ruchu 
pasażerskiego dalekobieżnego od 
podmiejskiego (aglomeracyjnego).
 W trakcie II wojny światowej oku-
pant niemiecki dla potrzeb wojny 
z Rosją wybudował linię Radom – 
Opoczno – Tomaszów Mazowiecki 
– Koluszki.
 Po II wojnie światowej celem pań-
stwa była odbudowa zniszczonej 
częściowo infrastruktury kolejowej, 
a także w wyniku przyłączenia tzw. 
ziem odzyskanych poprawienie po-
łączeń np. Szczecina z Poznaniem 
poprzez budowę drugiego toru.
 Znaczenie transportu kolejowego 
jest ciągle bardzo znaczące w świe-
tle dynamicznie rosnących prze-
wozów towarowych 480 mln ton w 
1980, które w Polsce Ludowej miało 
znaczenie priorytetowe, a także pa-
sażerów szczególnie w zakresie do-
wozu ludzi do aglomeracji i wielkich 
zakładów przemysłowych. Była w 
tym czasie wizja budowy wielu sta-
cji rozrządowych, jak Szczecin Port 
Centralny, Warszawa Główna Towa-
rowa projektant mgr inż. Halina Cze-
kajewska, Czarnolesie projektant inż. 
Stanislaw Papaj Warszawa Praga  inż. 
Teresa Bary.
 Na terenie Katowickiego Okręgu 
Kolejowego, gdzie generowały się 
największe potoki towarowe. Jed-
nym z przykładów było projektowa-
nie obwodnicy południowej Gliwi-
ce – Zabrze Makoszowy –Chebzie 
– Katowice Muchowiec – Ząbkowice 
Będzińskie  generalnym projektan-
tem była mgr inż. Maria Ihnatowicz, 
a jednym z projektantów był inż. Sta-
nisław Kowalski.
 Największą wizjonerską ideą w 
Okresie Polskie Ludowej było zapro-
jektowanie i wybudowanie Central-
nej Magistrali Kolejowej.Wiodącym 
biurem był Kolprojekt z projektan-
tami mgr inż. Zenonem Matjaszczy-
kiem, generalnym projektantem inż. 

Olgierdem Kubalczakiem, inż. Tade-
uszem Kossem.
 Ale najważniejsza była wizja – idea, 
którą promował jeden z najlepszych 
ministrów związanych z transportem 
kolejowym Mieczysław Zajfryd, który 
wiedział do czego służy transport ko-
lejowy.
 Wizja wynikała z rosnących prze-
wozów towarowych , w tym węgla, 
co powodowało, że na liniach ze 
śląska do portów zaczęło brakować 
zdolności przewozowych. Badano 
możliwości wzrostu przepustowości 
na Magistrali Węglowej, Warszawsko-
-wiedeńskiej, (Warszawa – Koluszki 
– Piotrków Trybunalski – Radomsko 
– Katowice), a także linii strzemie-
szyckiej (Strzemieszyce Płn. – Kielce 
– Radom – Dęblin) i  okazało się, że 
ich zdolności są wyczerpane. Mini-
ster Zajfryd wespół z dyrektorem 
Departamentu Inwestycji inż. arch, 
Edwardem Kopcińskim i  z ogrom-
nym wkładem technicznym między 
innymi Kazimierza Jackowicza wy-
sunął ideę budowy całkiem nowego 
połączenia Śląska z Wybrzeżem, po-
prze rejon Warszawy.
 Linia choć była przeznaczona pod-
stawowo do przewozów węgla (ruch 
towarowy) została zaprojektowana 
wizjonersko na parametrach linii du-
żych prędkości 250 km/h, a więc do 
ruchu pasażerskiego. To zasługa Mi-
nistra Zaifryda, a także dyrektora Kol-
projektu prof. Tadeusza Basiewicza 
ale najważniejsza w tym była wizja.
 Podobnie wybudowanie linii Ko-
złów – Koniecpol omijająca węzeł 
śląski w dojeździe do Krakowa też 
miała wizję usprawnienia ruchu.
 Były też wizje niespełnione jak 
np. 8 wylot ze Śląska tzw. magistrala 
portowa.(Zabrze Mikuczyce – Klucz-
bork – Nakło n. Notecią z dojazdem 
do Świnoujścia i Gdyni). Cały pomysł 
wyniknął z bezsensownej prognozy 
niczym nie popartej, że Polska bę-
dzie eksportowała poprzez morze 50 
mln. ton węgla co było fi kcją.
 W długiej historii działalności Mi-
nisterstwa zmieniającego swą na-

zwę od Kolei, poprzez Komunikacji, 
Transportu bardzo znaczącą postacią 
był dyrektor departamentu inż. arch. 
Edward Kopański, sądzę, że wiele wi-
zji, pomysłów ministrów było z Jego 
inicjatywy. Edward Kopański miał 
wizje rozwoju sieci linii kolejowych, 
z których większa część została zre-
alizowana, co zostało wcześniej opi-
sane, ale zawsze zwracał się do biur 
projektów  (zlecał) by idee te zostały 
sprawdzone i ocenione. Kolprojekt 
pełnił rolę sztabu projektowego.
 Myśląc o wizji dla transportu kole-
jowego na przyszłość należy szcze-
gólną uwagę zwrócić na prognozy 
możliwości fi nansowe, potencjał 
projektowo wykonawczy. Przy wizji 
budowy sieci linii dużych prędko-
ści należy wykonać prognozy prze-
wozowe uwzględniające istnienie 
rozbudowanego transportu samo-
chodowego, w tym indywidualne-
go. Trzeba zdać sobie sprawę, że 
osiągnięcie prędkości np. 200 km/h 
kosztuje ( wzrost zużycia energii 
elektrycznej).
 Obecnie sieć w dużej mierze ob-
sługuje istniejące aglomeracje i mia-
sta generujące znaczne potoki pasa-
żerów i towarów. Należy się trzymać 
zasady wyboru właściwego rodzaju 
transportu zależnego od odległości, 
relacji i wielkości potoku. To ostatnie 
wiąże się z ze stwierdzeniem osta-
tecznym „transport kolejowy”, kosz-
towny w realizacji i w utrzymaniu, 
służy potokom masowym. Przy wy-
borze niezbędne są standardy tech-
niczo-ekonomiczne.
 Istnieje ważny aspekt, który musi 
być uwzględniony w wizji: ekologia 
! Rząd Polski (nie tylko) powinien 
wpierać transport masowy (zbioro-
wy) tak, by choć częściowo odciążyć 
drogi publiczne i zmniejszyć zatru-
wanie środowiska, to będzie wyma-
gać zmiany świadomości ludzi. To są 
cele całej Unii Europejskiej.
 Do wizji, które można zaliczyć do 
realizacji jest koncepcja budowy tzw. 
Y tj. linii dużych prędkości Warsza-
wa – Łódź – Kalisz, i w tym rejonie 
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Infrastruktura transportu szynowego

rozejście się na Wrocław i Poznań. 

Uzasadnieniem jest wielkość potoku 

pasażerów szczególnie na odcinku 

Warszawa – Łódź oraz potencjalne 

polepszenie do Wrocławia.

 Mamy też wizje polityków, by 

wybudować Centralny Port Komu-

nikacyjny w rejonie Baranowa na 

południe od Warszawy z fantastycz-

nymi prognozami ruchu lotniczego 

sięgającego w porywach 160 mln 

pasażerów rocznie (największe lot-

nisko na świecie Atlanta ma 105 mln 

pasażerów rocznie), później władze 

zrefl ektowały się kolejno zmniejsza-

no prognozy  na 120 mln i dziś chyba 

60 mln pasażerów na rok.

 W związku z powstaniem (?) CPK 

istnieje wizja budowy blisko 1800 km 

linii dużych prędkości - coś w rodzaju 

drugiej Polski wg Edwarda Gierka.

 Należy podziwiać te fantazyjne wi-

zje nie poparte realnymi prognozami 

np. dla Warszawy realna jest wielkość 

przewozów lotniczych na poziomie 

30 mln pasażerów rocznie (dr inż. 

Andrzej Waltz).

 Transport kolejowy w Polsce miał, 

ma i będzie miał istotne znaczenie, 

ale uwzględniając pozostałe rodzaje 

transportu, szczególnie samochody 

osobowe wymaga głębokich analiz 

potencjalnego popytu, by realizo-

wać inwestycje w wyważony spo-

sób. Pamiętajmy o bardzo wysokich 

kosztach budowy linii kolejowych. 

Wiadomo jest, że powstały ok. 8 -10 

lat temu Krajowy Program Kolejowy 

z trudem realizowany był i jest w bli-

sko 100% potrzebny krajowi. Należy 

koncentrować się na istniejących 

połączeniach kolejowych uzupełnio-

nych wybranymi nowymi liniami, jak 

np. wspomniany Y.

 Wielkość obszaru Polski, gdzie od-

ległości między metropoliami są od 

100 do 500 km i te połączenia po-

winny być modernizowane do 160 

km/h. Bardzo istotną rolę transport 

zbiorowy, w tym kolejowy pełni w 

obsłudze metropolii, aglomeracji 

śląskiej, gdzie już dziś występują dra-

matyczne problemy w ruchu drogo-

wym, jednym z rozwiązań jest budo-

wa dwóch par torów na dojazdach, 

tak by oddzielić ruch lokalny (aglo-

meracyjny, podmiejski) od pozosta-

łego ruchu kolejowego, pozwalając 

na częstotliwość ruchu w godzinach 

szczytu np. co 10 minut.

 Transport kolejowy tak, ale w uza-

sadnionych relacjach z wizją ale bez 

fantazji.

REKLAMA
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Szanowni Pa stwo! 
          

Organizatorzy Konferencji Naukowo-Technicznej pt.:  

WSPÓ ISTNIENIE DRÓG I LOTNISK  

Z INFRASTRUKTUR! TOWARZYSZ!C! I OTOCZENIEM 
Jelenia Góra, 20-22 pa dziernika 2021 r. 

sk!adaj" propozycj# sponsorowania w/w konferencji wg nast#puj"cego schematu: 

 

SPONSOR GENERALNY   jedno  miejsce 

  !"#$#%&%'()*'"+'(),$,-.-)/012/13)452536728  %&)9$.:;#%<=>) 
  logotyp sponsora %&)9?#$?,@';A)+&,("'&.&;A)B<,$;#:;$;A)@<%*("(%;C'D) 

w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie 

  wyczytanie ?!<%?<"&)!"#(#)!"<9&B#:;(E< 

  !"#(B?,&9'(%'()B#'&.&F%<=;')*'"+$)GH)+'%IJ)- !"#(#)!"<9&B#:;(E< 

  !<9',&%'()E<=;')- @"K,@'()!"#(+K9'(%'()!"#(B?,&9';'(F&)?!<%?<"& 

  roll-up na sali konferencyjnej i w holu 

  +<LF'9<=>)9$?,:!'(%'&)#)!"(#(%,&;C:)*'"+$)!<B;#&?)konferencji (20 min. sesja do wyboru) 

  stoisko o pow. 4 m kw. 

  M(#!.&,%$)-B#'&.)9)@<%*("(%;C')BF&)3 przedstawicieli firmy G#)9$C:,@'(+)@<?#,K9)%<;F(E-J 
  "(@F&+&)%&)<@.&B;())9$B&9%';,9&)z referatami konferencyjnymi (A4   kolor) 

Koszt pakietu: 20 NNN)#.)O)HPQ)R6S 
 
/012/13)4TUV28   trzy miejsca 

  F<E<,$!)?!<%?<"&)%&)9?#$?,@';A)+&,("'&.&;A)B<,$;#:;$;A)@<%*("(%;C'D) 
w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie 

  9$;#$,&%'()?!<%?<"&)!"#(#)!"<9&B#:;(E< 

  roll-up na sali konferencyjnej 

  +<LF'9<=>)9$?,:!'(%'&)#)!"(#(%,&;C:)*'"+$)!<B;#&?)@<%*("(%;C')GWN)+'%I)?(?C&)B<)9$M<"-J 
  +<LF'9<=>)9$.<L(%'&)+&,("'&.K9)!"<+<;$C%$;A)9)A<F-)@<%*("(%;C' 
  "(@F&+&)9(9%:,"#)wydawnictwa z referatami konferencyjnymi (A4-kolor) 

  M(#!.&,%$)-B#'&.)9)@<%*("(%;C')BF&)2 przedstawicieli firmy G#)9$C:,@'(+)@<?#,K9)%<;F(E-J 

Koszt pakietu: 10 NNN)#.)O)HPQ)R6S 
 
SPONSOR  
  F<E<,$!)?!<%?<"&)%&)9?#$?,@';A)+&,("'&.&;A)B<,$;#:;$;A)@<%*("(%;C'D) 

w tym na zaproszeniach oraz zamieszczanych w internecie 
  9$;#$,&%'()?!<%?<"&)!"#(#)!"<9&B#:;(E< 
  roll-up w sali konferencyjnej 
  +<LF'9<=>)9$.<L(%'&)+&,("'&.K9)!"<+<;$C%$;A)9)A<F-)@<%*("(%;C' 
  M(#!.&,%$)-B#'&.)9)@<%*("(%;C')BF&)W)!"#(B?,&9';'(Fa firmy G#)9$C:,@'(+)@<?#,K9)%<;F(E-J 

 
Koszt pakietu: 5 NNN)#.)O)HPQ)R6S 
3(&F'#&;C&)?!<%?<"<9&%'&)<BM$9&>)?'X)MXB#'()%&)!<B?,&9'()-+<9$)!<+'XB#$)<"E&%'#&,<"(+D) 
&)*'"+:)?!<%?<"-C:;:I              
YE.<?#(%'&Z)wroclaw@sitkrp.org.pl 
[%*<"+&;C(D)%(E<;C&;C(Z)V'(?.&9)\-"&9?@'D),(FI)71 343 18 74, kom. 535 799 133 

 
Y)!<9&L&%'(+Z 

0"(#(?)Y&"#:B-)V"<;.&9?@'(E<)1BB#'&.-)/[S])30) 
P"#(9<B%';#:;$)Komitetu Organizacyjnego Konferencji 

/-/ dr hab. in$.  Marek Kru$y%ski 

V"<;.&9, marzec 2020 r. 
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 Podrozjazdnice strunobetonowe

 Podkłady kolejowe strunobetonowe

 Podkłady tramwajowe strunobetonowe

 Podkłady podsuwnicowe PS-D-N i PS-D-W

 Podkłady wzdłużne tramwajowe

 Płyty żelbetowe
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