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Naprężenia w podtorzu 
od układu powierzchni obciążających

– największą wartość z próby płytą okrągłą, mniejszych (o ponad 
60%) z próby płytą prostokątną. 

Stosowanie płyt prostokątnych według kształtu powierzchni 
oparcia podkładów o podsypkę mogłoby prowadzić do uwzględ-
niania udziału podtorza na większą głębokość, niż z prób płytą 
okrągłą, a więc urealniłoby wpływ podtorza z większej głębokości 
na warunki jego współpracy z nawierzchnią.

Przedstawiona analiza uwzględnia znaczenie ustawienia (ukła-
du) względem siebie powierzchni przekazujących obciążenia na 
podtorze, na jego stan naprężeń kwalifikowany w miarodajnym 
przekroju (w punkcie poniżej torowiska).

Stan naprężeń pionowych pod podkładami kolejowymi
W celu uwzględnienia sposobu przekazywania obciążeń od pojaz-
dów szynowych, poprzez nawierzchnię na torowisko, w próbnych 
obciążeniach podtorza należy wziąć pod uwagę przede wszystkim 
kształty, wymiary i układ powierzchni obciążających oraz warstwę 
pośrednicząca w przenoszeniu obciążeń.

Rozkład nacisków przekazywanych przed podkład na podsyp-
kę nie jest jednakowy na długości podkładu, jak i w jego przekro-
ju poprzecznym. Można przyjąć, że podkład poprzeczny o szero-
kości b rozdziela na podsypkę działające na niego naciski szyn 
równomiernie na długości u, symetrycznie z obu stron każdej 
szyny (rys. 1). 

Rys. 1. Schemat podparcia podkładu przyjmowany do obliczeń [9]

Analizę stanu naprężeń pionowych pod podkładami kolejowy-
mi dokonano przy założeniu nacisku pojedynczego koła P =  
= 105 kN na tor z szyn UIC60 (Ix = 3055 cm4) na podkładach 
drewnianych I/B (b1 = 0,26 m, l =2,60 m) o osiowym rozstawie 
a = 0,60 m (rys. 2). 

Rys. 2. Schemat obciążenia nawierzchni

Do potrzeb budownictwa drogowego podczas próbnych 
obciążeń badania płytami przeprowadzane są w pojedyn-
czych (odosobnionych) miejscach. Podczas zwykłej eks-
ploatacji podtorze nawierzchni kolejowej obciążane jest 
zespołem (układem) powierzchni obciążających (podkła-
dów), które wzajemnie oddziałując na bezpośrednie oto-
czenia swojego podłoża, zwiększają skutki oddziaływań 
przekazywanych przez pojedyncze powierzchnie obciąża-
jące (podkłady). Wartości modułów odkształceń określo-
ne na podstawie wyników próbnych obciążeń podtorza 
pojedynczą płytą są większe, niż gdyby były wyznaczone 
z wyników próbnych obciążeń zespołem płyt, modelują-
cych rzeczywisty układ obciążeń. Różnice tych wartości 
nie są uwzględniane w warunkach projektowych. W arty-
kule uwzględniono wyniki analizy współpracy pojedynczej 
płyty obciążającej z podtorzem.

Celem artykułu jest dalsza analiza przebiegu badań parametrów 
odkształcenia podtorza, w celu wykazania możliwości uwzględ-
nienia warunków współpracy elementów nawierzchni kolejowej 
i podtorza pod nawierzchnią, w modelowaniu procesu jego prób-
nych obciążeń i wykazania korzyści, jakie mogłyby wynikać dla 
wymiarowania podtorza pod nawierzchnią na podstawie wyników 
badań przeprowadzonych z zastosowaniem modelu rzeczywistego 
sposobu przekazywania obciążeń.

W dotychczasowej analizie badań próbnych uwzględniono 
wpływ kształtu powierzchni obciążającej podtorze (kształtu płyty) 
oraz wymiarów tej powierzchni, ponieważ obecnie badania prób-
ne podtorza przeprowadzane są przy zastosowaniu płyt okrągłych, 
a w nawierzchni kolejowej stosowane są podkłady poprzeczne ja-
ko belki prostokątne; ich powierzchnia oparcia o podsypkę tylko 
pod szynami prowadzi do przyjmowania do badań płyt czworokąt-
nych o wymiarach uwzględniających kształt podkładów. W anali-
zie uwzględniono więc równania wielkości modułu odkształcenia 
w przypadku płyty kwadratowej i w przypadku płyty prostokątnej 
oraz dla porównania – w przypadku płyty okrągłej, wprowadzając 
wartości parametrów opisujących proces badań i obliczeń dla 
równania określającego wielkość modułu odkształcenia [5, 6, 7]. 

Dalsza analiza znaczenia zastosowania płyt czworokątnych do 
próbnych obciążeń polegała na ocenie ich oddziaływania na pod-
torze w porównaniu z oddziaływaniem płyty okrągłej; ocena za-
wierała określenie stanów naprężeń w gruncie podtorza pod pły-
tami traktowanym, zgodnie z normą [2], jako półprzestrzeń 
sprężysta, izotropowa i jednorodna. Uzyskano różne oddziaływa-
nia płyt na podtorze; płyt czworokątnych większe niż płyty okrą-
głej.

W analizie współpracy tych płyt z podtorzem [5] uwzględnio-
no także osiadania, stwierdzając na podstawie obliczeń ich od-
działywanie do różnej głębokości. Na podstawie osiadań wyzna-
czono także moduły odkształcenia i dokonano oceny ich wartości 
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Naciski podkładów na podsypkę obliczono metodą belki cią-
głej na sprężystym podłożu z zastosowaniem współczynnika dy-
namicznego kv = 2,0 oraz współczynnika podatności podłoża 
C = 50 N/cm3. Wyznaczono długość zastępczą belki L =  
= 1,019 m. Ze względu na kształt linii wpływu (rys. 3), w obli-
czeniach nacisków podkładów na podsypkę nie uwzględniono sił 
zlokalizowanych w odległości większej niż około 2,3L od punktu 
przyłożenia siły.

Rys. 3.  Linia wpływu osiadania do obliczania nawierzchni metodą belki po-
dłużnej [9]

Podkłady przekazują równomiernie rozłożone obciążenie na 
podsypkę zgodnie z zależnością [9]:

 P
p = ——– · h (1)
 2·b·L

gdzie: 
p – obciążenie przekazywane przed podkład na podtorze [kN/m2],
P – nacisk koła na szynę [kN],
b – szerokość podkładu podłużnego [m],
L – długość zastępcza belki [m],
h – rzędna linii wpływu osiadania do obliczania nawierzchni me-

todą belki podłużnej [-].

Wyznaczone wartości nacisków szyny na podkłady oraz ob-
ciążeń podkładów na podsypkę w przyjętym schemacie oblicze-
niowym zestawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Naciski szyny na podkłady oraz obciążenia podkładów 
na podsypkę w przyjętym schemacie obliczeniowym

Podkład 0 1 2 3 4

Nacisk szyny na podkład [kN] 61,85 47,60 24,88 8,30 0,00

Obciążenie podkładu na podsypkę [kPa] 216,26 166,43 86,99 29,03 0,00

Obliczenia naprężeń w podtorzu pod podkładami przeprowa-
dzono zgodnie z normą [2] oraz według [8] i [10], traktując pod-
torze z warstwą ochronną jako półprzestrzeń rozciągającą się nie-
skończenie głęboko. Przy wyznaczaniu naprężeń od obciążeń 
zewnętrznych przyjęto, że podtorze jest sprężyste (liniowo-od-
kształcalne), izotropowe i jednorodne. 

Naprężenia pionowe w dowolnym punkcie podłoża od obcią-
żenia podkładami wyznaczono przy założeniu, że są one podatne, 
stosując zależność (rys. 4) [8]:

 3·pi·z
3  a b dξdh

szgi = —— · ∫ ∫ —————————— (2) 

 
2p

  
–a –b

 
[(xi – ξ)2 + (yi – h)2 +z2]5/2

gdzie: 
szqi – naprężenie pionowe w podłożu pojedynczego obciążonego 
 obszaru [kPa], 

2a, 2b  – wymiary boków prostokąta przekazującego obciążenie 
[m], 

pi  – nacisk na podłoże [kPa], 
xi , yi , z – współrzędne punktu, w którym wyznacza się naprężenia 

[m].

Rys. 4.  Naprężenia pionowe od równomiernie obciążonego obszaru prosto-
kątnego [8]

Rozwiązaniem równania (2) dla x = 0 i y = 0 jest równanie 
(3), z którego można wyznaczyć naprężenia pionowe pod środ-
kiem równomiernie obciążonego obszaru prostokątnego [2]:

szg0 = hO · p0 (3)

gdzie: 
hO – współczynniki rozkładu naprężeń według [2]. 

Wartości współczynnika rozkładu naprężeń pionowych hO pod 
obciążeniem podkładami obliczono ze wzoru [2]:

hO = f(z,L,B) (4)

gdzie: 
z – głębokość na której wyznacza się naprężenia [m], 
L, B – wymiary boków prostokąta przekazującego obciążenie [m].

W obliczeniach przyjęto, zgodnie z warunkami rzeczywistymi, 
że naprężenia pionowe w podłożu, pod rozpatrywaną częścią 
podkładu (podkład „0” – rys. 2) są zależne również od obciążeń 
przekazywanych przez sąsiednie części podkładów [4]. Napręże-
nia pionowe w rozpatrywanym przekroju, wywołane działaniem 
układu n obszarów obciążonych (części podkładów) oblicza się 
ze wzoru:

 n
szg = szg0 + ∑ szgi (5)
 i=1

Można rozpatrywać wiele konfiguracji układów powierzchni 
obciążających. Do analizy, ze względu na wyznaczoną długość 
zastępczą belki L oraz kształt linii wpływu osiadań (rys. 3), przy-
jęto 8 schematów obliczeniowych, różniących się między sobą 
liczbą uwzględnionych powierzchni obciążających (rys. 5). Licz-
bę i rozmieszczenie powierzchni obciążających obrano z uwzględ-
nieniem ich odległości od środka rozpatrywanej części podkła-
du „0”.

Naprężenia pionowe w podłożu od obciążenia pojedynczą 
częścią podkładu oraz obliczone z uwzględnieniem wpływu czę-
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Rys. 5.  Przyjęte  schematy  w  obliczeniach  wpływu  powierzchni  sąsiadujących  na 
wartości naprężeń pionowych

Tabela 2
Naprężenia pionowe w podłożu od obciążeń pojedynczą 
częścią podkładu oraz obliczone z uwzględnieniem
wpływu powierzchni sąsiednich dla przyjętych schematów 
obliczeniowych

 Schemat

  A B C D E F G H

 z [m] Naprężenia pionowe [kPa]

 0,0 216,3 216,3 216,3 216,3 216,3 216,3 216,3 216,3

 0,3 104,0 110,8 111,0 111,3 111,3 111,5 111,5 104,2

 0,6 49,6 67,1 68,2 70,1 70,1 71,2 71,2 50,5

 0,9 27,8 46,6 48,7 52,5 52,7 54,8 54,9 29,7

 1,2 17,4 33,4 36,1 41,3 41,6 44,3 44,4 19,8

 1,5 11,8 24,5 27,4 33,3 33,7 36,6 36,7 14,4

 1,8 8,4 18,5 21,3 27,4 27,8 30,6 30,8 11,1

 2,1 6,3 14,4 16,9 22,8 23,2 25,8 26,0 8,8

 2,4 4,9 11,4 13,7 19,2 19,6 21,9 22,2 7,2

 2,7 3,9 9,3 11,3 16,3 16,7 18,8 19,0 6,0

 3,0 3,2 7,6 9,4 14,0 14,4 15,5 15,8 5,1

ści podkładów sąsiednich, dla przyjętych schematów obli-
czeniowych, zestawiono w tabeli 2.

W zależności od liczby powierzchni obciążających 
uwzględnionych w obliczeniach, naprężenia pionowe pod 
rozpatrywaną częścią podkładu uzyskują różne wartości. 
Zgodnie z oczekiwaniami najmniejsze wartości naprężeń 
pionowych obliczono dla schematu A, natomiast najwięk-
sze – dla schematu G. Największe równice wartości naprę-
żeń występują w przypowierzchniowym obszarze do głębo-
kości około 0,9 m (tab. 2, rys. 6). Zmniejszanie się wartości 
naprężeń pionowych wraz z narastającą głębokością, 

Rys. 6.  Naprężenia pionowe w podtorzu od obciążenia pojedynczą częścią 
podkładu  (A),  układem  7  podkładów  (G)  oraz  różnica  naprężeń 
między przedstawionymi schematami obciążeń (G-A)

w schematach obliczeniowych uwzględniających wiele po-
wierzchni obciążających (schematy B–H), jest wolniejsze niż przy 
obciążeniu pojedynczą częścią podkładu (schemat A, tab. 2).

W tabeli 3 zestawiono wartości zwielokrotnienia naprężeń 
pionowych w podłożu w wyniku uwzględnienia w obliczeniach 
większej liczby powierzchni obciążających. Wyniki obliczeń dla 
schematów obliczeniowych B, D i G zobrazowano na rysunku 7.

Tabela 3
Krotność naprężeń pionowych w podłożu pod pojedynczą 
częścią podkładu w przyjętych schematach obliczeniowych

 Schemat

  A B C D E F G H

 z [m] Krotność [–]

 0,0 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

0,3 1,00 1,06 1,07 1,07 1,07 1,07 1,07 1,00

0,6 1,00 1,35 1,38 1,41 1,41 1,44 1,44 1,02

0,9 1,00 1,67 1,75 1,89 1,89 1,97 1,97 1,07

1,2 1,00 1,92 2,07 2,37 2,39 2,54 2,55 1,14

1,5 1,00 2,08 2,33 2,83 2,86 3,11 3,12 1,22

1,8 1,00 2,19 2,52 3,24 3,29 3,62 3,65 1,31

2,1 1,00 2,27 2,68 3,60 3,67 4,08 4,12 1,40

2,4 1,00 2,33 2,79 3,91 4,00 4,47 4,52 1,47

2,7 1,00 2,37 2,88 4,17 4,28 4,80 4,87 1,54

3,0 1,00 2,40 2,95 4,39 4,52 4,87 4,95 1,59

Średnia 1,00 1,88 2,13 2,72 2,76 3,00 3,02 1,25
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Uwzględnienie w obliczeniach naprężeń pionowych wpływu 
trzech powierzchni obciążających (schemat B) powoduje średnio 
około dwukrotnie (1,88) większe wartości naprężeń w podłożu 
rozpatrywanej pojedynczej części podkładu. Przyjęcie w oblicze-
niach naprężeń wpływu 8 powierzchni obciążających (schemat 
D) wywołuje w podłożu rozpatrywanej części podkładu średnio 
około trzykrotne (2,72) większe wartości naprężeń. Dalsze zwięk-
szanie liczby powierzchni obciążających, mających wpływ na na-
prężenia pionowe w podłożu rozpatrywanej pojedynczej części 
podkładu, ze względu na małe wartości sił przekazywanych z szy-
ny na podkłady oraz znacznej odległości od rozpatrywanego prze-
kroju, powoduje nieznaczny dalszy przyrost wielkości naprężeń.

Rys. 7.  Krotność  naprężeń  pionowych w  podłożu w wyniku  uwzględnienia 
w obliczeniach większej liczby powierzchni obciążających dla sche-
matów obliczeniowych B, D i G

Stan naprężeń w podtorzu pod płytą pomiarową
Analizę stanu naprężeń w podtorzu w trakcie badań jego odkształ-
calności przeprowadzono dla płyty okrągłej o średnicy 0,3 m. Za-
łożono obciążenie płyty odpowiadające największemu naciskowi 
pmax = 0,25 MPa. Do analizy przyjęto prosty przypadek podtorza 
wzmocnionego pojedynczą warstwą ochronną z mieszanki kru-
szywa łamanego 0–31,5 mm o grubości 0,3 m, zbudowaną na 
podtorzu dotychczasowym z piasku drobnego w stanie zagęsz-
czonym. Parametry geotechniczne gruntów podtorza (fizyczne 
i mechaniczne) przyjęto z [10].

Obliczenia naprężeń pionowych przeprowadzono zgodnie 
z normą [2] i według [10], traktując podtorze z warstwą ochronną 
jako półprzestrzeń, ograniczoną od góry nowym torowiskiem, roz-
ciągającą się nieskończenie głęboko. Przy wyznaczaniu naprężeń 
od obciążeń zewnętrznych przyjęto, że podtorze jest sprężyste (li-
niowo-odkształcalne), izotropowe i jednorodne. W analizie 
uwzględniono obciążenie od ciężaru własnego gruntu. Wartość 
naprężenia szγ wyznaczono ze wzoru:

 n

szγ = ∑ γi·hi (6) 

 
i=1

gdzie:
γi – ciężar objętościowy gruntu w każdej warstwie i [kN/m3],
hi – grubość poszczególnych warstw i [m].

Naprężenia od obciążenia płytą próbną wyznaczono przy zało-
żeniu, że jest one doskonale sztywna, stosując zależności:

szq = hs·q  (7)

gdzie:
hs – współczynnik rozkładu naprężeń według nomogramu [2], 
q  – nacisk jednostkowy płyty [kPa].

Wartość współczynnika rozkładu naprężeń pionowych hs pod 
obciążeniem płytą sztywną można wyznaczyć ze wzoru [2]:

h = f(z,R) (8)

gdzie:
z –  głębokość na której wyznacza się naprężenia [m], 
R – promień obszaru kołowego [m].

Na rysunku 8 zaprezentowano porównanie wyznaczonych sta-
nów naprężeń pionowych w podłożu pojedynczej części podkładu 
(schemat A), z uwzględnieniem wpływu układu 8 powierzchni 
obciążających (D) oraz 14 powierzchni obciążających (G). Dodat-
kowo na rysunku zobrazowano stan naprężeń pionowych w pod-
torzu wywołanych obciążeniem próbną płytą sztywną o średnicy 
0,3 m przy nacisku 250 kPa. Płyta pomiarowa została umieszczo-
na na górnej powierzchni istniejącego podtorza (na spągu war-
stwy ochronnej). Ponadto na rysunku przedstawiono wykres 30 % 
naprężeń pierwotnych w podtorzu zbudowanym z piasku średnie-
go średniozagęszczonego z warstwą ochronną z niesortu kamien-
nego o grubości 0,3 m oraz warstwą podsypki o grubości 0,3 m.

Rys. 8.  Naprężenia pionowe w podtorzu od obciążenia pojedynczą częścią 
podkładu  (A),  układem  7  podkładów  (G),  układem  8  powierzchni 
obciążających (D), okrągłą płytą sztywną o średnicy 0,3 m i nacisku 
250 kPa oraz linia określająca 30% wartości naprężeń pierwotnych 
(0,3sgz) 

Uwzględnienie większej liczby powierzchni obciążających 
pociąga za sobą zwiększenie się wartości głębokości aktywnej. 
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W prezentowanych wynikach obliczeń (rys. 8) głębokość aktywna 
dla schematu obliczeniowego G wynosi około 2,8 m i jest o oko-
ło 65% większa od głębokości wyznaczonej dla schematu A. Głę-
bokość aktywna i wartości naprężeń pod pojedynczą powierzch-
nią obciążającą są porównywalne z analogicznymi wielkościami 
wyznaczonymi dla okrągłej płyty sztywnej o średnicy 0,3 m, przy 
maksymalnym nacisku 250 kPa. 

Przebieg naprężeń pionowych w podłożu pojedynczej części 
podkładu z uwzględnieniem wpływu 8 (schemat D) i 14 po-
wierzchni obciążających (schemat G) w pełnym zakresie oddzia-
ływania jest porównywalny. W związku z tym w poszukiwaniach 
właściwego kształtu lub układu płyt do próbnych obciążeń podto-
rza konfiguracja powierzchni obciążających mających wpływ na 
naprężenia w rozpatrywanym punkcie podtorza przyjęta w sche-
macie D wydaje się być wystarczająca ze względu na wartości 
i zakres wywołanego przez nie stanu naprężenia w podtorzu.

Wnioski
�� Obecnie moduły odkształcenia podtorza określa się podczas 
próbnych obciążeń płytą okrągłą.
�� Kształt i układ płyt obciążających służących do pomiarów od-
kształcalności podtorzy kolejowych należy tak dobrać, by wy-
wołać stan naprężenia w podtorzu analogiczny z występują-
cym w rzeczywistości.
�� Układ 8 powierzchni współpracujących, w przypadku obciąże-
nia nawierzchni pojedynczą osią, jest wystarczająco dokładny.
�� Ze względów poznawczych i aplikacyjnych badania w celu 
określenia kształtu i układu płyt do pomiarów odkształcalności 
podtorzy kolejowych powinny być kontynuowane.

q
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Nowy prezes i sekretarz generalny Stowarzyszenia 
Inżynierów i Techników Komunikacji RP

Mgr inż. Agata Pomykała, absolwentka 
Politechniki Lubelskiej, Wydziału Or-
ganizacji i Zarządzania. Ukończyła stu-
dia Master en Management Européen 
we Francusko-Polskiej Podyplomowej 
Szkole Organizacji i Zarządzania oraz 
studia podyplomowe w Szkole Głów-
nej Handlowej w Warszawie – Zarzą-
dzanie środkami UE dla przedsiębior-
ców i Rynek kolejowy w Polsce 
w kontekście wyzwań europejskich

Pracę zawodową rozpoczęła w PKP Zakładzie Infrastruktury Ko-
lejowej w Lublinie jako dyżurny ruchu. Następnie pracowała kolej-
no w Zakładzie Linii Kolejowych w Lublinie i w Wydziale Marketin-
gu i Sprzedaży Produktu Oddziału Regionalnego PKP PLK S.A. 
w Lublinie. Od 2005 r. była zatrudniona w PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. Centrala w Biurze Promocji, gdzie tworzyła zasady pro-
mocji inwestycyjnych projektów unijnych. W 2009 r. rozpoczęła 
prace na rzecz utworzenia Centrum Kolei Dużych Prędkości, od 
2010 r. pełniła funkcję dyrektora projektu ds. Planowania strate-
gicznego i promocji. W latach 2011–2012 pełniła funkcję kierow-
nika produktu ds. pociągów międzynarodowych w Biurze Komuni-
kacji i Promocji w PKP Intercity S.A.

Inicjowała realizację dużych projektów międzynarodowych, 
między innymi przygotowanie porozumienia ministrów transportu 
Polski i Republiki Czeskiej w sprawie współpracy przy projektach 
kolei dużych prędkości, następnie porozumienia PKP Intercity 
i Czeskie Drahy. 

W 2010 r. została wyróżniona Odznaczeniem Zasłużony dla 
Kolei

Od 2011 r. jest sekretarzem Komitetu Kolei Dużych Prędkości 
i organizatorem międzynarodowych seminariów z udziałem między 
innymi UIC i CER.   

 Mariusz Szałkowski, w 1985 r. ukoń- 
 czył studia na Wydziale Transportu   
 Politechniki Krakowskiej. Bezpośred- 
 nio po studiach podjął pracę na  
 Wydziale Transportu Politechniki Kra- 
 kowskiej jako asystent, później star- 
 szy asystent. Od 1997 r. do chwili  
 obecnej związany zawodowo z Miej- 
 skim Przedsiębiorstwie Komunikacyj- 
 nym SA w Krakowie, pełniąc różne  
 funkcje związane z planowaniem i re-
alizacją przewozów pasażerskich.

Od 1982 r. jest członkiem Stowarzyszenia Inżynierów i Techni-
ków Komunikacji RP, od 2006 r. – prezesem Oddziału Krakowskie-
go i członkiem Zarządu Krajowego SITK RP. Współpracuje z redak-
cją wydawanego przez SITK RP miesięcznika Transport  Miejski 
i Regionalny. 

Od 2008 r. jest asesorem powoływanym do oceny projektów 
unijnych w dziedzinie transport publiczny w województwie mało-
polskim.

19 marca 2013 r. odbyłyby się wybory nowego prezesa Stowarzy-
szenia Inżynierów i Techników Komunikacji RP. Został nim Andrzej 
Żurkowski, dyrektor Instytutu Kolejnictwa w Warszawie. Wybory 
przeprowadzono jeszcze przed upływem kadencji obecnego Zarzą-
du, który wybrany został na Zjeździe Stowarzyszenia w 2010 r. na 
4-letnią kadencję. Dotychczasowy prezes – Antoni Szydło złożył 
rezygnację w związku z wyborem do Centralnej Komisji ds. Stopni 
i Tytułów Naukowych . 

W takich przypadkach wyboru nowego prezesa dokonuje Za-
rząd Krajowy Stowarzyszenia, wspólnie z Radą Prezesów oddziałów 
terenowych. Andrzej Żurkowski pełnił dotychczas funkcję I wice-
prezesa Stowarzyszenia. Wiceprezesem Stowarzyszenia został wy-
brany Mariusz Szałkowski. Wcześniej, w lutym została też dokona-
na zmiana sekretarza generalnego Stowarzyszenia. Została nim 
Agata Pomykała, powołana jednocześnie do Zarządu Kra jowego. 

Stowarzyszenie Inżynierów i Techników Komunikacji RP ma 
ponad 7000 członków z różnych branż transportowych. Powstało 
w 1946 r. Prowadzi działalność dla integracji i promowania  
rozwoju transportu, wdrażania nowych technologii oraz rozwiązań 
organizacyjnych. Współpracuje z innymi organizacjami bran-
żowymi. 

Dr inż. Andrzej Żurkowski w 1980 r. 
ukończył Instytut Transportu Politech-
niki Warszawskiej. Jego praca dyplo-
mowa na temat technologii pracy sta-
cji postojowej Warszawa Grochów 
została wyróżniona przez ministra ko-
munikacji.

  W latach 1980–1991 pracował na sta- 
  nowisku inżyniera, a następnie kierow- 
  nika Zakładu Ruchu Kolejowego CNTK. 
  Od 1991 do 1998 r. był naczelnikiem 
wydziału w Dyrekcji Generalnej PKP, w latach 1998–2001 głów-
nym specjalistą, a następnie dyrektorem wydziału w PKP Dyrekcji 
Przewozów Pasażerskich. W latach 2001–2005 był założycielem 
i pierwszym prezesem Zarządu PKP Intercity Sp. z o.o., od 2005 r. 
– dyrektorem Biura Marketingu, a następnie pełnomocnikiem pre-
zesa Zarządu PKP S.A. ds. międzynarodowych. Na stanowisku dy-
rektora CNTK pracuje od 1.06.2006 r. Jest reprezentantem PKP 
w wielu komisjach, podkomisjach i grupach roboczych UIC (Mię-
dzynarodowego Związku Kolei w Paryżu), przedstawicielem Mini-
sterstwa Transportu w grupie roboczej EKMT ds. osób niepełno-
sprawnych (przy OECD). Od 2006 r. do chwili obecnej jest 
członkiem Komitetu Sterującego Dużych Prędkości UIC, od 2008 r. 
– członkiem Komitetu Transportu Polskiej Akademii Nauk, a od 
2010 r. – I wiceprezesem Zarządu Krajowego SITK.

W 2008 r. uzyskał tytuł doktora nauk technicznych na Wydzia-
le Transportu Politechniki Warszawskiej. W latach 2009–2011 był 
wykładowcą na studiach inżynierskich i magisterskich (2012) z za-
kresu infrastruktury transportu kolejowego WAT (2009–2010). Wy-
kładał również na studiach podyplomowych w Wojskowej Akade-
mii Technicznej, Politechnice Warszawskiej, Szkole Głównej 
Handlowej (2007–2011).
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