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1. Wprowadzenie

Rozpoczęcie robót budowlanych wiąże się zazwyczaj z prze-
jęciem placu budowy, przekazaniem do nadzoru budow-
lanego informacji o rozpoczęciu robót budowlanych oraz 
wykonaniem czynności przygotowawczych na terenie  
budowy [1]. Do tego typu prac zalicza się m.in. wytycze-
nie geodezyjne obiektów w terenie, niwelację terenu czy 
też wykonanie przyłączy do sieci infrastruktury technicz-
nej na potrzeby budowy.
Odpowiednio zaplanowana i przygotowana inwestycja bu-
dowlana powinna także zawierać informację na temat zarzą-
dzania bezpieczeństwem i higieną pracy. Zgodnie z obowią-
zującymi przepisami [2] informacja ta stanowi część projektu 
budowlanego (tzw. informację BIOZ). Na jej podstawie kie-
rownik budowy, bezpośrednio przed rozpoczęciem robót 
budowlanych, ma obowiązek przygotowania planu Bezpie-
czeństwa i Ochrony Zdrowia, uwzględniającego specyfikę 
obiektu budowlanego, a także warunki prowadzenia robót 
budowlanych. Z obowiązku tego zwolnieni są ci kierowni-
cy budów, którzy realizują małe przedsięwzięcie budowla-
ne o niskiej pracochłonności (do 500 osobodni) lub trwające 
do 30 dni roboczych, przy realizacji których jest zatrudnio-
nych do 20 pracowników [2].
Istnieje także szereg innych wytycznych, które regulują szcze-
gółowe kwestie związane z prawidłowym prowadzeniem 
robót budowlanych oraz bezpieczeństwem prac. Jednym 
z ważniejszych obowiązków spoczywających na wykonaw-
cach jest sporządzenie instrukcji bezpiecznego wykonywa-
nia robót budowlanych (IBWR), które szczegółowo opisują 
wszelkie czynności związane z bezpiecznym prowadzeniem 
prac, a także pozwalają na zapobieganie zagrożeniom zwią-
zanym z wykonywaniem robót budowlanych [3].
Niezależnie od czynionych przygotowań istnieje poważne 
ryzyko wypadków oraz innych konsekwencji, które mogą 
wystąpić podczas realizacji robót budowlanych. Przyczyn 
powstawania wypadków może być wiele i zależą również 
od innych czynników, które są indywidualne dla każde-
go przedsięwzięcia. Jak wykazano w [4], rocznie dochodzi 

do ponad 100 wypadków na budowach, związanych wyłącz-
nie z rusztowaniami. Autorzy publikacji [5] uważają, że moż-
na zaobserwować pewne trendy związane z charakterystyka-
mi osób poszkodowanych. Jako główny powód wypadków 
(ponad 53% analizowanych przypadków), wyróżnia się nie-
prawidłowe zachowanie się pracownika. Do analizy wypad-
ków stosowane są także różne narzędzia, które pozwalają 
na modelowanie wpływu czynników na bezpieczeństwo 
podczas realizacji robót. Praca [6] przedstawia podejście 
oparte na modelach klasyfikacyjnych oraz grupowaniu po-
jęciowym, co pozwala na wykrycie reguł (zależności przy-
czynowo-skutkowych), w tym zachowania pracowników. 
Próbę opisu poszczególnych typów wypadków przedsta-
wiono również w pracy [7], gdzie dokonano analizy wybra-
nych wskaźników, na podstawie dostępnych danych sta-
tystycznych, pochodzących z 22 lat obserwacji polskiego 
przemysłu budowlanego. Na podstawie badań opracowa-
no model matematyczny tendencji wypadkowej składają-
cy się z dwóch części: modelu tendencji rozwojowej zja-
wisk związanych z wypadkowością oraz modelu ogólnej 
tendencji wzrostowej.
Kolejowe przedsięwzięcia budowlane charakteryzują się 
odmienną specyfiką, zarówno w aspekcie przygotowania, 
projektowania, a także budowy i organizacji prac, w tym 
odpowiedniego zarządzania bezpieczeństwem i zdrowiem 
wszystkich pracowników. Są one także powiązane z liczny-
mi uwarunkowaniami krajowego zarządcy sieci kolejowej 
– spółki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. (PLK) i sposobem 
prowadzenia ruchu kolejowego w Polsce.
Niniejsza praca analizuje wybrane procedury związane 
z BHP, odpowiednie dla prac budowlanych, prowadzonych 
na sieci kolejowej.

2. Charakterystyka prowadzenia robót 
budowlanych na sieci kolejowej

Sieć kolejowa składa się z wzajemnie połączonych ze sobą 
linii kolejowych oraz stacji, które za pośrednictwem odpo-
wiednio przystosowanej infrastruktury kolejowej pozwalają 
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na poruszanie się po nich pojazdów szynowych, według 
określonych parametrów techniczno-eksploatacyjnych [8]. 
Zwyczajowo przyjmuje się, iż prowadzenie prac budowla-
no-montażowych na stacjach może różnić się od realizacji 
robót na odcinkach szlakowych [9].
Główną zasadą, przyjmowaną podczas planowania przed-
sięwzięć budowlanych na liniach kolejowych, jest możliwość 
utrzymania prowadzenia ruchu kolejowego pomiędzy sąsia-
dującymi stacjami. O ile linia kolejowa nie jest jednotorowa, 
o tyle zasada ta jest stosowana w praktyce. Takie założenie 
umożliwia poruszanie się pociągów, jednak generuje różne 
trudności realizacyjne, między innymi fazowanie prac bu-
dowlanych [10] i wpływa również na ryzyko związane z bez-
pieczeństwem i higieną pracy, zwłaszcza w przypadku robót 
prowadzonych w bezpośrednim zbliżeniu do toru czynne-
go (po którym jest prowadzony ruch pociągów).
Większość linii kolejowych w Polsce jest zelektryfikowa-
na i wyposażona w instalację elektroenergetyczną zasila-
ną prądem stałym o napięciu 3kV. Fakt ten w połączeniu 
z czynnymi torami kolejowymi kwalifikuje roboty budow-
lane w obrębie infrastruktury kolejowej jako prace szcze-
gólnie niebezpieczne w myśl przepisów krajowych [11]. 
Zgodnie z obowiązującymi regulacjami prace szczególnie 
niebezpieczne wymagają od pracodawcy dodatkowych ob-
ostrzeń, m.in.: wytyczenie stref szczególnego zagrożenia, wy-
raźnego oznakowania czynników zagrożenia lub umieszcze-
nia odpowiednich tablic ostrzegawczych. Nakłada się także 
obowiązek wykonywania prac szczególnie niebezpiecznych 
wyłącznie przez osoby upoważnione.
Duże inwestycje kolejowe charakteryzują się udziałem wie-
lu różnych podmiotów gospodarczych np. generalnego wy-
konawcy, podwykonawców, dostawców lub usługodawców. 
Obowiązkiem generalnego wykonawcy jest ustanowienie 
koordynatora BHP [12], który odpowiadać będzie za nadzór 
nad bezpieczeństwem wszystkich pracowników znajdują-
cych się na placu budowy. Do głównych zadań koordyna-
tora BHP należą [2,3]:

wydawanie poleceń w przypadku stwierdzenia nieprawi-• 
dłowości w zakresie przestrzegania przepisów BHP;

informowanie o niebezpieczeństwach mogących wystą-• 
pić podczas realizacji robót budowlanych;

wstrzymywanie prac maszyn i urządzeń w przypad-• 
ku stwierdzenia bezpośredniego zagrożenia dla życia lub 
zdrowia osób.
Główny zarządca infrastruktury kolejowej w Polsce, PLK, 
jest świadomy licznych zagrożeń oraz ich możliwych skut-
ków. Zarówno tych związanych z wypadkami, jak również 
z uszkodzeniem maszyn budowlanych lub utrudnieniami 
w prowadzeniu ruchu pociągów. Na podstawie bogatego 
doświadczenia, wraz z biegiem lat oraz rozwojem branży bu-
downictwa kolejowego, opracował wewnętrze procedury 
i rozwiązania, które pozwalają na minimalizację negatyw-
nych skutków niebezpiecznych sytuacji, a także zmniejsze-
nia prawdopodobieństwa ich wystąpienia. Od kilkunastu 

lat stanowią one kluczowe regulacje spółki i są z powo-
dzeniem stosowane podczas realizacji robót budowlanych 
na sieciach kolejowych.

3. Procedury BHP na sieci PLK

Głównym dokumentem, regulującym zasady bezpie-
czeństwa w ramach inwestycji kolejowych, jest instrukcja  
Ibh-105 [13]. Zawiera ona podstawowe przepisy dotyczące 
poruszania się po obszarze kolejowym, wytyczne dla wyko-
nawców, a także spełnia wymagania określone w ustawie 
nadrzędnej [11]. Oprócz wytycznych związanych z bezpie-
czeństwem instrukcja Ibh-105 zawiera przepisy porządkowe, 
a także taryfikator kar, wraz z opisem ewentualnych uchy-
bień lub nieprawidłowości. Należy zauważyć, że jest to do-
kument stanowiący załącznik do umów na wykonanie ro-
bót budowlanych, zawieranych z podmiotami realizującymi 
inwestycje dla PLK.
Wśród licznych wewnętrznych przepisów warto również 
przywołać inne instrukcje PLK, które regulują aspekty zwią-
zane z prowadzeniem ruchu pociągów, robotami budowla-
nymi lub pracami utrzymaniowymi. W ich treści [9, 14, 15] 
znajdziemy opis zachowań w sytuacjach niebezpiecznych, 
a także sposoby minimalizacji ich konsekwencji lub praw-
dopodobieństwa ich wystąpienia. Wśród proponowanych 
rozwiązań poprawiających bezpieczeństwo podczas prac 
torowych warto wymienić [9, 15]:

prowadzenie ruchu pociągów w czasie wykonywania • 
robót;

zabezpieczenie miejsca robót;• 
zamknięcie toru sąsiedniego;• 
wygrodzenie międzytorza stałymi barierami;• 
półautomatyczny i automatyczny system ostrzegania;• 
pracę sygnalistów.• 

Przywołane procedury oraz środki są najczęściej stosowa-
nymi rozwiązaniami, które uważa się także za narzędzia mi-
nimalizujące ryzyko wypadków podczas realizacji przedsię-
wzięć budowy infrastruktury kolejowej w Polsce [16].

3.1. Regulaminy prowadzenia ruchu pociągów na cele 
inwestycji budowlanych
Sposób prowadzenia ruchu pociągów jest regulowany prze-
pisami krajowymi [11] oraz wewnętrznymi zarządcy sieci 
kolejowej [9]. Standardowo dotyczy on sytuacji, w której 
czynna jest cała dostępna infrastruktura kolejowa, jednak 
istnieją pewne wyjątkowe okoliczności (m.in. realizacja ro-
bót budowlanych), gdy typowe rozwiązania wymagają mo-
dyfikacji. Zgodnie z instrukcją Ir-3 [14] przed rozpoczęciem 
jakichkolwiek prac w sąsiedztwie toru czynnego należy spo-
rządzić tzw. „tymczasowe regulaminy ruchu pociągów”. Za-
wierają one szereg niezbędnych informacji dotyczących no-
wych uwarunkowań w sytuacji ruchowej, które powstaną 
na skutek robót budowlanych, w tym także określenie poten-
cjalnych ryzyk oraz innych potencjalnych niebezpieczeństw. 
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Typową zawartość tymczasowych regulaminów ruchu po-
ciągów przedstawiono w tabeli 1.
Zakres tymczasowych regulaminów ruchu pociągów jest 
uzależniony od danej sytuacji panującej podczas realiza-
cji robót budowlanych. W przypad-
ku jej zmiany odpowiednie zapisy są 
wprowadzane do treści regulaminu 
poprzez stosowne aneksy.

3.2. Zabezpieczenie miejsca 
robót
Podczas realizacji robót budowla-
nych na szlakach oraz w bliskim są-
siedztwie czynnych torów stacyjnych 
stosowane jest zabezpieczenie miej-
sca robót zgodnie z [15]. O ile na sta-
cji prędkość maksymalna pociągów 
jest zazwyczaj mała, o tyle w przy-
padku torów szlakowych może zda-
rzyć się sytuacja, w której wymagane 

jest poruszanie się pociągów z prędkością maksymalną, 
w tym często powyżej 100 km/h. Taka prędkość w świetle 
wewnętrznych regulacji PLK uznawana jest za krytyczną, 
wymagającą dodatkowych zabezpieczeń, zarówno dla ru-
chu pociągów, jak i pracowników oraz maszyn pracujących 
w sąsiedztwie toru czynnego.
Dla tego typu sytuacji wymagany jest dodatkowy dokument, 
tzw. „Projekt Zabezpieczenia Miejsca Robót”. Zgodnie z wy-
tycznymi projekt ten powinien uwzględniać między inny-
mi: technologię prac, sposób zabezpieczenia miejsca robót, 
sposób ostrzegania czy też oświetlenie miejsca robót (o ile 
wymaga tego pora dnia). Kluczowym elementem projektu 
jest jednak odpowiedni dobór systemu zabezpieczenia miej-
sca robót. Zapewnia on optymalne strefy bezpieczeństwa, 
minimalizuje ryzyko sytuacji niebezpiecznych, a także po-
zwala na bezpieczne realizowanie prac budowlano-monta-
żowych. Dobór sposobu zabezpieczenia miejsca robót do-
konuje się na podstawie dedykowanego algorytmu [15]. 
Schemat algorytmu przedstawia rysunek 1.
Na podstawie przedstawionego algorytmu można ziden-
tyfikować trzy podstawowe sposoby zabezpieczenia miej-
sca robót:

zamknięcie toru sąsiedniego;• 
wygrodzenie międzytorza stałymi barierami;• 
półautomatyczny i automatyczny system ostrzegania.• 

Zamknięcie toru sąsiedniego
Jeśli natężenie ruchu kolejowego na danym szlaku (stacji) jest 
małe, można dokonać zamknięcia toru sąsiedniego. Zazwy-
czaj zamknięcia te są czasowe, np. 6-, 8- lub 12-godzinne i wy-
nikają z przyjętej technologii robót. Może być to związane 
z wejściem maszyn budowlanych w skrajnie toru sąsiedniego 
(np. zabijanie ścianek szczelnych w międzytorzu) lub bezpo-
średnio z wykorzystaniem toru do prac (np. transport kruszyw 

Tabela 1. Typowa zawartość tymczasowych regulaminów ruchu 
pociągów (opracowanie własne na podstawie [14])

Typ informacji Szczegółowe dane

Miejsce
i rodzaj
robót

•   Numer linii kolejowych
•   Właściwa terenowo Sekcja Eksploatacji
•   Rodzaj punktu eksploatacyjnego
•   Typy robót budowlanych
•   Zakres robót branżowych
•   Informacje o wykonawcy

Przewidywany 
termin wykony-

wania robót

•   Rok
•   Kwartał
•   Miesiące
•   Informacja nt. umowy z wykonawcą

Przebieg robót 
wraz z podzia-

łem na fazy

•   Sposób prowadzenia ruchu pociągów (czyn-
ne tory, informacja o sieci trakcyjnej, czynne 
rozjazdy itp.)

•   Szczegółowe określenie robót budowlanych
•   Organizacja ruchu
•   Środki bezpieczeństwa
•   Czas zamknięć torowych oraz ich zakres

Osoby odpo-
wiedzialne 

za realizację 
prac

•   Personel wykonawcy
•   Personel inwestora
•   Personel zarządcy linii kolejowych
•   Dane telefoniczne do kierownictwa budowy
•   Informacja nt. odpowiedzialności pracow-

ników

Zmiany wzglę-
dem sytuacji 

typowej

•   Zmiany w urządzeniach sterowania ruchem 
kolejowym

•   Zmiany w systemie łączności
•   Organizacja pociągów roboczych oraz 

wskazanie torów odstawczych dla potrzeb 
inwestycji

•   Ograniczenia prędkości

Rys. 1. Algorytm wyboru sposobu zabez-
pieczenia miejsca robót [15]
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pociągiem roboczym). Niezależnie jednak od potrzeby sposób 
zamknięcia toru sąsiedniego, prowadzenie ruchu oraz wszel-
kie inne procedury z tym związane powinny być uwzględnione 
w tymczasowym regulaminie prowadzenia ruchu pociągów.
Niezwykle ważne jest też odpowiednie osygnalizowanie 
zamkniętego toru. W razie zastosowania ograniczeń nale-
ży wprowadzić odpowiednie wskaźniki, natomiast po za-
mknięciu toru zabezpieczyć tarczą D-1. Przykładowy spo-
sób zamknięcia toru przedstawiono na rysunku 2.

Wygrodzenie międzytorza stałymi barierami
Kolejnym sposobem zabezpieczenia miejsca robót jest wy-
grodzenie międzytorza stałymi barierami. Takie rozwiąza-
nie jest stosowane w przypadku, gdy nie ma możliwości 
zamknięcia toru sąsiedniego, a nie ma też potrzeby sto-
sowania innych systemów ostrzegania. Wygrodzenie mię-
dzytorza stałymi barierami jest realizowane za pomocą ba-
rier systemowych. Konstrukcja wygrodzenia mocowana 
jest do stopki szyny, a następnie między słupki mocowane 
są bariery wygrodzenia. Sposób wygrodzenia międzytorza 
barierami przedstawiono na rysunku 3.

Półautomatyczny i automatyczny system ostrzegania
Trzecim sposobem zabezpieczenia miejsca robót jest auto-
matyczny lub półautomatyczny system ostrzegania. Wyko-
rzystuje się go przede wszystkim w tych miejscach, w któ-
rych pozostałe systemy nie pozwalają na odpowiednie 
zapewnienie bezpieczeństwa. Ideą tego rozwiązania jest 
przekazanie informacji o nadjeżdżającym pojeździe kole-
jowym z dużą rezerwą czasową, która umożliwia odstąpie-
nie od toru czynnego, a także zabezpieczenie maszyn oraz 
sprzętu budowlanego. W tym celu stosowane są sygnali-
zatory, które w oparciu o informację pozyskaną z terenu 
odczytują ruch pociągu. Na podstawie oceny odległości 
od miejsca prowadzenia robót budowlanych system ostrze-
gania podaje sygnał dźwiękowy, informując pracowników 
o zbliżającym się pojeździe kolejowym [17]. Zastosowanie 
automatycznego lub półautomatycznego systemu ostrze-
gania pozwala na wyeliminowanie czynnika ryzyka, jakim 
jest niezauważenie pojazdu kolejowego przez wyznaczo-
nego sygnalistę. Automatyczny system ostrzegania składa 
się z nadajników, połączonych z odbiornikami. Dobór odpo-
wiedniego rozwiązania (np. mobilne systemy ostrzegania) 

Rys. 2. Przykładowe zabezpieczenie toru zamkniętego tarczą D-1 
(źródło: materiały własne)

Rys. 3. Wygrodzenie międzytorza barierami (źródło: materiały 
własne)

Rys. 4. Przykład 
automatycznego 
systemu  
ostrzegania [17]
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jest uzależniony od wielu czynników, w tym m.in.: techno-
logii prac, długości odcinka linii kolejowej czy też prędko-
ści maksymalnej pociągów mogących się poruszać po są-
siadującym torze kolejowym [16]. Przykładowy schemat 
rozmieszczenia automatycznego systemu ostrzegawcze-
go przedstawiono na rysunku 4.

3.3. Sygnaliści
Pomimo stosowania różnych rozwiązań zwiększających 
bezpieczeństwo podczas prowadzenia robót podstawo-
wym sposobem zapewnienia należytej kultury BHP oraz 
zabezpieczenia pracowników lub maszyn budowlanych 
jest sygnalista. Zgodnie z obowiązującymi przepisami [13] 
osoba kierująca pracownikami, najczęściej kierownik ro-
bót, ma obowiązek wyznaczyć sygnalistę, którego zada-
niem jest obserwowanie czynnego toru kolejowego i in-
formowanie pozostałych pracowników o nadjeżdżającym 
pojeździe kolejowym. Liczba sygnalistów jest zależna 
od warunków lokalnych, a także od sytuacji pogodowej. 
Wyznaczenie sygnalisty jest obligatoryjne w następują-
cych przypadkach [13]:

przy czynnym torze pracuje co najmniej 5 osób;• 
podczas prac są niesprzyjające warunki atmosferyczne;• 
praca jest wykonywana w miejscach o ograniczonej wi-• 

doczności;
roboty wykonywane są przy użyciu ciężkiego sprzętu lub • 

maszyn budowlanych;
praca jest prowadzona w torach stacyjnych o dużym na-• 

tężeniu ruchu kolejowego.
Podstawowym obowiązkiem sygnalisty jest obserwowa-
nie czynnego toru. Nie może być on zatem obarczony in-
nymi pracami i powinien być skupiony wyłącznie na tym 
zadaniu. W celu należytego spełnienia powierzonych mu 
zadań jest to osoba posiadająca odpowiednie kwalifika-
cje. Jest on także wyposażony w urządzenia łącznościowe, 
które może wykorzystać w każdej chwili do zakomuniko-
wania dyżurnemu ruchu o ewentualnych nieprawidłowo-
ściach. Na podstawie tych informacji dyżurny ruchu może 
zadecydować o ewentualnym zatrzymaniu ruchu pocią-
gów lub innych obostrzeniach w rejonie prac danego sy-
gnalisty. Zgodnie z przyjętym standardem [13] sygnali-
sta powinien:

mieć ukończone 18 lat;• 
mieć 1 kategorię wzroku i słuchu;• 
posiadać wiedzę na temat sygnalizacji obowiązującej • 

na sieci PLK;
być wyposażony w kamizelkę ostrzegawczą;• 
posiadać rozkład jazdy, chorągiewkę koloru żółtego, trąb-• 

kę lub gwizdek, sprawny zegarek;
urządzenie do łączności – radiotelefon.• 

Sygnalista pracujący przy torze czynnym jest kluczowym 
pracownikiem, a jego praca ma bezpośrednie przełożenie 
na stan BHP podczas prowadzenia robót budowlany przy 
realizacji inwestycji kolejowych.

4. Podsumowanie

Zrozumienie specyfiki prowadzenia robót budowlanych pod-
czas realizacji inwestycji kolejowych ma bezpośredni wpływ 
na przyjęte procedury oraz środki stosowane do zapewnie-
nia należytego poziomu bezpieczeństwa. Część z przyjętych 
rozwiązań związanych jest z umożliwieniem prowadzenia 
ruchu pociągów równolegle do wykonywania prac, nato-
miast inne wynikają z charakterystyki obiektów liniowych. 
Wiedza na temat istniejących procedur, a także praktyczne 
ich wdrożenie pozwala na zminimalizowanie negatywnych 
skutków, w tym prawdopodobieństwa utraty zdrowia lub 
życia pracowników.
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