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Znaki i kody opracowań kartografi cznych obszarów kolejowych

Katarzyna DYBEŁ1, Arkadiusz KAMPCZYK2

Streszczenie
Opracowania kartografi czne obszarów kolejowych wymagają stosowania dodatkowych, specyfi cznych znaków i kodów kar-
tografi cznych ze względu na różnorodność elementów infrastruktury kolejowej. Znaki kartografi czne prezentują obiekty sta-
nowiące treść map i planów schematycznych, zgodnie z ich charakterystyką atrybutową oraz skalą mapy. Kod kartografi czny 
jest oznaczeniem przypisanym znakom kartografi cznym, stosowanym na mapach w szeregu skalowym od 1:500 do 1:5000. 
Głównym celem przeprowadzonych badań było określenie stanu jednolitości znaków i kodów kartografi cznych na obszarach 
kolejowych według obowiązujących regulacji prawnych, standardów technicznych i  instrukcji branżowych oraz percepcji 
przestrzeni prezentowanej w  opracowaniach kartografi cznych obszarów kolejowych. Przeprowadzono analizę stanu zna-
ków i kodów kartografi cznych z uwzględnieniem odbiorcy opracowań kartografi cznych, ich przeznaczenia i specyfi ki treści. 
W artykule przedstawiono schematy procesów kodowania rzeczywistych elementów infrastruktury kolejowej w opracowa-
niach kartografi cznych oraz tablice z wynikami analiz porównawczych znaków i kodów kartografi cznych według wymagań:
• GK-1 Standardu technicznego „O organizacji i wykonywaniu pomiarów w geodezji kolejowej”,
• rozporządzania Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnia 2 listopada 2015 r. w sprawie bazy danych obiektów topografi cz-

nych oraz mapy zasadniczej,
• Ig-10 (D-27) Instrukcji o sporządzaniu i aktualizacji planów schematycznych.
Badania wykazały brak spójności a zarazem rozbieżności znaków i kodów opracowań kartografi cznych stosowanych dla
obszarów kolejowych. Znaki te powinny zapewniać spójność i współgrać z pozostałymi symbolami i innymi elementami
opracowań, tak aby stanowiły harmonijną całość. Stwierdzono również brak defi nicji charakterystycznych znaków i ko-
dów kartografi cznych występujących w elementach infrastruktury kolejowej. W artykule przedstawiono nowe, zdefi nio-
wane autorskie znaki i kody kartografi czne tych elementów, które do chwili obecnej nie były sprecyzowane. Nową defi nicją
znaków objęto: urządzenia ochrony zwierząt oraz stabilizowane stałe punkty odniesienia obserwacji miejsc podatnych na
pełzanie szyn w torze bezstykowym. Wyniki badań wpisują się w tematykę współczesnych prac inżynierii lądowej i trans-
portu szynowego. W artykule przedstawiono autorskie spostrzeżenia i wnioski uzyskane w wyniku badań statutowych
AGH nr 11.11.150.005.
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1. Wprowadzenie

Opracowania kartografi czne obszarów kolejowych
powinny zapewniać prawidłowość przekazywania in-
formacji tak, aby była zachowana ich efektywność wraz 
z  realizacją zamierzonego celu. Mapy, plany schema-
tyczne oraz profi le linii obszarów kolejowych są repre-
zentacją rzeczywistości. Istotnym ich zagadnieniem 
jest jednolitość stosowania znaków i  kodów kartogra-
fi cznych. Opracowania kartografi czne obszarów kole-
jowych są specyfi czną grupą, wymagającą stosowania 
dodatkowych charakterystycznych znaków i kodów kar-
tografi cznych z uwagi na różnorodność elementów in-

frastruktury kolejowej. Ich treść przekazuje informacje 
odnoszące się do przedstawianej rzeczywistości. Ustawa 
z dnia 17 maja 1989 roku „Prawo geodezyjne i karto-
grafi czne” w art. 19. ust. 2 [21] zaleca, aby prowadzenie 
specjalistycznych prac geodezyjnych i kartografi cznych, 
przeznaczonych na potrzeby resortów, określali wła-
ściwi ministrowie i  kierownicy urzędów centralnych 
z Głównym Geodetą Kraju. Tym samym zalecono har-
monizację zbiorów danych, przez którą należy rozumieć 
działania o charakterze prawnym, technicznym i orga-
nizacyjnym, mające na celu doprowadzenie do wzajem-
nej spójności tych zbiorów oraz ich przystosowanie do 
wspólnego i łącznego wykorzystywania.
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Geodezja kolejowa ma odrębne standardy, wa-
runki techniczne i  instrukcje dotyczące organi-
zacji i  wykonywania pomiarów oraz sporządza-
nia na ich podstawie dokumentacji geodezyjnej. 
Opracowania kartograficzne obszarów kolejowych 
obejmujące: mapy, plany schematyczne, profile po-
dłużne lub kieszonkowe zawierają cechy wyróżnia-
jące dokumentację geodezyjną opracowywaną dla 
tego rodzaju prac. 

Mapa jest potencjalnie myląca lub bezużyteczna, 
gdy jej odbiorca, będący jej czytelnikiem, nie może 
odczytać symbolu grafi cznego i  jego znaczenia. 
Jednocześnie przekaz znaków grafi cznych powinien 
być intuicyjny i jednolity z przepisami ustawy „Prawo 
geodezyjne i kartografi czne” z dnia 17 maja 1989 r. 
[21], rozporządzeniem Ministra Administracji 
i  Cyfryzacji z  dnia 2 listopada 2015  r. w  sprawie 
bazy danych obiektów topografi cznych oraz mapy 
zasadniczej (MAiC) [16] oraz z  instrukcjami bran-
żowymi (regulacjami wewnętrznymi PKP  S.A. 
i  PKP  PLK  S.A.), zwłaszcza standardem technicz-
nym GK-1 [5], instrukcją o  sporządzaniu i  aktu-
alizacji planów schematycznych Ig-10 (D-27)  [8]. 
Dobrze zaznajomieni odbiorcy map wykorzystują 
skojarzeniową symbolikę grafi czną, gdyż opisy za-
warte na mapach również są treścią map. Znaczenie 
ma także rozmiar opisów. Tym samym opis tekstowy 
powinien charakteryzować jasne związki wizualne 
pomiędzy obiektem a  jego opisem, następnie jego 
położenie, np.: blisko obiektu (numer rozjazdu, opis 
wskaźników kilometrowych i hektometrowych) lub 
na obiekcie.

Celem przeprowadzonych badań było określenie 
stanu jednolitości znaków i kodów opracowań karto-
grafi cznych według obowiązujących regulacji praw-
nych, standardów technicznych i  instrukcji bran-
żowych oraz percepcji przestrzeni prezentowanej 
w opracowaniach kartografi cznych obszarów kolejo-
wych. Zwrócono uwagę na występujące rozbieżności 
w  regulacjach prawnych. Wykazano schematy pro-
cesów kodowania rzeczywistych elementów infra-
struktury kolejowej w  opracowaniach kartografi cz-
nych oraz tablice z wynikami analiz porównawczych 
znaków i kodów kartografi cznych według wymagań:
 GK-1 Standardu technicznego „O organizacji i wy-

konywaniu pomiarów w geodezji kolejowej” [5],
 rozporządzenia Ministra Administracji i  Cyfry-

zacji z  dnia 2 listopada 2015 r. w  sprawie bazy 
danych obiektów topografi cznych oraz mapy za-
sadniczej [16],

 Ig-10 (D-27) Instrukcji o sporządzaniu i aktualiza-
cji planów schematycznych [8].

W artykule przedstawiono autorskie spostrzeżenia 
i wnioski z pracy wykonanej w ramach badań statuto-
wych AGH nr 11.11.150.005.

2. Przegląd wybranej literatury 
przedmiotu badań

Kuna i Rzuciło w [14] stwierdzają, że wraz z roz-
wojem nowoczesnych technik przekazu i gromadze-
nia informacji, ilość docierających do nas danych 
zwiększa się w zastraszającym tempie. Znaczna część 
tych danych ma charakter przestrzenny, co oznacza, 
że te informacje są możliwe do zidentyfi kowania na 
powierzchni ziemi. Ustawa o  informacji przestrzen-
nej [23] określa dane przestrzenne jako dane odno-
szące się bezpośrednio lub pośrednio do określonego 
położenia lub obszaru geografi cznego. Bielecka w [1] 
zauważa, że dane przestrzenne obejmują właściwo-
ści geometryczne danego obiektu, jego położenie 
w  przyjętym układzie odniesienia, a  także związki 
przestrzenne, które mogą zaistnieć między nim a in-
nymi obiektami tej przestrzeni. Fiedukowicz i  inni 
w [4] dowodzą, że użyteczność map kartografi cznych, 
jako efektywny środek przekazu informacji zależy od 
właściwego doboru danych źródłowych, czytelno-
ści obrazu, estetyki kompozycji oraz logiki systemu 
znaków umownych. Podkreślają wagę stosowania 
reguł dotyczących nazewnictwa, generalizacji i sym-
bolizacji prezentowanych danych podczas tworzenia 
opracowań mapowych. Stwierdzają, że jedynie spójna 
struktura komponentów może stać się podstawą dal-
szych analiz. Stachoň i inni w [19] koncentrują się nad 
wpływem projektowania grafi cznego symboli karto-
grafi cznych na percepcję. Symbole map zawierają jed-
nocześnie informacje przestrzenne i semantyczne.

Złożonym zadaniem jest projektowanie symboli. 
Powinny być zrozumiałe, rozróżnialne, a  także zmi-
nimalizowane na mapie celem zmniejszenia całkowi-
tej ilości grafi cznej zawartości map [20]. Staněk i inni 
w [20] stwierdzają, że szybkość zrozumienia informa-
cji i pełny obraz sytuacji są ściśle ze sobą powiązane. 
Właściwa wizualizacja powinna pomóc użytkowni-
kowi. Symbolika powinna  się charakteryzować pro-
stotą rysowania, znajomością i  klarownością znaku 
w odniesieniu do znaczenia i wyrażenia identyfi kacji 
znaku jego przeznaczeniem. Odnoszą  się do redun-
dancji w  projektowanym symbolu. Zdolność infor-
macyjna zmapowanego obszaru jest nieprawidłowa 
w przypadku zbyt dużej nadmiarowości, która w kon-
sekwencji albo ogranicza komunikację wielu atrybu-
tów związanych z funkcją, albo zwiększa przeciążenie 
grafi ki, co utrudnia odczytanie mapy. Skuteczność 
mapy lub jej użyteczność nie jest dokładnie rów-
na jej jakości. Problematyka jakości map wymaga 
uwzględnienia jakości danych w zasobach, która wy-
kracza poza ściśle kartografi czną część przetwarzania 
map [20]. Z powodu złożoności mapy, prosta zmiana 
w projekcie jednego symbolu mapy ma duży wpływ 
na psychologiczny efekt mapy [20]. Niepewnością ba-
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dania wizualizacji zajęli się autorzy pracy [13], zwra-
cając uwagę na tematykę zrozumienia i zastosowania 
map w odniesieniu do percepcji.

Grzechnik w [6] zauważa, że stan prawny gruntów 
kolejowych wymaga jeszcze wielu zabiegów regula-
cyjnych, dla których niezbędna jest dokumentacja 
geodezyjna. Zaleca, aby odpowiednie służby oceniły 
ten stan i opracowały program jego uporządkowania. 
Podkreśla również, że realizację inwestycji liniowej 
poprzedzają między innymi prace przygotowawcze, 
na które składają się:
 koncepcja przebiegu drogi (linii kolejowej) na od-

powiedniej mapie,
 mapa do celów projektowych,
 mapa z projektem podziału nieruchomości,
 zmiany w  dotychczasowej infrastrukturze zago-

spodarowania terenu (także na mapie),
 raport oddziaływania inwestycji na środowisko 

(także na odpowiednich mapach),
 projekt budowy (na mapie).

Poza koncepcją przebiegu inwestycji liniowej [6], 
którą można przygotować na mapie topografi cznej, 
pozostałe opracowania wymagają aktualnych map 
wielkoskalowych, a bazą do ich sporządzenia jest ewi-
dencja gruntów i budynków.

Geodezja kolejowa jest również wpisana w  stan-
dardy ustawy z dnia 17 maja 1989 r. „Prawo geode-
zyjne i kartografi czne” [21] przy zachowaniu specyfi ki 
kolejowego terenu zamkniętego [24]. Wardziak w [24] 
zauważa, że specyfi ka terenu kolejowego (liniowy cha-
rakter, urządzenia służące do prowadzenia i  obsługi 
ruchu kolejowego oraz wyjątkowe zagęszczenie sieci 
uzbrojenia terenu) powodują, że prowadzenie prac 
i  lokalizowanie nowych sieci wymaga szczególnej 
dbałości o jakość dokumentacji geodezyjnej. Narzuca 
to zaostrzone wymogi w porównaniu z geodezją „cy-
wilną”. Stwierdza, że dane zgromadzone w ośrodkach 
dokumentacji są informacją referencyjną i bazową dla 
przedsięwzięć infrastrukturalnych, których planowa-
nie i realizacja w dużej mierze zależy od jakości tych 
danych, szybkości dostępu do nich oraz łatwości ak-
tualizacji. Jednocześnie w [24] wskazuje się na cyfry-
zację zasobu, która powinna umożliwiać prowadzenie 
obiektowej mapy kolejowej zgodnie z  obowiązują-
cymi przepisami oraz kolejowym standardem tech-
nicznym GK-1, prowadzenie geodezyjnej ewiden-
cji sieci uzbrojenia terenu, a  także obsługę klientów 
Kolejowych Ośrodków Dokumentacji Geodezyjnych 
i  Kartografi cznych (KODGiK) za pomocą narzędzi 
informatycznych. Podkreśla się również wprowadze-
nie systemu dla KODGiK o  nazwie Specjalistyczna 
Mapa Obiektów Kolejowych (SMOK), w  którym 
oprogramowanie wykorzystuje biblioteki symboli, 
dzięki czemu wstawiane obiekty są jednakowe dla 
każdego obszaru i  użytkownika [24]. Jednocześnie 

według [24] rozwiązanie zawiera model Bazy Danych 
Obiektów Geodezji Kolejowej (BDOGK), opracowa-
ny z wykorzystaniem obowiązującego na kolei stan-
dardu technicznego GK-1 [5].

Postaremczak w [15] dostrzega problematykę sym-
bolizacji obiektów na mapie promocyjnej na przy-
kładzie przestrzeni miejskiej Poznania. Stwierdza, że 
podstawowe zadanie koncepcji kartografi cznej polega 
na przedstawieniu treści mapy w taki sposób, aby two-
rzyła jednolitą całość oraz aby wszystkie przedstawiane 
przez nią tematy były jasne i czytelne. Każdy element 
mapy wymaga oszacowania w  zestawieniu z  innymi 
jej składnikami pod względem prawdopodobnego od-
działywania na czytelnika mapy. Twórca mapy musi 
więc w pełni rozumieć cele, dla których mapa będzie 
przeznaczona [15]. Zauważa też, że określenie celu 
i odbiorców jest czynnikiem warunkującym cały pro-
ces symbolizacji, gdyż będzie on im podporządkowa-
ny. Najważniejszym środkiem przekazu na mapie jest 
system znaków kartografi cznych, nazywany często ję-
zykiem mapy. System znaków kartografi cznych wyraża 
koncepcję mapy.

Przeprowadzone studia literatury wykazały brak 
publikacji z zakresu stanu zgodności znaków i kodów 
opracowań kartografi cznych na obszarach kolejo-
wych. Przedstawione wyniki badań wypełniają braki 
w tym zakresie, wpływając tym samym na stan pro-
wadzenia opracowań kartografi cznych.

Publikacja jest kontynuacją artykułów pt.: 
„Opracowanie map do celów projektowych w aspek-
cie realizacji inwestycji” [10] oraz „O geodezyjnej 
inwentaryzacji powykonawczej obiektu budowlane-
go” [3] i stanowi ich uszczegółowienie oraz rozszerze-
nie o wyniki badań stanu zgodności znaków i kodów 
kartografi cznych według obowiązujących przepisów.

W pracy [10] wysunięto wniosek zalecający wpro-
wadzenie „ujednoliconych znaków grafi cznych wy-
maganych przez instrukcje wewnętrzne (branżowe)” 
z  zaznaczeniem, że „należy dążyć do ujednolicenia 
przepisów oraz ich prawidłowej interpretacji”. Tym 
samym zalecono „opracowanie nowej instrukcji lub 
modernizacji instrukcji D-19 o organizacji i wykony-
waniu pomiarów w geodezji kolejowej [2], tak aby była 
ona spójna z innymi instrukcjami i warunkami tech-
nicznymi obowiązującymi w Polsce oraz regulacjami 
prawnymi w krajach Unii Europejskiej”. Opracowano 
nowe przepisy wynikające z  standardu technicznego 
GK-1 [5], instrukcji Ig-10 (D-27) [8] oraz rozporzą-
dzenia MAiC [16], które poddano badaniom w  za-
kresie zgodności znaków i  kodów w  opracowaniach 
kartografi cznych obszarów kolejowych, zawartych 
w  artykule. Jednocześnie w  pracy [3] stwierdza  się 
brak w  obowiązujących aktach prawnych jedno-
znacznej terminologii, czego przykładem jest operat 
techniczny, jak również mapa inwentaryzacji powy-
konawczej.
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3. Mapa sytuacyjno-wysokościowa terenu 
zamkniętego
Standard techniczny „O organizacji i wykonywaniu 

pomiarów w  geodezji kolejowej” GK-1 [5] obejmuje 
prace geodezyjne na obszarze kolejowym, których spe-
cyfi ka i technologia wykonywania odbiega od pomiarów 
charakterystycznych dla geodezji miejskiej. Wizualna 
zmienna kartografi czna na obszarach kolejowych jest 
uzależniona od kształtu obiektu (tablica 1). Kluczową 
kwestią poprawnie wykonanych opracowań geodezyj-
nych jest prawidłowa interpretacja zakresu prac – „ob-
szaru kolejowego”. W  świetle ustawy z  dnia 28 marca 
2003 r. o transporcie kolejowym [22], obszar kolejowy 
stanowi powierzchnię gruntu ograniczoną granicami 
działek ewidencyjnych, na której jest usytuowana droga 
kolejowa wraz z budynkami, budowlami, a także urzą-
dzeniami przeznaczonymi do zarządzania, utrzymania 
linii kolejowej, eksploatacji oraz transportu osób i rze-
czy. Zgodnie z art. 4 ust. 2 ustawy z dnia 17 maja 1989 r. 
„Prawo geodezyjne i kartografi czne”  [21] dla terenów 
zamkniętych, zamiast mapy zasadniczej, sporządza się 
odrębne mapy zawierające w swojej treści również sieć 
podziemnego uzbrojenia terenu.

Tym samym sporządzanie i  aktualizowanie tych 
map oraz ustalanie granic terenów zamkniętych należy 

do właściwych ministrów i kierowników urzędów cen-
tralnych. Właściwi ministrowie i kierownicy urzędów 
centralnych zawiadamiają Głównego Geodetę Kraju 
o  ustaleniu terenu zamkniętego oraz podają klauzulę 
tajności informacji dotyczących obiektów znajdują-
cych się na tym terenie, o czym pisano w [11, 12].

Dla kolejowych terenów zamkniętych prowadzi się 
mapy sytuacyjno-wysokościowe wraz z  uzbrojeniem 
podziemnym i  granicami działek ewidencyjnych. 
W zależności od lokalizacji, mapy prowadzone są w [5]:
1) skali 1: 500 dla terenów stacji kolejowych,
2) skali 1: 500 lub 1: 1000 dla szlaków kolejowych,
3) nowe opracowania numeryczne należy wykonać 

z redakcją dla skali 1:500.

Mapa sytuacyjno-wysokościowa jest odrębnym 
opracowaniem kartografi cznym, wykonywanym na 
terenach zamkniętych, zawierającym w  swojej treści 
elementy mapy zasadniczej oraz infrastruktury ko-
lejowej [5]. Zgodnie z ustawą z dnia 17 maja 1989 r. 
„Prawo geodezyjne i kartografi czne” [21] mapa zasad-
nicza jest wielkoskalowym opracowaniem kartogra-
fi cznym, zawierającym informacje o  przestrzennym 
usytuowaniu: punktów osnowy geodezyjnej, działek 
ewidencyjnych, budynków, konturów użytków grun-
towych, konturów klasyfi kacyjnych, sieci uzbrojenia 

Tablica 1
Wizualne zmienne kartografi czne w zależności od kształtu obiektu 

Typ  obiektu Obiekt rzeczywisty Wizualna zmienna kartografi czna (grafi czna)

Punktowy
Wykolejnica (Kod GK-1: WYK)

Liniowy

Osie torów normalnych głównych (Kod GK-1: TNG)

Powierzchniowy 
(konturowy)

Peron krawędziowy (Kod GK-1: PRR)

Objaśniający Opis tekstowy per. 2 jest etykietą objaśniającą obiekt

Opracowanie własne (kolumna 1, 2); opracowanie własne na podstawie [5] (kolumna 3).
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terenu, budowli i urządzeń budowlanych oraz innych 
obiektów topografi cznych, a także wybrane informa-
cje opisowe dotyczące tych obiektów.

Według zaleceń GK-1 [5], treść mapy sytuacyj-
no-wysokościowej terenów zamkniętych dla szcze-
gółów ogólnych oparta jest na zapisie rozporządzenia 
Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z 9 li-
stopada 2011 r. w  sprawie standardów technicznych 
wykonywania geodezyjnych pomiarów sytuacyjnych 
i wysokościowych oraz opracowywania i przekazywa-
nia wyników tych pomiarów do państwowego zasobu 
geodezyjnego i kartografi cznego (MSWiA) [17], na-
tomiast w  treści urządzeń technicznych kolejowych 
(uzbrojenie podziemne, budynki i  budowle, opisy 
i  oznaczenia) należy stosować katalog kolejowych 
znaków branżowych, będący załącznikiem do stan-
dardu GK-1 [5].

Aktem wykonawczym ustawy z dnia 17 maja 1989 r. 
„Prawo geodezyjne i kartografi czne” [21] jest rozpo-
rządzenie Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnia 
2 listopada 2015 r. w sprawie bazy danych obiektów 
topografi cznych oraz mapy zasadniczej [16], określa-
jące tryb oraz standardy techniczne tworzenia mapy 
zasadniczej w skalach: 1:500, 1:1000, 1:2000, 1:5000. 
Jednocześnie, rozporządzenie [16] w  załączniku 7 
określa wykaz znaków i  kodów kartografi cznych 
dla obiektów stanowiących treść mapy zasadniczej. 
Dobór kształtu geometrycznego poszczególnych 
obiektów (grubość linii, wielkość tekstu) jest uza-
leżniony od wymiaru skali mapy i  zawiera rów-
nież znaki przeznaczone dla obszarów kolejowych. 
Przeprowadzone badania objęły opracowania karto-
grafi czne w dwóch skalach: 1:500 i 1:1000 i wykazały 
rozbieżności. Różnice w zakresie jednolitości dotyczą 
przede wszystkim obiektów o  charakterze punkto-
wym i liniowym (tablica 2).

Mapy do celów projektowych (MDCP) opracowu-
je się na podstawie danych pozyskanych z Kolejowego 
Ośrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartografi cznej, 
w  tym map sytuacyjno-wysokościowych z  uzbroje-
niem podziemnym oraz bezpośrednich pomiarów 
sytuacyjno-wysokościowych i  danych pozyskanych 
z  Powiatowego Ośrodka Dokumentacji Geodezyjnej 
i  Kartografi cznej. Treść MDCP obejmująca kolejowe 
urządzenia techniczne jest reprezentowana znakami 
branżowymi, zawartymi w załączniku nr 5 GK-1 [5]. 
Standard GK-1 [5] zaleca oznaczenie pozostałych 
obiektów przedstawianych w  dokumentacji sporzą-
dzonej w  wyniku geodezyjnych pomiarów sytuacyj-
nych i wysokościowych znakami kartografi cznymi wg 
rozporządzenia Ministra Administracji i  Cyfryzacji 
z dnia 12 lutego 2013 r. w sprawie bazy danych geode-
zyjnej ewidencji sieci uzbrojenia terenu, bazy danych 
obiektów topografi cznych oraz mapy zasadniczej [18], 
odwołując  się do regulacji już nieobowiązującej. Dla 
MDCP dopuszcza  się umieszczenie legendy z  ozna-

czeniem obiektów zawartych w jej treści, które nie są 
objęte znakami w [5, 18].

4. Plany schematyczne 

Plany schematyczne (schematy) prezentują poło-
żenie kolejowych szczegółów sytuacyjnych i urządzeń 
technicznych za pomocą umownych znaków (oznacz-
niki, znaki konwencjonalne, znaki kartografi czne, 
znaki umowne, znaki branżowe, symbole grafi czne) 
zawartych w  załączniku nr 8 Ig-10 (D-27) [8]. In-
strukcja Ig-10 (D-27) [8] zaleca opracowanie planów 
schematycznych na podstawie danych pochodzących 
z  pomiarów bezpośrednich, map sytuacyjno-wyso-
kościowych oraz profi li podłużnych linii kolejowych. 
Opracowania te są wykonywane zasadniczo na pod-
stawie rozporządzenia MAiC [16], rozporządzenia 
MSWiA [17] oraz GK-1 [5], w stosunku do których 
występują rozbieżności i  sprzeczności obowiązują-
cych znaków i  kodów kartografi cznych (tablica 2). 
Plany schematyczne opracowuje się w dwóch skalach:
1) podłużnej (dla długości torów) – 1:2000,
2) poprzecznej (dla wzajemnego odstępu torów) – 1:500.

Dodatkowo, plan schematyczny w skali:
1) podłużnej (dla długości torów) – 1:4000,
2) poprzecznej (dla wzajemnego odstępu torów) – 1:1000,
może być zastosowany po uprzednim uzyskaniu zgo-
dy Biura Nieruchomości i  Geodezji Kolejowej oraz 
właściwego miejscowo Zakładu Linii Kolejowych.

Odesłanie do załącznika nr 8 Ig-10 (D-27) [8] za-
wierającego wykaz znaków umownych, nie zawiera ich 
skal do opracowania planów schematycznych w odpo-
wiednim szeregu skalowym oraz znaków kodowych. 
Instrukcja Ig-10 (D-27) [8], umożliwia również opra-
cowanie planów schematycznych (oprócz wersji analo-
gowej) w nowej wersji, tj. cyfrowej, do przechowywa-
nia przez Moduł Dokumentacja Systemu Informacji 
dla Linii Kolejowych, jednak nie zawiera kodów kar-
tografi cznych, kody zaś wynikające z  rozporządzenia 
MAiC [16] i GK-1 [5] są ze sobą niezgodne (tablica 2).

Umożliwia się opracowanie planów na podstawie 
danych pochodzących z map sytuacyjno-wysokościo-
wych, których treść jest uzależniona między innymi 
od znaków kartografi cznych i ich skal stosowanych na 
mapach w  odpowiednim szeregu skalowym. Cechą 
charakterystyczną planów schematycznych jest ich 
treść, której jakość jest stanowczo ograniczona.

Rysunek 1 prezentuje rozbieżność stosowania 
znaków względem elementów zapory przejazdu ko-
lejowego. W  odniesieniu do znaku kartografi cznego 
przedstawionego na rysunku 1a i  1c, opracowanym 
na odbitce w wyświetlarni geodezyjnej, zapora została 
przedstawiona znakiem zapory przejazdu kolejowego. 
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Na rysunku 1b, została przedstawiona błędnym zna-
kiem kartografi cznym, który odnosi się do słupa trak-
cji elektrycznej.

Rys. 1. Rozbieżności w stosowaniu znaków kartografi cznych 
planu schematycznego: a) opracowanie na odbitce 

w wyświetlarni oddziału geodezyjnego [fot. autorów], 
b) opracowanie własne na podstawie [25], c) powiększenie znaku 

zapory przejazdu kolejowego [fot. autorów]

5. Elementy infrastruktury kolejowej 
znakiem kartografi cznym

Prezentacja dużej ilości rzeczywistych elementów 
infrastruktury kolejowej na mapach i  planach sche-
matycznych jest wykonywana przez zastosowanie 
„kodowania”. Zarówno mapy, jak i plany schematycz-
ne reprezentują rzeczywistość za pomocą systemu 
znaków umownych. Rzeczywiste elementy infrastruk-
tury kolejowej oraz innych obiektów zlokalizowanych 
na obszarach kolejowych są przetwarzane do postaci 
modelu wyobrażeniowego, a następnie są umieszcza-
ne na mapie lub planie schematycznym za pomocą 
znaku kartografi cznego.

Proces kodowania elementów infrastruktury 
powinien zachować logikę pomiędzy stanem rze-
czywistym, pojęciowym i  symbolem grafi cznym, 
ułatwiającym funkcjonowanie treści opracowań kar-
tografi cznych w  strukturach budownictwa komuni-
kacyjnego (rys. 2 i 3). Schematy procesów kodowania 
rzeczywistych elementów infrastruktury kolejowej 
w  opracowaniach kartografi cznych zdefi niowano na 
przykładzie rozjazdu zwyczajnego prawego z  napę-
dem elektrycznym Rz S60 – 1:9 – 300 z  informacją 
tekstową o  numerze rozjazdu i  jego skosie oraz pe-

ronu dwukrawędziowego z  informacją objaśniającą 
per. 2, będącą etykietą objaśniającą obiekt.

Rys. 2. Proces kodowania rozjazdu zwyczajnego Rz S60 – 1:9 
– 300 nastawianego elektrycznie: a) obiekt rzeczywisty [fot. 

autorów], b) model wyobrażeniowy (pojęcie) [rys. autorów], 
c) znak kartografi czny (symbol), kod: RZE (GK-1); opracowanie 

własne na podstawie [5]

Rys. 3. Proces kodowania oznaczenia peronu 
dwukrawędziowego: a) obiekt rzeczywisty [fot. autorów], 
b) model wyobrażeniowy (pojęcie) [rys. autorów], c) znak 

kartografi czny (symbol), kod: PRR (GK-1); opracowanie własne 
na podstawie [5]

W pracy [14] zwraca się uwagę, że procesowi sym-
bolizacji towarzyszy utrata części indywidualnych 
cech obiektu, natomiast zaletą tego procesu jest uzy-
skanie możliwości przedstawienia dużej objętości in-
formacji na stosunkowo małej powierzchni.

Znak kartografi czny jest symbolem grafi cznym, 
jakim są prezentowane obiekty stanowiące treść mapy 
zasadniczej, zgodnie z  ich charakterystyką atrybuto-
wą oraz skalą mapy [16]. Kod kartografi czny stanowi 
oznaczenie przypisane znakom kartografi cznym sto-
sowanym na mapach w  szeregu skalowym od 1:500 
do 1:5000 [16]. Ważnym elementem opracowań kar-
tografi cznych obszarów kolejowych w  procesie wy-
miany informacji jest ich percepcja, czyli zdolność 
postrzegania, organizacji i interpretacji wrażeń zmy-
słowych, celem zrozumienia otoczenia przez odbiór 
komunikatu kartografi cznego. Kuna i Rzuciło w [14] 
stwierdzają, że o  skuteczności przekazu informacji 
przestrzennej decydują trzy kluczowe obszary:
1. Tematyka mapy (charakter przedstawionych in-

formacji).
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2. Metodyczna poprawność mapy (rodzaj zastosowa-
nych metod prezentacji).

3. Umiejętność czytania mapy przez odbiorcę.

Treść opracowań kartografi cznych obszarów kole-
jowych jest trudna z uwagi na specyfi czną zawartość 
szczegółów elementów infrastruktury kolejowej, wy-
magającej specjalistycznej wiedzy. 

Przykładem są rozjazdy kolejowe. Zastosowa-
nie znaków kartografi cznych i  kodowych rozjazdów 
jest uzależnione od ich rodzaju i  typu, następnie od 
rodzaju napędu: ręcznego, mechanicznego lub elek-
trycznego. Każdy z wymienionych napędów jest roz-
różnialny przez zastosowanie innych elementów wy-
pełnień tekstur (deseni) pomiędzy kierunkiem toru 
zasadniczego a kierunkiem toru zwrotnego:
1. Rozjazd zwyczajny nastawiany ręcznie – elemen-

tem wypełniania tekstury są linie ukośne w  górę 
w prawo. Znak kartografi czny jest interpretowany 
jako rozjazd mający napęd mechaniczny ręczny, 
przesuwający pręt nastawczy za pośrednictwem 
dźwigni umieszczonej przy zwrotnicy („kuli”).

2. Rozjazd zwyczajny nastawiany mechanicznie – ele-
mentem wypełniania tekstury jest ukośna siatka. 
Znak kartografi czny przekazuje informację, że roz-
jazd jest wyposażony w napęd mechaniczny (pędnio-
wy, zwany też rozjazdem pędnikowym). Jest urucha-
miany za pośrednictwem dźwigni i pędni drutowej.

3. Rozjazd zwyczajny nastawiany elektrycznie – ele-
mentem wypełniania jest czarne tło. Interpretowa-
ne jako rozjazdy wyposażone w napęd elektryczny, 
uruchamiany silnikiem elektrycznym włączanym 
z nastawni (rys. 2).

Informacje przekazywane w  treści map i  planów 
schematycznych powinny być jednoznaczne, praw-
dziwe i czytelne (tablica 2).

6. Defi nicja nowych znaków 
kartografi cznych w rozwoju elementów 
infrastruktury kolejowej

Rozwój infrastruktury kolejowej wprowadza jej 
nowe elementy, które dotychczas nie były wykazywa-
ne w  opracowaniach kartografi cznych. Przeprowa-
dzone badania wykazały nie uwzględnianie w dotych-
czasowych opracowaniach:
 stabilizowanych stałych punktów odniesienia ob-

serwacji miejsc podatnych na pełzanie szyn w to-
rze bezstykowym, innych niż umieszczonych na 
słupach trakcyjnych (rys. 4),

 urządzeń ochrony zwierząt (rys. 5),
które odgrywają zasadniczą rolę we  współczesnych 
pracach inżynierii lądowej i transportu szynowego. 

Rys. 4. Stabilizowane stałe punkty odniesienia obserwacji miejsc 
podatnych na pełzanie szyn w torze bezstykowym: a) założone 
na betonowym słupie – widok z tyłu [fot. autorów], b) założone 
na betonowym słupie – widok z przodu [fot. autorów], c) punkt 

bazowy – nacięcie na zewnętrznej powierzchni główki szyny 
[fot. autorów]

Rys. 5. Urządzenie ochrony zwierząt [fot. autorów]

Dokonano zdefi niowania znaków i kodów karto-
grafi cznych stabilizowanych stałych punktów odnie-
sienia obserwacji miejsc podatnych na pełzanie szyn 
w  torze bezstykowym (tablica 3) oraz urządzenia 
ochrony zwierząt (tablica 4).

Oprócz znaku kartografi cznego stabilizowanego 
stałego punktu odniesienia obserwacji miejsc podat-
nych na pełzanie szyn w torze bezstykowym, należy 
umieścić numer tego znaku z  podkreśleniem (atry-
but opisowy), który przykładowo w  tablicy 3 został 
zaprezentowany jako 25-131-G (dwudziesty piąty 
stabilizowany stały punkt odniesienia obserwacji 
miejsc podatnych na pełzanie szyn w torze bezstyko-
wym, zlokalizowany w linii kolejowej nr 131 Chorzów 
Batory – Tczew w odcinku G, tj. Kalety – Kalina od 
km 47,966÷67,099. Numerację punktów dostosowano 
do „Wykazu linii” Id-12 (D-29) [7], według podziału 
na odcinki linii zarządzanych przez PKP  PLK  S.A. 
Numerację stabilizowanych punktów odniesienia 
w  danym odcinku należy wykonywać wzrastająco 
względem rosnącego kilometrażu. Znakiem karto-
grafi cznym punktu odniesienia toru bezstykowego, 
objęto punkty odniesione na stabilizowanym: słupie, 
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pręcie zbrojeniowym, pionowej szynie kolejowej, na 
ścianie peronu lub na fi larach obiektów inżynieryj-
nych, nadając kod kartografi czny SPO. Nie dotyczy 
to znaków umieszczonych na słupie trakcyjnym. 
Charakterystykę znaku przedstawiono w tablicy 3.

Urządzeniom ochrony zwierząt nadano kod karto-
grafi czny UOZ. Charakterystykę znaku przedstawiono 
w tablicy 4. Symbol ustawiony jest równolegle do toru.

7. Wnioski

Stan aktualnych regulacji prawnych z  zakresu 
stosowania znaków kartografi cznych i  kodowych 

w  znacznym stopniu nie poprawia i  nie przyśpiesza 
cyklu produkcyjnego oraz jakości prac. Spowalnia 
i  ogranicza tryb postępowania związany z  obsługą 
geodezyjną inwestycji kolejowych. Znacząco znaj-
duje odzwierciedlenie w  bezpiecznym utrzymaniu 
stanu infrastruktury obszarów kolejowych, np.: pod-
czas prowadzenia prac remontowych, ich planowa-
nia (obejmujących roboty w  celu utrzymania eks-
ploatacyjnej sprawności technicznej infrastruktury). 
Opracowania tworzone przez geodetów, oprócz ure-
gulowań zawartych w  ustawie z  dnia 17 maja 1989 
r. „Prawo geodezyjne i kartografi czne” [21] oraz ak-
tów wykonawczych powinny być spójne i  jednolite 
w  standardach technicznych i  instrukcjach branżo-

Tablica 3
Znak i kod kartografi czny stabilizowanego stałego punktu odniesienia obserwacji miejsc podatnych na pełzanie szyn w torze 

bezstykowym
Stabilizowany stały punkt odniesienia obserwacji miejsc 

podatnych na pełzanie szyn w torze bezstykowym SPO

GEOMETRIA: punkt
ATRYBUTY OPISOWE NAZWA WARTOŚCI DOPUSZCZALNE

Numer stałego punktu odniesienia obser-
wacji miejsc podatnych na pełzanie szyn 
w torze bezstykowym

XXY Łańcuch znaków alfanumerycznych

PRZEDSTAWIENIE GRAFICZNE UWAGI
Znak jest umieszczony na stabilizowanym: słupie, pręcie zbrojeniowym, pionowej 
szynie kolejowej, na ścianie peronu lub na fi larach obiektów inżynieryjnych. Nie doty-
czy znaków umieszczonych na słupie trakcyjnym. Opis numeru punktu umieszczony 
równolegle do toru.

ELEMENTY PRZEDSTAWIENIA GRAFICZNEGO WYMIARY SKALI
ELEMENT OPIS ELEMENTU 1:500 1:1000

grubość linii zewnętrznej
grubość linii wewnętrznej

średnica a

0.18
0.5

3.0

0.18
0.5

3.0
25-131-G tekst podkreślony 1.8 1.8

[Opracowanie własne] 

Tablica 4
Znak i kod kartografi czny urządzenia ochrony zwierząt

Urządzenie ochrony zwierząt UOZ
GEOMETRIA: punkt
PRZEDSTAWIENIE GRAFICZNE UWAGI

Symbol ustawiony równolegle do toru. Obiekt znajduje sie w punkcie centralnym 
okręgu.

ELEMENTY PRZEDSTAWIENIA GRAFICZNEGO WYMIARY SKALI
ELEMENT OPIS ELEMENTU 1:500 1:1000

grubość linii

bok kwadratu a

0.5

3.0

0.5

3.0
[Opracowanie własne]
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wych opracowywanych i wydawanych przez PKP S.A. 
oraz PKP PLK S.A., zwłaszcza dla poszczególnych 
asortymentów prac. Kontrowersyjne są również zapi-
sy w następujących instrukcjach:
 Ig-10 (D-27) [8] stwierdzenie: „Regulacja we-

wnętrzna spełnia wymagania określone w ustawie 
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym 
(tj. Dz.U. 2015 poz. 1297 z późń. zm.) w zakresie 
zapewnienia bezpieczeństwa ruchu kolejowego”,

 Ir-3 [9] stwierdzenie: „Regulacja wewnętrzna speł-
nia wymagania określone w ustawie z dnia 28 mar-
ca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2017 r. 
poz. 2117 z  późń. zm.) w  zakresie zapewnienia 
bezpieczeństwa ruchu”.

Wyniki prac geodezyjnych, a tym samym uzyska-
na dokumentacja z opracowaniami kartografi cznymi, 
jest podstawą do celów informacyjnych, analiz, pro-
jektowania, następnie pozyskiwania decyzji admini-
stracyjnych oraz bezpiecznego prowadzenia ruchu 
w  transporcie kolejowym. Wykazane sprzeczności, 
nieścisłości i  rozbieżności w  znakach kartografi cz-
nych i kodowych, powinny zostać usunięte, doprowa-
dzając do poprawy jakości pozyskiwanych informacji. 
Rozbieżność stanu znaków i kodów kartografi cznych 
utrudnia interpretację treści opracowań kartografi cz-
nych. Opracowane instrukcje branżowe, standardy 
i  warunki techniczne, powinny być jednolite i  obo-
wiązywać dla całej Grupy PKP, a niestety tak nie jest.

Czytelnik opracowań kartografi cznych obszarów 
kolejowych powinien dysponować ich treścią, która 
cechuje się harmonią spójności, wizualnością i efek-
tywnością przekazu. Jednak będzie to możliwe tylko 
wówczas, gdy przedstawione znaki kartografi czne 
będą jednolite, zapewniając efektywność przekazu in-
formacji kartografi cznej znajdującej się w tych opra-
cowaniach. Postaremczak w [15] stwierdza, że znaki 
kartografi czne muszą być spójne nie tylko w zakresie 
swojej wewnętrznej treści, ale muszą również współ-
grać z pozostałymi symbolami i  innymi elementami 
mapy tak by stanowiły harmonijną całość.

Zapis zawarty w GK-1 [5] w rozdziale 1 punkt 8 
„Wykonawca prac geodezyjnych na obszarze kolejo-
wym ponosi pełną odpowiedzialność za ich jakość” 
jest dyskusyjny, ponieważ stan przepisów nie jest jed-
nolity i spójny.

Problem spójności oznaczeń kartografi cznych 
eskaluje również na opracowania kartografi czne obej-
mujące obszary kolei wąskotorowych, linii metra oraz 
linii tramwajowych. Obecnie istnieje defi cyt regulacji 
prawnych z  zakresu znaków i  kodów kartografi cz-
nych, przez co podstawą wykonywanych opracowań 
mapowych są przepisy z  zakresu obszarów kolejo-
wych. 

Zapis w instrukcji Ig-10 (D-27) [8] w §1 „Instrukcja 
niniejsza ustala jednolity sposób: 1) wykonywania 

schematów; 2) aktualizacji schematów; 3) odpowie-
dzialności komórek / jednostek za sporządzanie i ak-
tualizację schematów” jest niezgodny z  pozostałymi 
zapisami, a także sprzeczny z  wymogami GK-1 [5] 
oraz rozporządzeniem MAiC [16].

Celem poprawy stosowania znaków kartografi cz-
nych i  kodowych na obszarach kolejowych należy 
kierować się zasadą od ogółu do szczegółu, która za-
pewni sporządzanie opracowań kartografi cznych we-
dług porządku hierarchicznego wynikającego z geo-
dezyjnej etyki zawodowej. Jednak pod warunkiem, że 
znaki te nie będą rozbieżne, tylko spójne, zwłaszcza 
że treść kolejowych opracowań kartografi cznych jest 
bardzo szczegółowa i  wymaga stosowania znaków 
branżowych wynikających z  regulacji wewnętrznych 
PKP S.A.

Niespójność i  rozbieżność opracowania planów 
schematycznych niesie konsekwencje w  szczególno-
ści w eksploatacji (opracowania te stanowią załącznik 
do regulaminów technicznych posterunków ruchu), 
utrzymania porządków i  budynków oraz instala-
cji i urządzeń technicznych stacji (w tym w zakresie 
utrzymania zimowego tzw. „akcja zima”). Dotyczy to 
również Konstrukcji Rozkładu Jazdy (system SKRJ), 
nadzoru nad prowadzeniem ruchu pociągów (system 
SEPE) oraz jako podłoże do wykonywania modeli mi-
krosymulacyjnych ruchu kolejowego.
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