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Znaki i kody opracowan kartograficznych obszarow kolejowych

Katarzyna DYBEL', Arkadiusz KAMPCZYK?

Streszczenie
Opracowania kartograficzne obszaréw kolejowych wymagaja stosowania dodatkowych, specyficznych znakéw i kodéw kar-
tograficznych ze wzgledu na réznorodnos¢ elementéw infrastruktury kolejowej. Znaki kartograficzne prezentujg obiekty sta-
nowiace tres¢ map i planéw schematycznych, zgodnie z ich charakterystyka atrybutowg oraz skalg mapy. Kod kartograficzny
jest oznaczeniem przypisanym znakom kartograficznym, stosowanym na mapach w szeregu skalowym od 1:500 do 1:5000.
Gléwnym celem przeprowadzonych badan bylo okreslenie stanu jednolitosci znakéw i kodow kartograficznych na obszarach
kolejowych wedtug obowigzujacych regulacji prawnych, standardéw technicznych i instrukeji branzowych oraz percepcji
przestrzeni prezentowanej w opracowaniach kartograficznych obszaréw kolejowych. Przeprowadzono analize stanu zna-
kéw 1 kodow kartograficznych z uwzglednieniem odbiorcy opracowan kartograficznych, ich przeznaczenia i specyfiki tresci.
W artykule przedstawiono schematy proceséw kodowania rzeczywistych elementéw infrastruktury kolejowej w opracowa-
niach kartograficznych oraz tablice z wynikami analiz poréwnawczych znakéw i kodow kartograficznych wedlug wymagan:
o GK-1 Standardu technicznego ,,O organizacji i wykonywaniu pomiaréw w geodezji kolejowej’,
o rozporzadzania Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnia 2 listopada 2015 r. w sprawie bazy danych obiektéw topograficz-
nych oraz mapy zasadniczej,
o Ig-10 (D-27) Instrukeji o sporzadzaniu i aktualizacji planéw schematycznych.
Badania wykazaly brak spdjnosci a zarazem rozbiezno$ci znakéw i koddéw opracowan kartograficznych stosowanych dla
obszaréw kolejowych. Znaki te powinny zapewniaé spdjnos¢ i wspoélgraé z pozostalymi symbolami i innymi elementami
opracowan, tak aby stanowily harmonijng calo$¢. Stwierdzono réwniez brak definicji charakterystycznych znakéw i ko-
doéw kartograficznych wystepujacych w elementach infrastruktury kolejowej. W artykule przedstawiono nowe, zdefinio-
wane autorskie znaki i kody kartograficzne tych elementéw, ktére do chwili obecnej nie byly sprecyzowane. Nowg definicjg
znakow objeto: urzadzenia ochrony zwierzat oraz stabilizowane state punkty odniesienia obserwacji miejsc podatnych na
pelzanie szyn w torze bezstykowym. Wyniki badan wpisuja sie¢ w tematyke wspdlczesnych prac inzynierii ladowej i trans-
portu szynowego. W artykule przedstawiono autorskie spostrzezenia i wnioski uzyskane w wyniku badan statutowych
AGH nr 11.11.150.005.

Stowa kluczowe: znak kartograficzny, kod kartograficzny, symbol graficzny, mapa, obszar kolejowy, geodezja kolejowa

frastruktury kolejowej. Ich tres¢ przekazuje informacje
odnoszace si¢ do przedstawianej rzeczywistosci. Ustawa
z dnia 17 maja 1989 roku ,,Prawo geodezyjne i karto-
graficzne” w art. 19. ust. 2 [21] zaleca, aby prowadzenie
specjalistycznych prac geodezyjnych i kartograficznych,
przeznaczonych na potrzeby resortow, okreslali wia-
$ciwi ministrowie i kierownicy urzedéw centralnych

1. Wprowadzenie

Opracowania kartograficzne obszaréw kolejowych
powinny zapewnia¢ prawidlowos$¢ przekazywania in-
formacji tak, aby byla zachowana ich efektywnos¢ wraz
z realizacja zamierzonego celu. Mapy, plany schema-
tyczne oraz profile linii obszaréw kolejowych sg repre-

zentacjg rzeczywistosci. Istotnym ich zagadnieniem
jest jednolitos¢ stosowania znakow i kodow kartogra-
ficznych. Opracowania kartograficzne obszaréw kole-
jowych sg specyficzna grupa, wymagajaca stosowania
dodatkowych charakterystycznych znakéw i kodow kar-
tograficznych z uwagi na réznorodnos¢ elementéw in-

z Gléwnym Geodeta Kraju. Tym samym zalecono har-
monizacje zbioréw danych, przez ktérg nalezy rozumie¢
dzialania o charakterze prawnym, technicznym i orga-
nizacyjnym, majace na celu doprowadzenie do wzajem-
nej spdjnosci tych zbioréw oraz ich przystosowanie do
wspdlnego i lacznego wykorzystywania.

!'Inz.; AGH Akademia Gérniczo-Hutnicza, Wydzial Geodezji Gérniczej i Inzynierii Srodowiska; e-mail: katarzynadybel@gmail.com.
> Dr inz.; AGH Akademia Gérniczo-Hutnicza, Wydzial Geodezji Gérniczej i Inzynierii Srodowiska; e-mail: kampczyk@agh.edu.pl.


alorynska
Stempel


18

Geodezja kolejowa ma odrgbne standardy, wa-
runki techniczne i instrukcje dotyczace organi-
zacji i wykonywania pomiaréw oraz sporzadza-
nia na ich podstawie dokumentacji geodezyjnej.
Opracowania kartograficzne obszaréw kolejowych
obejmujace: mapy, plany schematyczne, profile po-
dluzne lub kieszonkowe zawierajg cechy wyréznia-
jace dokumentacje¢ geodezyjna opracowywana dla
tego rodzaju prac.

Mapa jest potencjalnie mylaca lub bezuzyteczna,
gdy jej odbiorca, bedacy jej czytelnikiem, nie moze
odczyta¢ symbolu graficznego i jego znaczenia.
Jednocze$nie przekaz znakéw graficznych powinien
by¢intuicyjnyijednolity z przepisami ustawy ,,Prawo
geodezyjne i kartograficzne” z dnia 17 maja 1989 r.
[21], rozporzadzeniem Ministra Administracji
i Cyfryzacji z dnia 2 listopada 2015 r. w sprawie
bazy danych obiektow topograficznych oraz mapy
zasadniczej (MAiC) [16] oraz z instrukcjami bran-
zowymi (regulacjami wewnetrznymi PKP S.A.
i PKP PLK S.A.), zwlaszcza standardem technicz-
nym GK-1 [5], instrukcja o sporzadzaniu i aktu-
alizacji planéw schematycznych Ig-10 (D-27) [8].
Dobrze zaznajomieni odbiorcy map wykorzystuja
skojarzeniowa symbolike graficzng, gdyz opisy za-
warte na mapach réwniez s3 trescig map. Znaczenie
ma takze rozmiar opiséw. Tym samym opis tekstowy
powinien charakteryzowa¢ jasne zwigzki wizualne
pomiedzy obiektem a jego opisem, nastgpnie jego
polozenie, np.: blisko obiektu (numer rozjazdu, opis
wskaznikow kilometrowych i hektometrowych) lub
na obiekcie.

Celem przeprowadzonych badan bylo okreslenie
stanu jednolito$ci znakow i kodéw opracowan karto-
graficznych wedlug obowiazujacych regulacji praw-
nych, standardéw technicznych i instrukeji bran-
zowych oraz percepcji przestrzeni prezentowanej
w opracowaniach kartograficznych obszaréw kolejo-
wych. Zwrécono uwage na wystepujace rozbieznosci
w regulacjach prawnych. Wykazano schematy pro-
cesow kodowania rzeczywistych elementéw infra-
struktury kolejowej w opracowaniach kartograficz-
nych oraz tablice z wynikami analiz poréwnawczych
znakow i kodow kartograficznych wedlug wymagan:
e GK-1 Standardu technicznego ,,O organizacji i wy-

konywaniu pomiaréw w geodezji kolejowej” [5],

e rozporzadzenia Ministra Administracji i Cyfry-
zacji z dnia 2 listopada 2015 r. w sprawie bazy
danych obiektéw topograficznych oraz mapy za-
sadniczej [16],

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

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

Dybet K., Kampczyk A.

2. Przeglad wybranej literatury
przedmiotu badan

Kuna i Rzucilo w [14] stwierdzaja, ze wraz z roz-
wojem nowoczesnych technik przekazu i gromadze-
nia informacji, ilo§¢ docierajacych do nas danych
zwieksza si¢ w zastraszajacym tempie. Znaczna czg$¢
tych danych ma charakter przestrzenny, co oznacza,
ze te informacje s3 mozliwe do zidentyfikowania na
powierzchni ziemi. Ustawa o informacji przestrzen-
nej [23] okresla dane przestrzenne jako dane odno-
szace si¢ bezposrednio lub posrednio do okreslonego
polozenia lub obszaru geograficznego. Bielecka w [1]
zauwaza, ze dane przestrzenne obejmuja wlasciwo-
$ci geometryczne danego obiektu, jego polozenie
w przyjetym ukladzie odniesienia, a takze zwiazki
przestrzenne, ktére moga zaistnie¢ miedzy nim a in-
nymi obiektami tej przestrzeni. Fiedukowicz i inni
w [4] dowodza, Ze uzytecznos$¢ map kartograficznych,
jako efektywny srodek przekazu informacji zalezy od
wlasciwego doboru danych Zrédlowych, czytelno-
$ci obrazu, estetyki kompozycji oraz logiki systemu
znakéw umownych. Podkreslaja wage stosowania
regul dotyczacych nazewnictwa, generalizacji i sym-
bolizacji prezentowanych danych podczas tworzenia
opracowan mapowych. Stwierdzaja, ze jedynie spdjna
struktura komponentéw moze sta¢ si¢ podstawg dal-
szych analiz. Stachon i inni w [19] koncentruja si¢ nad
wplywem projektowania graficznego symboli karto-
graficznych na percepcje. Symbole map zawierajg jed-
noczesnie informacje przestrzenne i semantyczne.

ZYozonym zadaniem jest projektowanie symboli.
Powinny by¢ zrozumiale, rozréznialne, a takze zmi-
nimalizowane na mapie celem zmniejszenia catkowi-
tej ilosci graficznej zawartosci map [20]. Stanék i inni
w [20] stwierdzaja, ze szybkos¢ zrozumienia informa-
cji i pelny obraz sytuacji sa $cisle ze sobg powigzane.
Wiasciwa wizualizacja powinna pomoc uzytkowni-
kowi. Symbolika powinna si¢ charakteryzowa¢ pro-
stota rysowania, znajomoscia i klarownoscig znaku
w odniesieniu do znaczenia i wyrazenia identyfikacji
znaku jego przeznaczeniem. Odnosza si¢ do redun-
dancji w projektowanym symbolu. Zdolnos¢ infor-
macyjna zmapowanego obszaru jest nieprawidlowa
w przypadku zbyt duzej nadmiarowosci, ktéra w kon-
sekwencji albo ogranicza komunikacje wielu atrybu-
tow zwigzanych z funkeja, albo zwieksza przecigzenie
grafiki, co utrudnia odczytanie mapy. Skuteczno$¢
mapy lub jej uzyteczno$¢ nie jest dokladnie row-
na jej jakosci. Problematyka jako$ci map wymaga
uwzglednienia jakosci danych w zasobach, ktora wy-
kracza poza $cile kartograficzng cz¢s¢ przetwarzania
map [20]. Z powodu zlozonosci mapy, prosta zmiana
w projekcie jednego symbolu mapy ma duzy wplyw
na psychologiczny efekt mapy [20]. Niepewnoscig ba-
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dania wizualizacji zaj¢li si¢ autorzy pracy [13], zwra-
cajac uwage na tematyke zrozumienia i zastosowania
map w odniesieniu do percepcji.

Grzechnik w [6] zauwaza, Ze stan prawny gruntow
kolejowych wymaga jeszcze wielu zabiegéw regula-
cyjnych, dla ktérych niezbedna jest dokumentacja
geodezyjna. Zaleca, aby odpowiednie stuzby ocenity
ten stan i opracowaly program jego uporzadkowania.
Podkresla réwniez, ze realizacje inwestycji liniowej
poprzedzaja miedzy innymi prace przygotowawcze,
na ktore sktadaja sie:

e koncepcja przebiegu drogi (linii kolejowej) na od-
powiedniej mapie,

mapa do celéw projektowych,

mapa z projektem podzialu nieruchomosci,

zmiany w dotychczasowej infrastrukturze zago-

spodarowania terenu (takze na mapie),
e raport oddzialywania inwestycji na $rodowisko

(takze na odpowiednich mapach),

e projekt budowy (na mapie).

Poza koncepcja przebiegu inwestycji liniowej [6],
ktérag mozna przygotowa¢ na mapie topograficznej,
pozostale opracowania wymagaja aktualnych map
wielkoskalowych, a bazg do ich sporzadzenia jest ewi-
dencja gruntéw i budynkéw.

Geodezja kolejowa jest rdwniez wpisana w stan-
dardy ustawy z dnia 17 maja 1989 r. ,,Prawo geode-
zyjne i kartograficzne” [21] przy zachowaniu specyfiki
kolejowego terenu zamknigtego [24]. Wardziak w [24]
zauwaza, ze specyfika terenu kolejowego (liniowy cha-
rakter, urzadzenia sluzace do prowadzenia i obstugi
ruchu kolejowego oraz wyjatkowe zageszczenie sieci
uzbrojenia terenu) powoduja, ze prowadzenie prac
i lokalizowanie nowych sieci wymaga szczegdlnej
dbalosci o jako$¢ dokumentacji geodezyjnej. Narzuca
to zaostrzone wymogi w poréwnaniu z geodezja ,,cy-
wilng”. Stwierdza, ze dane zgromadzone w o$rodkach
dokumentacji sg informacja referencyjng i bazowa dla
przedsiewzig¢ infrastrukturalnych, ktérych planowa-
nie i realizacja w duzej mierze zalezy od jakosci tych
danych, szybkosci dostepu do nich oraz tatwosci ak-
tualizacji. Jednoczesnie w [24] wskazuje sie na cyfry-
zacje zasobu, ktéra powinna umozliwia¢ prowadzenie
obiektowej mapy kolejowej zgodnie z obowigzuja-
cymi przepisami oraz kolejowym standardem tech-
nicznym GK-1, prowadzenie geodezyjnej ewiden-
cji sieci uzbrojenia terenu, a takze obsluge klientow
Kolejowych Osrodkéw Dokumentacji Geodezyjnych
i Kartograficznych (KODGIK) za pomoca narzedzi
informatycznych. Podkregla sie réwniez wprowadze-
nie systemu dla KODGIK o nazwie Specjalistyczna
Mapa Obiektow Kolejowych (SMOK), w ktérym
oprogramowanie wykorzystuje biblioteki symboli,
dzigki czemu wstawiane obiekty s3 jednakowe dla
kazdego obszaru i uzytkownika [24]. Jednocze$nie
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wedtug [24] rozwigzanie zawiera model Bazy Danych
Obiektow Geodezji Kolejowej (BDOGK), opracowa-
ny z wykorzystaniem obowigzujgcego na kolei stan-
dardu technicznego GK-1 [5].

Postaremczak w [15] dostrzega problematyke sym-
bolizacji obiektéw na mapie promocyjnej na przy-
kiadzie przestrzeni miejskiej Poznania. Stwierdza, ze
podstawowe zadanie koncepcji kartograficznej polega
na przedstawieniu tresci mapy w taki sposéb, aby two-
rzyla jednolitg calo$¢ oraz aby wszystkie przedstawiane
przez nig tematy byly jasne i czytelne. Kazdy element
mapy wymaga oszacowania w zestawieniu z innymi
jej skladnikami pod wzgledem prawdopodobnego od-
dzialywania na czytelnika mapy. Twoérca mapy musi
wigc w pelni rozumie¢ cele, dla ktérych mapa bedzie
przeznaczona [15]. Zauwaza tez, ze okrelenie celu
i odbiorcéw jest czynnikiem warunkujacym caty pro-
ces symbolizacji, gdyz bedzie on im podporzadkowa-
ny. Najwazniejszym $rodkiem przekazu na mapie jest
system znakow kartograficznych, nazywany czgsto je-
zykiem mapy. System znakoéw kartograficznych wyraza
koncepcje mapy.

Przeprowadzone studia literatury wykazaly brak
publikacji z zakresu stanu zgodnosci znakow i kodow
opracowan kartograficznych na obszarach kolejo-
wych. Przedstawione wyniki badan wypetniajg braki
w tym zakresie, wplywajac tym samym na stan pro-
wadzenia opracowan kartograficznych.

Publikacja jest kontynuacja artykuléw pt.:
~Opracowanie map do celéw projektowych w aspek-
cie realizacji inwestycji” [10] oraz ,O geodezyjnej
inwentaryzacji powykonawczej obiektu budowlane-
go” [3] i stanowi ich uszczegolowienie oraz rozszerze-
nie o wyniki badan stanu zgodnosci znakéw i kodow
kartograficznych wedlug obowiazujacych przepisow.

W pracy [10] wysunieto wniosek zalecajacy wpro-
wadzenie ,ujednoliconych znakéw graficznych wy-
maganych przez instrukcje wewnetrzne (branzowe)”
z zaznaczeniem, ze ,nalezy dazy¢ do ujednolicenia
przepisow oraz ich prawidlowej interpretacji”. Tym
samym zalecono ,opracowanie nowej instrukcji lub
modernizacji instrukeji D-19 o organizacji i wykony-
waniu pomiaréw w geodezji kolejowej [2], tak aby byla
ona spojna z innymi instrukcjami i warunkami tech-
nicznymi obowigzujacymi w Polsce oraz regulacjami
prawnymi w krajach Unii Europejskiej”. Opracowano
nowe przepisy wynikajace z standardu technicznego
GK-1 [5], instrukcji Ig-10 (D-27) [8] oraz rozporza-
dzenia MAIC [16], ktére poddano badaniom w za-
kresie zgodnosci znakéw i kodéw w opracowaniach
kartograficznych obszaréw kolejowych, zawartych
w artykule. Jednoczesnie w pracy [3] stwierdza sie
brak w obowiazujacych aktach prawnych jedno-
znacznej terminologii, czego przyktadem jest operat
techniczny, jak réwniez mapa inwentaryzacji powy-
konawczej.
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3. Mapa sytuacyjno-wysokosciowa terenu
zamknietego

Standard techniczny ,,O organizacji i wykonywaniu
pomiaréw w geodezji kolejowej” GK-1 [5] obejmuje
prace geodezyjne na obszarze kolejowym, ktérych spe-
cyfikaitechnologia wykonywania odbiega od pomiaréw
charakterystycznych dla geodezji miejskiej. Wizualna
zmienna kartograficzna na obszarach kolejowych jest
uzalezniona od ksztattu obiektu (tablica 1). Kluczowsy
kwestig poprawnie wykonanych opracowan geodezyj-
nych jest prawidlowa interpretacja zakresu prac - ,,ob-
szaru kolejowego” W $wietle ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym [22], obszar kolejowy
stanowi powierzchnie gruntu ograniczong granicami
dzialek ewidencyjnych, na ktdrej jest usytuowana droga
kolejowa wraz z budynkami, budowlami, a takze urza-
dzeniami przeznaczonymi do zarzadzania, utrzymania
linii kolejowej, eksploatacji oraz transportu oséb i rze-
czy. Zgodnie z art. 4 ust. 2 ustawy z dnia 17 maja 1989 r.
»Prawo geodezyjne i kartograficzne” [21] dla terenéw
zamknietych, zamiast mapy zasadniczej, sporzadza si¢
odrebne mapy zawierajace w swojej tresci rowniez sie¢
podziemnego uzbrojenia terenu.

Tym samym sporzadzanie i aktualizowanie tych
map oraz ustalanie granic terenéw zamknietych nalezy

Dybet K., Kampczyk A.

do wlasciwych ministréw i kierownikéw urzedéw cen-
tralnych. Wtasciwi ministrowie i kierownicy urzedéw
centralnych zawiadamiaja Gléwnego Geodete Kraju
o ustaleniu terenu zamknietego oraz podaja klauzule
tajnosci informacji dotyczacych obiektow znajduja-
cych si¢ na tym terenie, o czym pisano w [11, 12].

Dla kolejowych terenéw zamknietych prowadzi si¢
mapy sytuacyjno-wysokosciowe wraz z uzbrojeniem
podziemnym i granicami dzialek ewidencyjnych.
W zaleznosci od lokalizacji, mapy prowadzone sa w [5]:
1) skali 1: 500 dla terenéw stacji kolejowych,

2) skali 1: 500 lub 1: 1000 dla szlakéw kolejowych,
3) nowe opracowania numeryczne nalezy wykonaé

z redakcja dla skali 1:500.

Mapa sytuacyjno-wysokosciowa jest odrebnym
opracowaniem kartograficznym, wykonywanym na
terenach zamknietych, zawierajacym w swojej tresci
elementy mapy zasadniczej oraz infrastruktury ko-
lejowej [5]. Zgodnie z ustawg z dnia 17 maja 1989 r.
»Prawo geodezyjne i kartograficzne” [21] mapa zasad-
nicza jest wielkoskalowym opracowaniem kartogra-
ficznym, zawierajacym informacje o przestrzennym
usytuowaniu: punktéw osnowy geodezyjnej, dziatek
ewidencyjnych, budynkéw, konturéw uzytkéw grun-
towych, konturéw klasyfikacyjnych, sieci uzbrojenia

Tablica 1

Wizualne zmienne kartograficzne w zaleznosci od ksztaltu obiektu

Typ obiektu Obiekt rzeczywisty Wizualna zmienna kartograficzna (graficzna)

174

A
Punktowy

Wykolejnica (Kod GK-1: WYK)
Liniowy )/“”?
Osie toréw normalnych gltéwnych (Kod GK-1: TNG)

Powierzchniowy L ?
kont
(konturowy) Peron krawedziowy (Kod GK-1: PRR)
Objasniajacy Opis tekstowy per. 2 jest etykieta objasniajaca obiekt

Opracowanie wlasne (kolumna 1, 2); opracowanie wlasne na podstawie [5] (kolumna 3).
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terenu, budowli i urzadzen budowlanych oraz innych
obiektow topograficznych, a takze wybrane informa-
cje opisowe dotyczace tych obiektow.

Wedlug zalecen GK-1 [5], tre§¢ mapy sytuacyj-
no-wysokosciowej terendw zamknietych dla szcze-
gotow ogolnych oparta jest na zapisie rozporzadzenia
Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z 9 li-
stopada 2011 r. w sprawie standardéw technicznych
wykonywania geodezyjnych pomiaréw sytuacyjnych
i wysoko$ciowych oraz opracowywania i przekazywa-
nia wynikéw tych pomiaréw do panstwowego zasobu
geodezyjnego i kartograficznego (MSWiA) [17], na-
tomiast w tresci urzadzen technicznych kolejowych
(uzbrojenie podziemne, budynki i budowle, opisy
i oznaczenia) nalezy stosowa¢ katalog kolejowych
znakéw branzowych, bedacy zalacznikiem do stan-
dardu GK-1 [5].

Aktem wykonawczym ustawy z dnia 17 maja 1989 r.
»Prawo geodezyjne i kartograficzne” [21] jest rozpo-
rzadzenie Ministra Administracji i Cyfryzacji z dnia
2 listopada 2015 r. w sprawie bazy danych obiektow
topograficznych oraz mapy zasadniczej [16], okresla-
jace tryb oraz standardy techniczne tworzenia mapy
zasadniczej w skalach: 1:500, 1:1000, 1:2000, 1:5000.
Jednocze$nie, rozporzadzenie [16] w zalaczniku 7
okresla wykaz znakéw i kodéw kartograficznych
dla obiektow stanowiacych tres¢ mapy zasadnicze;.
Dobdr ksztaltu geometrycznego poszczegdlnych
obiektow (grubos¢ linii, wielkos¢ tekstu) jest uza-
lezniony od wymiaru skali mapy i zawiera réw-
niez znaki przeznaczone dla obszaréw kolejowych.
Przeprowadzone badania objely opracowania karto-
graficzne w dwodch skalach: 1:500 i 1:1000 i wykazaty
rozbieznosci. Roznice w zakresie jednolitosci dotycza
przede wszystkim obiektéw o charakterze punkto-
wym i liniowym (tablica 2).

Mapy do celéw projektowych (MDCP) opracowu-
je sie na podstawie danych pozyskanych z Kolejowego
Osrodka Dokumentacji Geodezyjnej i Kartograficznej,
w tym map sytuacyjno-wysokosciowych z uzbroje-
niem podziemnym oraz bezposrednich pomiaréow
sytuacyjno-wysokosciowych i danych pozyskanych
z Powiatowego Os$rodka Dokumentacji Geodezyjnej
i Kartograficznej. Tres¢ MDCP obejmujaca kolejowe
urzadzenia techniczne jest reprezentowana znakami
branzowymi, zawartymi w zalaczniku nr 5 GK-1 [5].
Standard GK-1 [5] zaleca oznaczenie pozostatych
obiektow przedstawianych w dokumentacji sporza-
dzonej w wyniku geodezyjnych pomiaréw sytuacyj-
nych i wysokosciowych znakami kartograficznymi wg
rozporzadzenia Ministra Administracji i Cyfryzacji
z dnia 12 lutego 2013 r. w sprawie bazy danych geode-
zyjnej ewidencji sieci uzbrojenia terenu, bazy danych
obiektow topograficznych oraz mapy zasadniczej [18],
odwolujac si¢ do regulacji juz nieobowiazujacej. Dla
MDCP dopuszcza si¢ umieszczenie legendy z ozna-
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czeniem obiektow zawartych w jej tresci, ktdre nie sg
objete znakami w [5, 18].

4. Plany schematyczne

Plany schematyczne (schematy) prezentuja poto-
zenie kolejowych szczegotow sytuacyjnych i urzadzen
technicznych za pomocg umownych znakéw (oznacz-
niki, znaki konwencjonalne, znaki kartograficzne,
znaki umowne, znaki branzowe, symbole graficzne)
zawartych w zalgczniku nr 8 Ig-10 (D-27) [8]. In-
strukcja Ig-10 (D-27) [8] zaleca opracowanie planow
schematycznych na podstawie danych pochodzacych
z pomiaréow bezposrednich, map sytuacyjno-wyso-
kosciowych oraz profili podtuznych linii kolejowych.
Opracowania te s3 wykonywane zasadniczo na pod-
stawie rozporzadzenia MAIC [16], rozporzadzenia
MSWIiA [17] oraz GK-1 [5], w stosunku do ktérych
wystepuja rozbieznosci i sprzecznosci obowiazuja-
cych znakéw i kodow kartograficznych (tablica 2).
Plany schematyczne opracowuje si¢ w dwoch skalach:
1) podiuznej (dla diugosci torow) — 1:2000,

2) poprzecznej (dla wzajemnego odstepu toréw) — 1:500.

Dodatkowo, plan schematyczny w skali:
1) podiuznej (dla diugosci torow) — 1:4000,
2) poprzecznej (dla wzajemnego odstepu toréw) — 1:1000,
moze by¢ zastosowany po uprzednim uzyskaniu zgo-
dy Biura Nieruchomosci i Geodezji Kolejowej oraz
wlasciwego miejscowo Zaktadu Linii Kolejowych.

Odestanie do zalacznika nr 8 Ig-10 (D-27) [8] za-
wierajacego wykaz znakéw umownych, nie zawiera ich
skal do opracowania planéw schematycznych w odpo-
wiednim szeregu skalowym oraz znakéw kodowych.
Instrukcja Ig-10 (D-27) [8], umozliwia réwniez opra-
cowanie planéw schematycznych (oprécz wersji analo-
gowej) w nowej wersji, tj. cyfrowej, do przechowywa-
nia przez Modut Dokumentacja Systemu Informacji
dla Linii Kolejowych, jednak nie zawiera kodéw kar-
tograficznych, kody za$ wynikajace z rozporzadzenia
MAIC [16] i GK-1 [5] sa ze sobg niezgodne (tablica 2).

Umozliwia si¢ opracowanie planéw na podstawie
danych pochodzacych z map sytuacyjno-wysokoscio-
wych, ktérych tres¢ jest uzalezniona miedzy innymi
od znakow kartograficznych i ich skal stosowanych na
mapach w odpowiednim szeregu skalowym. Cecha
charakterystyczng planéw schematycznych jest ich
tres¢, ktorej jakos¢ jest stanowczo ograniczona.

Rysunek 1 prezentuje rozbieznos¢ stosowania
znakow wzgledem elementéw zapory przejazdu ko-
lejowego. W odniesieniu do znaku kartograficznego
przedstawionego na rysunku la i lc, opracowanym
na odbitce w wyswietlarni geodezyjnej, zapora zostala
przedstawiona znakiem zapory przejazdu kolejowego.
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Na rysunku 1b, zostala przedstawiona blednym zna-
kiem kartograficznym, ktéry odnosi si¢ do stupa trak-
cji elektrycznej.

a)

Rys. 1. Rozbieznosci w stosowaniu znakéw kartograficznych
planu schematycznego: a) opracowanie na odbitce
w wys$wietlarni oddzialu geodezyjnego [fot. autorow],
b) opracowanie wlasne na podstawie [25], c) powiekszenie znaku
zapory przejazdu kolejowego [fot. autoréw]

5. Elementy infrastruktury kolejowej
znakiem kartograficznym

Prezentacja duzej ilosci rzeczywistych elementéw
infrastruktury kolejowej na mapach i planach sche-
matycznych jest wykonywana przez zastosowanie
»kodowania”. Zaréwno mapy, jak i plany schematycz-
ne reprezentujg rzeczywisto$¢ za pomocg systemu
znakéw umownych. Rzeczywiste elementy infrastruk-
tury kolejowej oraz innych obiektow zlokalizowanych
na obszarach kolejowych s3 przetwarzane do postaci
modelu wyobrazeniowego, a nast¢pnie s3 umieszcza-
ne na mapie lub planie schematycznym za pomoca
znaku kartograficznego.

Proces kodowania elementéw infrastruktury
powinien zachowac logike pomiedzy stanem rze-
czywistym, pojeciowym i symbolem graficznym,
ulatwiajacym funkcjonowanie tresci opracowan kar-
tograficznych w strukturach budownictwa komuni-
kacyjnego (rys. 2 i 3). Schematy proceséw kodowania
rzeczywistych elementéw infrastruktury kolejowej
w opracowaniach kartograficznych zdefiniowano na
przykladzie rozjazdu zwyczajnego prawego z nape-
dem elektrycznym Rz S60 - 1:9 - 300 z informacja
tekstowa o numerze rozjazdu i jego skosie oraz pe-

ronu dwukrawedziowego z informacja objasniajaca
per. 2, bedaca etykieta objasniajaca obiekt.

a) b) )

Symbolizacia

362

Rys. 2. Proces kodowania rozjazdu zwyczajnego Rz S60 - 1:9
- 300 nastawianego elektrycznie: a) obiekt rzeczywisty [fot.
autoréw], b) model wyobrazeniowy (pojecie) [rys. autorow],
¢) znak kartograficzny (symbol), kod: RZE (GK-1); opracowanie
wlasne na podstawie [5]

Symbolizacja

per. 2

Rys. 3. Proces kodowania oznaczenia peronu
dwukrawedziowego: a) obiekt rzeczywisty [fot. autoréw],
b) model wyobrazeniowy (pojecie) [rys. autoréw], ¢) znak
kartograficzny (symbol), kod: PRR (GK-1); opracowanie wlasne
na podstawie [5]

W pracy [14] zwraca si¢ uwage, ze procesowi sym-
bolizacji towarzyszy utrata czesci indywidualnych
cech obiektu, natomiast zaletg tego procesu jest uzy-
skanie mozliwosci przedstawienia duzej objetosci in-
formacji na stosunkowo matlej powierzchni.

Znak kartograficzny jest symbolem graficznym,
jakim sg prezentowane obiekty stanowigce tres¢ mapy
zasadniczej, zgodnie z ich charakterystyka atrybuto-
wa oraz skala mapy [16]. Kod kartograficzny stanowi
oznaczenie przypisane znakom kartograficznym sto-
sowanym na mapach w szeregu skalowym od 1:500
do 1:5000 [16]. Waznym elementem opracowan kar-
tograficznych obszaréw kolejowych w procesie wy-
miany informacji jest ich percepcja, czyli zdolnos¢
postrzegania, organizacji i interpretacji wrazen zmy-
stowych, celem zrozumienia otoczenia przez odbiér
komunikatu kartograficznego. Kuna i Rzucilo w [14]
stwierdzajg, ze o skutecznosci przekazu informacji
przestrzennej decyduja trzy kluczowe obszary:

1. Tematyka mapy (charakter przedstawionych in-
formacji).
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2. Metodyczna poprawnos¢ mapy (rodzaj zastosowa-
nych metod prezentacji).
3. Umiejetnos¢ czytania mapy przez odbiorce.

Tres¢ opracowan kartograficznych obszaréw kole-
jowych jest trudna z uwagi na specyficzng zawarto$¢
szczegotow elementow infrastruktury kolejowej, wy-
magajacej specjalistycznej wiedzy.

Przykladem s3 rozjazdy kolejowe. Zastosowa-
nie znakéw kartograficznych i kodowych rozjazdow
jest uzaleznione od ich rodzaju i typu, nastgpnie od
rodzaju napedu: recznego, mechanicznego lub elek-
trycznego. Kazdy z wymienionych napeddéw jest roz-
réznialny przez zastosowanie innych elementow wy-
pelnien tekstur (deseni) pomiedzy kierunkiem toru
zasadniczego a kierunkiem toru zwrotnego:

1. Rozjazd zwyczajny nastawiany recznie — elemen-
tem wypelniania tekstury sg linie uko$ne w gore
w prawo. Znak kartograficzny jest interpretowany
jako rozjazd majacy naped mechaniczny reczny,
przesuwajacy pret nastawczy za posrednictwem
dzwigni umieszczonej przy zwrotnicy (,,kuli”).

2. Rozjazd zwyczajny nastawiany mechanicznie — ele-
mentem wypelniania tekstury jest ukosna siatka.
Znak kartograficzny przekazuje informacje, ze roz-
jazd jest wyposazony w naped mechaniczny (pednio-
wy, zwany tez rozjazdem pednikowym). Jest urucha-
miany za posrednictwem dzwigni i pedni drutowe;.

3. Rozjazd zwyczajny nastawiany elektrycznie - ele-
mentem wypelniania jest czarne tlo. Interpretowa-
ne jako rozjazdy wyposazone w naped elektryczny,
uruchamiany silnikiem elektrycznym wilaczanym
z nastawni (rys. 2).

Informacje przekazywane w tresci map i planéw
schematycznych powinny by¢ jednoznaczne, praw-
dziwe i czytelne (tablica 2).

6. Definicja nowych znakow
kartograficznych w rozwoju elementéw
infrastruktury kolejowej

Rozwoj infrastruktury kolejowej wprowadza jej
nowe elementy, ktore dotychczas nie byly wykazywa-
ne w opracowaniach kartograficznych. Przeprowa-
dzone badania wykazaly nie uwzglednianie w dotych-
czasowych opracowaniach:

e stabilizowanych stalych punktéw odniesienia ob-
serwacji miejsc podatnych na pelzanie szyn w to-
rze bezstykowym, innych niz umieszczonych na
stupach trakcyjnych (rys. 4),

e urzadzen ochrony zwierzat (rys. 5),

ktore odgrywaja zasadnicza role we wspdlczesnych

pracach inzynierii ladowej i transportu szynowego.
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a) b) )

s A »k\ : J & 4 v Rl

Rys. 4. Stabilizowane stale punkty odniesienia obserwacji miejsc
podatnych na pelzanie szyn w torze bezstykowym: a) zalozone
na betonowym stupie — widok z tylu [fot. autoréw], b) zatozone
na betonowym stupie — widok z przodu [fot. autoréw], c) punkt
bazowy - nacigcie na zewnetrznej powierzchni gtowki szyny
[fot. autorow]

Rys. 5. Urzadzenie ochrony zwierzat [fot. autorow]

Dokonano zdefiniowania znakéw i kodow karto-
graficznych stabilizowanych stalych punktéw odnie-
sienia obserwacji miejsc podatnych na pelzanie szyn
w torze bezstykowym (tablica 3) oraz urzadzenia
ochrony zwierzat (tablica 4).

Oproécz znaku kartograficznego stabilizowanego
stalego punktu odniesienia obserwacji miejsc podat-
nych na pelzanie szyn w torze bezstykowym, nalezy
umiesci¢ numer tego znaku z podkresleniem (atry-
but opisowy), ktéry przykladowo w tablicy 3 zostat
zaprezentowany jako 25-131-G (dwudziesty piaty
stabilizowany staly punkt odniesienia obserwacji
miejsc podatnych na pelzanie szyn w torze bezstyko-
wym, zlokalizowany w linii kolejowej nr 131 Chorzéw
Batory — Tczew w odcinku G, tj. Kalety — Kalina od
km 47,966+67,099. Numeracje¢ punktow dostosowano
do ,Wykazu linii” Id-12 (D-29) [7], wedlug podzialu
na odcinki linii zarzadzanych przez PKP PLK S.A.
Numeracj¢ stabilizowanych punktéw odniesienia
w danym odcinku nalezy wykonywa¢ wzrastajaco
wzgledem rosngcego kilometrazu. Znakiem karto-
graficznym punktu odniesienia toru bezstykowego,
objeto punkty odniesione na stabilizowanym: stupie,
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Tablica 3
Znak i kod kartograficzny stabilizowanego stalego punktu odniesienia obserwacji miejsc podatnych na pelzanie szyn w torze
bezstykowym
Stabilizowany staly punkt odniesienia obserwacji miejsc SPO
podatnych na pelzanie szyn w torze bezstykowym
GEOMETRIA: punkt
ATRYBUTY OPISOWE NAZWA WARTOSCI DOPUSZCZALNE
Numer statego punktu odniesienia obser-
wacji miejsc podatnych na pelzanie szyn XXY Lancuch znakéw alfanumerycznych

w torze bezstykowym
PRZEDSTAWIENIE GRAFICZNE

@ 25-131-G

UWAGI

Znak jest umieszczony na stabilizowanym: stupie, precie zbrojeniowym, pionowej
szynie kolejowej, na $cianie peronu lub na filarach obiektow inzynieryjnych. Nie doty-
czy znakow umieszczonych na stupie trakcyjnym. Opis numeru punktu umieszczony
réwnolegle do toru.

ELEMENTY PRZEDSTAWIENIA GRAFICZNEGO
ELEMENT OPIS ELEMENTU

grubos¢ linii zewnetrznej
grubos¢ linii wewnetrznej

O ke

25-131-G

$rednica a
tekst podkreslony

[Opracowanie wlasne]

WYMIARY SKALI
1:500 1:1000
0.18 0.18
0.5 0.5
3.0 3.0
1.8 1.8

Tablica 4
Znak i kod kartograficzny urzadzenia ochrony zwierzat
Urzadzenie ochrony zwierzat UuozZ
GEOMETRIA: punkt
PRZEDSTAWIENIE GRAFICZNE UWAGI
'® | Symbol ustawiony réwnolegle do toru. Obiekt znajduje sie w punkcie centralnym
- okregu.
ELEMENTY PRZEDSTAWIENIA GRAFICZNEGO WYMIARY SKALI
ELEMENT OPIS ELEMENTU 1:500 1:1000
grubo$é¢ linii 0.5 0.5
D,ja bok kwadratu a 3.0 3.0

[Opracowanie wlasne]

precie zbrojeniowym, pionowej szynie kolejowej, na
$cianie peronu lub na filarach obiektéw inzynieryj-
nych, nadajac kod kartograficzny SPO. Nie dotyczy
to znakéw umieszczonych na stupie trakcyjnym.
Charakterystyke znaku przedstawiono w tablicy 3.
Urzadzeniom ochrony zwierzat nadano kod karto-
graficzny UOZ. Charakterystyke znaku przedstawiono
w tablicy 4. Symbol ustawiony jest rownolegle do toru.

7. Whnioski

Stan aktualnych regulacji prawnych z zakresu
stosowania znakéw kartograficznych i kodowych

W znacznym stopniu nie poprawia i nie przy$piesza
cyklu produkcyjnego oraz jakosci prac. Spowalnia
i ogranicza tryb postepowania zwigzany z obstuga
geodezyjng inwestycji kolejowych. Znaczaco znaj-
duje odzwierciedlenie w bezpiecznym utrzymaniu
stanu infrastruktury obszaréw kolejowych, np.: pod-
czas prowadzenia prac remontowych, ich planowa-
nia (obejmujacych roboty w celu utrzymania eks-
ploatacyjnej sprawnosci technicznej infrastruktury).
Opracowania tworzone przez geodetéw, oprocz ure-
gulowan zawartych w ustawie z dnia 17 maja 1989
r. ,Prawo geodezyjne i kartograficzne” [21] oraz ak-
tow wykonawczych powinny by¢ spojne i jednolite
w standardach technicznych i instrukcjach branzo-
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wych opracowywanych i wydawanych przez PKP S.A.

oraz PKP PLK S.A., zwlaszcza dla poszczegdlnych

asortymentow prac. Kontrowersyjne sa rowniez zapi-

sy w nastepujacych instrukcjach:

o Ig-10 (D-27) [8] stwierdzenie: ,Regulacja we-
wnetrzna spelnia wymagania okreslone w ustawie
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym
(tj. Dz.U. 2015 poz. 1297 z p6zn. zm.) w zakresie
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu kolejowego’,

e Ir-3 [9] stwierdzenie: ,,Regulacja wewnetrzna spet-
nia wymagania okreslone w ustawie z dnia 28 mar-
ca 2003 r. o transporcie kolejowym (Dz.U. z 2017 r.
poz. 2117 z pozn. zm.) w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu”.

Wyniki prac geodezyjnych, a tym samym uzyska-
na dokumentacja z opracowaniami kartograficznymi,
jest podstawa do celéw informacyjnych, analiz, pro-
jektowania, nastepnie pozyskiwania decyzji admini-
stracyjnych oraz bezpiecznego prowadzenia ruchu
w transporcie kolejowym. Wykazane sprzecznosci,
niedcistosci i rozbieznosci w znakach kartograficz-
nych i kodowych, powinny zosta¢ usunigte, doprowa-
dzajac do poprawy jakosci pozyskiwanych informacji.
Rozbieznos¢ stanu znakéw i kodow kartograficznych
utrudnia interpretacje tresci opracowan kartograficz-
nych. Opracowane instrukcje branzowe, standardy
i warunki techniczne, powinny by¢ jednolite i obo-
wigzywac dla calej Grupy PKP, a niestety tak nie jest.

Czytelnik opracowan kartograficznych obszaréw
kolejowych powinien dysponowac¢ ich trescig, ktora
cechuje sie harmonig spdjnosci, wizualnoscia i efek-
tywnoscig przekazu. Jednak bedzie to mozliwe tylko
wowczas, gdy przedstawione znaki kartograficzne
beda jednolite, zapewniajac efektywnos¢ przekazu in-
formacji kartograficznej znajdujacej sie w tych opra-
cowaniach. Postaremczak w [15] stwierdza, ze znaki
kartograficzne musza by¢ spojne nie tylko w zakresie
swojej wewnetrznej tresci, ale musza réwniez wspot-
gra¢ z pozostalymi symbolami i innymi elementami
mapy tak by stanowily harmonijng calos¢.

Zapis zawarty w GK-1 [5] w rozdziale 1 punkt 8
~Wykonawca prac geodezyjnych na obszarze kolejo-
wym ponosi pelna odpowiedzialnos¢ za ich jakos¢”
jest dyskusyjny, poniewaz stan przepisow nie jest jed-
nolity i spdjny.

Problem spojnosci oznaczen kartograficznych
eskaluje rowniez na opracowania kartograficzne obej-
mujace obszary kolei waskotorowych, linii metra oraz
linii tramwajowych. Obecnie istnieje deficyt regulacji
prawnych z zakresu znakéw i kodéw kartograficz-
nych, przez co podstawa wykonywanych opracowan
mapowych s3 przepisy z zakresu obszaréw kolejo-
wych.

Zapis winstrukcjiIg-10 (D-27) [8] w§1 ,,Instrukcja
niniejsza ustala jednolity sposob: 1) wykonywania
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schematéw; 2) aktualizacji schematéw; 3) odpowie-
dzialnosci komorek / jednostek za sporzadzanie i ak-
tualizacje schematow” jest niezgodny z pozostalymi
zapisami, a takze sprzeczny z wymogami GK-1 [5]
oraz rozporzadzeniem MAIC [16].

Celem poprawy stosowania znakéw kartograficz-
nych i kodowych na obszarach kolejowych nalezy
kierowac¢ si¢ zasada od ogdtu do szczegélu, ktdra za-
pewni sporzadzanie opracowan kartograficznych we-
dlug porzadku hierarchicznego wynikajacego z geo-
dezyjnej etyki zawodowej. Jednak pod warunkiem, ze
znaki te nie bedg rozbiezne, tylko spdjne, zwlaszcza
ze tres¢ kolejowych opracowan kartograficznych jest
bardzo szczegdélowa i wymaga stosowania znakow
branzowych wynikajacych z regulacji wewnetrznych
PKP S.A.

Niespdjnos¢ i rozbiezno$¢ opracowania plandw
schematycznych niesie konsekwencje w szczegolno-
sci w eksploatacji (opracowania te stanowig zafgcznik
do regulaminéw technicznych posterunkéw ruchu),
utrzymania porzadkéw i budynkéw oraz instala-
¢ji i urzadzen technicznych stacji (w tym w zakresie
utrzymania zimowego tzw. ,akcja zima”). Dotyczy to
réwniez Konstrukeji Rozkladu Jazdy (system SKR]),
nadzoru nad prowadzeniem ruchu pociagéw (system
SEPE) oraz jako podtoze do wykonywania modeli mi-
krosymulacyjnych ruchu kolejowego.
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