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ZAPRASZAMY DO CYKLU ARTYKUŁÓW DOTYCZĄCYCH ZAGADNIEŃ MODERNIZACJI, MODYFIKACJI DŹWIGÓW 
OSOBOWYCH I TOWAROWO- OSOBOWYCH. AUTOR PODKREŚLA, JAK WAŻNA JEST TA KWESTIA DLA FUNKCJO-
NOWANIA DŹWIGÓW M.IN. ZE WZGLĘDU NA ICH BEZPIECZEŃSTWO, DOSTĘPNOŚĆ I TRWAŁOŚĆ EKSPLOATACYJ-
NĄ. PREZENTUJEMY RACJONALNE PODEJŚCIE I DOBRE PRAKTYKI W ZAPLANOWANIU I PRZEPROWADZENIU 
MODERNIZACJI DŹWIGU W  SPOSÓB ZRÓWNOWAŻONY, BIORĄC POD UWAGĘ CZAS ORAZ WZGLĘDY EKONO-
MICZNE.PRZEDSTAWIAMY NIE TYLKO KORZYŚCI WYNIKAJĄCE Z  MODERNIZACJI, TAKIE JAK ZWIĘKSZENIE 
NIEZAWODNOŚCI LUB WYDŁUŻENIE OKRESU ŻYWOTNOŚCI (RESURSU) OMAWIAMY TEŻ OGRANICZENIA M.IN. 
PRZESTRZENNE LUB DOTYCZĄCE KOMPATYBILNOŚCI NOWYCH KOMPONENTÓW. WSKAZUJEMY POMOCNE 
W TYM ROZWIĄZANIA TECHNICZNE I NORMY. 

MODERNIZACJA DŹWIGÓW
  Część 1
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W POLSCE, PODOBNIE JAK W WIĘKSZOŚCI PAŃSTW EUROPEJSKICH, 
ZAINSTALOWANYCH I  POZOSTAJĄCYCH W  CIĄGŁYM UŻYTKU JEST 
BARDZO WIELE URZĄDZEŃ DŹWIGOWYCH, KTÓRYCH WIEK SZACU-
JE SIĘ NA 30 I  WIĘCEJ LAT. DŹWIGI KILKUDZIESIĘCIOLETNIE, OD-
POWIEDNIO KONSERWOWANE, UTRZYMYWANE I   PODLEGAJĄCE 
ODPOWIEDNIM DO POTRZEB WYMIANOM ORAZ NAPRAWOM MOGĄ 
BYĆ NIEZAWODNE. ICH EKSPLOATACJA NIE BĘDZIE POWODOWAŁA 
NIEDOGODNOŚCI DLA UŻYTKOWNIKÓW.

Stan techniki i warunki techniczne obowiązujące w okresie, kiedy dźwi-
gi te były instalowane i oddawane do użytku, nie zapewnia odpowied-
niego poziomu bezpieczeństwa. Obecnie gwarantują go wymagania 
zawarte w dyrektywach europejskich, normach z   nimi zharmonizowa-
nych i  innych specyfikacjach technicznych. Każde urządzenie lub jego 
komponenty składowe mają określoną trwałość eksploatacyjną. Dlate-
go modernizacje, modyfikacje czy wymiany, są procesami pożądanymi 
i przynoszącymi wiele korzyści. Specyfika instalacji dźwigowej (budowa 
wielokomponentowa) pozwala na przeprowadzanie modernizacji etapo-
wo w całym okresie eksploatacji. 

MODERNIZACJA, MODYFIKACJA – DEFINICJE 
Definicja modernizacji zawarta jest w  ustawie o  dozorze technicznym 
z dnia 21 grudnia 2000 r. [1].

 �MODERNIZACJA – należy przez to rozumieć zespół czynności niebę-
dących wytworzeniem nowego urządzenia technicznego, zmieniających 
cechy urządzenia technicznego, w  szczególności jego: a) konstrukcję 
lub zastosowane w nim materiały, lub b) parametry techniczne, lub c) 
automatykę zabezpieczającą lub jej podzespoły – bez istotnych zmian 
jego charakterystyki lub przeznaczenia i niepowodujących wzrostu za-
grożenia związanego z  jego eksploatacją. Pojęcie modyfikacji nie jest 
zdefiniowane tak jak pojęcie modernizacji w prawodawstwie krajowym 
ani w  specyfikacjach technicznych dotyczących dźwigów, dlatego też 
na potrzeby niniejszego dokumentu przyjmuje się następującą definicję. 

 �MODYFIKACJA – jest to zmiana, przebudowa, ulepszenie, doposaże-
nie, modernizacja urządzenia lub jego elementów składowych. W za-
leżności od rodzaju działań, które będą podejmowane w odniesieniu 
do dźwigu, można te terminy w pewnych przypadkach ze sobą łączyć. 
Obydwa wyżej wymienione terminy w  niniejszym dokumencie mogą 
więc być używane zamiennie.

KORZYŚCI WYNIKAJĄCE Z MODERNIZACJI 
Największymi beneficjentami modernizowanych dźwigów są ich użyt-
kownicy, właściciele oraz personel konserwujący. Kilkunastoletnie czy 
kilkudziesięcioletnie urządzenia mogą wciąż spełniać swoją funkcję 
i być stosunkowo niezawodne, ale prędzej czy później będą wymagały 
modernizacji. Przedstawiamy korzyści wynikające z  przeprowadzania 
modernizacji.

1. PODNIESIENIE POZIOMU BEZPIECZEŃSTWA 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
Fundamentalną sprawą jest bezpieczeństwo wszystkich osób korzysta-
jących z  dźwigów oraz dokonujących ich napraw, przeglądów i inspek-
cji. Jednocześnie obserwujemy ciągły wzrost wymagań, jakie powinny 
spełniać nowo instalowane dźwigi. Ujęte jest to w nowych wydaniach 
dyrektyw europejskich i norm zharmonizowanych z  tymi dyrektywami. 
Dynamika rozwoju jest bardzo duża i stale występują obszary, w których 
można coś udoskonalać w  celu zapewnienia lepszej ochrony zdrowia, 
życia czy też mienia. Warunki techniczne (np. DT-DE-82/WP1 – Dźwi-
gi osobowe i  towarowo-osobowe czy DT-DE-88/WP1 - Dźwigi osobo-
we i szpitalne), według których dźwigi były projektowane, instalowane 
i   oddawane do użytku w   drugiej połowie XX czy nawet na początku 
obecnego wieku znacząco różniły się od obecnych wymagań. Dlatego 
trzeba pochylić się nad zmianami, które umożliwią istniejącym dźwigom 
podniesienie poziomu bezpieczeństwa.
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 �Warto wziąć pod uwagę wymagania dyrektywy dźwigowej 2014/33/UE 
[2] i norm z nią zharmonizowanych. 

 �Powszechnie stosowaną normą, zapewniającą najwyższe obecnie 
standardy bezpieczeństwa, jest norma PN-EN 81-20:2020 [3] Zasady 
bezpieczeństwa dotyczące budowy i   instalowania dźwigów - Dźwigi 
przeznaczone do transportu osób i  towarów - Część 20: Dźwigi osobo-
we i dźwigi towarowo-osobowe. 

Dźwigi, jako jedne z  niewielu urządzeń, mają specyficzną budowę, która 
umożliwia przeprowadzenie modernizacji wieloetapowo. Można więc 
sukcesywnie, krok po kroku podnosić poziom bezpieczeństwa do pozio-
mu, który gwarantuje ww. norma. 

Istnieją również normy, które są bardzo pomocnym narzędziem przy 
modernizacjach, a  które dotyczą poprawy bezpieczeństwa istniejących 
dźwigów. 

 �Przykładem jest norma PN-EN 81-80:2019 [4] Przepisy bezpieczeń-
stwa dotyczące budowy i instalowania dźwigów - Dźwigi użytkowane 
- Część 80: Zasady poprawy bezpieczeństwa użytkowanych dźwigów 
osobowych i dźwigów towarowo-osobowych.

Może ona zostać wykorzystana do oceny występujących zagrożeń 
z  uwzględnieniem ich ważności i  do określenia, jakie środki należy 
podjąć, żeby wyeliminować zagrożenia. Spełnienie wymagań tej normy 
umożliwia zbliżenie się istniejącym dźwigom do poziomu, który zapew-
nia norma PN-EN 81-20:2020 [3]. 

PRZYKŁADY MODYFIKACJI POWODUJĄCYCH PODNIESIENIE PO-
ZIOMU BEZPIECZEŃSTWA

 �zastosowanie redundantnego hamulca zespołu napędowego

W  „starych” dźwigach często zespoły napędowe (wciągarki) wyposażo-
ne były w hamulec, którego układ sprzęgnięty był na jednym elemencie, 
tj. metalowym pręcie, na którym osadzone były sprężyny pracujące na 
ściskanie, powodujące przeniesienie momentu hamującego z  klocków 
ciernych na bęben. Uszkodzenie tego elementu może prowadzić do 
bardzo niebezpiecznej sytuacji związanej z brakiem skutecznego hamo-
wania zespołu napędowego, a  w  konsekwencji do hamowania kabiny 
i przeciwwagi. Stosowanie redundantnego hamulca (rys. 1), który posia-
da co najmniej dwa niezależne zestawy, pozwala wyeliminować sytuacje 
niebezpieczne. Jeśli jeden z zestawów nie działa z powodu uszkodzenia 
elementu, wciąż zapewniona jest odpowiednia siła hamowania przez je-
den lub więcej zestawów.

 
 

 
 

Rys. 1. Hamulec redundantny

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 2. Elementy ochrony przed niezamierzonym ruchem kabiny

 �zastosowanie ochrony przed niezamierzonym ruchem kabiny (UCMP, 
ang. Unintended Car Movement Protection) i  środków zapobiegają-
cych nadmiernej prędkości kabiny jadącej do góry (ACOP, ang. Ascen-
ding Car Overspeed Protection)

Środki ACOP eliminują niekontrolowany ruch kabiny w  przypadku nad-
miernej prędkości kabiny jadącej do góry. Jako przykład niebezpiecznej 
sytuacji może posłużyć wyżej opisany przypadek z  awarią hamulca 
sprzęgniętego na jednym elemencie, co w konsekwencji mogłoby dopro-
wadzić np. do uderzenia kabiny w strop nadszybia. 

UCMP to ochrona przed niezamierzonym ruchem kabiny przy otwartych 
drzwiach kabinowych i  niezaryglowanych drzwiach przystankowych. 
Sytuacja niebezpieczna w  dźwigu elektrycznym ciernym: uruchomienie 
zespołu napędowego i ruch kabiny w górę lub w dół podczas wsiadania 
pasażerów do kabiny. 

Wymienione rozwiązania, ACOP i   UCMP (rys. 2), skutecznie eliminują 
zagrożenia związane z niekontrolowanym ruchem kabiny, a dzięki temu 
znacznie podnoszą poziom bezpieczeństwa.
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 �montaż drzwi kabinowych

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

Rys. 3. Drzwi kabinowe

Wciąż spotkać można dźwigi, które nie posiadają drzwi kabinowych. 
Drzwi kabinowe (rys. 3) eliminują ryzyko dostępu pasażerów do ściany 
szybu w czasie jazdy kabiny. 

 �montaż zamka bezpieczeństwa drzwi kabinowych

 

 

Rys. 4. Zamki bezpieczeństwa drzwi kabinowych

Pomimo tego, że norma PN-EN 81-20:2020 [3] wskazuje przypadki, kiedy 
drzwi kabinowe powinny być wyposażone w zamki bezpieczeństwa, to 
wielu instalatorów stosuje je niezależnie od wymagań normy. Zapobiega 
to sytuacjom niebezpiecznym w przypadku pasażerów podejmujących 
próbę opuszczenia kabiny zatrzymanej poza strefą odryglowania.

 �instalacja systemu zdalnego alarmowania i wyposażenie w system 
automatycznego uwalniania

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Rys. 5. Wyposażenie dźwigu w łączność alarmową i  system automatycz-
nego uwalniania 

Dla wielu osób uwięzienie w kabinie dźwigu jest bardzo stresującą, nie-
przyjemną, a czasem nawet groźną sytuacją. Dlatego bardzo ważne jest, 
żeby możliwie jak najwięcej dźwigów wyposażać w łączność alarmową 
ze służbami ratowniczymi. Wart rozważenia jest również system auto-
matycznego uwalniania z  kabiny, który pozwala, w  przypadku awaryj-
nego zatrzymania kabiny pomiędzy przystankami związanego z   zani-
kiem zasilania, na jej automatyczny dojazd do najbliższego przystanku 
i otwarcie drzwi, co daje możliwość skutecznego i szybkiego opuszcze-
nia kabiny dźwigu.
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 �montaż kurtyn świetlnych w wejściu do kabiny

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Rys. 6. Kurtyny świetlne w wejściu do kabiny

W   dźwigach, w   których elementem wykrywającym przeszkodę w   
drzwiach jest fotokomórka działająca punktowo, może pojawić się pro-
blem z wykryciem mniejszych obiektów oraz takich, które znajdują się 
w zbyt dużej odległości od fotokomórki. Może to prowadzić do sytuacji, 
gdy automatyczne drzwi kabinowe i przystankowe rozpoczną zamykanie 
się, „nie widząc” przeszkody na swojej drodze, a to w konsekwencji może 
prowadzić do uderzenia lub przycięcia drzwiami. Dlatego kurtyna świetl-
na działająca na całym lub prawie na całym obszarze wejścia do kabiny 
jest rozwiązaniem, które eliminuje wyżej opisaną sytuację.

 
 �zastosowanie drzwi z gładkimi krawędziami

 
 
 
 
 
 

Rys. 7. Odpowiednio wyprofilowane krawędzie drzwi

Technologia obróbki elementów metalowych kilkadziesiąt lat temu 
była o wiele bardziej czasochłonna niż obecnie, dlatego różne elementy 
(w tym drzwi) przechodziły obróbkę zgrubną i miały krawędzie o ostrych 
kształtach. Celem uniknięcia skaleczeń czy pochwyceń warto rozwa-
żyć zastosowanie drzwi o odpowiednio wyprofilowanych krawędziach. 
Opisane przykłady to tylko niewielka część działań, jakie można podjąć, 
żeby ograniczyć występujące zagrożenia, a więc podnieść poziom bez-
pieczeństwa dźwigów będących w eksploatacji.

2. POLEPSZENIE DOSTĘPNOŚCI DLA OSÓB Z  OGRANICZONĄ ZDOL-
NOŚCIĄ PORUSZANIA SIĘ 

W wielu krajach wspólnoty europejskiej, w tym także w Polsce, w ostat-
nich latach kładzie się coraz większy nacisk na to, by umożliwić swo-
bodne korzystanie z dźwigów osobom z ograniczoną zdolnością poru-
szania się. Są to osoby mające obniżone zdolności motoryczne ciała 
(np. poruszające się na wózkach inwalidzkich, o kulach), osoby głuche 
lub niedosłyszące, osoby niedowidzące lub niewidome, nieme lub ma-
jące trudności z mową czy też osoby mające trudności poznawcze. 

Już w uprzedniej dyrektywie dźwigowej 95/16/WE [5]pojawiły się wy-
magania dotyczące dostępności. W  obecnej dyrektywie dźwigowej 
2014/33/ UE [2] zapisy dotyczące kabiny brzmią następująco: 

„[…] W  przypadku gdy dźwig jest przeznaczony do transportu osób 
oraz w  przypadku gdy jego wymiary na to pozwalają, kabina musi 
być zaprojektowana i  wykonana w  taki sposób, aby jej konstrukcja 
nie uniemożliwiała ani nie utrudniała osobom niepełnosprawnym 
dostępu do niej i  użytkowania jej oraz aby umożliwić wszelkie od-
powiednie przystosowanie kabiny w   celu ułatwienia tym osobom 
korzystania z niej”.

Pamiętać należy, że dyrektywa dźwigowa 2014/33/UE [2] dotyczy 
wymagań dla nowo instalowanych dźwigów. Niemniej jednak w  celu 
poprawy dostępności można, a  nawet należy podczas modernizacji 
dążyć do spełnienia wymagań, które narzuca dyrektywa dźwigowa 
oraz normy z nią zharmonizowane, w tym norma PN-EN 81-70:2021 [6] 
- Zasady bezpieczeństwa dotyczące budowy i  instalowania dźwigów 
- Szczególne zastosowania dźwigów osobowych i dźwigów towarowo-
-osobowych - Część 70: Dostępność dźwigów dla osób, w  tym osób 
niepełnosprawnych. 

Narzędziem, które umożliwia implementację wymagań normy PN-EN 
81-70:2021 [6], jest norma PN-EN 81-82:2019 Przepisy bezpieczeń-
stwa dotyczące budowy i  instalowania dźwigów - Dźwigi użytkowane 
- Część 82: Zasady poprawy dostępności dźwigów użytkowanych dla 
osób, w tym osób niepełnosprawnych, kolejna norma z serii norm doty-
czących szeroko rozumianej poprawy warunków eksploatacji dźwigów 
już użytkowanych.

PRZYKŁADY DZIAŁAŃ MAJĄCYCH NA CELU POPRAWĘ DOSTĘP-
NOŚCI DLA OSÓB Z OGRANICZONĄ ZDOLNOŚCIĄ PORUSZANIA 
SIĘ 
 

 �odpowiednia przestrzeń w kabinie i szerokość wejścia do kabiny 

Właściwa szerokość wejścia do kabiny oraz przestrzeń w kabinie jest 
kluczowa zwłaszcza dla osób poruszających się na wózkach inwalidz-
kich. Zalecanym rodzajem drzwi do zastosowania w dźwigach przysto-
sowanych dla osób z niepełnosprawnościami są drzwi automatyczne 
rozsuwane poziomo. Ich szerokość powinna wynosić od 800 mm dla 
typu 1, 900 mm dla typu 2, 3 i 4 oraz 1100 mm dla typu 5. 

W  zależności od rodzaju wózka inwalidzkiego norma PN-EN 81-
70:2021 [6], do której wymagań w  zakresie wymiarów kabiny odsyła 
również PN-EN 81-82:2019 [7], wskazuje na kilka typów kabin z poda-
niem minimalnych wymiarów.
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Rys. 8. Właściwa szerokość wejścia do kabiny oraz przestrzeń w kabinie

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Tablica 1. Kilka typów kabin w zależności od rodzaju wózka inwalidzkiego [6, 7]

Typ 
kabiny

Minimalne 
 wymiary kabiny

Poziom dostępności Typ budynku  
i użytkowania

Uwagi

1 szerokość: 1000 
mm głębokość: 
1300 mm (450 
kg)

Kabina dostępna dla 
jednego pasażera na 
wózku bez osoby towa-
rzyszącej

Użytkowanie w   istnieją-
cych budynkach, gdzie 
występują ogranicze-
niach niepozwalające na 
instalację dźwigu z kabi-
ną typu 2

Typ 1 wprowadza ograniczoną dostępność dla osób 
użytkujących wózki z  napędem ręcznym lub elek-
trycznym klasy A. Wprowadza dostępność dla osób 
poruszających się o  kulach, lasce itp., jak również 
osób z niepełnosprawnością intelektualną i senso-
ryczną

2 szerokość: 1100 
mm głębokość: 
1400 mm (630 
kg)

Kabina dostępna dla 
jednego pasażera na 
wózku wraz z   osobą 
towarzyszącą

Powinien to być minimal-
ny standard dla nowych 
budynków

Typ 2 wprowadza dostępność dla osób użytkują-
cych wózki z  napędem ręcznym lub elektrycznym 
klasy A  lub B. Wprowadza dostępność dla osób 
poruszających się z  użyciem kul, laski, rolatora itp. 
Istnieje trudność w  obróceniu się pasażerów i ko-
nieczność opuszczania kabiny tyłem

3 szerokość: 1100 
mm głębokość: 
2100 mm (1000 
kg)

Kabina dostępna dla 
jednego pasażera na 
wózku klasy C wraz 
z   innymi pasażerami. 
Umożliwia transport 
noszy

Zalecany typ kabiny 
w  budynkach użytecz-
ności publicznej oraz w   
budynkach wymagają-
cych transportu wózków 
klasy C

Typ 3 wprowadza dostępność dla osób użytku-
jących wózki z napędem ręcznym (z  lub bez przy-
stawki napędowej) lub elektrycznym klasy A, B lub 
C. Wyposażenie kabiny w  naprzeciwległe wejścia 
umożliwia ruch pasażerów od wejścia, przez kabinę, 
na poszczególne piętra

4 szerokość: 1600 
mm głębokość: 
1400 mm lub Sze-
rokość – 1400 
mm głębokość: 
1600 mm (1000 
kg)

Kabina dostępna dla 
jednego pasażera na 
wózku wraz z   innymi 
pasażerami. Umożliwia 
obrót wózka w kabinie

Minimalny wymiar dla 
kabin z  drzwiami na są-
siadujących ścianach

Typ 4 wprowadza dostępność dla osób użytkują-
cych wózki z  napędem ręcznym lub elektrycznym 
klasy A lub B. Wprowadza dostępność dla większo-
ści osób poruszających się na wózkach oraz osób 
poruszających się z  użyciem kul, laskip.

5 szerokość: 2000 
mm głębokość: 
1400 mm lub sze-
rokość: 1400 mm 
głębokość: 2000 
mm (1275 kg)

Kabina dostępna dla 
jednego pasażera na 
wózku wraz z   innymi 
pasażerami. Umożliwia 
obrót wózka w kabinie

Typ 4 wprowadza dostępność dla osób użytkują-
cych wózki z  napędem ręcznym lub elektrycznym 
klasy A, B lub C. Umożliwia obrót wózka typu A lub 
B w kabinie.
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Rys. 9. Ilustracje pokazujące wybrane przykładowe typy kabin

 zwiększenie dokładności zatrzymywania kabiny na poziomie przystanku

 
 
 

Rys. 10. Wpływ zwiększenia dokładności zatrzymywania kabiny na różni-
ce pomiędzy poziomem podłogi kabiny dźwigu a poziomem przystanku

Podczas pozornie błahej czynności, jaką jest wchodzenie do kabiny 
dźwigu lub wychodzenie z niej na poziomie przystanku, dochodzi cza-
sem do niebezpiecznych zdarzeń. Zwiększone ryzyko dotyczy zwłaszcza 
osób starszych i z ograniczonymi zdolnościami motorycznymi w miej-
scach, gdzie różnica pomiędzy poziomem podłogi kabiny dźwigu a po-
ziomem przystanku jest na tyle duża, że powstaje swego rodzaju bariera 
– schodek/uskok. 

W  dźwigach oddawanych do użytku w  XX wieku strefa prawidłowego 
zatrzymania kabiny na przystanku mogła wynosić nawet ± 50 mm. Obec-
nie wg normy PN-EN 81-20:2020 [3] dokładność zatrzymania kabiny po-
winna wynosić maksymalnie ± 10 mm, zatem różnica jest ogromna na 
korzyść obecnych wymagań (rys. 10). 

 przystosowanie urządzeń sterowniczych i sygnalizacyjnych

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 11. Przykłady dostosowania urządzeń sterowniczych i sygnalizacyj-
nych dźwigu
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Rozmieszczenie, kształt, rozmiar, kolorystyka, oznaczenie – wszystko to, 
jeśli chodzi o urządzenia sterownicze i sygnalizacyjne w kabinie dźwigu 
i na przystankach, powinno być w największym stopniu przystosowane 
do potrzeb osób niewidomych, niedowidzących oraz niedosłyszących 
(rys. 11).

 zastosowanie pętli indukcyjnej

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Rys. 12. Dostosowanie dla osób niedosłyszących oznaczone na panelu 
sterowania

Zastosowanie pętli indukcyjnej ma wspomóc osoby niedosłyszące w tym, 
aby dźwięki słyszalne dla nich były bardzo dobrej jakości. Chodzi przede 
wszystkim o dźwięk podczas połączeń alarmowych czy o dźwięk komuni-
katów głosowych w kabinie. 

Zapraszamy do kolejnych części tego cyklu tematycznego. Omówio-
nych zostanie więcej korzyści wynikających z modernizacji dotyczących 
m.in. podniesienia poziomu bezpieczeństwa. Zawsze należy wziąć pod 
uwagę, nie tylko możliwości jakie daje modernizacja/modyfikacja, ale 
również ocenić opłacalność i zasadność oraz wziąć pod uwagę ograni-
czenia, które mogą się pojawić, o czym Państwo przeczytają w kolejnych 
odsłonach tematu.
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