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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
spozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatagcznikéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
mow (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeradja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Calo$¢ materiatu nie powinna przekracza¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwdjnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracjg w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakcji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang w toku oceny czasopism naukowych - aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Korespondencje inng niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegéty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw natamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatéw / wystapier po dostosowaniu ich do wymogdw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

DOLKONM

WROCLAW

sgaw & C= avicCon




Na oktadce: Samolot komunikacyjny Boeing 737 w bar-
wach LOT Charters przed terminalem portu lotniczego w
’i Warszawie. Foto Jerzy Liwiriski
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Drodzy Czytelnicy!

W wakacyjnym numerze Przeglqdu Komunikacyjnego zamieszczamy artykuty dotyczqce
transportu drogowego, szynoweqo i lotniczeqo z uwypukleniem (w wiekszosci pozycji) za-
gadnieri prawnych. Pierwszy artykut dotyczy roszczen uzytkownikéw drég oraz przestanek
odpowiedzialnosci zarzqdcy drogi za szkody powstate z powodu ztego stanu nawierzchni.
Nie zycze Paristwu szkéd mogqcych powstac w trakcie wakacyjnych wojazy, ale warto za-
poznac sie z analizq prawngq tego zagadnienia.

Autorzy drugiego artykutu analizujq skutecznosc obcigzenia mostéw kolejowych. W podsu-
mowaniu zauwazajq ze aktualne modele pojazddw kolejowych (lokomotyw) nie odwzoro-
wujq dobrze ich zgodnosci z obciqzeniem UIC, stosowanym do projektowania mostéw. Jest
to wazny wniosek wzgledem aktualizacji metod projektowania.

Kolejne dwie pozycje koncentrujq sie na zagadnieniach prawnych: drogowych spdfek spe-
cjalnego przeznaczenia i przemian prawa transportowego w ostatnim ¢wieréwieczu. Szcze-
gélnie ciekawa jest ta druga publikacja, napisana przez diugoletniego wspdtpracownika
Przeglgdu Komunikacyjnego bedqcego takze uczestnikiem procesu legislacyjnego.

Ostatni artykut, nietypowo dla naszego czasopisma, publikowany jest po angielsku. Wyni-
ka to z profilu studiow ktdre skoriczyta Autorka, a scislej wykorzystania pracy dyplomowej
napisanej w jezyku obcym. Artykut dotyczy interesujgcego zagadnienia prognozowania
ruchu lotniczego dla rozwazanej lokalizacji w sqsiedztwie Opola. W niedalekiej przysztosci
ttumaczenie tego artykutu na jezyk polski bedzie dostepne na stronie internetowej Przeglqdu
Komunikacyjnego.

Zapraszam zatem do zajmujqcej lektury:
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Gtowna wersjg czasopisma jest wersja papierowa. Na
stronie internetowej czasopisma dostepne sa streszcze-
nia artykutéw w jezyku polskim i angielskim.

Czasopismo jest umieszczone na liscie Ministerstwa Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego (8 pkt. za artykut recenzowany).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.
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Szybciej nad morze? GDDKIA chce

szybciej otworzy¢ todzki fragment A1
Barttomiej  Romanek,  Dziennik  Zachodni,
27.05.2016

Jesli wszystko utozy sie zgodnie z planem, to juz
w lipcu bedziemy mogli pojecha¢ nowym odcin-
kiem autostrady Strykdw-Tuszyn. To oznacza, ze
poczawszy od Piotrkowa Trybunalskiego az po
Rumie, bedzie mozna szybko podrézowac (A1, a
od Rusocina S6). Chociaz trzy todzkie odcinki au-
tostrady miaty by¢ gotowe od 30 lipca do 6 sierp-
nia, to Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
tostrad naciska na wykonawcdw, aby zakoriczyli
prace wczedniej ze wzgledu na trzy wydarzenia:
Swiatowe Dni Miodziezy, szczyt NATO w Polsce
oraz zblizajace sie wakacje. 1,5 godziny - o tyle ma
sie skroci¢ wedtug GDDKIA przejazd przez aglo-
meracje tédzka w drodze na Wybrzeze (...

Beda zmiany nazw weztéw autostrady

A1 na Pomorzu?
Przemystaw Zieliski, Dziennik Battycki, 7.06.2016

Wiele wskazuje na to, ze czekaja nas zmiany nazw
weztéw na autostradzie Al. Wezet ,Stanistawie”
miatby zastapi¢ wezet Tczew”. Kierowcy zjezdza-
jacy z A1 na obwodnice Tréjmiasta robiliby to na
wezle ,Pruszcz Gdanski”. Z kolei zamiast ,Kopytko-
wa" na tablicach pojawitby sie ,Gniew". Drogowcy
oraz koncesjonariusz autostrady Al czekaja na
zielone swiatfo ze strony resortu infrastruktury od-
no$nie zmiany nazw weztéw na Pomorzu.
Niektére z nich potrafig by¢ dla kierowcdw myla-
ce, poniewaz nie nawigzujg do najblizej potozo-
nego miasta, a do miejscowosci, na terenie ktérej
leza. Przyktadem jest chociazby wezet ,Stanista-
wie', potozony zaledwie kilka kilometrow od gra-
nic Tczewa (...

Koniec darmowych przejazdéw

autostrada A1 na Pomorze
MP, Dziennik Battycki, 1.06.2016

W te wakacje, w przeciwienstwie do poprzednich
lat, nie bedzie weekendowego otwierania bramek
na pomorskim odcinku autostrady A1. Taka decy-
zje podjeto Ministerstwo Infrastruktury i Budow-
nictwa. Brak letniego, darmowego przejazdu Al
nad morze oznacza prawie 20 min zt oszczedno-
sci dla budzetu panstwa, ale i za pewne znacznie
wieksze korki.

W roztadowaniu zatoréw na pewno pomoze
funkcjonujacy od zesztego roku na pomorskim
odcinku A1 system automatycznego wydawania
biletow, ktdry juz do tej pory zwiekszyt przepusto-
wos¢ bramek o 30 proc (...).

Wschodnia Obwodnica Krakowa

coraz blizej
Gazeta Krakowska, 24.05.2016

Przy budowie Wschodniej Obwodnica Krakowa
na odcinku pomiedzy weztami Rybitwy i Igo-
fomska trwaja bardzo intensywne prace. Wkrétce
mozemy spodziewac sie "spiecia" obu brzegéw
Wisty przez nowy most. Kierowcy przemierzajacy
codziennie ulice Igotomska widzg kazdego dnia
postepy prac przy budowie wezta, ktéry zepnie
te ulice z kolejnym fragmentem Wschodniej Ob-
wodnicy Krakowa. Igofomska od skrzyzowania z

Ptaszyckiego do Giedroycia absolutnie nie przy-
pomina juz ulicy sprzed roku. Kierowcy jada juz
po nowym $ladzie jednej z jezdni powstajgcego
wezta, powstajg nowe wiadukty, przejazdy a tram-
waje, w ogole nie jezdza, albowiem torowisko
prowadzace do petli w Pleszowie jest obecnie
przesuwane (...).

Ruszyta budowa nowego mostu na

ulicy Niemodlinskiej w Opolu
Artur Janowski, nto.pl, 24.05.2016

Cho¢ formalnie budowa nowego mostu zaczefa
sie w marcu, to niewiele sie tam dziato. Dzi$ juz
nikt nie moze mie¢ watpliwosci, ze Banimex, firma
budujgca most, wzieta sie ostro do pracy. Obok
przeprawy pracuja dwa ogromne dzwigi, w tym
jeden na barce. Pomagajg w budowie czterech
podpor pod kiadke, jaka stanie obok nowego
mostu i ktéra jest wazng czescig inwestycji. To po
niej maja jezdzi¢ samochody, kiedy trwac bedzie
najpierw rozbiorka starego mostu, a potem budo-
wa nowego. Formalnie wykonawca ma czas do
konca wrzesnia, aby postawi¢ ktadke, ale drogo-
wcy majg nadzieje, ze zrobi to jeszcze w sierpniu
(). Banimex otrzyma za cate zadanie 26,8 miliona
ztotych ijesli wszystko pdjdzie dobrze, nowa prze-
prawa bedzie gotowa jesienia 2017 roku.

Kluczbork chce zbudowac kolejny

odcinek obwodnicy miasta
Mirostaw Dragon, nto.pl, 27.05.2016

Wiadze Kluczborka kawatek po kawatku buduja
droge, ktéra potaczy dwie drogi krajowe i wy-
prowadzi z miasta tiry. Planuja kolejny etap trasy.
Kluczbork ma wprawdzie od 1999 roku obwodni-
ce, ale wyprowadza ona z miasta tylko ruch z drogi
krajowej nr 11. Przez miasto biegng jednak jeszcze
dwie inne krajowki: DK 42 i 45. Wiadze Kluczbor-
ka postanowity kilka lat temu spig¢ obwodnica
wszystkie krajowki (...). Od 2008 roku zbudowano
juz dwa odcinki trasy o tacznej dtugosci ponad
5 kilometrow i trzy ronda. W inwestycjach tych
pomogty dotacje z Unii Europejskiej i Generalnej
Dyrekgji Drog Krajowych i Autostrad.

Co ciekawe, obwodnica biegnie w duzej mierze
po dawnym szlaku kolejowym. Tory rozebrano,
potozono asfalt. Do wykonania zostat jeszcze
ostatni, ale najdrozszy etap o dtugosci 3,5 kilo-
metra. Gmina postanowita go podzieli¢ na dwa
odcinki i skorzysta¢ z dotacji rzadowej na tzw.
schetynowki (...).

Terminal cargo w Pyrzowicach otwarty
Dziennik Zachodni, 23.05.2016

23 maja 2016 w Miedzynarodowym Porcie Lotni-
czym Katowice w Pyrzowicach uroczyscie otwar-
to terminal Cargo. To najnowoczesniejszy tego
typu obiekt w Polsce. Inwestycje w 18 miesiecy
wykonata Skanska. Jej wartosc to blisko 36 min zt
netto. Terminal umozliwi dalszy rozwdj portu w
kierunku obstugi przewozéw towarowych droga
lotnicza. Obecnie Katowice Airport jest najwaz-
niejszym — po Lotnisku Chopina w Warszawie —
osrodkiem cargo lotniczego w kraju. Port petni
funkcje lotniczego hubu towarowego dla potu-
dnia kraju. Na lotnisku dziataja takie firmy kurier-
skie jak DHL Express, TNT, FedEx i UPS, realizujac
stad regularne, codzienne rejsy z frachtem do
swoich europejskich portéw przetadunkowych

().
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Pyrzowice: ilu pasazerow byto
w maju? Statystyki maj 2016
DN, Dziennik Zachodni, 1.06.2016

W maju 2016 roku w ruchu catkowitym odpra-
wiono w Katowice Airport 251 tys. 66 pasazerow,
czyli o ponad 8 tysiecy wiecej (+3,4%) w pordw-
naniu z tym samym miesigcem roku ubiegtego.
Od poczatku roku 2016 do korica maja obstuzono
w sumie 970 tys. 523 podréznych czyli o 68 tys.
wiecej (+7,5%) niz w okresie od stycznia do kon-
ca maja 2015 roku (..). W letnim rozktadzie lotow
z pyrzowickiego lotniska dostepnych jest 96 tras
regularnych i czarterowych do 24 panstw na czte-
rech kontynentach w Europie, Azji, Afryce i Ame-
ryce Potnocnej.

Rekordowy maj w Krakdw Airport
Piotr Btonski, Gazeta Krakowska, 1.06.2016

Rekordowy maj na lotnisku Krakow Airport. W
ubiegtym miesigcu Krakéw Airport obstuzyto az
457 542 pasazerow. Jest to wynik o 17 procent
lepszy (wiecej 0 65 tysiecy pasazerdw) niz w maju
2015 roku. W maju odnotowano réwniez wzrost
liczby operadji lotniczych. Byto ich 3819, 0 17 pro-
cent wiecej nizw maju 2015 roku. 8 maja obstuzo-
no rekordowa liczbe pasazerdw — w ciggu jedne-
go dnia z ustug krakowskiego lotniska skorzystato
az 18 051 0sob (...

Lotnisko Lublin z kolejnym rekordem.

Bardzo udany maj
sko, Kurier Lubelski, 2.06.2016

W maju z Portu Lotniczego Lublin skorzystato po-
nad 35 tysiecy pasazerow. Tak dobrego miesiaca
lotnisko jeszcze nie miato. Do tej pory rekordo-
wym miesigcem byt kwiecier, w ktérym lotnisko
obstuzyto 32,2 tysigce pasazerdw. Jednak kwie-
ciert wiasnie stracit miano rekordzisty (...). Przypo-
mnijmy, ze w sumie w 2015 . PLL obstuzyt 265 tys.
pasazerow, a plany na ten rok sg jeszcze bardziej
ambitne. Lotnisko chce obstuzy¢ nawet 430 oséb.

Bedzie Warszawska Polityka
Mobilnosci. Samochody przestang

by¢ najwazniejsze

Michat Szymajda, Transport Publiczny, 15.06.2016

—Trudno sobie wyobrazi¢ poprawe warunkdw zy-
cia w miesécie bez poprawy warunkéw ekologicz-
nych i przemieszczania sie. Temu ma stuzy¢ nowa
Warszawska Polityka Mobilnosci — méwit Jacek
Wojciechowicz, wiceprezydent Warszawy. Przy-
niesie ograniczenie roli aut w Srédmiesciu, wzrost
roli komunikacji miejskiej, rowerzystow i pieszych,
a to przyczyni sie do ozywienia centrum. Plany,
ktore Wojciechowicz oglosit na spotkaniu z dzien-
nikarzami w podziemiach metra sg, jak na polskg
skale, dos¢ rewolucyjne. Chodzi o prowadzenie
spojnej polityki transportowej opartej o bardzo
wiele czynnikéw wptywajacych na mobilnos¢
mieszkancéw stolicy. W dokumencie, po konsul-
tacjach, zostang uwzglednione takie czynniki jak
ruch pieszy, transport zbiorowy, ruch rowerowy
i samochodowy. Znajdg sie w nim rozwigzania,
ktore pozwolg promowac komunikacje miejskg i
ograniczy¢ parkowanie w centrum, opracowane
zostana standardy edukacji i promocdji transportu
zbiorowego. W dokumencie zostanie okreslonych
takze bardzo wiele innych parametrow, ktére
wplyng na jasne okreslenie roli samochodu w
Srédmiesciu Warszawy. Ma sie ona zmniejszyc. (...)
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Rewolucja w ptatnym parkowaniu

w Gdarisku
Maciej Pietrzak, Dziennik Battycki, 21.05.2016

W najblizszych miesigcach kierowcow w Gdan-
sku czekaja duze zmiany. Pierwsze wejda w zy-
cie juz w potowie czerwca. Latem przy plazach
funkcjonowac bedga ptatne parkingi. Gotowa jest
tez juz uchwata Rady Miasta w sprawie utworze-
nia nowych stref ptatnego parkowania. Witadze
Gdaniska, po konsultacjach z radami dzielnic, chca
uporzadkowac przestrzer parkingowa. Zatozenia
sg dwa. Pierwszym jest unormowanie sytuadji
z parkowaniem przy gdanskich plazach. W tym
celu juz w drugiej potowie czerwca majg dziatac
pfatne parkingi w Jelitkowie, na Zaspie/Przymo-
rzu, BrzeZnie, Stogach i na Wyspie Sobieszewskiej.
Miasto przekaze miejsca parkingowe w dzierzawe
prywatnym zarzadcom (...). Druga czescig parkin-
gowej reformy jest powstanie nowych i zmiana
granic istniejacych SPP (...).

Rowery cargo w Opolu. Przewieziesz

dzieci i zakupy
Mirela Mazurkiewicz, nto.pl, 1.06.2016

W miejskich wypozyczalniach pojawito sie 10 ro-
werdw typy cargo. Dzieki takiemu pojazdowi ro-
dzic moze zabra¢ na wycieczke gromadke dzieci
albo przywiez¢ ze sklepu ciezsze zakupy (..). Tréj-
kotowce majg pasy bezpieczerstwa i zmiesci sie
w nich nawet czwérka maluchéw (maksymalne
obcigzenie nie moze przekracza¢ 100 kilogra-
mow) (...

Rekordowy miesiac miejskich rowerdw
w Katowicach. Juz ponad 8 tys.

wypozyczen
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 6.06.2016

Ponad 8 tys. razy wypozyczono juz rowery miej-
skie w Katowicach - to bilans pierwszego mie-
sigca funkcjonowania wypozyczalni jednosladéw
Nextbike w miescie. Najchetniej wypozyczano
rowery z rynku, osiedla Tysiaclecia, placu przed
Biblioteka Slaska oraz Doliny Trzech Stawow. Jak
podsumowujg przedstawiciele Nextbike Polska w
ubiegtym roku, gdy w Katowicach wypozyczalnie
rowerdw uruchomiono po raz pierwszy, po rowe-
ry przez caty okres funkcjonowania stacji siegano
7571 razy (.).

W Gliwicach powstaje siec
wypozyczalni roweréw miejskich. 100

na poczatek
Maria Olecha, Dziennik Zachodni, 16.06.2016

W Gliwicach pojawi sie 10 stacji rowerowych, a
w kazdej stacji - 10 rowerdw miejskich do wy-
pozyczenia. W czwartek, 16 czerwca ogtoszony
zostat przetarg na zorganizowanie, zarzadzanie i
eksploatacje systemu miejskich wypozyczalni ro-
werdw (..). Stacje rowerowe beda funkcjonowaty
w sezonie rowerowym - od 1 marca do 30 listo-
pada, przez calg dobe, siedem dni w tygodniu.
Na kazdej z 10 stacji, wyposazonych w terminal z
panelem informacyjnym i sterujgcym, bedzie 15
stojakéw i 10 miejskich rowerow w barwach mia-
sta. Oznacza to, ze w miescie pojawi sie w sumie
150 stojakéw rowerowych i 100 rowerdw (..).
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Nowy solaris w Krakowie
Matgorzata Stuch, Gazeta Krakowska, 7.06.2016

Do Krakowa przyjechat pierwszy z serii 60 nowych
autobusow Solaris, ktére MPK  kupito w ramach
projektu Zintegrowane Inwestycje Terytorialne.
Ten wiasnie autobus zostanie wykorzystany do
szkolenia kierowcédw oraz pracownikéw obstugi
technicznej. Nowy autobus jest nowoczesny - wy-
posazony w silnik EURO6 i ma dtugos¢ 12 metréw.
Wyréznia sie nowoczesng sylwetka i ma wiele
udogodnien dla pasazeréw. Wkrétce do Krakowa
przyjada kolejne takie pojazdy. Jeszcze nie wiado-
mo na jakie linie zostang skierowane.

Torun wybrat przebieg tramwaju
naJAR

Martyn Jandufa, Transport Publiczny, 08.06.2016

Preznie budujace sie nowe osiedle mieszkaniowe
JAR wymaga od miasta odpowiedniego skomu-
nikowania. Torun postanowit, przy wspétudziale
Srodkéw unijnych, doprowadzi¢ do osiedla linie
tramwajowa. Po zakonczonych juz konsultacjach
spotecznych wybrano wreszcie wariant prefero-
wany przebiegu tramwaju. Przed miastem teraz
opracowanie decyzji srodowiskowej. Osiedle JAR
to ponad 400 ha obszaru, ktéry od kilku lat zapet-
nia sie zabudowa jedno- i wielorodzinna. Urzedni-
cy przewidujg, Ze w przysztosci w tej czesci Toru-
nia zamieszka ponad 20 tys. ludzi. Nic dziwnego,
7e juz teraz miasto mysli o zapewnieniu spraw-
nego skomunikowania z centrum. Przygotowa-
ne dla Torunia studium wykonalnosci inwestycji
pozwolito opracowac cztery warianty propono-
wanego przebiegu linii tramwajowej w miescie.
Tylko jeden z nich réznit sie innym przebiegiem
po ulicach Torunia. Reszte réznity wylgcznie usy-
tuowania toréw i przystankéw lub rozwigzania
techniczne. [...] W sumie, z zaleznosci od warian-
tu, moze powstac¢ od 7,5 do 9 km nowych toro-
wisk. A dlaczego tramwaje, a nie autobusy? — Nic
innego nie ma tak bardzo charakteru miastotwor-
czego jak wiasnie tramwaj. Dlatego tam, gdzie
dociera miasto, a przynajmniej w takim wydaniu
w jakim dociera wiasnie teraz do JAR-u, tam réw-
niez naturalng konsekwencja jest, ze dotrze tam
tez tramwaj — moéwi Kowalek. - Tego rodzaju trasy
buduje sie wiasnie po to, zeby byty kregostupem
transportu publicznego w miescie — dodaje.

Chemnitz zamawia tramwaje Skody
Keith Barrow, IRJ, 15.06.2016

Przewoznik w Chemnitz, spotka CVAG, podpisata
14 czerwca z firma Skoda Transportation kontrakt
na dostawe 14 normalnotorowych niskopodto-
gowych tramwajow ForCity, ktére majg zastgpic
starzejace sie wagony Tatra. Potowe kwoty zamo-
wienia o catkowitej wartosci 35 min € (ok. 155 min
7t) pokryje niemiecki rzad federalny na podstawie
ustawy o finansowaniu transportu zbiorowego
(GVFG). Pojazdy beda montowane w zakfadach
w Pilznie, a dostawy bedg miaty miejsce w latach
2018-19. Kazdy z tramwajow o dtugosci 33m i sze-
rokosci 2,65m pomiesci 192 pasazeréw, w tym 62
na miejscach siedzacych, i jako pierwsze w Chem-
nitz beda wyposazone w poktadowe WiFi.

LKA ogranicza rozktad w aglomeragji

i podnosi ceny
Kasper Fiszer, Transport Publiczny, 14.06.2016

Pociggi todzkiej Kolei Aglomeracyjnej z todzi-
-Widzewa do Zgierza nie beda kursowa¢ w so-
boty i niedziele. Podrézujacy w kierunku Kutna i
towicza musza natomiast liczy¢ sie ze wzrostem
cen biletéw. todzka Kolej Aglomeracyjna wpro-
wadzita wraz z czerwcowg korekta rozktadu jazdy
kilka istotnych zmian w swojej ofercie. Najwaz-
niejsze z nich to rezygnacja z obstugi linii +&dz
Widzew - Zgierz w dni wolne i istotna podwyzka
cen biletéw na trasach do Kutna i towicza. Prze-
woznik ttumaczy, ze dostosowuje ruch pociggdw
do potrzeb, a zaktualizowany cennik i tak jest dla
podréznych bardzo atrakcyjny. Otwarte we wrze-
$niu 2014 r. pofaczenie £6dZ Widzew - Zgierz byto
pierwszym w ofercie tKA o $ciéle aglomeracyjnym
charakterze i miato stanowic istotne uzupetnienie
funkcjonowania komunikacji miejskiej. Jak infor-
muje rzecznik prasowy todzkiej Kolei Aglome-
racyjnej Marta Markowska, w weekendy pociggi
nie cieszyly sie jednak duzym zainteresowaniem
podréznych. — W weekend z pociggéw korzystato
$rednio trzy razy mniej 0séb niz w ciggu tygodnia.
Wskaznik zajetosci miejsc w pociggu w ciggu
doby w pierwszym kwartale tego roku wynidst
mniej niz 17%. W niektorych pociggach jechato
zaledwie kilku pasazeréw - ttumaczy. Przewoznik
stwierdza, ze w dni wolne podrézni czesciej wy-
bierajg autobusy lub tramwaje. Pociagi tKA miaty
jednak wygrywac z nimi o wiele krotszym czasem
przejazdu (16 min. w petnej relacji). Podstawowy-
mi powodami niewielkiego zainteresowania mo-
gly by¢ niska czestotliwo$¢ i niepetne powigzanie
taryfowe. £tKA oferowata ostatnio w dni wolne je-
dynie cztery pary pociaggow, a trasa przez Stoki i
Arturéwek omija centrum todzi. Wielu pasazeréw
musiatoby wiec dojecha¢ na dworzec autobu-
sem, a bilet jednorazowy komunikacji miejskiej
nie uprawnia do przesiadki na pociag, podczas
gdy umozliwia np. kontynuowanie podrézy tram-
wajem podmiejskim.

PKP planuja inwestycje na 464
dworcach do 2023 r.

Witold  Urbanowicz,
13.06.2016

Transport  Publiczny,

PKP SA maja ambitny plan modernizacji dworcéw.
- Sposréd 590 czynnych dworcodw wybralismy
464 dworce, ktére wymagaja prac inwestycyjnych
- moéwi Marek Michalski, cztonek zarzadu PKP SA.
Zarzad pracuje teraz nad okresleniem zrédet fi-
nansowania. PKP SA wspotpracuja z samorzadami
w zakresie nieruchomosci w szesciu obszarach.
— Pierwszy to przekazywanie nieodptatnych nie-
ruchomosci, w szczegdlnosci gruntdw z liniami
kolejowym, na ktérych realizowane beda lokalne
przewozy pasazerskie. To pozwoli na zgodnie z
oczekiwaniami obywateli usprawnienie w dzie-
dzinie transportu — méwi Marek Michalski, czto-
nek zarzadu PKP SA. Jako przyktad wymienia linie
nieuzytkowane przez PKP SA i PLK, ktére moga
jednak byc¢ wykorzystywane przez samorzad w
czasie wakacji, a takze grunty po zlikwidowanych
liniach kolejowych, ktore sg wykorzystywanie pod
drogi lokalne, rowerowe i inne cele. Drugi obszar
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dotyczy nieodptatnego przekazywania nieczyn-
nych dwordw kolejowych, ktére otrzymuja rézne
funkcje — gtownie kulturalne. Kolejna sfera wspot-
pracy obejmuje zbycie nieruchomosci w trybie
bezprzetargowym na rzecz samorzadu. - W latach
2012-2015 PKP SA sprzedato w ten sposéb lub
dokonaty zamiany 213 nieruchomosci o wartosci
rynkowej blisko 135 min zt — méwi Michalski.

Ponad 2 mld zt na inwestycje w todzi.
Unia Europejska dopfaci do nowych

toréw i tunelu
Agnieszka Magnuszewska, Marcin Bereszczyniski,
Dziennik £odzki, 2.06.2016

Modernizacja czterech torowisk i dwdch wiaduk-
tow w potudniowej czesci todzi oraz zakup no-
wych tramwajow na pewno zostanie dofinanso-
wany z Unii. Projekt ,Tramwaj dla todzi", ktérego
koszt jest szacowany na 600 min zt, zostat wpisa-
ny przez Ministerstwo Rozwoju na liste waznych
projektow inwestycyjnych. £6dz ma otrzymac na
jego realizacje dofinansowanie w wysokosci 411
min zt. - We wtorek wiceminister rozwoju zatwier-
dzit zaktualizowany szczegdtowy opis osi prioryte-
towych na lata 2014 - 2020. Do tej pory na liscie tej
znajdowat sie tunel srednicowy i na niej pozostat.
Pojawita sie tez druga inwestycja,Tramwaj dla to-
dzi" - méwi Hanna Zdanowska, prezydent todzi
(..). Ministerstwo zarezerwowato pienigdze dla to-
dzi. Jesli magistrat do korica roku ztozy poprawny
whiosek, to miasto otrzyma obiecane dofinanso-
wanie. taczna wartos¢ dwdch wnioskow to 3 mid
zt, a dofinansowanie wynosi 2,3 mld (...

Pociagi Pesy juz na trasie Wilno —
Ktajpeda

Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 13.06.2016

Z koricem ubiegtego tygodnia na torach Litwy
regularng eksploatacje z pasazerami rozpoczat
pierwszy z zamoéwionych przez Koleje Litewskie
w Pesie pojazddw spalinowych 730ML. Jak poin-
formowata Pesa, w czwartek 9 czerwca o godz.
9:30 w obecnosci przedstawicieli rzadu i parla-
mentu Litwy oraz kierownictwa Kolei Litewskich
i Pesy odbyta sie w Wilnie uroczysta prezentacja
pociagu, a o 10:00 juz z podréznymi na pokfadzie
pociag ruszyt do Klajpedy. Dwie inne jednostki z
siedmiu zamoéwionych w Pesie takze sg juz na Li-
twie po przekazaniu Klientowi, natomiast nastep-
ne beda dostarczane w kolejnych miesigcach — po
jednym w czerwcu, lipcu, sierpniu i we wrzesniu.
Pesa 730ML jest trzycztonowym spalinowym ze-
spotem trakcyjnym. Pojazd posiada po dwa wozki
na kazdy czton. Inaczej niz na rynku polskim, nie
stosuje sie w nim wazkéw Jacobsa wspdlnych dla
cztonéw skrajnych i srodkowego. Moze rozpedzi¢
sie do 140 km/h.

UTK: Pojazdy specjalne bez
dopuszczenia tylko na torze

zamknietym
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 10.06.2016

Pojazdy specjalne, w tym maszyny dwudrogowe,
w sytuacji gdy nie posiadajg dokumentu dopusz-
czenia do eksploatacji i nie wykonujg pracy na to-
rach czynnych, moga poruszac sie wytacznie po
torze zamknietym, na ktérym nie jest prowadzony
inny ruch kolejowy — informuje Urzad Transportu

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Kolejowego. Prezes Urzedu Transportu Kolejowe-
go opublikowat stanowisko dotyczace dopusz-
czania do eksploatacji pojazdéw specjalnych, w
tym maszyn dwudrogowych. Jak zaznacza, zgod-
nie z przepisami, stanowisko zgodnie z kompe-
tencjami UTK nie dotyczy linii tramwajowych, ko-
lejowego transportu wewnatrzzaktadowego oraz
transportu linowego i linowo-terenowego. Jak
czytamy w stanowisku, pojazdy specjalne, w tym
maszyny dwudrogowe, w sytuacji gdy nie posia-
dajg dokumentu dopuszczenia do eksploatacji
i nie wykonuja pracy na torach czynnych, moga
poruszac sie wytacznie po torze zamknietym, na
ktorym nie jest prowadzony inny ruch kolejowy.

Tor Doswiadczalny w Zmigrodzie

ma juz 20 lat
Michat Szymajda, Rynek Kolejowy, 09.06.2016

Od 20 lat Polska nalezy do elitarnego grona
panstw posiadajacych swdj wyspecjalizowany
tor doswiadczalny. Okrag, na ktérym badane sg
wiasciwosci taboru kolejowego znajduje sie 3 km
od Zmigrodu, w miejscowosci Weglewo. Relacje
7 przejazdu po torze w ostatnich miesigcach wie-
lokrotnie zamieszczalismy na tamach Rynku Ko-
lejowego. Kazdy nowy typ taboru wprowadzany
na polskie tory musi by¢ bowiem przebadany dy-
namicznie, co robi sie wiasnie na torze nalezacym
do Instytutu Kolejnictwa. Nie inaczej byto z Pen-
dolino, Flirtami i Dartami. Oprocz badan taboru w
Zmigrodzie testuje sie takze elementy infrastruk-
tury oraz wykonuje unikatowe badania zderzenio-
we na zlecenie producentéw taboru (informacje
o tym kto je zleca i jakie s ich rezultaty s3 jed-
nak niejawne). Bardzo bogate sg doswiadczenia
specjalistéw z IK w obrebie badar hatasu taboru
kolejowego i wspdtpracy pojazdow z systemami
SRK. Jak pisze Andrzej Zurkowski, dyrektor Insty-
tutu Kolejnictwa, w przysztosci Tor Doswiadczal-
ny pozwoli sprawdzac¢ funkcjonowanie systemu
ERTMS, planuje sie takze uruchomienie systemow
zasilania 25 i 15 kV AC. Instytut chciatby takze
umozliwi¢ testowanie w Zmigrodzie pociagow
metra i tramwajow. Takie mozliwosci ma np. okreg
doswiadczalny nalezacy do Siemensa w Wilden-
rath, czy najnowszy europejski kolejowy tor testo-
wy w Valenciennes we Frangji, ktérego wiekszo-
Sciowym udziatowcem jest Alstom. Mozliwos¢
testowania nowych typéw pojazdéw szynowych
pozwolitaby Zmigrodzkiemu Torowi oferowac
producentom taboru wieksza palete mozliwosci,
a co za tym idzie, konkurowac z osrodkami na Za-
chodzie Europy. W latach 1996-2015 zrealizowa-
no w Zmigrodzie az 446 projektow badawczych,
w interesie Instytutu Kolejnictwa jest, by liczba
przeprowadzanych badan pozostata duza.

Szklarska Poreba bedzie miec trzeci

peron
Ik, Rynek Kolejowy, 13.06.2016

Na stacji Szklarska Poreba bedzie wybudowany
trzeci peron. PLK ogtosity przetarg na wykonanie
projektu i prac budowlanych. Przetarg dotyczy
wykonania projektu budowlanego i wykonaw-
czego wraz uzyskanie niezbednych pozwoler do
przeprowadzenia inwestycji a takze wykonanie
prac budowlanych w tym wykonanie nawierzchni
i podtorza, budowe perondw, instalacji urzadzen
SRKi likwidacje zbednej infrastruktury. O wyborze
oferty zadecyduja kryteria ceny (60% wagi oceny)

oraz termin realizacji (40% wagi). Obecnie stacja
Szklarska Poreba ma 3 tory gtéwne, ale krawedzie
peronowe sg tylko przy dwéch torach. Trzeci pe-
ron usprawni obstuge pociggéw. Do Szklarskiej
Poreby dojezdzajag od niedawna pociagi tury-
styczne Kolei Czeskich. Potaczenie to cieszy sie
duzg popularnoscia,

Kolejne opdznienie w Gliwicach.

Dworzec najwczesniej po wakacjach
Jakub Madrjas, Transport Publiczny, 15.06.2016

PKP SA poinformowato, ze zakoriczenie inwestycji
w obrebie dworca w Gliwicach zostato przesunie-
te na koniec Il kwartatu. To kolejne opdznienie
na budowie nowego obiektu powigzanego z
modernizacjg stacji. W styczniu 2015 r. rozpocze-
fa sie przebudowa dworca w Gliwicach. Prace,
realizowane przez hiszpanska firme Aldensa, po-
winny byly zakofczy¢ sie jeszcze w zesztym roku.
Jednak budowa dworca mocno sie opdznita. —
Przesuniecie terminu oddania dworca do uzytku
wynika z koniecznosci realizacji dodatkowych
prac, niemozliwych do zidentyfikowania przed
odkryciem konstrukcji budynku - tlumaczyfa
w styczniu spotka PKP SA, nie podajac nowego
terminu zakonczenia prac. Teraz okazuje sie, ze
przebudowany dworzec zostanie otwarty dopie-
ro na koniec Il kwartatu tego roku. Jak ttumaczy
inwestor, przedtuzenie prac budowlanych wynika
z problemoéw wykonawcy z dotrzymaniem przy-
jetych wczesniej termindw oraz z koniecznosci
wykonania dodatkowych prac, ktérych nie udato
sie przewidzie¢ na etapie planowania inwestycji.
Chodzi m.in. o inne niz w dokumentacji projek-
towej posadowienie zabytkowego dworca czy
zly stan techniczny istniejacej Sciany oporowej.
Wptyneto to nie tylko na zmiane zakresu robdt,
ale w pewnych przypadkach réwniez na zmiane
technologii ich wykonania.

Przebicie najdtuzszego tunelu

w (zechach
Railway Gazette, 15.06.2016

11 czerwca miato miejsce przebicie najdtuzsze-
go tunelu kolejowego w Czechach, kiedy dtuga
na 115m maszyna drazaca (TBM) Herrenknecht
S-799 o imieniu Viktorie ukoriczyta po 16 mie-
sigcach pracy drazenie potudniowej nitki tunelu
o dhugosci 4,15km pod wzgdrzami Chlum i Ho-
molka na wschod od Pilzna. Prace rozpoczeto
3 lutego 2015, po ponad rocznym opdznieniu
spowodowanym pracami archeologicznymi. Dra-
Zenie tunelu pétnocnego rozpocznie sie jesienia.
Tunel jest kluczowym elementem pofaczenia sta-
dji Ejpovice i Pilzno-Doubravka o dtugosci 14,1km,
dostosowanego do predkosci 200km/h, ktére ma
skréci¢ obecng kretg trase przez Chrast o 6km i
poprawic czas jazdy o 9 minut. Projekt jest czescig
inwestycji polegajacej na modernizacji odcinka
Pilzno — Rokycany w Korytarzu 3 Praga — Pilzno
— Cheb, ktéra ma skréci¢ czas jazdy na odcin-
ku Praga - Pilzno o potowe, do ponizej godziny.
Projekt o wartosci 3,9 mld koron (ok. 620 min zt)
jest realizowany przez konsorcjum firm Metrostav
i Subterra z dofinansowaniem z unijnego Fundu-
szu Spojnosci. Jego zakonczenie planuje sie na
potowe roku 2018.

Opracowanie: Krzysztof Gasz,
Igor Gisterek, Maciej Kruszyna
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Przestanki odpowiedzialnosci zarzadcy drogi za

szkody powstate z powodu ztego stanu nawierzchni

Conditions of road administrator’s liability for the damages
caused by the bad condition of roads

Sebastian Barszowski

Magr; Dyrektor Likwidacji Szkéd

Kancelaria Brokerska WTB sp. z o.o.

Sebastian.barszowski@yahoo.com

Streszczenie: Roszczenia uzytkownikdw drog do zarzadcow sg coraz bardziej powszechnym zjawiskiem. Zardwno kierowcy, jak i piesi liczg
na to, ze podmiot odpowiedzialny za stan drogi usunie wszelkie niebezpieczenstwa, jednak nie zawsze jest to mozliwe i czasem dochodzi
do szkody rozumianej jako uszczerbek na zdrowiu, utrata lub zniszczenie majgtku. Wowczas istotnym problemem jest wskazanie, kto za to
zdarzenie odpowiada. Niniejsze opracowanie w sposdb kompleksowy analizuje przestanki odpowiedzialnosci zarzadcy drég odnoszac sie
do konkretnych sytuacji w ktérych zarzadcy drég byli pozywani przez ich uzytkownikéw. W przeciwienstwie do dotychczasowego dorobku
naukowego w artykule tym wskazano czynnosci, ktérych wykonanie lub nie przez zarzadce drogi moze skutkowa¢ uznaniem jego odpo-
wiedzialnosci przez sad. Niniejsza publikacja wskazuje katalog konkretnych sytuacji, w ktérych prawdopodobienstwo przypisania odpowie-
dzialnosci cywilnej zarzadcy drogi za szkody spowodowane ztym jej stanem jest wyzsze. Wskazano tez zagrozenia, ktérym zarzadca drogi
powinien szczegdlnie przeciwdziatac, oraz wyjasniono na czym polega starannosc przy wykonywaniu czynnosci zwigzanych z utrzymaniem
odpowiedniego stanu drogi.

Stowa kluczowe: Zarzqdca; Droga; Odpowiedzialnos¢; Szkoda

Abstract: Claims of Road users against Road administrators are becoming more and more common. Both pedestrians and drivers expects
that road administrator remove danger from the road. But It is not always possible, and sometimes accident may happens. Than important
clue is to distinguish, who is responsible for that situation. This article analyzes the conditions of liability road administrator according to
specific situations, where road administrators were sued by victims. In contrast to previous academic achievements this article shows acti-
vities whose execution or not may result recognition of liability by the court. This publication indicates situations in which the the liability
the road administrator for the damage caused by the bad conditions of the. The risks that road administrator should in particular oppose
are also distinguished. Either explained what the duty of care when performing activities related to maintaining good condition of the road.

Keywords: Administrator; Road; Liability; Loss

Jednym z najwazniejszych obowigz-
kéw zarzadcy drogi jest zapobieganie
wystepowaniu zagrozen na drodze.
Zadanie to wynika z zapisdw ustawy z
dnia 21 marca 1985 r. o drogach pu-
blicznych [12]. Ustawodawca jednak
nie wspomina o sposobie w jakim stan
nawierzchni  zapewniajacy bezpie-
czenstwo uzytkownikom ma zostac
zachowany, prac jakie powinny zostac¢
wykonane, anitez nie wymienia instru-
mentéw stuzacych organizacji robot
drogowych. Zarzadcom drég przy-
stuguje pewna swoboda organizacyj-
na i kazdy z nich moze w granicach
przepiséw prawa wprowadzi¢ wtasne
standardy i procedury zmierzajace do
utrzymania stanu drég i zapobieganiu
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zagrozeniom. Gdy zatem pojawi sie
zarzut zaniedbania prac majacych na
celu utrzymanie drogi w nalezytym
stanie, zachodzi koniecznos¢ oceny
starannosci zarzadcy drogi dotyczacej
czynnosci podejmowanych w  celu
ochrony uzytkownikéw drogi. Préby
podjecia tematu nalezytej starannosci
zarzadcy drogi byty juz poruszane w li-
teraturze [3, 5], jednakze rozwazania te
nie wskazujg konkretnych rozwigzan.
Wskazéwki mogace pomodc zardwno
zarzgdcom drog jak i ich uzytkow-
nikom unika¢ zagrozen, albowiem
wszystkim tym podmiotom powinno
zaleze¢ na redukcji liczby szkod po-
wstatych wskutek ztego stanu drog.
Celem niniejszej pracy jest proba

wskazania przestanek odpowiedzial-
nosci zarzadcy drogi za szkody po-
wstate wskutek jej ztego stanu tech-
nicznego, oraz wskazanie zaniedban
zarzadcy skutkujgcych powstaniem
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
poniesione przez uzytkownikéw drég.
Dzieki temu mozliwe jest wypraco-
wanie metod zapobiegania powsta-
waniu roszczerh odszkodowawczych,
oraz ochrona zarzadcéw drog przed
pozwami uzytkownikéw drég. Punk-
tem wyjscia do analizy problemu jest
oprocz  dotychczasowego  dorobku
naukowego orzecznictwo sgdowe z
ostatnich lat.

Whnioski z niniejszej pracy majg istot-
ne znaczenie nie tylko dla zarzadcow

ﬁrzeglqd komunikacyjny



drog, poszkodowanych i ich repre-
zentantow lecz takze dla pracowni-
kéw zaktaddw ubezpieczen. Roszcze-
nia uzytkownikow drég w pierwszej
kolejnosci rozpatrywane s3 wiasnie
przez ubezpieczycieli. Niektore z przy-
toczonych w dalszej czesci pracy orze-
czer dotyczg whasnie spraw w ktérych
pozwanym jest zaktad ubezpieczen,
a nie zarzadca drogi. Zarzadcy drég
zawierajgc  umowy ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu
prowadzonej dziafalnosci i posiadania
mienia zabezpieczaja sie na wypadek
roszczen uzytkownikéow drég moga-
cych rodzi¢ po ich stronie negatywne
skutki finansowe. Posiadanie takiego
ubezpieczenia nie zwalnia jednak ad-
ministratoréw drog od odpowiedzial-
nosci za dbanie o stan nawierzchni.
Umozliwia jednak unikniecie czasem
bardzo wysokich kosztow zwigzanych
7 ptaceniem swiadczen osobom po-
szkodowanym.

Problematyka odpowiedzialnosci
zarzadcy drogi - przestanki

Odpowiedzialno$¢  zarzadcy drogi
analizowana jest w oparciu o art. 415
ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 roku
kodeks cywilny [9]. W celu jej ustalenia
konieczne jest wskazanie bezprawno-
sci dziafania lub zaniechanie dziata-
nia sprawcy, ktére przyczynito sie do
powstania szkody. W szczegdlnosci
chodzi tutaj o niezastosowanie sie
do nakazéw i zakazoéw lub zachowa-
nie biernosci w sytuacji wymagajacej
dziatania. Jednakze samo zaniechanie
lub dziatanie zarzadcy drogi nie wy-
starczy. Aby méc stwierdzi¢ powstanie
odpowiedzialnosci deliktowej musza
by¢ spetnione fgcznie trzy przestanki:
zdarzenie z ktérym system prawny
wigze odpowiedzialnos¢, szkoda oraz
zwiazek przyczynowy miedzy wymie-
nionym zdarzeniem i szkoda [4]. Aby
postawi¢ wnioski wspomniane we
wstepie do niniejszej pracy, zachodzi
koniecznos¢ przeanalizowania sposo-
bu realizacji obowigzkéw zarzadcodw
drog wynikajgcych ze skonkretyzo-
wanych przepiséw prawa zgodnie z
zaleceniami wskazanymi w wyroku
Sadu Rejonowego w Olsztynie [28],
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oraz wskazanie tych, ktére w najlepszy
sposdb zapewnig ich wykonanie.

Zaistnienie szkody

Zaistnienie szkody jest stosunkowo fa-
two wykaza¢ poszkodowanemu. Cze-
sto zarzadca drogi nawet nie poddaje
w watpliwos¢ faktu, ze do zdarzenia
doszto we wskazanym miejscu i oko-
licznosciach. Jednakze przepisy prawa
wymagaja, aby osoba, ktéra wywo-
dzi skutki prawne udowodnita, ze do
szkody doszto na drodze za ktérej stan
odpowiedzialny jest wskazany zarzad-
ca [9]. Udowodnienie powyzszego
nie jest trudne jesli zaraz po powsta-
niu uszkodzen poszkodowany powia-
domi policje, ktéra sporzadzi notatke
potwierdzajacg wypadek. Jesli jednak
osoba wystepujgca z roszczeniem
dozna uszczerbku na zdrowiu np.
wskutek poslizgniecia sie na Sliskigj
nawierzchni, wowczas podmiotem,
ktéry powinien zosta¢ powiadomiony
w pierwszej kolejnosci sg ratownicze
stuzby medyczne.

W celu potwierdzenia, ze doszto
do szkody kluczowe znaczenie mogga
miec tez oswiadczenia $wiadkdw, oraz
dokumentacja zdjeciowa sporzadzona
w miejscu szkody. W dzisiejszych cza-
sach nie ma zadnych przeszkdd, aby
wykonac kilka fotografii nawierzchni
drogi na ktérej doszto do powstania
szkody, gdyz praktycznie kazdy posia-
da telefon komdrkowy z mozliwoscia
wykonywania zdje¢. Zdjecia moga
miec szczegodlng wartos¢ dowodowa,
gdy zadne stuzby nie zostang wezwa-
ne na miejsce szkody.

Czasami zdarza sie, ze roszczenia
odszkodowawcze do zarzadcow drdg
zgfaszane sg nawet kilka lat po ich
powstaniu. Jest to przede wszystkim
skutek dos¢ intensywnej akwizydji
firm odszkodowawczych, ktére po-
szukuja klientéw  zainteresowanych
uzyskaniem odszkodowania. W takim
przypadku nierzadko przedstawiane
sg oswiadczenia swiadkéw zdarzenia,
ktérzy najczesciej sg znajomymi lub
krewnymi 0sob  poszkodowanych.
Wiarygodno$¢  takich  oswiadczen
moze budzi¢ watpliwosci. Dlatego za-
rzadca drogi, ktéremu zgtoszono rosz-
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czenie powinien wymagac Sporza-
dzenia jak najbardziej szczegdtowych
opisow przez kazdego ze swiadkdw.
Powinny one zawiera¢ miedzy innymi
wskazania: miejsca powstania szko-
dy, miejsca w ktérym znajdowat sie
Swiadek podczas zdarzenia, co robit
swiadek i poszkodowany, jakie podej-
mowali czynnosci, kogo zawiadamiali
i co robili przed zdarzeniem. Czasem
nawet pozornie nieistotne szczego-
ty mogg mie¢ wplyw na przypisanie
winy zarzadcy drogi lub jej brak (np.
niewfasciwe obuwie poszkodowane-
go w okresie zimowym).

Zaniechania zarzadcy drogi skutkujace
odpowiedzialnoscia za szkody powstate
w zwigzku ze ztym stanem drogi

W orzecznictwie mozna spotkac sie ze
Sprzecznymi opiniami czy na gruncie
odpowiedzialnosci deliktowej z art.
415 k.c. [11] konieczne jest wskazanie
konkretnego przepisu prawa, ktory
miatby zosta¢ naruszony. Z jednej stro-
ny sady orzekajg, ze wystarczajace jest
wykazanie naruszenia powszechnie
uznanych regut pozanormatywnych
[23]. Stan drogi powinien by¢ w odpo-
wiedni sposdb kontrolowany i moni-
torowany, a praca zarzadcy drogi tak
zorganizowana, ze ma on mozliwosc¢
odpowiednio szybkiego stwierdzenia
wystgpienia na drodze niebezpieczen-
stwa i podjecia dziatarh zmierzajacych
do usuniecia tego zagrozenia [15, 16].
Zatem nie ma koniecznosci wykaza-
nia jaki przepis zostat naruszony przez
zarzadce drogi. Wystarczy wykazac, ze
zarzadca drogi zaniedbat swoich obo-
wigzkéw i np. nie usunat zagrozenia
dla uczestnikow ruchu. Mozna spotkac
sie takze z opinig, ze uzytkownik drogi
nie ma obowiazku wykazania na czym
konkretnie polega wina zarzadcy dro-
gi, w postaci dziatania lub zaniechania,
majacym skutkowac uszkodzeniem
samochodu [28]. Jako odmienng in-
terpretacje przepisow przez sady
mozna wskaza¢ orzeczenie [22], w
ktérym stwierdzono, ze jezeli zarzadcy
drogi stawia sie zarzut niedbalstwa w
utrzymaniu drogi publicznej w nalezy-
tym stanie, to dla przyjecia jego odpo-
wiedzialnosci z tego tytutu konieczne
jest ustalenie jakich konkretnych obo-
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wigzkéw spoczywajacych na nim z
mocy ustawy i innych przepisoéw nie
dopefnit. Gtebsza refleksja nad proble-
mem prowadzi jednak do wniosku, ze
w przypadku szkodd powstatych wsku-
tek ztego stanu technicznego zarzad-
ca nie spemit cigzacych na nim obo-
wigzkéw o ktérych mowa w ustawie
o drogach publicznych [12]. Zatem
0soba roszczaca o odszkodowanie nie
musi wskazywac jakie dziatania badz
zaniechania zarzadcy drogi spowodo-
waly powstanie zagrozenia dla uczest-
nikdow ruchu np. wyrwy w jezdni. W
mysl przytoczonego orzecznictwa po-
szkodowany nie musi wykazywac do
jakiego zaniedbania ze strony zarzad-
cy doszto, wystarczy ze wskaze rezul-
tat takiego zaniedbania jakim jest np.
ubytek w nawierzchni, rozlana plama
oleju etc.

Zazwyczaj to podmiot, ktory wywo-
dzi skutki prawne musi wykazac uchy-
bienia zarzadcy drogi. W pewnych
jednak sytuacjach zarzadca bedzie
musiat wykaza¢, ze dochowat nale-
7ytej starannosci utrzymujac drogi w
stanie pozwalajgcym na bezpieczne
z nich korzystanie. Sad rozpatrujac
sprawe moze nawet przyja¢ w dro-
dze domniemania faktycznego, ze np.
w przypadku powstania uszkodzen
nawierzchni drogi o znacznych roz-
miarach zarzgdca dopuscit sie zanie-
dbania, gdyz tego typu uszkodzenia
powstajg w stosunkowo dtugim cza-
sie, ktory powinien byc wystarczajacy
do zlikwidowania zagrozenia. Zarzad-
ca realizujgc zadanie ochrony drég ma
obowigzek monitorowac drogi mu
podlegte, aby miedzy innymi szybko
usuwac, niwelowac i zabezpieczac
powstate w drodze uszkodzenia mo-
gace wptywac na bezpieczenstwo
ruchu. Zarzadca drogi winien wyka-
zac¢, ze w sposdb wiasciwy, z nalezy-
tg starannoscig zorganizowat swojg
prace tak, by maksymalnie zapewnic
bezpieczenstwo i wygode ruchu
uzytkownikom. Nie moze on swojej
obrony przed odpowiedzialnoscig za
stan drogi opierac o tym, ze nikt go o
takim stanie nie poinformowat. Praca
zarzadcy powinna by¢ tak zorganizo-
wana, zeby miat on mozliwos¢ odpo-
wiednio szybkiego usuniecia zagro-
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zenia [27]. Drogi publiczne powinny
by¢ utrzymane w stanie wykluczaja-
cym narazenie ich uzytkownikéw na
wypadek, pozostajagcy w wytacznym
i bezposrednim zwigzku przyczyno-
wym z korzystaniem z nich. Natomiast
dziatania zarzadcy uwazne, rozsadne,
przezorne, zapobiegliwe, rozwazne i
odpowiadac¢ oczekiwaniom otocze-
nia. To otoczenie, w zaleznosci od
sytuacji, okredla granice starannego
dziatania i wzorce postepowania.
Sformutowanie ,starannos¢ ogdlnie
wymagana" przesgdza co do zasady o
obiektywnym charakterze tego wzor-
Ca, to znaczy ze nie istotne sg indywi-
dualne cechy podmiotu, od ktérego
wymaga sie dochowania nalezytej
starannosci, natomiast liczg sie cechy
powszechnie uwazane za prawidto-
we [9]. Rozpatrujgc odpowiedzialnos¢
zarzadcy drogi za szkody wyrzadzone
ztym stanem jezdni nie ma konieczno-
sci wskazania winy konkretnych oséb
odpowiedzialnych bezposrednio za
nadzor nad konkretnym odcinkiem
drogi. Wystarczy, by istniaty przestanki
negatywnej oceny postepowania or-
ganu jako takiego, albo przynajmniej
jednego 7 jego cztonkow (tzw. wina
anonimowa) [4]. Podobne wnioski
wysunat Sad Apelacyjny w Lublinie,
ktéry wskazat, ze zarzadca drogi po-
nosi wine za szkode powstatg wsku-
tek zdarzenia do ktérego doszto, gdy
kierujgcy pojazdem najechat na plame
oleju na drodze. Pomimo, ze zarzad-
ca drogi wykonywat swoje obowigzki
zgodnie z ustalonym wczesniej har-
monogramem, to nie wykazat on, ze
jego dziatania byty przeprowadzone
w sposob prawidtowy [24]. Nie mozna
byty w tej sprawie wskaza¢ zaniedba-
nia konkretnej osoby, jednakze aby
przypisa¢ wine zarzadcy drogi jego
praca powinna byc¢ zorganizowana
w sposob umozliwiajacy likwidacje
takich zagrozen jak plama oleju na
drodze. Pojecie winy anonimowej w
odniesieniu do zarzadcy drogi ma za-
stosowanie podobne jak ma to miej-
sce w nawigzaniu do procesow me-
dycznych. Jesli nie mozna ustali¢ ktory
z pracownikdw personelu dopuscit sie
zaniedbania, a dowiedzione zostanie,
ze do zaniedbania doszto i pacjent po-
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nidst szkode, wéwczas mamy do czy-
nienia z wing anonimowa. Za btad jed-
nego z cztonkdw zespotu odpowiada
cata placéwka medyczna. Ma ona
obowigzek zastosowania wszelkich
dostepnych srodkéw organizacyjnych
i technicznych, aby zapobiegac takim
zdarzeniom [10]. Analogicznie zarzad-
ca drogi powinien zorganizowac swo-
ja prace w sposéb umozliwiajgcy usu-
niecie zagrozen uczestnikdw ruchu.
Funkcje zarzadcy drogi najczesciej
petnig jednostki samorzadu teryto-
rialnego lub Generalna Dyrekcja Drog
Krajowych i Autostrad. Odpowiedzial-
nos¢ za dziafania ktére ze swej istoty
przynalezg wtadzy publicznej i wiazg
sie z wtadczym dziataniem wifadz pu-
blicznych rozpatrywana jest w oparciu
o art. 417 k.c. Mozna zatem podijac
odpowiedzi, czy zaniedbanie zarzad-
cy drogi publicznej Sam fakt, iz dany
podmiot jest jednostkg budzetows,
nie jest wystarczajgcy do zastosowa-
nia powyzszej podstawy odpowie-
dzialnosci. Do podobnych wnioskéw
doszedt Sad Najwyzszy w swoich
wyrokach z dnia 10 czerwca 2005 i
26 marca 2003.[19, 20] Dziatalnos¢ za-
rzadcy drog publicznych nie nalezy do
dziatalnosci o charakterze wtadczym
Skarbu Panstwa. Odpowiedzialnos¢ za
szkody wyrzadzone przez organy pan-
stwowe lub jednostki samorzadu tery-
torialnego poza sferg imperium rozpa-
trywana jest na podstawie ogdlnych
zasad odpowiedzialnosci i art. 415 k.c.
Problematyka odpowiedzialnosci
zarzadcy drogi za szkody spowodo-
wane ztym stanem nawierzchni jest
bardzo scisle zwigzana zagadnieniem
nalezytej starannosci o ktorej mowa w
art. 355 k.c. Przy wykonywaniu swoich
czynnosci zarzadca drogi powinien
wykazac sie takg wiasnie starannoscia.
Jak podkresla Sad Najwyzszy [18] sta-
rannos¢ nie oznacza ona osiggniecia
rezultatu w postaci utrzymania drogi
w stanie zapewniajagcym catkowite
bezpieczenstwo  jej uzytkownikow,
lecz przewiduje obowiazek okreslo-
nych dziatan, ktére majg zmierza¢ w
kierunku zwiekszenia bezpieczenstwa
i wygody ruchu. Zatem to zarzadca
drogi musi przed sgdem wykaza¢, ze
nie ponosi winy za szkode, gdyz do-
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chowat on starannosci w utrzymaniu
drogi. Jest to w pewnym stopniu prze-
rzucenie ciezaru dowodu z osoby po-
szkodowanej na zarzadce drogi.

Starannos¢ zarzadcy drogi i przyktady
zaniedbania

Zaniedbanie zarzadcy drogi moze po-
lega¢ na zbyt rzadkiej kontroli stanu
technicznego drogi lub niewykona-
niu jej w sposéb prawidtowy. Zarzad-
ca drogi jako profesjonalista, ktérego
jednym z gtéwnych zadan jest dbanie
0 stan techniczny drég powinien wy-
konywac swoje zadania ze szczegdl-
ng pieczotowitoscig [25]. Niedopusz-
czalna jest sytuacja, w ktorej objazd
kontrolny wykonywany jest tylko po
to, aby mdc sporzadzi¢ notatke. Kon-
trola ma na celu wykrycie i usuniecie
zagrozen. Taka czynnos¢ powinna
by¢ wykonana wiasnie po to, aby sy-
tuacje niebezpieczne zidentyfikowac
i eliminowac¢. Zarzadca drogi powi-
nien wspotpracowac takze z organa-
mi takimi jak policja, straz pozarna,
kota towieckie etc. gdyz odpowiedni
przeptyw informacji umozliwia zabez-
pieczenie fragmentéw drog na kto-
rych zagrozenia wystepujg czesto lub
cyklicznie. Taka kooperacja powinna
stanowi¢ podstawe miedzy innymi do
poprawy oznakowania drég, gdyz to
wiasnie organy takie jak policja posia-
dajg wiedze o wystepujacych zagro-
zeniach, ilosci kolizji etc. Naturalnym
wydaje sie spowolnienie ruchu pojaz-
dow, oraz ostrzezenie uzytkownikow
w miejscach szczegolnie niebezpiecz-
nych oraz o cyklicznie pojawiajacych
sie zagrozeniach.

Zarzadca drogi powinien oznaczy¢
miejsca szczegdlnie niebezpieczne
w taki sposéb, aby uzytkownik dro-
gi mogt odpowiednio dostosowac
predkos¢ i technike jazdy. Sytuacja
dyskusyjna wystepuje woéwczas, gdy
oznakowanie drogi jest poprawne,
jednakze doszto do powstania szko-
dy i poszkodowany zarzuca, ze samo
ostrzezenie nie bylo wystarczajgcym
srodkiem zapobiegawczym. Wéwczas
sad musi rozpatrzy¢, czy prowadzacy
pojazd dostosowat swojg technike
jazdy do panujacych warunkoéw. Za-

rzut taki jest bardzo fatwo postawi¢,
jednakze w celu przypisania odpo-
wiedzialnosci zarzadcy drogi za takie
zdarzenie czesto konieczne jest powo-
tanie biegtego z zakresu rekonstrukgji
wypadkéw drogowych, ktéry odpowie
na pytania: czy kierujgcy pojazdem
pokonat odcinek drogi z zastosowa-
niem odpowiedniej techniki jazdy (w
tym predkosci), oraz czy prowadzac
pojazd w sposéb dostosowany do
znakow drogowych mozna byto unik-
nac¢ powstania szkody. Kolejng kwestig
jest rozpatrzenie, czy oprocz ostrzeze-
nia kierowcéw przed niebezpieczen-
stwem (znakami drogowymi) zarzadca
drogi wykonat jakiekolwiek czynnosci
zwigzane z usunieciem zagrozenia.
Dziatania polegajace wyfacznie na
ostrzezeniu kierowcy przed zagroze-
niem w niektorych sytuacjach jest nie-
wystarczajace. Trudno jest wymagac,
aby administrator zabezpieczyt droge
przed wtargnieciem dzikich zwierzat
(np. ogradzajac ja ptotem), jednak jesli
zagrozeniem jest np. wyrwa w jezdni
lub rozlana plama oleju, wowczas po-
winien on przystapi¢ do natychmiasto-
wego ich usuniecia. Brak dziatart moze
zostac potraktowany jako niedopemnie-
nie obowigzkéw. Umieszczenie znaku
ostrzegawczego nie zwalnia zarzadcy
drogi od odpowiedzialnosci za szkode
powstalg wskutek najechania pojazdu
na wyrwe w jezdni, bowiem nie wyfa-
cza on obowiazku utrzymania drogi
w nalezytym stanie [27]. Jesli podmiot
odpowiedzialny za stan drogi uchybit
obowigzkowi utrzymania jej nalezy-
tego stanu, to samo ustawienie znaku
ostrzegawczego nie uwalnia go od od-
powiedzialnosci za powstatg szkode.
Istotng kwestig jest takze sposéb
zabezpieczenia miejsca stwarzajgce-
go zagrozenie uczestnikom ruchu.
Niebezpieczestwo powinno zostac
usuniete jak najszybciej, jednak cze-
sto czas usuniecia wyrwy z jezdni jest
uzalezniony od zastosowanej techno-
logii naprawy. Jako przykfad nieprawi-
dtowo wykonanego remontu mozna
przytoczy¢ sytuacje, ktéra stanowita
przedmiot rozwazan Sadu Okrego-
wego w Sieradzu [26]. Zarzadca drogi
dokonat kilkukrotnego wypetnienia
ubytku w drodze nietrwatg masg na
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zimno, ktéra jak sie okazato wielokrot-
nie byta niszczona przez poruszajace
sie pojazdy, co doprowadzito w osta-
tecznosci do powiekszenia sie wyrwy
w jezdni, ktéra spowodowata uszko-
dzenie pojazdu poszkodowanego.
Sad zauwazyt, ze zarzadca drogi nie
wykazat nalezytej starannosci, gdyz
dokonat naprawy nawierzchni przy
uzyciu nietrwatego $rodka i dopuscit
w efekcie do powiekszenia ubytku w
jezdni. Sad nie kwestionowat faktu,
7e przedstawiciele zarzadcy dokonali
objazdu drég i podjeto dziatania ma-
jace na celu naprawe stwierdzonych
uszkodzert w nawierzchni drogi, nie-
mniej okolicznos¢ ta nie przesadza o
wystarczajacej starannosci zarzadcy
drogi w zakresie pozwalajgcym na wy-
taczenie jego odpowiedzialnosci.

Analiza zebranego materiatu po-
zwala stwierdzi¢, ze dziatania zarzad-
cy drogi winny by¢ odpowiednie do
powstatego zagrozenia. Moze nim
byc¢ $liskos¢ nawierzchni wynikajaca
7z opadow atmosferycznych, uszko-
dzenia nawierzchni, bgdZ niewtasciwe
oznakowanie drogi. Zarzadca drogi
zobowigzany jest wspodtpracowacd z
innymi stuzbami, oraz monitorowac
drogi w celu usuniecia tych zagrozen,
gdyz nawet jesli nie wiedziat on o ich
istnieniu, to i tak moze odpowiadac on
za powstate szkody, gdyz nie docho-
wat nalezytej starannosci w celu ich
usuniecia.

Przestanki braku odpowiedzialnosci
zarzadcy drogi za szkody powstate
wskutek ztego stanu nawierzchni

W poprzedzajagcym rozdziale wykaza-
no za co odpowiedzialny jest zarzadca
drogi. Istnieje jednak szereg sytuacji,
w ktorych moze on uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci za szkode powsta-
t3 na drodze za ktorej stan odpowia-
da. Dziatania zarzadcy drogi powinny
zmierzac¢ do zapewnienia bezpieczen-
stwa uczestnikom ruchu, jednakze nie
ma on obowigzku osiggniecia rezulta-
tu [1, 3]. Oznacza to, ze istnieje szereg
sytuacji w ktérych nie mozna przy-
pisa¢ winy zarzadcy drogi za szkode
powstatg na drodze za stan ktérej on
odpowiada.
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Najczesciej wskazywang sytuacja,
w ktérej uwalnia sie zarzadce od od-
powiedzialnosci za szkode jest niedo-
stosowanie przez kierowce predkosci
i techniki prowadzenia pojazdu do
warunkéw panujacych na drodze [2].
Uzytkownik drogi zgodnie z art. 3 usta-
wy prawo o ruchu drogowym [14] zo-
bowigzany jest zachowac ostroznosc¢
lub szczegdlng ostroznos¢, zatem po-
winien on prébowac przewidzie¢ sy-
tuacje niebezpieczne i im zapobiegac.
Starannos$¢ zarzadcy drogi potaczona
jest ze starannoscig uzytkownika drogi
za zachowanie wymaganej ostrozno-
$ci i bezpieczeristwa w poruszaniu sie
po jezdni [7, 21].

Mozna stwierdzi¢, ze jesli w na-
wierzchni drogi znajduje sie wyrwa
lub dziura, ktérg kierujacy pojazdem
przy zachowaniu zwyktej, wymaganej
podczas jazdy ostroznosci jest w sta-
nie zauwazyc i sie przed nig bezpiecz-
nie zatrzymac, wéwczas powinien tak
uczyni¢. Z drugiej strony nie zawsze
uczestnik ruchu ma mozliwos¢ od-
powiedniego zareagowania. Na przy-
ktad, gdy porusza sie bezposrednio
za innym pojazdem, ktory wykona w
ostatniej chwili gwattowny manewr
ominiecia przeszkody. Gdy zagrozenie
jest dobrze oznakowane i widoczne
7 daleka, wowczas zarzadca drogi ma
mozliwos¢ uwolnienia sie od odpo-
wiedzialnosci, choc¢ kazda sytuacja jest
inna i jesli zarzadca drogi nie uczyni
zadnych krokéw w celu usuniecia za-
grozenia oprocz ustawienia znakéw,
to wina moze zostaC przypisana za-
rzadcy drogi.

Zarzadca drogi nie ma mozliwosci
zabezpieczenia przed wtargnieciem
dzikiej zwierzyny na pas ruchu. Wy-
budowanie ogrodzenia wzdtuz dro-
gi prowadzonej przez kilkadziesigt
kilometrow jest bardzo kosztownga
i rzadka czynnoscia. Zarzadca drobi
ma jedynie obowiazek ostrzegania o
zagrozeniu kierowcéw w miejscach,
w ktérych wystepuje migracja zwie-
rzyny. Dlatego powinien on wspot-
pracowac z policjg, stuzbami lesnymi,
oraz kotami towieckimi i oznakowac
odpowiednio miejsca narazone na
wtargniecie dzikiej zwierzyny na dro-
ge. Jedli poszkodowany wykaze, ze na
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pewnym odcinku drogi dochodzito
do kolizji innych pojazddw ze zwierze-
tami, a zarzadca drogi nie przedstawi
dokumentoéw potwierdzajacych mo-
nitorowanie i odpowiednie reagowa-
nie na zagrozenia (np. pism do policji,
oraz stuzb lesnych), wowczas odpo-
wiedzialnos¢ za szkody spowodowa-
ne brakiem odpowiedniego oznako-
wania moze zostac przypisana wiasnie
jemu. Wiasnie brak stosownej wymia-
ny informacji miedzy zarzadcg drogi a
innymi podmiotami zostat wskazany
jako podstawa do wyptaty odszkodo-
wania przez zarzadce drogi w wyroku
Sadu Okregowego w Gliwicach [29].

Na uwage zastuguje takze proble-
matyka zimowego utrzymania drog
przez zarzadce. Elementem drogi jest
takze pobocze, oraz chodnik. Zgodnie
7 brzmieniem art. 5 ust. 1 pkt. 4 ustawy
7 0 utrzymaniu czystosci i porzadku
w gminach [13] to na wiascicielach
nieruchomosci spoczywa obowigzek
zapewnienia utrzymania czystosci |
porzadku poprzez uprzatniecie btfota,
sniegu, lodu i innych zanieczyszczen
z chodnikow potozonych wzdtuz nie-
ruchomosci. W pozostatych przypad-
kach za usuwanie $liskosci z chodnika
odpowiada zarzadca drogi.

W przypadku wystepowania na
drodze $liskosci zimowej przepisy zo-
bowigzuja kierowcow do szczegodlnej
ostroznosci i kierowania pojazdem
w bezpieczny sposob. Jesli droga z
powodu gofoledzi i stosunkowo nie-
znacznej szerokosci byfa niebezpiecz-
na, to bez wzgledu na to czy i w jakim
stopniu stuzba drogowa wywigzata sie
7 obowigzku odpowiedniego zabez-
pieczenia jezdni dla ruchu, kierowcy
pojazddw mechanicznych s zobo-
wigzani dostosowac sie do realnych
warunkéw [8, 17]

Podsumowanie

Na podstawie przeanalizowanego
orzecznictwa mozna wyrozni¢ pewne
kategorie zdarzen, ktorych wystapie-
nie moze wytaczy¢ odpowiedzialnosc
zarzadcy drogi za szkode lub pomadc
ja przypisac. Kazda z nich zawiera ka-
talog przestanek i okolicznosci umozli-
wiajacych identyfikacje podmiotu od-
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powiedzialnego za szkode. Pierwszg
grupa sg sytuacje, ktére czesto zdarza-
ja sie na drogach, ktorych wystapienia
mozna sie spodziewad, jednak uzyt-
kownik drogi jest przez nie zaskakiwa-
ny i dopoki ich nie zauwazy lub sie z
nimi nie zetknie, to nie ma mozliwo-
$ci stosownej reakcji. Sg to np. wyrwy
w jezdni, slisko$¢ powstata wskutek
ustawicznego sptywania substancji z
pol na jezdnie, konstrukcje stwarza-
jace potencjalne niebezpieczenstwo.
Drugg sa sytuacje nietypowe. Takie,
ktérych wystapienie trudno jest prze-
widzie¢, wystepujg bardzo rzadko,
jak np. uszkodzenie elementéw infra-
struktury drogowej przez chuligandw,
ktore stwarza zagrozenie uzytkowni-
kom drogi, olej naniesiony na droge
przez osobe trzecig i inne substancje
powodujace sliskos¢. Trzecig grupa
sg sytuacje, ktérych uzytkownik drogi
powinien sie spodziewac i przewidy-
wac ich wystgpienie, np. $liskos¢ drogi
powstata wskutek opadu $niegu, upa-
dek fragmentéw drzew uszkodzonych
przez huraganowe wiatry, wtargniecie
dzikiej zwierzyny w oznaczonym miej-
scu i inne spowodowane przez sity
przyrody.

Z analizy przytoczonych orzeczen
wynika, ze bardzo trudno jest uchyli¢
sie zarzadcy drogi od odpowiedzial-
nosci za powstaty szkode gdy wystapi
ona w okolicznosciach, ktére mozna
zaliczy¢ do pierwszej kategorii. Tylko
wskazanie ewidentnego btedu kie-
rowcy, sity wyzszej lub dziatania innych
0s6b moze zwolni¢ w takich sytu-
acjach zarzgdce od odpowiedzialnosci
za szkode. Wykazanie przez zarzadce,
7e dochowat wymaganej starannosci
w  zapobieganiu niebezpieczenstwu
jest bardzo trudne, gdyz w tej chwi-
li nie ma Zzadnych wytycznych, ktore
mogtyby stanowi¢ podstawe do uzna-
nia, ze wywigzat sie on ze swoich obo-
wigzkéw. Podczas procesu moze on
sprobowac jako dowdd przedstawic
procedury innych zarzagdcow drég, po-
réwnac z nimi wtasne dziatania. Jednak
trudno jest oceni¢ wartos¢ dowodowa
takich dokumentéw. By¢ moze ich oce-
na dokonana w niedalekiej przysztosci
przez sady pozwoli wypracowac jasne
stanowisko dotyczace konkretnych za-
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chowan zarzadcow w kazdej sytuacji.

Odpowiedzialno$¢ za szkody po-
wstate wskutek sytuacji wskazanych
w drugiej kategorii réwniez czesto
przypisywana jest zarzadcy drogi, jed-
nakze nie jest to juz takie jednoznacz-
ne. Utrzymanie drég w nalezytym
stanie musi by¢ zawsze oceniane w
granicach rozsadku, w $wietle zasad
doswiadczenia zyciowego, gdyz ad-
ministrator drogi nie jest w stanie w
bardzo krotkim czasie skontrolowac
wszystkich podlegtych mu drég. Dla-
tego w przypadku uszkodzenia przed-
miotéw znajdujacych sie przy drodze
przez chuligandéw trudno jest wyma-
ga¢, aby zarzadca drogi natychmiast
po tym zdarzeniu usunat zagrozenie.
Tego typu sytuacje nie s3 tak czeste
jak np. powstawanie wyrw w jezdni,
ktére dodatkowo poprzedzone sg za-
zwyczaj spekaniami.

Najtatwiej jest zarzadcy drogi uwol-
ni¢ sie od odpowiedzialnosci za szko-
dy mieszczace sie w katalogu trzeciej
kategorii. Negatywne skutki dziafania
sit przyrody mozna z pewnym przy-
blizeniem przewidzie¢. Synoptycy
czesto ostrzegajg przed mozliwoscig
wystgpienia huraganowych wiatréw,
opadow $niegu, zamieci i innych nie-
korzystnych zjawisk. Wiasciciele po-
jazdéw spodziewajac sie wystapienia
negatywnych zjawisk nie powinni
pozostawia¢ swoich pojazdéw pod
drzewami. W przypadku uszkodze-
nia samochodu przez zdrowy konar,
ktéry oderwat sie pod ciezarem $nie-
gu sad moze stwierdzi¢ brak prze-
stanek koniecznych do przypisania
komukolwiek odpowiedzialnosci  z
powodu dziafania sity wyzszej. Odpo-
wiedzialnos¢ zarzadcy drogi za szko-
dy powstate podczas opaddw $niegu
i Sliskosci zimowej takze moze byc
skutecznie kwestionowana poprzez
przypisanie uzytkownikowi drogi nie-
zachowania nalezytej ostroznosci.
Jednak administrator bedzie musiat
wykaza¢, ze w tym czasie nie zanie-
dbywat prac zmierzajace do usuniecia
Sliskosci nawierzchni drogi. Moze by¢
konieczne przedstawienie dokumen-
tacji potwierdzajgcej wykonanie czyn-
nosci od chwili pojawienia sie niebez-
pieczenstwa. Niepodwazalng rzeczg
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jest, ze pierwszenstwo w odsniezaniu
maja drogi o istotnym znaczeniu ko-
munikacyjnym, oraz duzym natezeniu
ruchu. Nie mozna jednak zapominac
o koniecznosci usuwania Sliskosci z
fragmentéw drég  przeznaczonych
dla pieszych. Cze$ciowo obowigzek
ten spoczywa na wiascicielach nieru-
chomosci przylegtych do chodnikow,
jednakze jesli chodnik nie jest bezpo-
srednio przylegty do zadnej nierucho-
mosci, to obowigzek usuniecia $lisko-
$ci dotyczy¢ bedzie takze chodnika.
Jeden z wnioskow  wynikajacych
7 przeanalizowanych spraw jest nie-
wystarczajaca  analiza  okolicznosci
zdarzen przez ubezpieczycieli. We
wszystkich  poruszanych  w  niniej-
szym opracowaniu sprawach przed
whniesieniem pozwu do sgdu poszko-
dowani zgtaszali swoje roszczenia do
zaktadoéw ubezpieczen reprezentuja-
cych zarzadcow drog w ramach ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci cywilnej.
Ubezpieczyciele rozpatrujac kazda ze
spraw opierajg swoje wnioskowanie
przede wszystkim na o$wiadczeniach
ubezpieczonego w zakresie przyjecia
odpowiedzialnosci. Jesli zatem za-
rzgdca drogi nie poczuwa sie do od-
powiedzialnosci za powstalg szkode i
takie stanowisko przedstawi on ubez-
pieczycielowi, ubezpieczyciel odma-
wia wypfaty odszkodowania. Zarzadcy
drog czasem niejasno odpowiadajg na
pytania zadawane przez ubezpieczy-
cieli, przekazuja dokumentacje, ktéra
jest niekompletna, a ubezpieczyciele
zobowigzani s3 zaja¢ w odpowiednio
szybkim czasie decyzje o przyznaniu
lub odmowie wyptaty odszkodowa-
nia. Powoduje to wiele btedéw, gdyz
trudno jest wymagac¢ aby pracow-
nicy zaktadéw ubezpieczenr dokony-
wali réwnie wnikliwej analizy co sad.
Powinni oni konfrontowac¢ ze sobg
zebrane dokumenty i jesli wystepuje
rozbiezno$¢ w informacjach udzie-
lanych przez poszkodowanych i za-
rzagdcow drog, powinni zmierza¢ do
jak najpetniejszego ich wyjasnienia.
W wielu sytuacjach trudno jest jedno-
znacznie stwierdzi¢ czy zarzadca drogi
zaniedbat swoich obowiazkdw, co po-
twierdza fakt, ze wiele spraw rozpatry-
wanych jest przez sady odwotawcze.
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Ubezpieczyciele jednak nieco bardziej
krytycznie powinni traktowac¢ infor-
macje przekazywane przez zarzgdcéw
drog i konfrontowac je z oswiadcze-
niami poszkodowanych. <«
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Skutecznosc obcigzenia mostow kolejowych

The effectiveness of the load of railway bridges
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Streszczenie: Bezposrednie porownywanie ze sobg ztozonych uktadow sit wystepujacych w schematach obcigzert mostéw kolejowych
nie jest mozliwe. Kazdy z uktadoéw sit ruchomych obcigzenia mostéw charakteryzuje sie inng struktura i odmiennymi parametrami geome-
trycznymi. Dopiero sprowadzanie takiego ukfadu do jednego rodzaju, np. obcigzenia zastepczego, pozwala na poréwnywanie skutecznosci
wybranych grup obcigzen. W pracy zastosowano do tego celu mnoznik obcigzenia z dwoma kryteriami analizy i przy przyjeciu schematu
statycznego elementéw mostu w postaci belki swobodnie podpartej. Wyniki analiz poréwnawczych: obcigzen eksploatacyjnych, wzorco-
wych i projektowych przyjmowanych do projektowania, wskazuja na najwieksza ich skutecznos¢, w przypadku elementow krotkich (po-
przecznic i podtuznic) oraz mostdw matych rozpietosci. W tych rodzajach elementéw wykazano stabe odwzorowanie obcigzer wzorcowych
i projektowych w odniesieniu do lokomotyw eksploatowanych na liniach PKP.

Stowa kluczowe: Obcigzenia ruchome mostéw; Analiza poréwnawcza,; Mnoznik obcigzeri

Abstract: A direct comparison of complex systems of forces occurring in the schemes loads of railway bridges is not possible. Each of the
systems of movable forces of load bridge has a different structure and different geometrical parameters. Only bringing such a system into
one type, for example dummy load, enables to compare the effectiveness of selected groups of loads. The multiplier load of two criteria
analysis and assuming static scheme bridge elements in the form of a simply supported beam were applied in this study. The results of the
comparative analysis: operational and standard loads adopted for the design, indicate that most of their effectiveness in the event of short
elements (transoms and stringers) and small bridges span. In these types of elements poor representation of load model and design for
locomotives operated on lines of the Polish State Railways was demonstrated.

Keywords: Load movable bridges; Comparative analysis; Multiplier loads

Bezposrednie poréwnywanie ze sobg
ztozonych ukfadow sit wystepujacych
w schematach obcigzen normowych,
projektowych, wzorcowych i eksplo-
atacyjnych jako obcigzen mostow ko-
lejowych i drogowych nie jest tatwe,
wymaga zastosowania procedury
poréwnawczej [1]. Kazdy z uktaddw sit
ruchomego obcigzenia mostow cha-
rakteryzuje sie bowiem inng strukturg
i odmiennymi parametrami geome-
trycznymi [4]. Dopiero sprowadzanie
takiego ukfadu do jednego rodzaju,
np. obcigzenia zastepczego [2], po-
zwala na poréwnywanie efektéw wy-
branych grup obcigzen. Istotne przy
tym jest wybor kryterium wyznaczania
obcigzenia zastepczego i schematu
statycznego analizowanego elementu
mostu.

Do porownywania dwoch schema-
téw sit stuzy mnoznik obcigzenia okre-
slony w pracy [1]. Przy jego obliczaniu
uzywa sie analogicznych kryteriéw
jak w przypadku obcigzen zastep-
czych [2]. Jako kryteria obliczeniowe
W pracy przyjeto momenty zginajgce
z ustawieniem srodkowym obcigze-
nia oraz sity poprzeczne w skrajnym
potozeniu obcigzenia. W obliczeniach
zastosowano najprostszy model sta-
tyczny elementu belki Bernoulliego
0 schemacie swobodnie podpartym
— czesto stosowany w projektowaniu
elementéw pomostu. Taki schemat
wystepuje rowniez w znacznej liczbie
dzwigaréw gtownych mostow kolejo-
wych [1]. Rzadziej stosuje sie jako kry-
terium obliczeniowe ugiecia [1].

Wazng cechg obydwu miar po-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

rownanych obcigzen (zastepczego i
mnoznika) jest uzyskiwanie identycz-
nego wyniku poréwnania, gdy do ich
wyznaczania stosuje sie jednakowe
kryterium. Czesciej stosowang w prak-
tyce miarg jest mnoznik obcigzenia
[3], co wykorzystano w niniejszej pra-
cy. Analizowane s3 trzy grupy obcia-
zent ruchomych mostéw kolejowych:
eksploatacyjne (w postaci schematow
rzeczywistych pojazddéw), wzorcowe
(0 geometrii nawigzujacej do pojaz-
dow rzeczywistych) oraz projektowe
(schemat UIC [3]).

Analiza poréwnawcza uktadu sit
W pracy rozpatruje sie wybrane, naj-

ciezsze przypadki lokomotyw eks-
ploatowanych na liniach PKP - zesta-

8/2016



nieria mostowa

Tab. 1. Charakterystyki lokomotyw czteroosiowych L4

Obciazenia Geometria lokomotywy [m] Nazwa
P G [ton] P ton] q[ton/m] a b C L0
1 87 21,75 4,443 2,90 3,39 7,00 19,58 BR 189
2 84 21,00 5,018 2,85 2,945 515 16,74 EP 09
3 80 20,00 5,027 3,05 2,157 5,50 15,915 EU 07
4 86 21,50 4,550 2,60 2,955 7,79 18,90 E186
5 89 22,25 4,472 2,75 3,325 7,75 19,90 E4MSU
6 88 22,00 4,444 2,80 3,15 7,90 19,80 Gamma
7 90 22,50 4,742 3,00 3,24 6,50 18,98 Loco-A
Tab. 2. Charakterystyki lokomotyw szescioosiowych L6
Obciazenia Geometria lokomotywy [m] Nazwa
v G [ton] Pton] q[ton/m] a, q, b c L
1 1213 20,22 5,968 1,95 2,965 6,60 20,33 Dragon
2 124,2 20,70 6,606 2,40 1,925 6,15 18,80 E31
3 120,0 20,00 6,237 1,75 2,72 6,80 19,24 ET22
4 120,0 20,00 7,059 1,80 2,10 2,325 4,55 17,00 SM31
5 118,0 19,67 6,942 1,95 2,15 2,30 4,20 17,00 ST34
6 118,5 19,75 6,874 2,00 2,29 4,66 17,24 $200
7 100,9 18415 7914 1,55 1,86 2,59 12,51 EDK
a)

192.9kN

192.96N

~192.9kN

L4
b,,L a | o] , 2 +b
Lo |
PP |P P |P|P
PPP PPP
b/abaz} ¢ 3 & b

1. Parametry techniczne taboru kolejowego
a) lokomotywa typu ST43; b) schematy obcigzen

wiono je w tabelach 1 i 2. Schematy
kolejowych obcigzen to ukfady sit sku-
pionych, ktére mozna zgrupowac w
dwodch typach: czteroosiowe (ozna-
czane dalej jako L4) i szescioosiowe
(oznaczane jako L6). Geometrie tych
pojazdéw przedstawiono na rysunku
1, gdzie: g — rozstaw osi w wozku jezd-
nym, 2b — odlegto$¢ pomiedzy skraj-
nymi osiami w pofgczeniu pojazdéw
(zderzakéw), ¢ — odlegtos¢ pomiedzy
osiami wewnetrznymi pojazdu. Wy-
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miary te tworza dtugo$¢ pojazdu L
Na rysunku 1 przedstawiono przyktad
geometrii lokomotywy ST43 i rozsta-
wy sit skupionych jako oddziatywan
osi pojazdéw. Z danych zawartych w
tabelach 1 i 2 wynika ich réznorod-
nos¢ geometryczna oraz obcigzen osi
ujetych w wartosciach P,

Ciezar pojazdu G, sktada sie n naci-
skdw na osie o wartosci P (w praktyce
podawanych w tonach, jak rowniez
w pracy). Parametry zamieszczone w

tabelach 1 2 stuzg do okreslenia sto-
sowanej w praktyce kolejowej charak-
terystyki technicznej pojazdu ujetej w
zaleznos¢

q=G=nLP [ton/ m].

L

o o

(1)

Nacisk osi P i ciezar catkowity pojazdu
G oraz obliczona ze wzoru (1) wartos¢
zastepczego obcigzenia roztozonego
q sg podstawg klasyfikacji technicznej
lokomotyw [3]. Gdy przyjmie sie jako
podstawe kwalifikacji naciski na osie
P otrzyma sie nastepujaca kolejnosc¢
lokomotyw z tabeli 1: (7, 5, 6, 1, 4, 2,
3) a na podstawie obcigzenia g kla-
syfikacja jest zupetnie inna (3, 2, 7, 4,
5,6, 1). W przypadku lokomotyw za-
mieszczonych w tabl. 2 otrzymuije sie
odpowiednio: (2, 1, 3, 4, 6, 5, 7) oraz
odpowiednio (7,4, 5,6, 2,3, 1). Zatem
kolejnos¢ lokomotyw w takich zesta-
wieniach jest zréznicowana. Z uwagi
na ciezary lokomotyw G rozpatrzono
oddzielnie lokomotywy o geome-
triach L4i L6.

Uzytecznos$¢ parametrow technicz-
nych klasyfikacji lokomotyw: G, P, g
jest niewielka, co wykazano w przykta-
dach zamieszczonych w dalszej czesci
pracy. Z uwagi na rozpatrywane w
pracy dtugosci odcinkéw obcigzenia
L < 11 m nie jest istotna dtugos¢ po-
jazdu L . Ma ona znaczenie w mostach
srednich i duzych rozpietosci [1].

Kryteria obliczania mnoznika
obciazenia

W normie [3] do kwalifikacji pojaz-
dow kolejowych stosuje sie mnozniki
obcigzenia. Mnoznik obcigzenia jest
wielkoscig bezwymiarowsa, ujmujaca
proporcje dwodch jednakowych (w
sensie fizycznym) wielkosci, np. sit we-
whnetrznych, naprezen, przemieszczen
— pochodzacych od dwodch wybra-
nych schematow sit. Skutek obcigze-
nia, oznaczony symbolem Q, wywota-
ny jest grupg sit skupionych zaleznych
od geometrycznych parametréw lo-
komotyw:a, b, ¢, jak na rys. 1. W ujeciu
0goéinym mnoznik obcigzenia okreslo-
ny jest wzorem

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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c
(2b)

L

a
(ap)

Larbenl o

2b)

2. Schematy sit skrajnego ustawienia obcigzenia

M, =D g )
Q,(W)

We wzorze (2) jako Q oznaczono skut-
ki obcigzenia zwigzane np. z sitg we-
wnetrzng, naprezeniem, przemiesz-
czeniem. Jako u oznaczono schematy
ustawien sit, stosowane w pracy, zgod-
nie z rysunkami 2 i 3. Potozenie sit (na-
zywane ustawieniem) na belce jest ta-
kie, aby wywotac najwiekszg wartos¢
analizowanej  wielkosci  statycznej.
Zatem gdy zachodzi zalezno$¢ M > 1,
0Oznacza to, ze analizowane obcigzenie
A jest skuteczniejsze niz obcigzenie
odnoszace(we wzorze (2) lokomotywy
wzorcowej W). Parametry obcigzenw-
zorcowych, stosowanych w normie [3]
podano w tabeli 3.

Mnozniki obcigzenia w schemacie
ustawienia centralnego C s3 wyzna-
czane z wykorzystaniem kryterium
momentu zginajacegojak na rys. 2,
lub sity poprzecznej (badZ reakgji pod-
porowej) w schemacie ustawienia
skrajnego S, jak na rys. 3. W przypadku
elementow krétkich, istotne znacze-
nie ma lokalne ekstremum momentu
zginajgcego powstate w punkcie ob-
Cigzenia sitg skupiona, w znacznej od-
legtosci od srodka rozpietosci. Wow-
czas porownywanie maksymalnych
wielkosci statycznych pochodzacych
od dwoch réznych obcigzen nie doty-
czy tego samego punktu belki, jak np.
w przypadku ustawienia symetrycz-
nego, gdy x = /2 w ukfadzie trzech sit
skupionych. Z uwagi na zréznicowane
geometrie osi lokomotyw mozliwe sg
uktady obcigzenia podane na rysun-
kach 2 i 3 z mniejszymi odlegtosciami
pomiedzy wozkami 2b<c lub c< 26b.

(th; L4 ) l (th; l ) l (ZCb) L4
X
l (:;) L6 2b ay a, c
© 1 1" en | L6

B

Kryterium sity poprzecznej

Na rys. 2 przedstawiono potozenie
uktadu sit P wykorzystywane do wy-
znaczania Q_ jako maksymalnej war-
tosci sity poprzecznej. Sity w tym usta-
wieniu wystepujg jedynie po prawej
stronie od punktu skrajnego, a sity,
ktére moga znajdowac sie z lewej
strony, sg pomijane w rozwazaniach.
Oczywiscie w wyrdznionym punkcie
skrajnym wystepuje zawsze sita sku-
piona a wynik obliczer wyraza sie za-
leznoscia

D (L-x).

=l

P
QS—Z

3)
W obliczeniach uwzglednia sie licz-
be sit n mieszczacych sie na odcin-
ku o dtugosci L. W potozeniu tych sit
uwzglednia sie geometrie lokomo-
tywy tak, aby uzyska¢ maksymalng
wartos¢ Q. Z wartosci parametrow
podanych w tablicach 112 wynika, ze
gdy 2b<c korzystniejsze jest ustawie-
nie dwdch lokomotyw na odcinku o
diugosci L.

Na rys. 4 podano wyniki obliczert w
postaci wykreséw mnoznikéw obcig-
zenia z wykorzystaniem wzorow (1) i
(3). Wspodlnym, zmiennym parame-
trem jest dtugosc L. Grupa wykresow
podana na rysunkach 4a i 4b dotyczy

A

3. Schematy sit centralnego ustawienia obcigzenia

lokomotyw o geometrii L4, natomiast
na rysunkach 4c i 4d przedstawiono
wyniki dla pojazdow L6é. Parametry
analizowanych lokomotyw, oznaczo-
nych jako A zestawiono w tablicach 1
i 2. W kazdej grupie wykreséw zasto-
sowano inng lokomotywe wzorcowa,
traktowana jako obciazenie referen-
cyjne (odnoszace).

Ze wszystkich wykresow wynika,
ze najwieksze wartosci uzyskuje sie w
przypadku elementéw krétkich — co
praktycznie dotyczy pomostow (po-
dtuznice i poprzecznice) oraz mostow
matych rozpietosci. Wraz ze wzrostem
odcinka L wyniki sie stabilizuja. Uza-
sadnia to zajecie sie w pracy zakresem
L < 11 m znacznie krotszym niz dtu-
gosci lokomotyw [, podane w tabe-
lach 1 + 3. Z wykresow podanych na
rysunku 4 wynika, ze klasyfikacje loko-
motyw z uwagi na wartos¢ P, g, lub G
przestajq by¢ miarodajne wobec nad-
rzednej wartosci L i wzajemnej odle-
gtosci pomiedzy osiami lokomotywy.
Przekroczenia wartosci mnoznikdw sg
niewielkie (np. do 10%).

Kryterium momentu zginajacego

Na rysunku 3 przedstawiono potoze-
nie uktadu sit wykorzystywane przy
wyznaczaniu momentu zginajagcego
w poblizu srodka rozpietosci belki.

Tab. 3. Charakterystyki obcigzeri wzorcowych

Obciazenia
Oznaczenie
P ton]
21
22
21

22

q[ton/m]
5,793
6,069
6,396
6,377

14

2

L4

2

L6

2

L6

2

2,25

ﬁrzeglqd komunikacyjny

24

2,1

Geometria lokomotywy [m]

19 59 145

21 71 197

2,0 25 72 20,7
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4. Mnozniki obciqzeri obliczone z wykorzystaniem skrajnego ustawienia lokomotyw, oznaczone jako: a) Ms(A,L421), b) Ms(A,L422); c) Ms(A,L621); d) Ms(A,L622)

Punkt centralny w tych schematach
jest odlegtosciag sity odnoszacej P od
poczatku odcinka. Dzieli ten uktad sit
w taki sposéb, aby po kazdej stronie
miescity sie one na odcinku o dtugosci
L. Oczywiscie w wyrdznionym, central-
nym punkcie wystepuje zawsze sita
skupiona i powstaje tam maksymalna
warto$¢ Q..

Gdy na odcinku o dtugosci [ miesci
sie jedna sifa skupiona P otrzymuije sie
wartosc¢

PL

4
W przypadku gdy wystepujg dwie sity
P, odlegte od siebie o wartos¢ a i spet-
niony jest warunek [1]

2442
2

d.= (4)

L<

a’

uzyskuje sie

P 2
Q. 8L(2L a)’. 6)
W przypadku lokomotywy L6 we wzo-
rach (5) i (6) jako a jest minimalng war-
tosciga, luba,
Gdy na dtugosci odcinka L mieszcza
sie trzy sity P pojazdu L4 i spetniona
jest relacja
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a+4b
J6

otrzymuje sie warto$c

L>

+2b, (7)

P 5
=— (3L+a— - (8)
Q. 2 [(3L a 2b) IZaL] .

Jezeli taka sytuacja dotyczy pojazdu
L6 wowczas (gdy a,> a,) we wzorach
(7) i (8) nalezy podstawic jako a = a,
oraz 2b =a,. Gdy a, = a, wzory (7) i (8)
uproszczg sie odpowiednio do postaci

2+\/€
2

L> (7a)

a

Oraz

Q. =§ (3L—4a). (8a)

Gdy na dtugosci odcinka L mieszcza

sie cztery sity pojazdu L4 i spetniona
jest relacja

34243

3 3(a+b)+b,

otrzymuje sie

L> 9)

Q.= lz-v-atl, 0

gdy 2b<c i odpowiednio dla pojazdu

L6 (gdy 2b<coraza=a,=a,)

P i
- \ar-a-2b) - i
0 16L[(4L a—2b) —16aL] (11)

Na rysunku 5 podano wyniki obliczen
w postaci mnoznikéw obcigzenia z
wykorzystaniem wzoréw (1) oraz (4)
= (11). Zmiennym parametrem jest
dtugosc¢ odcinka L. Grupa wykresow
podana na rysunkach 5ai 5b dotyczy
lokomotyw o geometrii L4, natomiast
na rysunkach 5c i 5d przedstawiono
wyniki dla pojazdéw L6. Z wykresow
tych wynikajg wnioski podane w po-
przednim punkcie przy analizie usta-
wienia skrajnego.

Modele taboru kolejowego

W normie PN-EN 15528:2008 [3] przy-
jeto dwie grupy modeli taboru ko-
lejowego, w postaci wagondw oraz
lokomotyw wzorcowych L4 i L6 o
parametrach technicznych zestawio-
nych w tabeli 3 oraz schematu UIC,
jak na rysunku 6. Schemat UIC jest od
dawna stosowany do projektowania
elementow konstrukcji obiektow mo-
stowych. Wobec tego istotna jest re-
lacja pomiedzy analizowanymi wcze-
$niej modelami lokomotyw L4 i L6 a
schematem UIC.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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5. Mnozniki obcigzen obliczone z wykorzystaniem centralnego ustawienia lokomotyw, oznaczone jako: a) Mc(A,L421); b) Mc(A,L422); c) Mc(AL621); d) Mc(A,L622)

Na rys. 7 przedstawiono wykresy
w postaci mnoznikéw obcigzen uzy-
skane z poréwnania tych modeli - tak
jak wczesniej przy przyjeciu ustawie-
nia skrajnego i centralnego. Wynik
obliczen z wykorzystaniem wzoru (2)
przyjmuje w tym przypadku postac

QIO
M, (W, UIC)=————=
W0 ==
Q,UICa, =1) s e
Cam B

W wyniku obliczerr przy przyjeciu
schematu obcigzenia UIC z a, = 1, jak
na rys. 6, uzyskuje sie wartos¢ normo-
wego mnoznika obcigzenia a,. jak we
wzorze

_ o
T QUIC, =1

gdy zatozy sie w (12), ze Qu(UIC) =
Qu(W). Wobec tego wykresy podane
na rysunku 7 zawieraja informacje o
normowej klasie obcigzenia obiektéw
kolejowych k, zwigzanej z normowym
mnoznikiem obcigzenia zaleznosciag

(13)
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7. Mnozniki obcigzeri obliczone z wykorzystaniem centralnego ustawienia lokomotyw, oznaczone

Jjako:

a) Mc(L422, UIC), b) Mc(L622, UIC)
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7 wykreséw podanych na tych ry-
sunkach widoczna jest tendencja do
duzego spadku wartosci klasy obcia-
Zenia wraz z dtugoscig odcinka L. W
przypadku analizowanych lokomotyw
wzorcowych o najwiekszych naci-
skach na osie L6,, wahania te wynosza
oda=09(k=-1)doa=04k=-5)co
praktycznie oznacza rozrzut wynikéw
o cztery klasy obcigzen. Zatem nie wy-
stepuje zgodnos¢ modeli pojazdéw
kolejowych — w tym przypadku loko-
motyw L4 i L6 w przypadku matych
wartosci L.

Podsumowanie

Do poréwnywania schematéow  sit
wykorzystano w pracy mnoznik ob-
cigzenia [1]. Przyjeto w obliczeniach
dwa, ustawienia obcigzenia: srodkowe
oraz skrajne. W obliczeniach zastoso-
wano najprostszy model statyczny
elementu - schemat belki swobodnie
podpartej — czesto stosowany w pro-
jektowaniu elementéw pomostu. Taki
schemat wystepuje w znacznej liczbie

dzwigaréw gtéwnych mostow kolejo-
wych [1].

W pracy wyniki obliczet podano
w postaci wykresbw mnoznikéw ob-
Cigzenia ze zmiennym parametrem
dtugos¢ elementu L. Wykresy podano
w grupach dotyczacych lokomotyw
0 geometrii L4 oraz L6. Z wykreséw
tych wynika, Zze najwieksze wartosci
uzyskuje sie w przypadku elementéw
krétkich pomostow (podtuznice i po-
przecznice) oraz mostow matych roz-
pietosci. Wraz ze wzrostem odcinka L
wyniki sie stabilizuja.

7 wykreséw poréwnawczych ob-
cigzenia projektowego UIC i lokomo-
tyw wzorcowych L4 oraz L6 widoczna
jest tendencja do duzego spadku war-
tosci klasy obcigzenia wraz z dtugo-
$cig odcinka L. Réwniez z porownania
obcigzent wzorcowych i eksploatacyj-
nych wynika podobna zaleznos¢. Za-
tem modele pojazdéw kolejowych,
w tym przypadku lokomotyw, nie
odwzorowuja dobrze ich zgodnosci
7 obcigzeniem UIC, stosowanym do
projektowania mostow, w  analizo-

REKLAMA

TOROMIERZ INERCYJNY
Doktadny pomiar strzatek

wanym przypadku elementow o ma-
tych wartosciach L - czyli pomostow i
dzwigaréw gtownych matych mostow
o schemacie belkowym. <
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Streszczenie: Na gruncie prawa polskiego drogowe spdtki specjalnego przeznaczenia moga by¢ tworzone od prawie 10 lat, przy czym
dopiero od 2015 zostaty podjete skonkretyzowane dziatania majace na celu ich powotanie. Zasadniczym celem tych spoétek jest przygoto-
wywanie i wdrazanie projektéw zwigzanych z infrastrukturg transportu drogowego. Plany inwestycyjne dla drogowych spotek specjalnego
przeznaczenia zostaty okreslone w Programie Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023. W artykule zostaty przedstawione szczegotowe
cele dziatalnosci oraz forma prawna tych podmiotow.

Stowa kluczowe: Infrastruktura drogowa; Transport drogowy; Prawo

Abstract: In Polish legal system special purpose road companies could be created for almost 10 years, but only in 2015 actions were un-
dertaken to actually establish them. The fundamental purpose of these companies is preparation and implementation of road transport’s
infrastructure projects. The actual future investment plans for the special purpose road companies, have been introduced in the National
Roads® Construction Program for years 2014-2023. The detailed purposes and legal form of these entities are also presented in the article.

Keywords: Road infrastructure; Road transport; Law

Historia spotki

Ustawa o drogowych spotkach spe-
Cjalnego przeznaczenia, (dalej zwana
ustawa) [1], uchwalona zostata w dniu
12 stycznia 2007 r. Celem przyjetej
przed dziewiecioma laty ustawy byto
okreslenie warunkoéw tworzenia oraz
zasad dziafalnosci drogowych spotek
specjalnego przeznaczenia do przy-
gotowania lub realizacji przedsiewzie¢
w zakresie budowy, przebudowy, re-
montu, utrzymania, ochrony i zarza-
dzania drogami krajowymi w rozu-
mieniu ustawy z dnia 21 marca 1985
r.o drogach publicznych (Dz. U.z 2015
r. poz. 460, 774 i 870) zwanych ,przed-
siewzieciami drogowymi". Regulacja
ta miafa przyspieszyc realizacje inwe-
stycji drogowych.

Asumptem do rozpoczecia przez
Sejm Rzeczpospolitej Polskiej w 2006
prac nad ustawg byt krytyczny raport
Najwyzszej Izby Kontroli (dalej NIK) z
listopada 2005 r., w ktorym naczelny

organ administracji panstwowej po-
informowat o wynikach kontroli funk-
cjonowania transportu drogowego i
kolejowego w latach 1994-2004. De-
partament Komunikacji i Systeméw
Transportowych NIK w raporcie nr
161/2005 wskazat na systematyczne
pogarszanie sie stanu technicznego
infrastruktury transportu lgdowego,
Cco ma istotny wplyw na rozwdj go-
spodarczy Polski, jak rowniez na tamo-
wanie ruchu na znaczacych szlakach
komunikacyjnych na terenie Unii Eu-
ropejskiej. W ocenie organu kontroli
przyczyn takiego stanu rzeczy nale-
zato upatrywac w gtéwnej mierze w
,niewystarczajacej aktywnosci orga-
now panstwa w ksztattowaniu pol-
skiej polityki transportowej. Opraco-
wane zatozenia, strategie i programy
rozwoju poszczegoélnych elementéw
systemu lagdowej infrastruktury nie
byty realizowane lub byty realizowane
nieskutecznie![2] Kontrola, ktéra obje-
ta swoim zakresem okres dziesieciu lat

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ujawnifa, ze jedynie 1% drog publicz-
nych i wbudowanych w nie obiektow
mostowych do 2004 roku spetniat
standardy unijne. Zwrécono réwniez
uwage na brak rozbudowanej sieci
autostrad i drég ekspresowych.[3] Co
wiecej, stwierdzono, ze w okresie ob-
jetym kontrolg Polska nie wywigzata
sie z natozonych na nig zobowigzan
miedzynarodowych, ktérych przed-
miotem byfo dostosowanie infrastruk-
tury transportu drogowego do obo-
wigzujacych standardéw unijnych, a
ktére polega¢ miaty na ,modernizadji
sieci drogowej o podstawowym zna-
czeniu dla ruchu miedzynarodowe-
go, wdrozenie wiasnego programu
modernizacji gtdwnej sieci drogowej
poza siecig TINA (Transport Infrastruc-
ture Needs Assessment), lecz istotnej
dla ruchu miedzynarodowego i tran-
zytu oraz zapewnienie na modernizo-
wanych drogach obowigzujacego w
UE standardu naciskowego 115 kN/os.
(4]
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Prawo w transporcie

Za niewydolnos¢ systemu transportu
drogowego w Polsce Najwyzsze Izba
Kontroli obarczyta w gtéwnej mierze
organy administracji drogowej, w tym
kolejnych ministrow do spraw trans-
portu i zarzadcéw poszczegdlnych
drog publicznych, ktére ,nie wywigza-
ty sie z cigzacych na nich ustawowych
obowigzkéw w zakresie utrzymania,
remontéw, budowy i ochrony drég."[5]

W dniu 12 lipca 2006 r. do Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej V Kadendiji
wptynat druk nr 856, w ktorym dwcze-
sny Prezes Rady Ministrow przedtozyt
organowi ustawodawczemu w imie-
niu Rzadu projekt ustawy, ktéra miata
stanowi¢ remedium na zty stan infra-
struktury transportu drogowego w
kraju. W ocenie Rzadu przyjecie usta-
wy o drogowych spoétkach specjalne-
go przeznaczenia, a w konsekwencji
powotanie  odpowiednich  spdtek
miato stworzy¢ warunki do ,przyspie-
szenia budowy autostrad, drog eks-
presowych i innych drog krajowych
oraz dostosowania nawierzchni drég
krajowych do obcigzenia 11,5 t/05 le-
7acych w europejskich korytarzach
transportowych’[6] i zapewni¢ mozli-
wosci realizacyjne dla zwiekszonego
programu inwestycyjnego w sekto-
rze infrastruktury drogowej. Majac
na uwadze cel, ktory legt u podstaw
przygotowanej ustawy, dziatanie pro-
jektowanych spotek, jak podkreslano
w przygotowanej ocenie skutkow re-
gulacji zawartej w druku nr 856, mia-
to by¢ oceniane przez pryzmat efek-
tywnosci ich dziatania. Utworzenie
spotek, jak optymistycznie wskazano
w przywofanej ocenie skutkdw regu-
lacji, miato zwiekszy¢ tempo realizacji
duzych inwestycji drogowych, albo-
wiem zatozono, ze podmioty te bedg
w stanie ,przygotowac i realizowac
inwestycje drogowe znacznie szyb-
ciej, efektywniej, przy wykorzystaniu
dodatkowych $rodkéw finansowych,
wysoko kwalifikowanej kadry i mena-
dzerskiego systemu zarzadzania![7] W
ocenie sekretarza stanu Ewy Osniec-
kiej-Tameckiej z Komitetu Integradji
Europejskiej powotanie drogowych
spotek  specjalnego  przeznaczenia
miato stanowi¢ nowy instrument or-
ganizacyjno-prawny, wspotistniejacy z
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tradycyjnym systemem budowy drog
publicznych oraz z systemem budowy
i zarzgdzania drogami przez podmioty
sektora prywatnego, za pomocg kto-
rego miato dojs¢ do efektywniejszego
wykonania przedsiewziec¢ z zakresu in-
frastruktury transportu drogowego w
Polsce.[8]

Ustawa o drogowych spotkach spe-
Cjalnego przeznaczenia weszta w zy-
cie w dniu 27 lutego 2007 r.

Drogowa spétka specjalnego
przeznaczenia jako spotka celowa

Drogowa spotka specjalnego przezna-
czenia, jak wynika z art. T ust. T ustawy
jest spdtka, ktora zostata powotana w
konkretnym, sprecyzowanym celu, tj.
do przygotowania lub realizacji przed-
siewzie¢ w zakresie budowy, przebu-
dowy, remontu, utrzymania, ochrony
i zarzadzania drogami krajowymi w
rozumieniu ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych. Zazna-
czy¢ jednak nalezy, ze przepiséw usta-
wy zgodnie z wyfgczeniem zawartym
w ustepie 2 przywofanego artykutu,
nie stosuje do drég krajowych w mia-
stach na prawach powiatu, zarzadza-
nych przez prezydenta miasta.
Realizacja przedsiewzie¢ z zakresu
infrastruktury transportu drogowego
7a pomocy specjalnie tworzonych w
tym celu, wyspecjalizowanych spot-
ek (spotek celowych), z zatozenia jest
rozwigzaniem pozadanym. Ustawo-
dawca na gruncie aktu prawnego po-
wotujgcego do zycia drogowg spotke
specjalnego przeznaczenia nie okredlit
wprost, iz jest to spotka celowa. Spot-
ka celowa, w odréznieniu od spdtek
osobowych lub kapitatowych stypizo-
wanych w ustawie kodeks spétek han-
dlowych [9], ktérych wspdlinicy lub ak-
cjonariusze mogg swobodnie ustali¢
przedmiot dziatalnosci, jest co do za-
sady ograniczona w zakresie w jakim
moze prowadzi¢ swojg dziafalnos¢. To
wiasnie limitowany zakres dziafalnosci
spotki, zakreslony w art. 4 ust. 2 ustawy
oraz precyzyjnie zakreslony cel w ja-
kim moze by¢ utworzona (art. 4 ust. 1
ustawy) przesadza o celowym charak-
terze tego podmiotu. Ustawodawca
powotujgc spotke celowg drogowego

przeznaczenia uznat, ze powierzenie
jednemu, konkretnemu podmiotowi
zadan zwigzanych z realizacja inwesty-
¢ji drogowych, doprowadzi do spraw-
nego wykonania inwestycji z zakresu
infrastruktury transportu drogowego i
pozwoli na efektywne wykorzystanie
dotacji i srodkéw unijnych jakie zo-
staty przeznaczone na tenze cel[10]
Utworzenie drogowej spdtki specjal-
nego przeznaczenia stanowito reakcje
na krytyke Najwyzszej Izby Kontroli
wyrazong pod katem organéw ad-
ministracji drogowej, dotyczaca nie-
zadowalajgcego stanu drég publicz-
nych w Polsce. Organ kontroli wytknat
miedzy innymi ministrom wtasciwym
do spraw transportu oraz zarzagdcom
drog, podejmowanie sie realizacji za-
dan inwestycyjnych bez wtasciwego
ich przygotowania, w tym takze pod
wzgledem finansowania (np. bez po-
siadania praw wiasnosci do terenu,
badz kompletu pozwoler na budowe,
braku okreslenia rzeczowego zakre-
su inwestycji lub nieprawidtowego
udzielania zamowien publicznych na
wykonanie robot drogowych)” [11],
brak jednolitego i wewnetrznie spdj-
nego systemu budowy i finansowania
autostrad oraz brak stabilnosci i cig-
gtosci w zakresie administracji drogo-
wej.

Forma spofki

Zgodnie z art.3 ust.1 ustawy, drogo-
wa spotka specjalnego przeznaczenia
moze by¢ zawigzana i dziata w formie
spotki akcyjnej. Jest to jeden z rodza-
jow spotek handlowych, ktérych po-
wstanie i funkcjonowanie reguluje
ustawa Kodeks spdtek handlowych.
Podstawg systematyki kodeksu jest
podziat na spdtki osobowe i kapitato-
we, ktory jest powszechnie przyjety
w ustawodawstwie kontynentalnym.
[12] Kluczowa role w spétkach osobo-
wych odgrywa szeroko pojety sktad-
nik osobowy, rozumiany jako umiejet-
nosci i zasoby majgtkowe wspdlnikow,
zas w spotkach kapitatowych: czynnik
kapitatowy, niezwigzany z osobami
wspolnikéw. W przeciwienstwie do in-
nych spotek, spotki kapitatowe moga
by¢ tworzone przez jedng osobe;
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znaczace roznice pomiedzy dwoma
typami spotek dotycza tez kwestii za-
rzgdzania i nadzoru. Spdtka akcyjna w
Polsce wyraZnie bazuje na rozwiaza-
niach wykorzystanych w niemieckim
systemie prawnym, gdzie Aktienge-
sellschaft jest spotka kapitatowa w naj-
czystszej postaci, a czynnik osobowy
zostat maksymalnie wyeliminowany.

Podstawowym dokumentem re-
gulujgcym istnienie, zadania, struktu-
re wewnetrzng oraz funkcjonowanie
spotki akcyjnej jest jej statut. Elemen-
tami struktury wewnetrznej spotki ak-
cyjnej sa organy. Wspdlnicy nie maja
mozliwosci dziatania w imieniu spotki,
lecz jedynie jako cztonkowie jej orga-
now. Wyrézniamy trzy obligatoryjne
organy: zarzad, walne zgromadzenie i
rade nadzorcza.

Zarzad to organ zarzadzajgco-wy-
konawczy spdftki, ktéry prowadzi spra-
wy spotki i reprezentuje jg. Sktada sie
z jednego lub wiecej cztonkdw, jest
powotywany przez rade nadzorcza,
o ile wspdlnicy w statucie nie wybio-
rg odmiennego rozwigzania. Zarzad
jest organem kadencyjnym, moze
by¢ powotany na nie dtuzej niz 5 lat,
przy czym kadencja kazdego cztonka
jest liczona odrebnie. Cztonek zarzadu
moze by¢ w kazdym czasie odwota-
ny. W sytuacji, gdy zarzad ma forme
kolegialna, decyzje zazwyczaj podej-
mowane s3 bezwzgledng wiekszoscig
gtosow.

Walne zgromadzenie sktada sie
ze wszystkich akcjonariuszy, jest naj-
wyzszym organem spotki, podejmuje
decyzje w najwazniejszych sprawach
spotki i podejmuje uchwaty (funkcja
stanowiaca). Zgodnie z art. 395 kodek-
su spotek handlowych, zwyczajne co-
roczne walne zgromadzenie powinno
sie odby¢ w terminie szesciu miesiecy
po uptywie kazdego roku obrotowe-
go. Prawo zwotywania walnego zgro-
madzenia przystuguje zarzadowi, a w
nadzwyczajnych okolicznosciach tak-
7e akcjonariuszom reprezentujgcym
co najmniej jedng dwudziesty kapita-
tu zaktadowego. W zaleznosci od ro-
dzaju omawianych spraw, decyzje na
walnym zgromadzeniu akcjonariuszy
s podejmowane rozng wiekszoscig
gtosow (np. wiekszos¢ 3% dla emisji
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obligacji zamiennych, zmiany statu-
tu spotki, umorzenia akgji, obnizenia
kapitatu zaktadowego, zbycia przed-
siebiorstwa, rozwigzania spotki; wiek-
szo$¢ 2/3 dla istotnej zmiany przed-
miotu dziatalnosci spdtki; wiekszos¢
4/5 dla pozbawienia akcjonariuszy
prawa poboru akcji nowej emisji).

Rada nadzorcza to kolegialny or-
gan, ktory w sposéb staty petni funkcje
nadzorczo kontrolne we wszystkich
dziedzinach dziatalnosci spdtki. Sktada
sie z minimum trzech cztonkéw, a w
spotkach publicznych — minimum pie-
ciu. Rada nadzorcza jest powotywana
przez walne zgromadzenie akcjona-
riuszy. Rada nadzorcza jest uprawnio-
na do czasowego delegowania swych
cztonkéw do wykonywania czynnosci
cztonka zarzadu. W doktrynie prawa
odbywa sie dyskusja nad wzajemny-
mi relacjami zarzadu i rady nadzorczej
oraz regulacjg tych relacji. W przyje-
tym w Polsce dualistycznym systemie
tadu korporacyjnego spodtek organy te
powinny by¢ niezalezne od siebie, co
nie zawsze jest obserwowane w prak-
tyce.

W spodtce akcyjnej dopuszczalne
jest tez powotanie komisji rewizyjnej,
ale jedynie w przypadku wyraznego
uregulowania takiego organu w statu-
cie spoftki.

Nie powinno dochodzi¢ do prze-
chodzenia kompetencji miedzy orga-
nami. Zasadnicza dziatalnos¢ spotki i
prowadzenie jej spraw jest kompeten-
Cjg zarzadu, ale do niektorych spraw
wymagana jest decyzja walnego
zgromadzenia (np. udzielenie abso-
lutorium cztonkom organdéw  spotki,
dalsze istnienie spotki, powotywanie,
odwotywanie cztonkéw rady nadzor-
czej, zbycie przedsiebiorstwa, zmiana
statutu, emisja nowych akgji, podziat
zysku). Nie kazdy ma prawo uczestnic-
twa w organach spotki, podstawowe
ograniczenia majg na celu unikniecie
konfliktdw interesdw (np. zakaz kon-
kurendji dla cztonkéw zarzadu).

W art.3 ust.2-10 ustawy okreslono
odrebnosci drogowej spdtki specjal-
nego przeznaczenia wobec uregulo-
wanej w kodeksie spotek handlowych
spotki akeyjnej. Wszystkie akcje, zchwi-
lg zawigzania spdtki zostajg objete, w
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imieniu Skarbu Panstwa, przez mini-
stra wiasciwego do spraw transportu.
Ustala on takze statut spotki. Kapitat
zaktadowy spotki wynosi nie mniej niz
1000000 zt i jest pokrywany wktadem
pienieznym lub aportem, przy czym
wkitad pieniezny nie moze by¢ nizszy
niz 500000 zt. Wszystkie akcje spotki sg
imienne, a jej prywatyzacja wymaga
zgody Rady Ministrow. Zarzad spotki
sktada sie z nie mniej niz 3 i nie wiecej
niz 5 oséb. Cztonkdw zarzadu spotki
powotuje i odwotuje minister wiasci-
wy do spraw transportu sposrdd oséb
posiadajacych odpowiednie kwalifi-
kacje i doswiadczenie w zakresie za-
rzgdzania, finanséw, drogownictwa
lub transportu drogowego. Rada nad-
zorcza spotki jest powotywana i od-
wotywana przez ministra wiasciwego
do spraw transportu i skfada sie z nie
mniej niz 5 i nie wiecej niz 7 cztonkdw.
W sktad rady nadzorczej spétki weho-
dzi po jednej osobie wyznaczonej
przez ministra wiasciwego do spraw
finanséw publicznych, ministra wiasci-
wego do spraw rozwoju regionalnego
oraz Generalnego Dyrektora Drog Kra-
jowych i Autostrad.

Cel dziatalnosci drogowej spotki
specjalnego przeznaczenia i sposéb jego
realizacji

Celem dziatalnosci spotki, jak wynika
wprost z art. 4 ustep 1 ustawy, jest
przygotowanie lub realizacja przed-
siewziecia drogowego. Postuzenie sie
przez ustawodawce alternatywa w
postaci facznika ,lub’ odwotujac sie
do literalnego brzmienia przepisy,
wskazuje, ze spoétka celowa drogo-
wego przeznaczenia moze prowa-
dzi¢ jedna lub kilka form dziatalnosdi,
o ktorych mowa w akcie prawnym ja
tworzacym. Jak wynika z przygotowa-
nej dla projektu ustawy opinii skut-
kéw regulacji, koncepcja przyjeta w
2006 r. przez Ministerstwo Transportu
koncepcja zakfadata, ,ze spoétki beda
mogty by¢ powotywane zarbwno do
przygotowania jak i realizacji przed-
siewzie¢ w zakresie budowy, przebu-
dowy, remontu, utrzymania, ochrony
i zarzadzania drogami krajowymi”
Oznacza to, iz na gruncie ustawy do-
puszczalne jest utworzenie podmiotu,
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ktéry bedzie zajmowat sie zaréwno
przygotowaniem jak i realizacjg przed-
siewziecia drogowego, jak réwniez
samym przygotowaniem lub sama
realizacja, wigczajac w to eksploatacje,
przedsiewziecia.[13]

Przez przygotowanie lub realizacje
przedsiewziecia drogowego ustawo-
dawca rozumie budowe, przebudo-
we, remont, utrzymanie, ochrone i
zarzadzanie drogami krajowymi. Na
gruncie ustawy brak jednak definicji
wyzej wymienionych poje¢, a ich de-
sygnatéw nalezy poszukiwac w usta-
wie o drogach publicznych.[14] Budo-
wa drogi, zgodnie z definicjg legalna,
to dziatania polegajace na wykony-
waniu nowego potaczenia drogowe-
go miedzy okreslonymi miejscami
lub miejscowosciami, ktére stanowig
,Czynnosci faktyczne zmierzajagce do
urzadzenia drogi na przeznaczonym
na ten cel gruncie, a nie pozyskiwanie
tego gruntu przez kupno czy wywtasz-
czenie![15] Z kolei przebudowa drogi
to wykonywanie robot, w ktorych wy-
niku nastepuje podwyzszenie parame-
tréw technicznych i eksploatacyjnych
istniejgcej drogi, niewymagajacych
zmiany granic pasa drogowego. Jak
zauwaza Renata Strachowska ,prze-
budowa drogi ma wylgcznie aspekt
pozytywny, bowiem skutkuje tylko i
wylgcznie podwyzszeniem parame-
trow technicznych i standardow w
zakresie eksploatacji drogi juz istnie-
jacej’[16] Remont drogi, inaczej niz
w przypadku przebudowy, polega na
wykonywaniu robét przywracajgcych
pierwotny stan drogi, takze przy uzy-
ciu wyrobdw budowlanych innych niz
uzyte w stanie pierwotnym. Nalezy
rowniez rozrézni¢ od siebie terminy,
ktére w jezyku potocznym wydajg sie
prima facie zbiezne, a to utrzymanie
drogi i ochrona drogi. Spdtka celowa,
ktéra podejmie sie utrzymania drogi
bedzie wykonywata roboty konserwa-
cyjne, porzadkowe i inne zmierzajgce
do zwiekszenia bezpieczenstwa i wy-
gody ruchu, w tym takze od$niezanie i
zwalczanie sliskosci zimowej. Ochrona
drogi to za$ dziatania majace na celu
niedopuszczenie do przedwczesnego
zniszczenia drogi, obnizenia klasy dro-
gi, ograniczenia jej funkgji, niewfasci-
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wego jej uzytkowania oraz pogorsze-

nia warunkow bezpieczenstwa ruchu.

Wyzej opisane cele, jak wynika wprost

7 art. 4 ust. 2 ustawy, spotka celowa

przeznaczenia drogowego moze zre-

alizowac poprzez:

1. budowe, przebudowe, remont,
utrzymanie lub ochrone drog, w
rozumieniu ustawy z dnia 21 mar-
ca 1985 r. o drogach publicznych,

2. przygotowanie, wdrozenie, bu-
dowe lub eksploatacje systemu
elektronicznego  poboru  opfat
elektronicznych, przy wykorzysta-
niu jednej lub kilku sposréd trzech
technologii elektronicznych  wy-
mienionych w ustawie o drogach
publicznych, a to: lokalizacji sa-
telitarnej, systemie tgcznosci ru-
chomej opartej na standardzie
GSM-GPRS, zgodnym z normami
panstw cztonkowskich Unii Eu-
ropejskiej wdrazajgcych  norme
GSMTS 03.60/23.060 lub systemie
radiowym do obstugi transportu
i ruchu drogowego pracujacy w
pasmie czestotliwosci 5,8 GHz,

3. sporzadzanie dokumentacji do
decyzji: o ustaleniu lokalizacji
drogi, o ustaleniu lokalizacji au-
tostrady, o warunkach zabudowy
i zagospodarowania terenu albo
o ustaleniu lokalizacji inwestycji
celu publicznego oraz dokumen-
tacji do decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach, o pozwole-
niu na budowe, o pozwoleniu na
uzytkowanie, a takze innej doku-
mentacji niezbednej do przygoto-
wania lub realizacji przedsiewzie-
cia drogowego i wystepowanie z
whnioskami o ich wydanie,

4. nabywanie nieruchomosci pod
drogi w imieniu i na rzecz Skarbu
Panistwa,

5. gospodarowanie  nieruchomo-
$ciami przeznaczonymi lub zaje-
tymi pod drogi w zakresie okreslo-
nym w umowie okreslajacej zakres
i warunki przygotowania lub reali-
zadji przedsiewziecia drogowego,

6. pobieranie optat za przejazd auto-
stradg A1 na odcinku Gdansk - To-
run - £6dz - Piotrkéw Trybunalski -
Czestochowa - Gliwice - Gorzyczki
- granica panstwa, A2 na odcinku
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granica panstwa - Swiecko - Po-
znan -+odz - Warszawa - Biata Pod-
laska - Kukuryki - granica panstwa,
A4 na odcinku granica panstwa
- Jedrzychowice - Krzyzowa - Le-
gnica - Wroctaw - Opole - Gliwice
- Katowice - Krakow - Tarnow -
Rzeszow - Korczowa - granica pan-
stwa oraz A18 na odcinku granica
paristwa - Olszyna — Krzyzowa,

7. pobieranie opfat za przejazdy
przez obiekty mostowe i tunele
zlokalizowane w ciggach drog kra-
jowych,

8. pobieranie opfat elektronicznych,
za przejazdy po drogach krajo-
wych pojazdéw samochodowych,
w tym takze zespotow pojazddw
skfadajgcych sie z pojazdu samo-
chodowego oraz przyczepy lub
naczepy o dopuszczalnej masie
catkowitej powyzej 3,5 tony, w
tym autobusow niezaleznie od ich
dopuszczalnej masy catkowitej,

9. organizacje finansowania powie-
rzonego spotce przedsiewziecia
drogowego,

10. inng  dziatalnos¢  bezposrednio
zwigzang z przygotowaniem lub
realizacja powierzonego spotce
przedsiewziecia drogowego, nie-
naruszajacg zasad wolnej konku-
rencji.

Perspektywy

We wrzesniu 2015 r. Minister infra-
struktury i rozwoju Maria Wasiak za-
powiedziata, ze spotki drogowe spe-
Cjalnego przeznaczenia powstang w
2016 r, a operacyjnie zaczng dziata¢
w 2017 r. Kluczowa role dla planowa-
nych inwestycji i sposobu ich finan-
sowania odgrywa Program Budowy
Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z
perspektywga do 2025 r), dalej zwany
Programem [17] [18] [19]. Program
zostat zatwierdzony 8 wrzesnia 2015
r. uchwatg Rady Ministréw.[20] Okre-
$la on kierunki dziatan oraz priorytety
inwestycyjne w zakresie rozwoju sieci
drég krajowych w Polsce, diagnozuje
obecny stan drég, a takze dokonuje
oceny oddziatywania planowanych
inwestycji na srodowisko. Nadzoér nad
realizacjg Programu sprawuje minister
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wiasciwy do spraw transportu, za$
jego wykonawcg sg Generalny Dyrek-
tor Drég Krajowych i Autostrad oraz
drogowe spdtki specjalnego przezna-
czenia.

W Programie ustanowiono limit wy-
datkéw wynoszacy 107 mld zt, czyli o
14 mld zt wiecej, niz pierwotnie zakfa-
dano.Kwota ta ma obja¢ wydatki zwia-
zane z realizacja zadan inwestycyjnych
polegajacych na budowie autostrad,
drog ekspresowych oraz obwodnic
niektérych  miejscowosci.  Zgodnie
z Programem, wybor zadan bedzie
wynikat z zapisow wiasciwych doku-
mentoéw strategicznych, takich jak Do-
kument Implementacyjny do Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 r. (z per-
spektywa do 2030 r.), korzysci dla sieci
drog krajowych oraz stanu zaawan-
sowania prac przygotowawczych dla
danej inwestycji. W ramach Programu
przewidziano tez wydatki na zadania
w zakresie poprawy bezpieczenstwa
drogowego w kwocie do 4,8 mld (na
lata 2016-2023) - tzw. Program Likwi-
dacji Miejsc Niebezpiecznych. Kolej-
nym elementem Programu sg wydatki
ponoszone na utrzymanie odpowied-
nich standardéw technicznych istnie-
jacej sieci drogowej, przygotowanie
zadan do realizacji oraz zarzadzanie, w
latach 2014-2023 wydatki te ponoszo-
ne z budzetu panstwa zaplanowane
zostaty na okoto 46,8 mld zt. Nalezy
tez zwrdci¢ uwage na limit wydatkow
dla zadan kontynuowanych w ramach
Programu Budowy Drog Krajowych na
lata 2011-2015 ktéry zostat ustalony
w kwocie 14,5 mld zt. Inwestycje re-
alizowane w ramach Programu przez
drogowe spdtki specjalnego przezna-
czenia finansowane beda z Krajowego
Funduszu Drogowego.

Planowane jest powotanie drogo-
wych spotek specjalnego przezna-
czenia, ktorych zadaniem ma by¢ po-
zyskiwanie srodkéw finansowych na
zasadach rynkowych. Zatozono, ze ten
mechanizm zostanie wykorzystany
dla trzech inwestycji:

1) autostrady A1 koniec obw. Czesto-
chowy —Tuszyn,

2) autostrady A2 Mirsk Mazowiecki —
Siedlce,

3) autostrady A18 Olszyna — Golnice,

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W pierwszej kolejnosci przewidziano
utworzenie drogowej spotki specjal-
nego przeznaczenia do budowy au-
tostrady Al na odcinku Tuszyn-Cze-
stochowa. W Programie zatozono, ze
udziat Skarbu Panstwa w drogowych
spotkach specjalnego przeznaczenia
bedzie wynosi¢ 100%. Spotki beda
odpowiedzialne za przygotowanie,
sfinansowanie, realizacje i utrzymanie
powierzonych im odcinkéw autostrad
na podstawie umowy ze Skarbem
Panstwa. Majg one znajdowac sie poza
deficytem finanséw publicznych.

Na tres¢ oraz realizacje Programu
moze wptynac¢ wynik wyboréw parla-
mentarnych, ktére odbyty sie w paz-
dzierniku 2015 r. Trzy miesigce pozniej
Barbara Dzieciuchowicz, prezes zarza-
du Ogodlnopolskiej Izby Gospodarczej
Drogownictwa powiedziata: ,Program
budowy drég krajowych na lata 2014-
2023 z perspektywg do 2025 roku,
ktory zostat uchwalony jeszcze przez
poprzednirzad we wrzesniu, jest mato
realny. Mysle, Ze trzeba zrobic¢ prze-
glad tego programu zarowno pod
wzgledem rzeczowym, jak i finanso-
wym![21] W marcu 2016 r. powotany
zostat zespdt Ministerstwa Infrastruk-
tury i Budownictwa majacy na celu
dokonanie rewizji Programu [22]. €
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Streszczenie: Autor relacjonuje jak polskie prawo transportowe zmieniato sie przez ostatnie dwadziescia piec lat, poczawszy od polskiej
transformacji po 1989r. Autor uczestniczyt w tym przemianach, jako legislator i pracownik nadzoru wiascicielskiego. Prawo zmieniato sie w
tym czasie stosownie do przeksztatcer wiasnosciowych przedsiebiorstw, pierwotnie nalezgcych do Skarbu Paristwa.

Stowa kluczowe: Prawo; Transport; Zmiany

Abstract: The author describes how polish transportation law has been changing over past 25 years, during polish transformation after 89th.
The author himself took part in the activities he writes about. He points out transformations of ownership structure of enterprises that 25

years ago belonged to the Public Treasury.
Keywords: Law; Transport; Changes

Pod koniec poprzedniej kadengji
parlamentu Senacki Zespdt Infra-
struktury, kierowany przez senatora
Stanistawa Koguta, wydat interesuja-
ca publikacje: Polski transport: oce-
na ¢wierc¢wiecza 1990-2015 i priory-
tety na przysztos¢. Odpowiedzi na
ankiete Senackiego Zespotu Infra-
struktury. Materiat ten zostat udo-
stepniony w internecie w postaci
elektronicznej pod adresem: http://
senat.gov.pl/sklad/senatorowie/ze-
spoly/zeszyty.html.

Chce namowic¢ do siegniecia do
tego pliku tych wszystkich, ktérzy
sg zainteresowani szerszym, histo-
rycznym spojrzeniem na przeksztat-
cenia, dotykajgce transportu. Wypo-
wiedzi opublikowane w ksigzce sg
wynikiem ankiety, przeprowadzo-
nej wsréd 0séb o pozycji i dorobku
uznanych w $Srodowiskach zwigza-
nych z najwazniejszymi dziedzinami
transportu. Doszto w ten sposéb do
sporzadzenia swoistej, zobiektywi-
zowanej fotografii stanu polskiego
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transportu dwadziescia piec¢ lat po
rozpoczeciu  wielkiej transforma-
cji. Uczestnicy ankiety odpowiadali
na dwa pytania dotyczace polskie-
go transportu; 0 ocene mijajgcego
¢wiercwiecza i 0 ocene perspektyw
rozwoju w przysztosci. W ksigzce
opublikowano wypowiedzi: Elzbiety
Marciszewskiej i Jany Pieriegud oraz
Adama Koszmana ze Szkoty Gtéwnej
Handlowej, bytych wiceministrow
transportu: Juliusza Engelhardta, An-
drzeja S. Grzelakowskiego, Tadeusza
Szozdy, szefujacych kolei w réznych
okresach: Krzysztofa Celinskiego i
Aleksandra Janiszewskiego, b. dyrek-
tora generalnego drég publicznych
Tadeusza Suwary, b. wiceprezesa
ULC Ryszarda Jaxy Matachowskie-
go, prof. Leszka Rafalskiego, szefa
IBDIM, znanych w srodowiskach ko-
lejarskich  Tadeusza Bronowskiego,
Krzysztofa Niemca, wieloletniego
szefa sekretariatu KRBRD Andrze-
ja Grzegorczyka, dyr. PPL Michata
Kaczmarzyka, b. dyr. PKS w Cieszynie

Leszka Podzorskiego i prezesa PIGTS
Zdzistawa Szczerbaciuka.

Uzupetnieniem wypowiedzi
uczestnikdw ankiety stat sie moj
syntetyczny, subiektywny szkic hi-
storii zmian prawa transportowego
w ostatnich dziesiecioleciach, kto-
rego skorygowana, zaktualizowana
wersja zostata wykorzystana w po-
nizszym tekscie.

Odwotujagc sie do swoich do-
Swiadczen z pracy w stuzbach legi-
slacyjnych resortu transportu przy-
wotuje spostrzezenia odnoszace sie
wybranych etapow przebudowy
branzy minionego ¢wier¢wiecza.

Przypomne na wstepie, ze niekto-
re przepisy obowigzujace na poczat-
ku wielkiej transformacji przetomu
lat osiemdziesiatych i dziewiecdzie-
sigtych XX wieku pochodzity z okre-
su o dwadziescia lat wczesniejszego.
W latach szesc¢dziesigtych uchwa-
lone zostaty m.in. ustawy: z 2 grud-
nia 1960 r. o kolejach, z 27 listopada
1961 r. o transporcie drogowym i
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spedycji krajowej, z 31 maja 1962 r.
— Prawo lotnicze. W przypadku tej
ostatniej, do zmiany zabierano sie
przez kilka dziesiecioleci i dopiero
wsparcie z programu PHARE pozwo-
lito na przygotowanie nowej ustawy
na przetomie XX i XXI w. (miatem
zaszczyt uczestniczy¢ w zespole au-
torskim kierowanym przez prof. Mar-
ka Zylicza). Prawo lotnicze z 1962 r.
mogto funkcjonowac tak dtugo, byta
to bowiem ustawa blankietowa, a jej
kilkadziesigt upowaznienn do wyda-
nia aktdw wykonawczych stanowito
dostateczng podstawe do tego, by
na biezgco przenosi¢ do polskiego
systemu prawnego tres¢ wcigz mo-
dyfikowanych zatgcznikéw do Kon-
wencji Chicagowskiej.

Réwniez ustawodawstwo z lat
osiemdziesigtych XX w. wywarto
duzy wptyw na sytuacje transportu
w okresie przemian. To m.in. regu-
lujgca ustréj wielu jednostek sek-
tora ustawa z 25 wrzednia 1981 r. o
przedsiebiorstwach  panstwowych
(byt w potowie lat '90 taki okres, w
ktorym Minister Transportu byt orga-
nem zatozycielskim ponad pieciu-
set przedsiebiorstw panstwowych,
powstatych m.in. w wyniku podzia-
tu PKS, wydzielenia zaplecza z PKP i
sektora wykonawczego z Generalnej
Dyrekgji Drog Publicznych). To réw-
niez ustawa z 15 listopada 1984 r. —
Prawo przewozowe, a takze nadal
obowigzujgca choc¢ znacznie zmo-
dyfikowana i wielokrotnie noweli-
zowana, lecz wcigz obowigzujaca
ustawa z 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych.

Sktadnikiem wielkiej reformy cen-
trum administracyjnego przepro-
wadzonej przez rzad Mieczystawa
Rakowskiego byto przeksztatcenie
budZzetowego Zarzadu Ruchu Lot-
niczego i Lotnisk Komunikacyjnych
w  przedsiebiorstwo  panstwowe.
Uchwalona wdéwczas ustawa z 23
pazdziernika 1987 r. o przedsiebior-
stwie panstwowym Porty Lotni-
cze, powstatego z przeksztatcenia
ZRLiLK, miata pozwoli¢ na wykorzy-

stanie przychoddw uzyskiwanych
przez stuzby ruchu lotniczego na
inwestycje infrastrukturalne (szto
gtéwnie o modernizacje warszaw-
skiego Okecia). Ustawa o PPL nadal
obowigzuje w pierwotnej, w zasa-
dzie, wersji, choc¢ wiele jej przepisdw
jest anachronicznych ze wzgledu na
ewolucje otoczenia prawnego.

Wysoko do dzis oceniana jest
uchwalona rok pdzniej, 23 grudnia
1988 r. ustawa o dziatalnosci go-
spodarczej, przygotowana przez
Mieczystawa Wilczka, ministra prze-
mystu w rzadzie Mieczystawa Ra-
kowskiego. To w niej znalazta sie
wprost sformutowana, a dzi$ oczy-
wista, cho¢ wodwczas rewolucyjna
zasada: co nie jest zabronione, jest
dozwolone. Zaledwie kilka dzie-
dzin objetych koncesjonowaniem
to stan, do ktérego pdzniej nigdy
sie juz prawo nie zblizato; totez nic
dziwnego, ze zwilaszcza w transpor-
cie drogowym pojawito sie wéwczas
wiele firm prywatnych.

Kryzys gospodarki wywart wielki
wptyw na polskg kolej; ratunku upa-
trywano w jej komercjalizacji, po-
czatkowo rozumianej jako oddzie-
lenie od administracji publicznej;
do tego celu zmierzata ustawa z 27
kwietnia 1989 r. o przedsiebiorstwie
panstwowym PKP  (wczesniej PKP
dziatato na podstawie jednego z roz-
dziatow ustawy z 2 grudnia 1960 r. 0
kolejach, a minister komunikacji byt
jednoczednie dyrektorem general-
nym kolei).

Na poczatku lat dziewiecdziesig-
tych powotano samorzad teryto-
rialny — kluczowa byfa tu ustawa z 8
marca 1990 r. o samorzadzie gmin-
nym (pierwotny tytut: 0 samorzadzie
terytorialnym; zmiana tytutu okaza-
ta sie konieczna, gdy od 1 stycznia
1999 r. wprowadzono dwa kolejne
rodzaje samorzadu terytorialnego;
powiatowy i wojewddzki). W sek-
torze podlegtym ministrowi trans-
portu i przez niego nadzorowanym
waznym wydarzeniem byto wyposa-
zenie panstwowych oséb prawnych

ﬁrzeglqd komunikacyjny

w nieruchomosci (uzytkowanie wie-
czyste gruntéw i wiasnos¢ nanie-
siel) zdniem 5 grudnia 1990 r. Uczy-
nita to ustawa z 29 wrzesnia 1990
r. 0 zmianie ustawy o gospodarce
gruntami i wywtaszczaniu nierucho-
mosci. Uwtaszczenie nastepowato
Z mocy prawa, lecz wymagato po-
twierdzenia deklaratoryjng decyzjg
wojewody. Nikt nie spodziewat sie,
ze ustalenie stanu prawnego licz-
nych nieruchomosci panstwowych
0s6b prawnych bedzie trwac potem
dziesieciolecia...

Uwtaszczenie 5 grudnia 1990 .
otworzyto droge do przeksztatcen
wiasnosciowych  przedsiebiorstw
panstwowych. Tryb ich przeksztat-
cen uregulowata ustawa z dnia 13
lipca 1990 r. 0 prywatyzacji przedsie-
biorstw panstwowych. Wystepowat
rozdzwiek pomiedzy ministerstwem
przeksztatcen wiasnosciowych, pro-
wadzacym prywatyzacje kapitatowsa,
a organami zatozycielskimi, takimi
jak minister transportu, uprawnio-
nymi do prowadzenia prywatyza-
cji likwidacyjnej (bezposredniej), w
tym pracowniczej. Rozdzwiek do-
tyczyt wyboru drég przeksztatcen.
Podkreslic tez trzeba, ze ustawa z 13
lipca 1990 r. nie dotyczyta przedsie-
biorstw szczegdlnych, dziatajgcych
na podstawie wiasnych ustaw, ta-
kich jak PKP, PPL i PLL LOT.

Przypomniec tez warto, ze na po-
czatku lat '90 Premier Tadeusz Ma-
zowiecki podjat decyzje o podziale
ogolnopolskiego  Przedsiebiorstwa
Panstwowej Komunikacji  Samo-
chodowej, powotanego jeszcze w
1946 r, na prawie 200 samodziel-
nych przedsiebiorstw. Zarzadzenie
Nr 20 Prezesa Rady Ministrow z 9
marca 1990 r. w sprawie podziatu
przedsiebiorstw panstwowej ko-
munikacji samochodowej, wyda-
ne na ustawy z 24 lutego 1989 r. o
niektérych warunkach konsolidacji
gospodarki narodowej oraz o zmia-
nach niektéorych ustaw, podzielito
Krajowg Panstwowa Komunikacje
Samochodowg oraz samodzielne
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przedsiebiorstwa PKS w Warszawie,
Koszalinie i Olsztynie na 167 przed-
siebiorstw przewozéw osobowych
i osobowo-towarowych, dla kto-
rych organem zatozycielskim zostat
Minister Transportu i Gospodarki
Morskiej, 18 PKS towarowych prze-
kazanych pod nadzér wojewodow
i prezydentéw Warszawy, todzi i
Krakowa, 18 przedsiebiorstw zaopa-
trzenia, 13 przedsiebiorstw naprawy,
dwie firmy budowlane i jedno biuro
projektow.

P&Zniej nieco wydzielono z ad-
ministracji  drogowej, podlegtej
Dyrektorowi  Generalnemu Drég
Publicznych, ponad 270 zakfadow
wykonawczych i uformowano w
przedsiebiorstwa panstwowe. Po-
niewaz nastgpito to po magicznej
dacie 5 grudnia 1990 r, wyznaczo-
nej jako termin uwfaszczenia przez
wspomniang juz wczesniej ustawe
7 29 wrze$nia 1990 r. dotyczaca go-
spodarki gruntami, firmy te dtugo
czekaty na wyposazenie w nierucho-
mosci — az do chwili, gdy uchwalono
odnoszacy sie do nich, szczegding
ustawe nowelizujaca.

Wydawato sie w tamtych czasach,
7e prywatyzacja pojdzie bardzo
sprawnie; np. w wyjatkowo szybkim
trybie zostata uchwalona ustawa
z dnia 14 czerwca 1991 r. o prze-
ksztatceniu wiasnosciowym przed-
siebiorstwa panstwowego Polskie
Linie Lotnicze LOT. Wprowadzono w
niej, pierwszy raz w Il RP, konstrukcje
ztotej akcji. Zgodnie z koncepcjg Ow-
czesnego dyrektora Departamentu
Prawnego w Ministerstwie Trans-
portu, poézniejszego wicepremiera
Henryka Goryszewskiego, Skarb
Panstwa, reprezentowany przez Mi-
nistra Transportu, zachowac miat w
PLL LOT S.A, niezaleznie od propor-
qji kapitatowych, 50 % sumy gtosow
stuzacych catemu kapitatowi. Nie
doszto, jak wiemy, do dzi$ do defini-
tywnej prywatyzacji PLL LOT. 10 maja
2013 r. zostata natomiast uchwalona
ustawa o uchyleniu ustawy o prze-
ksztatceniu wiasnosciowym przed-
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siebiorstwa panstwowego Polskie
Linie Lotnicze LOT, grzebigc osta-
tecznie konstrukcje zachowania zto-
tej akcji w narodowym przewozniku
lotniczym w wersji z poczatku lat 90,

26 lipca 1991 r. uchwalono ustawe
o warunkach wykonywania miedzy-
narodowego transportu drogowe-
go. Nota bene krajowy transport dro-
gowy czekat na swojg reglamentacje
dtuzej, bo az do chwili przyjecia usta-
wy 7 29 sierpnia 1997 r. o krajowym
przewozie 0séb — uchwalonej zaraz
PO przyjeciu nowej ustawy z 2 sierp-
nia 1997 r. o warunkach wykonywa-
nia miedzynarodowego transportu
drogowego). W 1991 r. podjeto tez
probe ratowania krwioobiegu pan-
stwa, za jaki uznawano kolej. Ustawg
z 19 pazdziernika 1991 r. o zmianie
ustawy o przedsiebiorstwie pan-
stwowym Polskie Koleje Parstwowe
stworzono podstawy do wyodreb-
nienia z p.p. PKP 76 jednostek orga-
nizacyjnych zaplecza technicznego,
budowlanego i ustugowego kolei,
zatrudniajagcych ponad 70 tysiecy
pracownikow. Usamodzielniono
tym sposobem wiaczone wczesniej
do PKP Zaktady Naprawcze Taboru
Kolejowego, Zakfady Budownictwa
Kolejowego, Przedsiebiorstwa Ro-
bot Kolejowych, Nasycalnie Podkia-
dow, Kolejowe Zaktady Automatyki,
Kolejowe Zakfady Ustugowe itp.
Jednostki te otrzymaty status przed-
siebiorstw panstwowych. Wiele cza-
su zabraty spory zwigzane z wypo-
sazaniem nowych przedsiebiorstw
w kolejowy majatek. Obie strony
tych sporow — tj. i PKP, i wydzielone
przedsiebiorstwa, byty Zywo zainte-
resowane otrzymaniem produktyw-
nych skfadnikow majatku, bronity
sie zas przed majatkiem socjalnym,
szczegdlnie w postaci mieszkan za-
ktadowych. Mieszkan tych nie chcie-
li tez nabywac lokatorzy, namawiani
do tworzenia spdétdzielni; prébowa-
no réwniez uszczesliwia¢ budynka-
mi mieszkalnymi gminy.

Po kilku latach znaczna czesc firm
wydzielonych z PKP zasili Narodowe

Prawo w transporcie

Fundusze Inwestycyjne, utworzone
ustawg z 30 kwietnia 1993 r. o Na-
rodowych Funduszach Inwestycy;j-
nych i ich prywatyzacji.

Wytaczenie zaplecza z PKP nie po-
prawito kondycji samego przedsie-
biorstwa. Nadal kolej byta w gorszej
sytuacji od transportu samochodo-
wego, ponoszac koszty utrzymania
infrastruktury.

Za mozliwe Zrédto oszczednosci
uznano uprawnienia pracownicze,
m.in. szeroko przyznawane kiedys
ulgi w cenach biletéw. Znaczace
ograniczenie tych uprawnien spo-
wodowata ustawa z 20 czerwca
1992 r. o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego (na
poczatku tytut zawierat tez sktadnik
gratisowy: o uprawnieniach do bez-
pfatnych i ulgowych przejazdéw. . .).

Potowa lat dziewiecdziesigtych to
zakrojone na szeroka skale plany bu-
dowy autostrad. W ciggu kilkunastu
dni zespodt sekretarza stanu, Stani-
stawa Rybaka przygotowat projekt
ustawy z 27 pazdziernika 1994 r. o
autostradach pfatnych (...pdzZniej
tytut uzupetniony o fraze: i Krajo-
wym Funduszu Drogowym, gdy ta-
kie narzedzie finansowe powstato).
Ustawa miata umozliwi¢ zaangazo-
wanie kapita