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Praktyczne aspekty stosowania zasad ochrony Srodowiska przed
drganiami w procesie przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych.
Centralny Port Komunikacyjny - analiza rynkowa. Czy spetnienie wymagan
norm na kolejowy podktad z przytwierdzeniem zapewnia spetnienie wymagan
normy na torowisko? Wywlaszczenie z prawa wiasnosci nieruchomosci
gruntowej pod budowe drogi publicznej — tryb - odszkodowanie



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
»pozostate”. 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 zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.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-
méw (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. Cafo$¢ materiatu nie powinna przekraczac¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = ¥z strony).

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

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpisow ilu-
stradji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawi¢ 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 zrédfa). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdéch 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 poszczegoél-
nych publikacji/numerdéw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
tow wspdtpracujgcych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wkiad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy kto$ 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 musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktére ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych ,Przegladu Komunikacyjnego”

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

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

www.transportation.overview.pwr.edu.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 uméw posiada Zarzad Krajowy SITK w Warszawie.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujgce 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) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspoétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamoéwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na oktadce: Linia kolejowa. Zrédfo: Pexels

Szanowni P.T. Czytelnicy

Numer poSwiecony jest w catosci problemom infrastruktury szynowej i lotniskowej. Autor pierwszego
artykutu przedstawia problem oddziatywania drgari pochodzqcych od pojazddw szynowych na sqsia-
dujgcych uzytkownikdw z liniami kolejowymi. Chodzi o oddziatywanie wibracji na budynkiioséb w nich
przebywajqcych. Autor podaje sposoby uwzgledniania tych oddziatywan na réznych etapach realizacji
inwestycji. W nastepnym artykule Autorzy zajmujq sie problemem analizy rynkowej Centralnego Portu
Lotniczego, najwiekszej inwestycji w kraju przekraczajqcej 100 mid PLN. Azeby inwestycja ta przyniosta
efekty (byta miedzynarodowym weztem przesiadkowym) musi przewoznik krajowy jakim jest LOT awan-
sowac do grona najwiekszych przewoznikow europejskich i swiatowych. Autorzy w artykule rozwazajq
za i przeciw. Autor w kolejnej publikacji zwraca uwage na fakt, ze spetnienie wymagar norm w zakre-
sie parametru elektrycznego podktadu kolejowego z przytwierdzeniem szyn nie prowadzi bezposrednio
do spetnienia wymagan norm na torowisko zelektryfikowane prqgdem statym, ktére wykonano z takich
podktaddw. W kolejnym artykule Autorka omawia tryb wywtaszczania nieruchomosci gruntowej pod
budowe drogi oraz prezentuje zasady przyznawania rekompensat finansowych, zgodnie z obowiqzujg-

cymiw Polsce uregulowaniami.
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Praktyczne aspekty stosowania zasad
ochrony srodowiska przed drganiami w procesie
przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych

Practical aspects of applying the principles of environmental protection against
vibrations in the process of preparation and implementation of railway investments

Krzysztof Styputa

Prof. dr hab. inz.

Politechnika Krakowska Instytut
Mechaniki Budowli

kstypula@pk.edu.pl

Streszczenie: Zaréwno w przypadku przebudowy (modernizacji) istniejacych linii kolejowych, jak i budowy nowych - nalezy uwzglednic¢
wplyw tych inwestycji na srodowisko. Jednym z takich wptywodw s wibracje spowodowane przechodzeniem pociggu. Drgania przenoszone
na budynek przez grunt maja wptyw na: budynki, ludzi przebywajacych w nich i urzadzenia wrazliwe na wibracje. Wptywy te nie zawsze sg
wystarczajaco uwzglednione w dokumentach srodowiskowych. Ta kwestia czesto budzi wiele watpliwosci. W pracy przedstawiono podsta-
wy oceny wyzej wymienionych efektéw drgan. Nastepnie przedstawiono: algorytm uwzgledniajgcy te wptywy na etapie przygotowania i
projektowania i realizacji inwestycji kolejowych, problem okreslenia zasiegu stref dynamicznego oddziatywania z eksploatacji linii kolejowej,
wskazania dotyczgce typowania budynkdw reprezentatywnych, zasady wykonywania testéw przedwdrozeniowych wptywu drgan na re-
prezentatywne budynki i na ludzi w tych budynkach (dynamiczne pomiary tfa) oraz zasady pomiarow powdrozeniowych, problem progno-
zowania wpltywu drgan na reprezentatywne budynki i na ludziach w tych budynkach. Przedstawiono réwniez uwagi dotyczace problemow
ochrony sasiednich budynkéw przed wibracjami w zwigzku z robotami budowlanymi zwigzanymi z realizacja inwestycji.

Stowa kluczowe: Ochrona srodowiska, Drgania, Inwestycje kolejowe

Abstract: Both in the case of reconstruction (modernization) of existing railway lines and construction of new ones - it is necessary to take
into account the impact of these investments on the environment. One of such influences are vibrations caused by train passing. Vibrations
transmitted to the building through the ground have an impact on: the construction of the buildings, the people staying in them and the
vibration-sensitive devices if they are in the building. These receipts are not always sufficiently included in environmental documents. This
issue often raises a number of doubts. The paper presents the basis for the assessment of the vibration effects mentioned above. Then the
following is presented: an algorithm to take into account these influences at the stage of preparation and design and implementation of
railway investments, the problem of determining the extent of zones of dynamic impact from the operation of the railway line, indications
regarding the typing of representative buildings, rules for performing pre-realization tests of the impact of vibrations on representative bu-
ildings and on people in these buildings (dynamic background measurements) and the principles of post-implementation measurements,
the problem of forecasting the impact of vibrations on representative buildings and on people in these buildings. It also presents some
remarks about problems of protection of neighboring buildings against vibrations from construction works related to the implementation
of investments.

Keywords: Environmental Protection; Vibrations, Railway investments

Zarbwno w przypadku przebudowy
istniejacej infrastruktury kolejowej jak
i budowy nowych linii kolejowych wy-
magane jest obecnie uwzglednienie
wptywu tych inwestycji na srodowisko.
Jednym z takich wptywow, ktore obok
hatasu towarzyszg eksploatacji linii ko-
lejowych s3 drgania (wibracje) wywo-
tane przejazdami pociggdw. Drgania
te dochodzac poprzez podtoze do
budynkéw wywierajag wptyw na: kon-
strukcje budynkoéw, ludzi przebywaja-
cych w budynkach oraz na wrazliwe na
drgania urzadzenia jesli takie znajduja
sie w budynku (np. serwery w nastaw-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

niach kolejowych) — rys. 1. Nie zawsze
wptywy te sg wystarczajaco jasno opi-
sane w dokumentach srodowiskowych
(O0S, decyzja srodowiskowa). Pomimo
znacznego postepu jaki w wyniku ak-
tywnej dziatalnosci Biura Ochrony Sro-
dowiska PKP PLK zostat osiggniety w
Swiadomosci stuzb kolejowych odpo-
wiedzialnych za przygotowanie i nad-
z6r nad inwestycjami (@ moze wiasnie
dzieki tej $wiadomosci) pojawiajg sie
pytania tak ze strony projektantow jak i
wykonawcéw: jak uwzglednia¢ wptyw
drgan na sasiednig zabudowe? Jakimi
kierowac¢ sie zasadami? Niniejszy ar-

tykut stanowi prébe odpowiedzi na
niektére z takich watpliwosci. Wiecej
szczegdtowych rozwazan i przyktadow
zastosowan mozna znalez¢ w pracy [1].

wplyw na ludzi

wplyw na wrazliwe
urzadzenia

wptyw na konstrukcje
budynku

1. Ideogram wptywu drgan kolejowych na
otoczenie
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Normy bedace podstawa ocen wply-
wu drgan na srodowisko

Zasady wykonywania pomiaréw drgan
iocenich wptywu na sasiednig zabudo-
we zawarte sg w dwoch polskich nor-
mach (stanowigcych nowelizacje norm
PN-B-02170:1985 i PN-B-02171:1988):
« PN-B-02170:2016. Ocena  szko-
dliwosci drgan przekazywanych
przez podtoze na budynki.[2]
PN-B-02171:2017. Ocena wptywu
drgan na ludzi w budynkach. 3]
Do tych norm odwotujg sie m.in. zapi-
sy zawarte w Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 14
listopada 2017 r. zmieniajace rozpo-
rzadzenie w sprawie warunkow tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadac
budynki i ich usytuowanie (Dziennik
Ustaw poz. 2285):
§ 325. 1. Budynki mieszkalne, budynki
zamieszkania zbiorowego i budynki uzy-
tecznosci publicznej nalezy sytuowac w
migjscach najmniej narazonych na wy-
stepowanie hatasu i drgari, a jezeli one
wystepujq i ich poziomy bedq powodo-
wac w pomieszczeniach tych budynkow
przekroczenie dopuszczalnego poziomu
hatasu i drgari, okreslonych w Polskich
Normach dotyczqcych dopuszczalnych
wartosci poziomu dzwieku w pomiesz-
czeniach oraz oceny wptywu drgan na
budynki i na ludzi w budynkach, nalezy
stosowac skuteczne zabezpieczenia.
2.(..)
§ 326. 1. Poziom hatasu oraz drgari prze-
nikajqcych do pomieszczen w budynkach
mieszkalnych, budynkach zamieszkania
zbiorowego i budynkach uzytecznosci
publicznej, z wylqczeniem budynkdw,
dla ktorych jest konieczne spetnienie
szczeqolnych wymagan ochrony przed
hatasem, nie moze przekraczac wartosci
dopuszczalnych, okreslonych w Polskich
Normach dotyczqcych ochrony przed
hatasem pomieszczeri w budynkach oraz
oceny wptywu drgan na ludzi w budyn-
kach, wyznaczonych zgodnie z Polskimi
Normami dotyczqcymi metody pomiaru
poziomu dzwieku A w pomieszczeniach
oraz oceny wptywu drgan na ludzi w bu-
dynkach.
2.(..)

Powyzsze zapisy wskazujg jedno-
znacznie, ze oceny wptywu drgan na
budynkiina ludzi w budynkach nalezy
dokonywac zgodnie z Polskimi Norma-
mi dotyczacymi tych zagadnien, czyli
aktualnie zgodnie z normami PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017.
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Etap przygotowania Etap budowy Rozpoczecie eksploatagi
i projektowania inwestycji inwestycji (odbicr)
Okreslenie stref wplywow Ochrona sasiednich budynkéw Pomiary porealizacyjne
dynamicznych od eksploatacji przed drganiami od prac (kontrolne) wplywu drgan
linii kolejowej (inwestycji) budowlanych wywolanych eksploatacia
inwestycji na budynki
i @ reprezentatywne i ludzi w tych
Wytypowanie budynkow Wykonanie zaprojektowanych budynkach
reprezentatywnych wibroizolacji @
i Zaprojektowanie
i wykonanie ewentualnych
Badania przedrealizacyjne dodatkowych zabezpieczen
wplywu drgan na budynki przed drganiami
reprezentatywne i na ludzi
w tych budynkach (pomiary tia @
dynamicznego) Powtérne pomiary kontrolne
i drgan wywolanych
eksploatacja inwestydji (w
Prognoza wptywu drgan miejscach dodatkowych
na budynki reprezentatywne . zabezpieczen)
ina It?gzi w t\':crh budyntvk:ch Objasnienia:
@ L - prace konieczne bezwarunkowo

@ - prace zalezne od wynikéw prognoz i pomiaréw

| Zaprojektowanie wibroizolacji |

2. Podstawowy algorytm postepowania w zakresie ochrony srodowiska przed drganiami w przypad-
ku budowy lub przebudowy linii kolejowej

linia kolejowa nr 1z ruchem pasazerskim

linia kolejowanr 2 z ruchem mieszanym - -

granica strefy wplywu linii nr 1

osie toréw kolejowych

~~~~~

w przypadku zespotu budynkdw (zaznaczony budynek podlega wptywom drgari generowanych
przejazdami pociggdéw na dwach réznych liniach kolejowych)

/darzajace sie proby stosowania
norm niemieckich (np. DIN 4150. Er-
schitterungen im Bauwesen) czy
norm ISO nie maja uzasadnienia w pol-
skich uregulowaniach prawnych.

Algorytm postepowania

Podstawowy algorytm postepowania
przedstawiono na rys. 2.

Okreslenie zasiegu stref wptywow
dynamicznych od eksploatacji linii
kolejowej

Juz na etapie przygotowania ocen od-
dziatywania inwestycji kolejowej na
Srodowisko nalezy okresli¢ zasieg stref
wptywow dynamicznych wywotanych

eksploatacjg przysztej inwestycji. Od
przewidywanego zasiegu tych stref
zalezy bowiem ustalenie ktére budyn-
ki moga byc¢ narazone na nadmierny
wptyw drgan kolejowych na konstruk-
cje budynkéw i na przebywajgcych
w nich ludzi. Jest to pierwszy krok do
okreslenia rozmiaru dalszych dziatan.
Orientacyjne wartosci zasiegu stref
wptywow drgan kolejowych odnosza-
ce sie do srednich warunkéw grunto-
wych oraz do budynkéw o typowej
(prawidtowej) konstrukcji w dobrym
stanie technicznym podano ponizej w
tabeli 1. Wartosci zasiegu stref podane
w kolumnie 2 tabeli okreslajg strefy,
w ktorych moze dochodzi¢ do uszko-
dzen budynkéw pod wptywem drgan
kolejowych. Poniewaz zasiegi stref po-
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dane w kolumnie 2 nie uwzgledniaja
wptywu drgan na ludzi w budynkach,
mozna je bra¢ pod uwage wytacznie
w odniesieniu do budynkow, ktére nie
maja pomieszczen przeznaczonych na
staty pobyt ludzi, takich jak budynki
gospodarcze, garaze, hale magazyno-
we itp. Poniewaz wiekszos¢ chronionej
zabudowy ma pomieszczenia przezna-
czone na staty pobyt ludzi (zabudowa
mieszkaniowa, biurowa itp.) to jako
podstawowy zasieg stref wptywdw dy-
namicznych nalezy przyjmowac war-
tosci podane w kolumnie 3 tabeli 1, .
65 m dla ruchu pasazerskiego i 80 m
dla ruchu towarowego i mieszanego
(rys. 3). W wyjatkowych przypadkach
szczegolnie niekorzystnych warunkow
np. gruntdw mocno nawodnionych
zakresy te mogg by¢ wieksze, osiggajac
przyktadowo dla linii o ruchu towaro-
wym nawet do 120 m.

W zwiazku z tym, Zze zdarzaja sie
proby ustalania stref wptywu drgan
na budynki na podstawie kryteriéw
podanych w punkcie 5.2 normy PN-B-
02170:2016 zatytutowanym ,Pomijanie
wptywu drgan przekazywanych przez
podtoze w obliczeniach dotyczacych
budynku” nalezy wyraznie stwierdzic,
ze uwzglednianie tych kryteriéw w
ocenie oddziatywania drgan na istnie-
jaca zabudowe jest niepoprawne.

Wspomniany punkt 5.2 cytowanej
normy zawiera zapis, ze w projekto-
waniu budynkéw mozna pomingc
wptyw drgan przekazywanych przez
podfoze, jesli amplituda przyspieszen
sktadowych poziomych drgan podfo-
7a W miejscu posadowienia budynku
nie przekracza wartosci 0,05 m/s’. Kie-
rujac sie tym kryterium przyjeto, ze w
przypadku przecietnych  warunkéw
geotechnicznych wystepujacych na
drodze propagacji od Zrédta drgan do
budynku oraz pfaskiego uksztattowa-
nia terenu, mozna w obliczeniach pro-
jektowych budynku poming¢ oddzia-
tywanie drgan przekazywanych przez
podifoZze na budynek, jezeli projekto-
wany budynek bedzie znajdowat sie w
odlegtosciwiekszej niz 25 m od osi toru
kolejowego. Na koncu tego punktu
znajduje sie stwierdzenie: ,Podane wy-
Zej warunki pominiecia wptywu na kon-
strukcje budynku drgan przekazywanych
przez podioze nie mogq by¢ stosowane
w opracowaniach diagnostycznych.” 7
tresci punktu 5.2 normy wyraznie wy-
nika, ze podane kryteria dotycza wy-
tacznie  budynkoéw  projektowanych

4

Tab. 1. Orientacyjne wartosci zasiegu stref wplywdw drgari kolejowych odnoszqce sie do srednich warun-
koéw gruntowych oraz do budynkdw o typowej (prawidtowej) konstrukcji w dobrym stanie technicznym [4]

Zasieg strefy od osi najblizszego toru linii kolejowej

Ruch kolejowy generujacy drgania

budynku
1 2
Ruch pasazerski 35m
Ruch towarowy oraz mieszany 45m

i nie mozna ich stosowa¢ w ocenie
wptywu drgan na istniejace budynki.
Co wiecej kryteria te nie uwzgledniajg
takze kwestii wptywu drgan na ludzi w
budynkach, a wiec sg nieprzydatne do
ustalania zasiegu stref wptywu drgan
kolejowych na istniejgca sasiednig za-
budowe.

Typowanie budynkéw
reprezentatywnych

Przy wyborze budynkéw reprezenta-
tyvvnych bierze sie pod uwage:
usytuowanie budynkow wzgle-
dem Zrédet drgan (odlegtosci od
toréw, ustawienie podtuzne lub
poprzeczne budynku w stosunku
do toru),
typy konstrukcji  budynkow, ich
stan techniczny i cechy dynamicz-
ne,
ich reprezentatywnos¢ dla catych
grup sasiednich obiektdw,
warunki propagacji drgan,
uksztattowanie przekroju drogi ko-
lejowej (na nasypie, w przekopie)
oraz typy konstrukcji nawierzchni
kolejowe),
dostepnos¢ dokumentacji budow-
lanej lub mozliwos¢ inwentaryzadji
konstrukgji,
archiwalne materiaty pomiarowe,
mozliwos¢ dostepu do budynkow
i poszczegolnych pomieszczen ce-
lem wykonania pomiarow.

Badania przedrealizacyjne wptywu
drgan na budynki reprezentatywne i
na ludzi w tych budynkach (pomiary
tta dynamicznego)

oraz pomiary porealizacyjne

Zarbwno badania przedrealizacyjne
jak i porealizacyjne obejmuja pomiary
drgan kolejowych w budynkach repre-
zentatywnych i ocene wptywu tych
drgan na te budynki oraz na ludzi w
nich przebywajacych. Badania nalezy
wykonac zgodnie z wymaganiami po-
danymi w normach PN-B-02170:2016 i
PN-B-02171:2017. Rejestracja dotyczy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Z uwagi na wptyw drgari na konstrukgje

Z uwagi na wptyw drgan na ludzi w budynku

3
65m
80m

drgant o czestotliwosciach od 0,5 do

100 Hz. Zakres pomiardw drgan w kaz-

dym budynku powinien obejmowac

(rys 4).

Pomiar wymuszenia kinematycz-
nego — pomiar trzech sktadowych
drgan (x, y i 2) w sztywnym weZle
konstrukcji - znajdujagcym sie  od
strony zrodta drgan na fundamen-
cie budynku (punkt 1 narys. 4) lub
na $cianie piwnicznej w poziomie
terenu (punkt 2 na rys. 4).

Pomiar drgarn wpftywajacych na
ludzi — pomiar trzech sktadowych
drgan posadzki (x, y i z) na $rod-
ku stropu duzego pomieszczenia
(zgodnie zPN-B-02171:2017 nalezy
stosowac¢ dysk pomiarowy — rys.
5) na parterze i na najwyzszej kon-
dygnacji przeznaczonej na staty
pobyt ludzi (punkty oznaczone L
na rysunku 4); w przypadku bu-
dynkéw wysokich moze zaistniec
dodatkowo koniecznos¢ pomiaru
drgan i oceny ich wptywu na ludzi
na jednej lub dwu kondygnacjach
posrednich.

Badania przedrealizacyjne (pomiary tta
dynamicznego) majg podwojny
cel:

Dajg informacje o dotychczaso-
wych wptywach dynamicznych na
konstrukcje budynkéw i na prze-

] B

e Ty
FseEL

4. Schemat rozmieszczenia punktéw pomiarowych
(x, y, z— kierunki sktadowych mierzonych drgari)
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5. Przyktad dysku pomiarowego do pomiaru
wplywu drgan na ludzi

bywajgcych w nich ludzi celem
pdzniejszego  poréwnania  tych
wptywodw z wynikami badar pore-
alizacyjnych.
Dostarczajg danych o reakdji
poszczegolnych  budynkéw  na
wymuszenie  kinematyczne  co
umozliwia zweryfikowanie modeli
numerycznych do prognozowania
wptywu drgan na budynki i na lu-
dzi w budynkach po zrealizowaniu
inwestycji a w dalszej kolejnosdi,
jesli to okaze sie konieczne, prawi-
dfowe zaprojektowanie wibroizola-
Cji w torowisku przy zastosowaniu
obliczer symulacyjnych.
Aby zapewni¢ mozliwos¢ porowna-
nia wynikow badan przed- i poreali-
zacyjnych pomiary drgan przed i po
realizacji inwestycji nalezy wykonac¢ w
tych samych punktach pomiarowych.
Dlatego m.in. podczas obu badan na-
lezy jednoznacznie okresli¢ rozmiesz-
czenie punktéw pomiarowych wraz ze
szkicem umozliwiajagcym identyfikacje
tych punktéw. Po kazdych badaniach
(pomiarach drgart w danym budynku)
nalezy sporzadzi¢ sprawozdanie z ba-
dan, ktérego zakres zostat okreslony
w normach PN-B-02170:2016 i PN-B-
02171:2017.

Biorac pod uwage drugi z wymie-
nionych powyzej celdw, jest rzecza
konieczng, aby rejestracja drgan we
wszystkich punktach pomiarowych w
badanym budynku (jak i wszystkich
sktadowych drgah w tych punktach)
odbywata sie rownoczesnie.

Badania porealizacyjne majg na
celu stwierdzenie czy spetnione zo-
staly wymagania w zakresie ochrony
budynkéw i ludzi w budynkach przed
drganiami i czy konieczne sg jakie$ do-
datkowe dziatania celem zapewnienia
spetnienia tych wymagan.

Nalezy podkreslic, ze Art. 147a
Ustawy ,Prawo ochrony srodowiska”
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z 2001 r. stawia wymog zapewnienia
pomiardw wielkosci emisji (w rozwa-
zanym tu przypadku dotyczy to emisji
drgan) przez akredytowane labora-
torium w rozumieniu ustawy z dnia
30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny
zgodnosci (Dz. U. z 2004 1. Nr 204, poz.
2087,z pézn.zm.). Czyli pomiary przed-
i porealizacyjne, jako ze s3 wymagane
w ramach oceny wptywu drgan na
srodowisko, powinny by¢ wykonywa-
ne przez laboratoria akredytowane do
pomiarow drgant wedtug norm PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017.

Prognoza wplywu drgan
na budynki reprezentatywne
i na ludzi w tych budynkach

Prognoza wptywu drgan, wywotanych

eksploatacja linii kolejowej, na kazdy z

budynkoéw reprezentatywnych powin-

na zawierac:

1) Okreslenie spodziewanych prze-
biegéw czasowych drgan funda-
mentéw budynku, ktére zostang
uzyte jako wymuszenie kinema-
tyczne w obliczeniach dynamicz-
nych budynku. Jest to jeden z
najistotniejszych elementow pro-
gnozy. Podstawa okreslenia tego
wymuszenia powinny by¢ wyni-
ki pomiarow drgan uzyskane w
przypadku podobnego istnieja-
cego Zrédta drgan (z bazy danych
pomiarowych) przy zastosowa-
niu modelu propagacji drgan z
uwzglednieniem funkcji przejscia
drgan z gruntu na fundament bu-

a) wibroizolacyjna mata

podsypka tiuczniowa

plytadenna  mata wibroizolacyjna

Transport szynow

dynku. Uwaga: drgania kolejowe
sq drganiami ztozonymi i nie jest
poprawne numeryczne wygene-
rowanie wymuszenia np. w postaci
sinusoidy.

2) Sporzadzenie modelu konstrukgji
budynku (zaleca sie model prze-
strzenny MES) do obliczen dyna-
micznych.

3) Ocene prognozowanych wpty-
wow dynamicznych na budynek:
za pomocg skal SWD (Skal Wpty-
wow  Dynamicznych) podanych
w normie PN-B-02170:2016 jezeli
budynek kwalifikuje sie do takiej
oceny,
jezeli budynek nie podlega ocenie
skalami SWD, to nalezy wykonac
obliczenia dynamiczne na mode-
lu budynku celem wyliczenia sit
dynamicznych (sit bezwifadnosci)
obcigzajgcych  dodatkowo  kon-
strukcje i sprawdzenia wytezenia
elementow konstrukdji.

4) Ocene prognozowanych wpty-
wéw drgan na ludzi na poszcze-
golnych kondygnacjach budynku
przeznaczonych na staty pobyt
ludzi. W tym celu nalezy wykonac
obliczenia dynamiczne na modelu
budynku i w wyniku tych obliczen
okresli¢ w poszczegdlnych punk-
tach (weztach siatki MES) posadzki
kazdej kondygnacji prognozowa-
ne najniekorzystniejsze wartosci
skuteczne (RMS) przyspieszen (lub
predkosci) drgan w tercjowych
pasmach czestotliwosci zgodnie z
PN-B-02171:2017.

plytapodtorza

| unelu =

6. Przyktadowe rozwiqzania wibroizolacyjne w konstrukcji drdg szynowych:
a - mata podpodktadowa, b - mata podttuczniowa, ¢ - system ERS (szyna w otulinie),
d - system EBS (blok w otulinie), e — mata pod ptytq torowq
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W podsumowaniu prognozy nalezy
wskazac¢ w ktérych budynkach kryteria
ochrony przed drganiami s3 spetnione,
a w przypadku ktérych budynkéw po-
trzebne bedzie zastosowanie srodkéw
technicznych ograniczajacych wptyw
drgarh np. w postaci zastosowania
wibroizolacji w konstrukcji drogi (na-
wierzchni) szynowej.

Projektowanie wibroizolacji

Ograniczenie wptywu drgan na sgsied-
nig zabudowe mozna uzyska¢ m.in.
przez wprowadzenie wibroizolacji do
konstrukcji drogi kolejowej (rys. 6).
Podstawowy algorytm projektowania
wibroizolacji w konstrukgji drogi kole-
jowej przedstawiono na rys. 7. Celem
jest takie zaprojektowanie wibroizola-
cji, aby prognozowane po jej zastoso-
waniu wptywy drgan na budynek i na
ludzi w budynku spetniaty nastepujace
kryteria (por. normy PN-B-02170:2016 i
PN-B-02171:2017):
wskaznik WODB<1,
wskaznik WODL<1.
Gdzie:
WODB - wskaZznik odczuwalnosci
drgan przez budynki - najwieksza
sposrodd wyznaczonych w poszcze-
golnych  pasmach  1/3-oktawo-
wych wartoéci stosunku  mak-
symalnych  wartosci  predkosci/
przyspieszenia drgan wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych
do wartosci predkosci albo przy-
spieszenia odpowiadajgcej dolnej
granicy uwzglednienia wptywow
dynamicznych na budynki objete
skalami SWD w tym samym pasmie
czestotliwosci; WODB  wyrazany
jest za pomoca dwoch liczb: bez-
wymiarowej, wyznaczonej w spo-
sob podany wyzej, oraz wartosci
czestotliwosci srodkowej pasma, w
ktorym ten stosunek wyznaczono
(rys. 8).
WODL- wskaznik odczuwalnosci
drgan przez ludzi - najwieksza spo-
$rod wyznaczonych w poszczegol-
nych pasmach 1/3-oktawowych
wartosci wyrazajacych stosunek:
wartosci  skutecznych predkosci/
przyspieszenia drgan wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych
do wartosci skutecznej predkosci/
przyspieszenia drgan odpowia-
dajacej progowi odczuwalnosci

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Wprowadzenie wibroizolacji w drodze kolejowej do modelu
propagaciji drgan i okreslenie prognozowanego
wymuszenia kinematycznego budynku po jej zastosowaniu

— 1

U

Wykonanie obliczen symulacyjnych drgan budynku
zakonczone oceng wplywu drgan na budynek i na ludzi
przebywajacych na poszczegolnych kondygnacjach
przeznaczonych na staly pobyt ludzi

Zmiana
parametrow
wibroizolacji

{
4

&

Kryteria
niespelnione

7. Algorytm projektowania wibroizolacji w konstrukcji drogi kolejowej przy wykorzystaniu techniki
obliczeri symulacyjnych

drgan przez cztowieka w tym sa-
mym pasmie czestotliwosci; WODL
wyrazany jest za pomocg dwadch
liczb: bezwymiarowej, wyznaczo-
nej w sposéb podany wyzej, oraz
wartosci czestotliwosci srodkowej
pasma, w ktérym ten stosunek wy-
znaczono (rys. 9).
Warto zauwazy¢, ze w przypadku bu-
dynkéw przeznaczonych na staty po-
byt ludzi, z reguty decyduje spetnienie
drugiego z podanych kryteriow tj. spet-
nienie warunku dotyczacego wptywu
drgan na ludzi (WODL<1) [1].

Ochrona sasiednich budynkéw
przed drganiami od prac
budowlanych zwigzanych
zrealizacja inwestycji

Zatozenie: w przypadku drgan budow-
lanych pomija sie wptyw na ludzi, a sta-
ra sie nie dopusci¢ do powstania uszko-
dzenn budynkéw w poblizu obszaru
prowadzenia robdt budowlanych. Wa-
runkiem jest, aby prace powodujace
hatas i drgania nie byty prowadzone w
porze nocnejtj. od 22.00 do 6.00. Nale-
zy kolejno wykonac:
analize dokumentacji projektowej
i srodowiskowej - ustalenie jakie
technologie bedg powodowac
drgania, jakie wymagania znajduja
sie w OOS lub ROS, plan sytuacyjny,
wstepng ocene zagrozenia (opinia
,a priori”) i ustalenie zakresu dal-
szych koniecznych dziatan,
ustalenie zasiegu stref wptywu po-
szczegolnych robdt,
profesjonalng inwentaryzacje
uszkodzen z dokumentacjg foto-
graficzng  (przed rozpoczeciem
prac),
kontrolne pomiary drgan i ocene

ich wptywu na sgsiednie budynki,
okreslenie bezpiecznych odlegto-
$ci wykonania tych prac oraz do-
puszczalnych parametrow pracy
urzadzen wywotujacych drgania,
okresowe (rzadziej ciggte) moni-
torowanie wptywu drgan podczas
budowy.
Wsrod zrodet drgan budowlanych wy-
mieni¢ mozna:
wbijanie w grunt pali fundamen-
towych lub zagfebianie grodzic
$cianek szczelnych metoda udaro-
wga (mtot wolnospadowy) Iub wi-
bracyjna (gtowica wibracyjna, mtot
wibracyjny),
wiercenie pali w gruncie (szczegdl-
nie skalistym) a przede wszystkim
wwibrowywanie zbrojenia do tych
pali,
zageszczanie podtoza  réznego
typu urzadzeniami  wibracyjny-
mi, w tym zageszczanie gruntu,
warstw podbudowy i warstw na-
wierzchniowych przy pomocy dro-
gowych walcow wibracyjnych,
praca ciezkiego sprzetu na budo-
wie np. koparek,
przejazdy ciezkich samochodow
budowy,
prace wyburzeniowe.
W przypadku realizacji tuneli kolejo-
wych dochodzi problem drgan wzbu-
dzanych drazeniem tuneli. Podstawa
oceny jest pomiar drgan budynku wy-
konany z zachowaniem zasad poda-
nych w punkcie 6 niniejszej pracy oraz
wymagan podanych w normie PN-B-
02170:2016. Ocena prognozowanych
wplywow dynamicznych na budynek
polega na wykonaniu obliczen dyna-
micznych na modelu budynku celem
wyliczenia sit dynamicznych (sit bez-
wiadnosci) obcigzajacych dodatkowo
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Pommiar 1a- Wymuszenie 38Hz Smum - schemat 1
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Pomiar 1 - Samochod TIR str. B

10

[ WODB = 0.09/0.07 = 1.29 dla f= 31.5 Hz

= WODL = 0.030/0.006 = 5.0 dla f=10.0 Hz
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|
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102

102

Maksymalna wartosé przyspieszenia [mis?]

104

1T 12516 2 253154

konstrukcje i sprawdzeniu wytezenia
elementow konstrukgji. Jezeli budynek
kwalifikuje sie do oceny za pomocg skal
SWD (Skal Wptywoéw Dynamicznych)
podanych w normie PN-B-02170:2016,
to oceny mozna dokonac za pomoca
tych skal.

Podsumowanie

Stosowanie podanych wyzej zasad
powinno wptyna¢ na ujednolicenie
podejscia do tematyki wptywu drgan
na srodowisko tak w dokumentacji $ro-
dowiskowej jak i na dalszych etapach
przygotowania i realizacji inwestydji
kolejowych. Szczegodlnie istotne jest
ich uwzglednienie w dokumentacji

ROADS

CZAS NA INNOWACYIJNE
BUDOWNICTWO

Oferujemy profesjonalne ustugi z zakresu:

= budowy infrastruktury
komunikacyjnej, sieci
instalacyjnych i obiektéw
hydrotechnicznych,

5 63 8 10125 16 20 25 31.
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Wartosé skuteczna (RMS) przyspieszenia [m/s?]
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przetargowej, tak aby jasno okresli¢
wymagania stawiane przysztemu wy-
konawcy inwestycji.

Trzeba miec¢ swiadomos¢, ze prace
z zakresu pomiaréw drgan, obliczen
symulacyjnych i prognozowania wpty-
wu drgan na budynki i ludzi w budyn-
kach oraz projektowania wibroizolagji
majg charakter wysokospecjalistyczny.
Dlatego nalezy od ich wykonawcy wy-
magac doswiadczenia w tym zakresie
oraz stosownych uprawnient (akre-
dytacja do wykonywania pomiarow
zgodnie z normami PN-B-02170:2016
i PN-B-02171:.2017, certyfikaty czuj-
nikdw  pomiarowych, uprawnienia
budowlane). <

= wykonywania pomiaréw
geodezyjnych, tworzenia map
do celéw projektowych,

wytyczenia budynku i sieci.

W BUDOWNICTWIE WYBIERZ FIRME,
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dynkach narazonych na oddziatywania
komunikacyjne. Wydawnictwo PK, Kra-
kéw 2013

PN-B-02170:2016. Ocena szkodliwosci
drgani przekazywanych przez podtoze
na budynki.

PN-B-02171:2017. Ocena wptywu drgan
na ludzi w budynkach.

Wytyczne do projektowania rozwigzan
minimalizujacych drgania od linii kolejo-
wych. Opracowanie wykonane pod kie-
runkiem K. Styputy w Instytucie Mecha-
niki Budowli Politechniki Krakowskiej na
Zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Krakoéw, grudzier 2015.

REKLAMA

Zobacz, co juz wybudowalismy

i dla kogo pracowali$my:
www.gm-roads.pl

Siedziba firmy:
ul. Wroctawska 41, tazany

58-130 Zaréw

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Centralny Port Komunikacyjny - analiza
rynkowa
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Marek Serafin Ryszard Zaremba

Magister Prawa — Uniwersytet
Warszawski

wspdizatozyciel i redaktor
prowadzqcy portalu Polski Rynek
Transportu Lotniczego- PRTL.pl l

Magister inzynier - Budowa drég i
~lotnisk - Politechnika Warszawska
Prezes Zarzqdu BSiPL
POLCONSULT Sp. z 0.0.

Streszczenie: Projekt budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktory wchodzi juz w faze realizacji, mie¢ bedzie ogromne znaczenie dla catego
polskiego systemu transportowego. A przy tym skala finansowa tej inwestycji jest bezprecedensowa. Wedtug obecnych szacunkéw przekracza
100mld PLN. Powodzenie tego projektu jest uzaleznione od jednego czynnika — stworzenia w CPK ogromnego miedzynarodowego wezta przesiad-
kowego - tak zwanego hub-u. Bedzie to mozliwe, gdy LOT awansuje do waskiego grona najwiekszych, najpierw europejskich, a potem swiatowych,
linii sieciowych, majacych bardzo duzy udziat w globalnych przewozach dalekiego zasiegu. Tymczasem jest i bedzie to sprzeczne z obecnymi,
trwatymi trendami rynkowymi. Najwazniejszy z nich to trend konsolidacyjny, ktérego efektem jest umacnianie sie pozycji gigantéw i stopniowa
marginalizacji lub nawet wypadanie z rynku linii matych i sredniej wielkosci. Maja one szanse na przetrwanie, a nawet rozwoj wtedy, gdy znajda,
odporng na konkurencje i zawirowania rynkowe, nisze. Istotnym elementem procesu konsolidacji s3 umowy typu Joint Venture, ktére powoduja, ze
majace réznych wiascicieli giganci przestajg konkurowac i zwracajg sie wspdlnie przeciwko ,reszcie swiata” Dla sieciowych linii lotniczych sredniej
wielkosci bardzo groZznym zjawiskiem, w odniesieniu do przewozéw dalekiego zasiegu, bedzie szybki rozwdj ofert tanich linii, ktéry juz sie rozpoczat.
Wedtug zatozer autorédw projektu ogromng szanse na sukces daje PLL LOT i CPK sytuacja, gdy w catym regionie Europy Srodkowo Wschodniej nie
ma dominujace przewoznika sieciowego i rynek ten dopiero czeka na,podbdj” Tymczasem, jak pokazujemy w naszym materiale, opierajac sie na
rzetelnych i doktadnych danych, zdecydowanym liderem w ESW jest Grupa Lufthansy. | to, przede wszystkim jej LOT bedzie musiat odebra¢ znacz-
ng czes¢ udziatu w rynku. Ale nawet to nie wystarczy. Konieczny tez bedzie bardzo duzy sukces rynkowy w Europie Zachodniej w odniesieniu do
przewozow tranzytowych Europa — Azja.

Stowa kluczowe: Centralny Port Komunikacyjny; Analiza rynkowa; Przewozy tranzytowe

Abstract: The Project of Polish Central Transportation Port, which has almost already started, will be of the utmost importance for the whole Polish
Transportation System. On the top of that the financial scale of this investment is unprecedented. According to the current estimates the cost of it
will surpass 100 billions zlotych which means around 23,5 billions EUR. The success of CPK will depend on just one factor. It will be possible only if it
becomes the great international hub and LOT Polish Airlines becomes one of the very few first European and then global leaders as far as intercon-
tinental traffic is concerned. But it would be against the strong and stable market trends. The most important of them is consolidation trend. The
effect of it is growing market power of giants and marginalization or even bankruptcy of small and medium size airlines. Smaller carriers have the
good chances for the survival or even the growth if they find the stable market niche which will give them the protection from the competitors and
market crisises. In the consolidation process the important role is played by Joint Venture Agreements. The parties to them suspend competition
and behave in the markets as if they had the same owner. For the medium size network carriers the new and very dangerous market trend has
already started. The low cost carriers are developing their intercontinental networks. According to the authors of the Project the great chances of
market success of LOT Polish Airlines and CPK are created be the fact that in Central and Eastern Europe there is no dominating network carrier and
this market waits for the leader. In our Report we prove that according to the strong and reliable market data the Lufthansa Group is a dominant
network carrier in CEE. To be successful LOT will have to take a large part of the market share from it. But even that will not be enough. LOT will have
to dramatically increase its market share in Western Europe as far as transit traffic between Asia and Europe is concerned.

Keywords: Polish Central Transportation Port; Market analysis; Transit traffic

W historii gospodarczej Polski projekt
budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK) ma charakter wyjatkowy
7 uwagi na koszty tej inwestycji. Braku-
je na razie precyzyjnych szacunkdw,
nad ktorymi trwaja prace, niemniej
na podstawie oficjalnych wypowiedzi
ministra Wilda mozna wstepnie szaco-
wac, ze faczna kwota przekroczy 100
mld PLN. Kwota obejmuje zaréwno
budowe portu lotniczego i infrastruk-
tury koniecznej do funkcjonowania
CPK (35 mld), nowych pofaczen ko-
lejowych z wielu polskich miast (40

ﬁrzeglqd komunikacyjny

mld), jak i zupetnie nowej aglomeradji
Aerocity -, dla CPK"i,zyjacej z CPK" (po-
nad 25 mld). Rownoczesnie wszystko
wskazuje na to, ze catos¢ lub przynaj-
mniej przewazajagcyg czes¢ finanso-
wania bedzie musiat zapewni¢ polski
budzet panstwa, bowiem szanse na
przekonanie kapitatu prywatnego, aby
wspotuczestniczyt w ryzyku finanso-
wym s3 minimalne. Zabieramy gfos w
tej sprawie, gdyz przedstawiane opinii
publicznej uzasadnienia s zaskakujaco
powierzchowne i jednostronne. Przede
wszystkim, nie uwzgledniajg wielu klu-

czowych czynnikow, ktére mie¢ beda
ogromny wptyw na realizacje tej wizji i
skonkretyzowanych juz plandw.

W niniejszym artykule wykazano, ze
sens tej inwestycji, definiowany, jako jej
sukces biznesowy, ktory jest koniecz-
ny do zwrotu zaciggnietych kredytéw
oraz pokrycia trwale generowanych
ogromnych kosztow  operacyjnych,
jest catkowicie uzalezniony od jedne-
go czynnika. Za taki uwazamy zdoby-
cie przez CPK pozycji jednego z lide-
row (najpierw europejskich, a potem
globalnych) wséréd lotniczych weztow
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przesiadkowych, czyli tak zwanych
hub-6w. Stanie sie to mozliwe, jezeli
PLL LOT awansuja do grona Swiato-
wych graczy konkurujacych o lotnicze
przewozy tranzytowe, przede wszyst-
kim, na trasach interkontynentalnych.
Nalezy podkresli¢, ze obecnie polska
linia z trudem zalicza sie do grona eu-
ropejskich,sredniakow”,

Jeden z najpowazniejszych zarzu-
téw dotyczy praktycznie zupetnego
ignorowania przez decydentow tren-
déw zmian, jakie zachodzg na rynku
lotniczym. Konieczne s3 rzetelne pro-
by okreslenia, jak bedzie wygladat eu-
ropejski i Swiatowy rynek lotniczy w
perspektywie kilkunastu lat. Niewatpli-
wie bedzie zupetnie inny niz obecnie.
Kluczowe, znaczenie ma trend konso-
lidacyjny, ktéry powoduje, ze utrzyma
sie tendencja wzrostu dominacji lotni-
czych gigantow. Tymczasem strategia,
na ktorej oparta jest wizja CPK, zaktada,
7e mata, w skali Swiatowej, linia lotni-
73, jakq jest obecnie LOT, wielokrotnie
zwiekszy swoj udziat w rynku przewo-
z6w tranzytowych kosztem obecnych
lideréw. Czyli dokona sie proces zupet-
nie przeciwstawny trendowi konsolida-
cyjnemu. W przedstawianych uzasad-
nieniach, z ktorych najobszerniejsze
zawarte jest w zatgczniku do Uchwaty
Rady Ministrow W sprawie przygoto-
wania i realizacji inwestycji Port Soli-
darno$¢ — Centralny Port Komunika-
cyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej[1],
bardzo niewiele jest konkretnych
elementow  biznesowo-rynkowych.
Wsréd nich kluczowe znaczenie maja
dwa. Pierwszy dotyczy hipotetycznej
,pustki rynkowej’, ktéra rzekomo panu-
je obecnie w rejonie Europy Srodkowo-
-Wschodnie i przez to ogromnych szans
LOT-u na zdobycie pozycji regionalne-
go lidera — dominatora. Dzieki temu
CPK statby sie weztem przesiadkowym,
hub-em, dla znacznej czesci Europy.
Drugi méwi o wyjatkowo korzystnym
potozeniu geograficznym  Warszawy,
Co zapewni w przysztosci polskiej linii
znaczng przewage konkurencyjng w
walce o ruch tranzytowy. W artykule
wskazuje sie, ze oba te zatozenia nie sg
oparte na realiach rynkowych.

Nie zapadty jeszcze ostateczne
decyzje dotyczace rozpoczecia tej
gigantycznej inwestycji. Nie zostato
wykonane i zaakceptowane Studium
Wykonalnosci.  Jednak administracja
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rzadowa wraz ze znaczng Czescig me-
didw i z opinig publiczng traktujg te
kwestie, jako przesadzong. W bliskiej
perspektywie czasowej rosnace lawi-
nowo srodki finansowe bedg wyda-
wane na przygotowanie szczegotow
projektu CPK, a potem rozpoczecie
jego realizacji. Juz obecnie wizja CPK
ma ogromny i bezposredni wptyw na
strategie rozwoju infrastruktury lotni-
skowej w aglomeracji warszawskiej.
Wskazuje sie, ze nie jest to wptyw ko-
rzystny. Jest wrecz przeciwnie. Projekt
przyczynia sie do blokowania rozwoju
infrastruktury lotniska w Modlinie i do
planowania nieuzasadnionych rynko-
wo bardzo duzych inwestycji w nowy
port lotniczy w Radomiu.

Struktura europejskiego rynku
lotniczego oraz pozycja PLL LOT

Centralny Port Komunikacyjny (CPK) -
Centralny Port Lotniczy (CPL), a wraz z
nim LOT majg za kilkanascie lat wejs¢
do europejskiej i globalnej gry kon-
kurencyjnej. Jednak zanim zostanie
przedstawiony opis trendéw zmian,
ktére beda miaty decydujacy wptyw
na ksztatt rynkdw na przetomie trzecie;
i czwartej dekady, konieczny jest syn-
tetyczny, opis obecnej struktury rynku
europejskiego. Obrazuje ona procesy
zmian i jest punktem wyjscia do reflek-
sji nad przysztoscia.

Rynek lotniczy w Europie
O ksztatcie i dynamice europejskiego

rynku lotniczego decyduja wielkie linie
lotnicze funkcjonujace wedtug dwaoch

modeli biznesowych:
- sieciowego (tradycyjnego). W nim
kluczowa role odgrywaja wezty prze-
siadkowe (hub-y). Dzieki ich funkcjono-
waniu tworzone i rozwijane sg wielkie
systemy przewozowe. Na przyktad hub
British Airways na Heathrow umozli-
wia brytyjskiej linii oferowanie podrézy
tranzytowych pomiedzy ponad setka
miast w Europie i Azji i ponad trzydzie-
stoma miastami w Ameryce Potoc-
nej. Juz obecnie na europejskim rynku
przewozow sieciowych dominujg trzy
wielki grupy, z ktorych kazda ma wspdl-
nego wiasciciela i podporzadkowana
jest wspolnej strategii. Te grupy to:
Grupa Lufthansy: Lufthansa, Swiss,
Austrian, SN Brussels, Eurowing
Grupa Air France/KLM: Air France,
KLM Royal Dutch Airlines, Trans-
avia,
IAG (International Airlines Group):
British Airways, Iberia, Aer Lingus,
Vueling, Level
Nalezy podkresdlic, ze w przypadku
aliansow lotniczych przewozZnikow sie-
ciowych, mamy do czynienia jedynie
ze wspotpracg handlowo - operacyjng
i techniczng, bez istotnych zmian wia-
scicielskich.
- taniego (nisko-kosztowego). Te linie
nie tworzg systemow i koncentruja sie
na przewozach bezposrednich ofe-
rujac jak najnizsze ceny. Na przykfad
Ryanair operuje obecnie az z 86-ciu
baz rozsianych po FEuropie i Afryce
Potnocnej. Dwie najwieksze europej-
skie tanie linie to irlandzki Ryanair oraz
brytyjski easyJet. W Europie Srodkowo-
-Wschodniej bardzo duza role rynkowa
odgrywa WizzAir. Kolejni liczacy sie tani

Tab. 1. Wyniki przewozowe i wyniki finansowe w roku 2017 lub roku finansowym 2016/17

Przychody w min.

Przewoznik/Grupa  Pasazerowie w min.

EUR

Grupa Lufthansy 130,0 28399)**
Grupa AF/KLM 98,7 25781
Grupa IAG 104,8 22972

Turkish Airlines 68,6 (19062;?53;)
SAS 28,7 4426
Finnair 11,9 2568
Ryanair 128,8 6648
easyJet 81,6 5047
Norwegian 33,2 3316
WizzAir 28,3 1948

+15,2 2973 +69,7
+38 1488 +41,8
+1,8 3015 +18,9
e me
+8,1 @202 +107,8
+10,9 170 +209,0
+1,7 1534 +51
+8,1 461 21,8
+19,3 -214 -410*
+24,0 275 (EBITDAR)*** +22,1

*Dane w min. EUR. W przypadku przeliczania z walut lokalnych — dane przyblizone oparte na Sredniorocznym kursie.

**Tylko z dziatalnosci przewozowej.
***WizzAir nie podaje wyniku EBIT.

Zrédfo danych: raporty finansowe przewoznikéw publikowane na ich stronach internetowych.
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przewoznicy to Norwegian, Eurowings,
Transavia i Vueling (tab. 1).

Sytuacja PLL LOT

Niestety nie jest mozliwe przedsta-
wienie wynikéw LOT-u w analogiczny
sposéb, jak jego konkurentow. Spoétka
nie prezentuje ich tak, aby mozna byfo
wyeliminowac¢ wptyw czynnikéw jed-
norazowych i nadzwyczajnych. Chodzi
tu, miedzy innymi, o zmiany w sposo-
bie finansowania samolotow, powazne
i dtugotrwate zaktécenia operacyjne,
jednorazowe transakcje finansowe. Pra-
wie wszystkie linie podaja tez wynik po
usunieciu efektow zmian kursowych
oraz zmian w cenach paliwa. Bez takich
operadji nie sposéb rzetelnie porownac
wynikow LOT-u z jego wynikami z lat
ubiegtych oraz okresli¢ kierunki zmian.
Polski przewoznik prezentuje jedynie
wynik ksiegowy, natomiast kluczowe
znaczenie, dla oceny sytuacji finanso-
wej ma wynik poréwnywalny — tzw.
comparable result. Sprawozdawczos¢
finansowa, ktéra pozwala uzyskac taki
wynik nazywana jest sprawozdawczo-
scig zarzadcza. Ze Sprawozdania Za-
rzadu z Dziatalnosci wynika, Zze w roku
2017 LOT przewidzt 6,8 min pasazeréw.
Jego przychody wyniosty 4,8mld PLN
(okoto 1 127mlIn EUR), a EBIT — 273mln
PLN (okoto 64min) EUR.

Z dobrych wynikéw finansowych
polskiej linii nie mozna wyciggac dale-
ko idacych, strategicznych wnioskow.
Nie sg gwarancjg, ani nawet nie czynig
bardzo, bardzo prawdopodobnym sta-
bilne sukcesy w przysztosci. Szczegdl-
nie tej dalekiej i bardzo dalekie.

Szanse LOT-u na ogromny awans
rynkowy. Dlaczego péjscie drogg Tur-
kish Airlines jest mato prawdopodob-
ne?.

U podstaw tego twierdzenia lezy
szereg powodow, ktdre mozna podzie-
lic na dwie grupy. W pierwszej z nich
najwazniejsze s3 uwarunkowania ma-
kroekonomiczne. Aktualnie trwa okres
wyjatkowo korzystnej koniunktury go-
spodarczej, ktéra przektada sie na m.in.
hosse na rynku lotniczym. Wyniki gtow-
nych, wielkich konkurentow LOT-u s3
zdecydowanie lepsze, a rentownosc¢
ich dziatalnosci zdecydowanie wyzsza.
Bardzo pozytywny wptyw ma niski, a
do niedawna bardzo niski poziom cen
paliwa. Ma to dla LOT-u duze znacze-
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nie, ze wzgledu na relatywnie wyzszy,
niz u innych linii sieciowych, udziat
tych kosztéw, w kosztach ogolnych.
Dos¢  kruchy pozostaje fundament
waznych elementow przewagi koszto-
wej. Chodzi tu gtéwnie o kontrowersyj-
ne formy zatrudnienia bardzo znacznej
czescizatogi, w tym najwyzej optacane;
- pilotow. Jest watpliwe, czy uda sie te
sytuacje utrzymac przez dtuzszy czas.
Nalezy rowniez wskaza¢ na ogromng
wrazliwos¢ na pogorszenie sie sytuacji
rynkowej i znaczny wzrost cen paliwa.
Brak znaczacych zasobow finanso-
wych. Praktycznie cata flota pozyskiwa-
na jest w leasingu operacyjnym.

/nacznie waznigjsza jest jednak
druga grupa powoddéw. CPK ma by¢
budowany dla zupetnie innej linii niz
obecny LOT. Dla wielkiego, wrecz gi-
gantycznego przewoznika sieciowego,
ktérego ogromna czes¢  przychoddw
uzyskiwana jest w bardzo ostrej walce
konkurencyjnej z gigantami - rekinami
rynkowymi. To zupetnie inna sytuacja,
niz w przypadku nowego lotniska w
Istambule zbudowanego dla Turkish
Airlines. Turecki przewoznik bedzie
kontynuowat obecny, sprawdzony
juz model biznesowy i strategie, ktéra
zapewnita mu ogromne sukcesy ryn-
kowe i finansowe. Wielokrotnie udo-
wodnit tez bardzo duzg odpornosc na
kryzysy. Linia ta dobrze zaabsorbowata
szoki wynikajace z globalnego kryzy-
su finansowego z lat 2008/2009 oraz
lokalnego kryzysu polityczno-militar-
nego zwigzanego z najostrzejsza fazg
wojny domowej w Syrii.

Dominujace procesy rynkowe

Obecna struktura zaréwno rynku prze-
wozdw sieciowych, jak i tanich linii jest,
przede wszystkim, wynikiem trwajace-
go od kilkudziesieciu lat procesu kon-
solidacyjnego. Wsrdd linii sieciowych
jedyny ,niezrzeszony” lider, na dodatek
wywodzacy sie spoza kraju UE, to Tur-
kish Airlines. Obecnie jego przewozy sg
na poziomie trzech najwiekszych linii
europejskich (nie grup) - Lufthansy, Air
France-u i British Airways. Szczegdlng
pozycje tej linii i wyjatkowe czynniki
rynkowe, ktore umozliwity jej ogromny
awans omowimy w dalszej czesci.

W Unii Europejskie i w catej Europie
dominuja trzy grupy linii sieciowych,
ktorych wezty przesiadkowe (tzw. hub-
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-y) zapewniajg globalne oferty tranzy-
towe. Wskutek ogromnego rozwoju na
trasach europejskich tanich przewoz-
nikow gtownym polem walki konku-
rencyjnej linii o modelu tradycyjnym
(nazywanym  rowniez ,sieciowym”)
stat sie rynek przewozow interkonty-
nentalnych. W Europie stopniowo rost
nacisk konkurencyjny tych nowych,
bardzo agresywnych graczy. Potgcze-
nia dalekiego zasiegu staty sie tez tak
wazne, gdyz na krétszych rejsach spa-
dat udziat przewozéw w klasie biznes.
Coraz czestsze korzystanie przez biznes
7 klasy ekonomicznej na krotszych tra-
sach spowodowato obnizenie srednich
wptywow i zagrozito rentownosci nie-
ktorych linii. Szczegodlnie po kryzysie
finansowym firmy staraty sie oszcze-
dza¢ na podrozach stuzbowych ogra-
niczajac zakup biletéw w tej klasie. Zu-
petnie inna sytuacja panuje na trasach
bardzo dtugich. Tam korporacje i banki
sq sktonne pfaci¢ coraz wyzsze ceny za
komfort podrézy niezbedny do nalezy-
tego wypoczynku.

Po okresie pewnej stabilizacji i roz-
woju wewnatrz grup, ktory rozpoczat
sie bezposrednio po globalnym kry-
zysie finansowym z roku 2008, gigan-
ci sieciowi, w ostatnich kilku latach,
zwiekszyli aktywnos¢ w zakresie fuzji i
przeje¢ na rynku. Uznali, ze czas przy-
$pieszyc procesy konsolidacyjne. Istot-
ne znaczenie miat tu fakt, iz pomimo
Swietnej koniunktury rynkowej niekto-
re linie Sredniej wielkosci zaczety miec
coraz powazniejsze problemy finan-
sowe. Najwazniejszych fuzji na rynku
europejskim dokonaty, w ostatnich pie-
ciu latach dwie grupy: Grupa Lufthan-
sy oraz Grupa IAG. Grupa Lufthansy
sfinalizowata catkowite wchfoniecie
belgijskich linii SN Brussels i przejefa
bardzo znaczng czes$¢ zdolnosci prze-
wozowych upadtego Air Berlin. Sta-
rata sie tez o przejecie upadtej Alitalii,
ale wedtug najswiezszych informacji,
,odpadfa z gry’, gdyz nowy rzad wioski
nie chce zrezygnowac z kolejnej préby
stworzenia ,wielkiej Alitalii”. Air Berlin i
Alitalia to linie wielokrotnie wieksze od
LOT-u. Grupa IAG przejeta irlandzkiego
Aer Lingusa i rozwija drugi, wspomaga-
jacy Heathrow, hub transatlantycki w
Dublinie. Jest to konieczne, gdyz przez
wiele lat British Airways bedzie miato
tylko minimalne mozliwosci zwieksza-
nia liczby operacji i oferowanych foteli
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ze swojego najwiekszego lotniska lon-
dynskiego Niecaty rok temu obie grupy
czynity starania o przejecie linii Norwe-
gian. To pierwsza tania linia, ktéra uru-
chomifa potaczenia dalekiego zasiegu.
Ma juz trzydziesci samolotéw szeroko-
kadtubowych B787 (dla poréwnania
LOT dwanascie plus trzy zamowione,
z dostawg w tym roku). Ponadto IAG
dazyt do wchtoniecia linii Finnair i tylko
negatywne stanowisko rzadu fiiskiego,
gtéwnego udziatowca, nie pozwala na
te transakcje. Umozliwitoby to grupie
bardzo aktywne wejscia do gry o ruch
tranzytowy Europa — Azja. Obecne jej
hub-y (Londyn, Amsterdam, Madryt,
Dublin) s3 potozone za daleko na Za-
chdéd, co wydtuza potaczenia z portami
azjatyckimi o kilka godzin. Rynek prze-
wozow Europa — Azja jest juz zdecydo-
wanie najwiekszym rynkiem przewo-
76w interkontynentalnych i najszybciej
rozwijajgcym sie. Stad istotna staje sie
mozliwos¢ oferty potgczen tranzyto-
wych pomiedzy tymi kontynentami
poprzez hub na Pétnocy Europy.

Dynamike ekspansji stracifa za to
Grupa Air France/KLM. Zrezygnowata
nawet z mozliwosci przejecia Alitalii,
mimo iz kilka lat temu miata 40% jej
akcji, a strategia przysztej wspotpracy
byta wypracowana. W tym przypadku
problemem s niekorczace sie pertur-
bacje wewnetrzne lidera - Air France-
-u. Rozwoj grupie zapewnia aktywnos¢
Swietnie zarzadzanej holenderskiej linii
— KLM oraz taniej linii Transavia.

Nowym i waznym zjawiskiem jest
wigczenie sie do j gry konsolidacyjnej
tanich gigantéw. Przewoznik easyJet
byt bliski przejecia czesci Air Berlin, a do
niedawna starat sie wraz z partnerami,
o Alitalie. Ryanair przejat kontrole nad
linig Laudamotion, nazywang ,austriac-
ka pozostatoscig” po upadtej Grupie Air
Berlin.

Juz ten bardzo krotki przeglad ilu-
struje sposob dziatania europejskich
gigantow: jak interpretujg obecng sy-
tuacje i jakie wyciaggaja z niej wnioski. A
dla nas najwieksze znaczenie ma prosta
konstatacja - juz teraz coraz mniej jest
na rynku miejsca dla zdecydowanie
mniejszych, ,niezrzeszonych graczy”
| ten proces wcale sie nie zakonczyt,
lecz wrecz ulegnie intensyfikacji. Gi-
ganci zagospodarowujg nowe obszary
rynkowe rowniez w inny sposéb. Trzy
wielkie grupy sieciowe (Lufthansa, Air
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France/KLM, IAG) rozwijajg spotki-cor-
ki zajmujace sie tanimi przewozami.
Wiedza, ze bezposrednia konkurendja,
o ruch najbardziej wrazliwy cenowo, z
tanimi liniami, a szczegodlnie z Ryana-
irem, jest niemozliwa. Jak, w wielu in-
nych przypadkach pionierem i liderem
zmian jest grupa Lufthansy. Obecnie
rozwija oferte swojej taniej spotki (Fu-
rowings) wielokrotnie szybciej, niz cze-
sci tradycyjnej. Podobnie holenderska
tania linia Transavia zwieksza przewozy
prawie trzykrotnie szybciej niz jej gru-
pa-matka Air France/KLM. | tu proble-
my dotycza rynku francuskiego, przede
wszystkim, z powodu oporu zwigzkow
zawodowych AF. Jest jednak bardzo
prawdopodobne, ze w koncu i ta gru-
pa pomaszeruje sprawdzonym szla-
kiem rozwoju i desygnuje do walki o
ten rynek spotke Transavia — Francja. W
przeciwnym wypadku segment tanich
lotow z rynku francuskiego catkowicie
opanujg zagraniczni gigandi, a, przede
wszystkim, Ryanair.

Dlugookresowe trendy rynkowe

Ponizszg czes¢ poswiecimy na omo-
wienie dominujgcych oraz nowych
tendencji rynkowych, ktére traktujemy
jako jeden z kluczowych elementdw

publikacji.

Dobre rozpoznanie trendéw rynko-
wych, ktére obecnie dominujg lub do-
piero rodzg sie, daje jedyng szanse na
opis, a przede wszystkim, zrozumienie
rynku przysztosci, zmian w jego struk-
turze, mozliwosci obrony obecnej po-
zycji rynkowej i na jej zdecydowane
wzmocnienie. Oczywiscie, ogromny
wptyw bedg tu miaty tez czynniki po-
za-ekonomiczne, gdyz to gremia poli-
tyczne zdecyduja czy i w jakim tempie
otwieraty sie bedg rynki lotnicze na réz-
nych kontynentach. Nawet w Europie
BREXIT moze spowodowac ,pdt kroku”
w tyt w tym zakresie, cho¢ mozna miec
nadzieje, ze pragmatyzm zwyciezy. Dla
projektu CPK i dla PLL LOT zdecydo-
wanie najwieksze znaczenie majg trzy
kontynenty: Europa, Ameryka Pétnoc-
na i Azja. Dwa pierwsze sg prawie w
petni zliberalizowane, podczas gdy ob-
raz trzeciego jest bardzo zréznicowany.
Najwiekszg zagadka sa Chiny, ale, jak
uczy doswiadczenie miedzynarodo-
we, wraz ze wzrostem miedzynarodo-

Transport lotnicz

wej sity konkurencyjnej chiriskich linii,
sktonnos¢ tego kraju do otwartosci i
liberalizmu rynkowego powinna stop-
niowo rosnac.

Trend konsolidacyjny- konsolidacja
wiascicielska

Ponad trzydziesci lat temu wizjoner-
ski szef skandynawskich linii SAS Jane
Carlzon postawit przed swojg linig klu-
czowe zadanie —,one of five in 1995"
(jedna z pieciu, w domysle w Europie,
w roku 1995). Nie jest wazne, ze w
szczegobtach nic sie nie zgadza. JC, je-
den z prawdziwych guru dla szefow
europejskich koncernéw w tamtych
latach, prawidtowo odczytat trend juz
wtedy, gdy dopiero sie rodzit. Niestety
po raz kolejny potwierdzito sie powie-
dzenie, ze nikt nie jest prorokiem we
wiasnym kraju. JC dos¢ szybko przestat
byc¢ prezesem, za$ SAS jest obecnie naj-
wieksza europejska linig sieciowg, ktéra

WCigz pozostaje ,wolnym elektronem”.

Trend konsolidacyjny oznacza pro-
ces radykalnego zmniejszania sie licz-
by podmiotéw majacych decydujacy
wptyw na rynek. W odniesieniu do
najbardziej interesujgcego nas modelu
transportu lotniczego, przewozéw sie-
ciowych, oznacza:

- dofaczenie, do istniejacej grupy,
przewoznika wraz z jego hub-em
lub,

- poprzez przejecie linii, wzmocnie-
nie systemow zasilania istniejgcych
hub-éw grupy.

Przykfadem na pierwszy rodzaj kon-
solidadji jest przejecie przez Lufthanse
Swiss-a (hub w Zurychu) ) i Austrian
(Wieden). Wzmocnienie systemu zasi-
lania hub-éw nastapito dzieki temu, ze
przejeta linia SN Brussel, przewozi ruch
tranzytowy pomiedzy Belgig i cztere-
ma weztami przesiadkowymi Grupy.
Zurych i Wieden sa, obok Frankfurtu i
Monachium, waznymi hub-ami w sys-
temie przewozowym Grupy Lufthansy.
Belgijski przewoznik zostat strategicz-
nie potfgczony z tanig linig Eurowings.
Bruksela nie jest rozwijana, jako hub. W
dobrze, profesjonalnie prowadzonych
negocjacjach prywatyzacyjnych - fa-
czeniowych, to wiasnie kwestia przy-
sztego statusu hub-u przejmowanej
linii ma absolutnie kluczowe znaczenie.

ﬁrzeglqd komunikacyjny



LOT w procesie europejskiej
konsolidacji

W ujeciu prezentowanym w znacznej
czesci polskich mediéw konsolidacja
polega na jakimkolwiek znaczacym
rozszerzeniu dziatalnosci  handlowej
na nowy rynek. Na przyktad za takowe
dziatanie uznano utworzenie przez LOT
mini-bazy w Budapeszcie oraz przeje-
ciu kontroli nad mikroskopijng wrecz
linig - estoriskg Nordica. Przez te dwa
posuniecia LOT, nawet w minimalnym
zakresie, nie wszedt do europejskiej gry
konsolidacyjne;.

Jednoczes$nie krytycy tezy o ogrom-
nym znaczeniu radykalnej konsolidacji
rynku europejskiego, w zakresie prze-
wozow sieciowych, wskazuja na przy-
ktad Turkish Airlines. Linii, ktora z ,trze-
ciej ligi europejskiej” awansowata do
ekstraklasy. Nie rozumieja, ze przyktad
ten ma unikalny charakter i zupetnie
nie przystaje do sytuacji i mozliwosci
LOT-u i Warszawy. Nalezy podkresli¢
kilka elementow. Przewoznik turecki
Swietnie wykorzystat specyficzne uwa-
runkowania jego dziatalnosci Do nich
nalezato, potozenie lotniska w Istam-
bule, ktére umozliwia zdecydowanie
najkrotszg podrdz tranzytowa pomie-
dzy znaczng czescig Europy, przede
wszystkim Potudniowa i Potudniowo-
-Wschodnig, oraz znaczng czescig Azji
jak tez i Afryki. Wielkie, konkurencyjne
hub-y europejskie sg potozone w za-
chodniej czesci kontynentu. Dla znacz-
nej czesci Bliskiego Wschodu i Afryki
Istambut jest najdogodniejszym punk-
tem przesiadkowym przy podrézach
do Azji i Ameryki Potnocnej. To dzieki
tej wyjatkowej sytuacji Turkish Airlines
oferuje najwiekszg liczbe bezposred-
nich potaczen miedzynarodowych na
Swiecie. Dodatkowo bardzo istotne
znaczenie miato to, iz rozwdj tureckiej
linii odbywat sie bez ograniczen re-
strykcyjnymi unijnymi regulacjami. Na
sukces rynkowy wptynety tez bardzo
niskie koszty osobowe, bardzo konku-
rencyjne w stosunku do linii z Europy
Zachodniej oraz niskie koszty infra-
strukturalne.

Konsolidacja, a pozycja rynkowa
hub-6w

Jakwyjasniono wczesniej, osiami, jadra-
mi konsolidacji rynkowej, w segmen-
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cie przewozow sieciowych, sa-hub-y.
Gtowne pole walki konkurencyjnej gi-
gantow stanowi rynek tranzytowych
podrozy interkontynentalnych, czyli
odbywajacych sie przez wezly prze-
siadkowe. Whnioski z analizy nie wy-
brzmig bez podkreslenia, ze w UE po-
zostaty juz tylko dwa, $redniej wielkosci
hub-y, ktore majg istotne znaczenie i sg
wykorzystywane przez niezalezne linie
sieciowe - Helsinki i Lizbona. Oba majg
tez charakter bardzo niszowy, bowiem
pierwszy specjalizuje sie w ruchu do
Azji, drugi zas do Ameryki Potudnio-
wej. Z Helsinek mozna wykonac rejs
powrotny do zdecydowanej wiekszo-
sci wielkich i bogatych aglomeradji
azjatyckich, w rotacji dwudziestoczte-
rogodzinnej. Chodzi tu o maksymalnie
efektywne wykorzystanie samolotow
oraz zatég lotniczych. Z Helsinek moz-
na wykonac rejsy w tej rotacji do wielu
portéw, do ktérych nie mozna z W-wy
— Tokio, Osaka, Szanghaj, nawet Bang-
kok. To znacznie obniza koszty ope-
racyjne, jak réowniez daje mozliwosc
zaoferowania swietnego produktu -
najkrétsza podrdz tranzytowa prawie z
catej Europy.

Dlaczego Finnair i portugalski TAP po-
z0stajg poza globalnymi grupami? W
pierwszym przypadku —Finnair-u, za-
rzad linii ze wzgledéw czysto profe-
sjonalnych, chciatby wigczenia jej do
jednej z globalnych grup (niewatpliwie
IAG), a sprzeciwia sie rzad. W drugim
- rzad portugalski prébowat dokonac
tego poprzez prywatyzacje, ale wsrod
lideréw nie byto chetnego. Najbardziej
prawdopodobny - Grupa Lufthansy,
ktdra jest partnerem aliansowym linii,
zadeklarowafa jedynie trwatg wspot-
prace. Polityke te wyjasnia potozenie
Lizbony, portu lotniczego najblizszego
Ameryki Potudniowej i jej najwieksze-
go rynku - Brazylii. Portugalskie linie
TAP moga oferowac podrdze tranzyto-
we przez Atlantyk Potudniowy z catej
Europy.

Powyzsza sytuacja dobrze ilustru-
je przysztos¢, jaka dla swoich linii i ich
hub-6w widzg profesjonalni menadze-
rowie. Rozumieja, ze szanse na stabilny
rozwdj i bezpieczenstwo finansowe
moze dac ich liniom tylko wejscie do
jednej z globalnych grup.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Konsolidacja handlowa - umowy
typu joint venture

Konsolidacja handlowa jest forma kon-
solidacji rynkowej, stanowigc specy-
ficzng czescig ogdlnego trendu kon-
solidacyjnego. Nastepuje tam, gdzie
konsolidacja wiascicielska jest nie-
mozliwa ze wzgledoéw prawnych i po-
litycznych. Ma charakter globalny i ta-
czy gigantéw z roznych kontynentéw.
Omawiamy ja dos¢ szeroko ze wzgledu
na jej bardzo istotny wptyw na rynek
przewozow interkontynentalnych. Co
wiecej, rosnie on wiasnie tam, gdzie
polscy decydenci wskazujg na poten-
cCjat rozwojowy dla PLL LOT i CPK - na
Pétnocnym Atlantyku oraz na potgcze-
niach Europa - Azja.

Efektywna umowa joint venture (JV)
0znacza, ze cata grupa niezaleznych od
siebie linii lotniczych wprowadza me-
chanizm prawno-ekonomiczny, kté-
ry znosi konkurencje pomiedzy nimi,
trwale wigzac ich interesy. Zaczynaja
dziatac tak, jakby mieli wspdlnego wia-
Sciciela.

Joint venture z udziatem podmiotéw
europejskich

W Europie pierwszej konsolidacji han-
dlowej zostat poddany gruntownie ry-
nek pétnocno-atlantycki. W jej ramach
trzy wielkie grupy europejskie i trzy
wielkie grupy amerykanskie zawarty
umowy typu JV. Byty to:

Grupa Lufthansy z Grupa United

Airlines (plus Air Canada),

Grupa AF/KLM (plus Alitalia) z Gru-

pa Delta,

Grupa IAG z American Airlines.
W wyniku zawarcia tych trzech zaled-
wie umow konsolidacja objeta okoto
85% ruchu potocno-atlantyckiego. W
przypadku pierwszej, najbardziej nas
interesujacej umowy, wspodtpraca do-
tyczy nie tylko rynkow macierzystych
partnerdw, ale catych kontynentow, a
w tym i Polski. Najprawdopodobniej
analogicznie dziatajg dwie pozostate
umowy.

Po rynku podthocno-atlantyckim
przyszta kolej na Azje. Najpierw Grupa
Lufthansy zawarta umowe JV z naj-
wieksza linig japonska - ANA. To ona
byta przyczyna tego, ze LOT pomimo
dtugich staran, po uruchomieniu po-
taczenia do Tokio, mogt nawigzac tylko
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bardzo ograniczong wspdtprace han-
dlowa z japoriska linig, cztonkiem tego
samego aliansu - Star. Nastepnie 1AG
zawarto umowe z mniejszg linig japon-
ska JAL.

Nastapita rowniez ekspansja w kie-
runku otwierajacego sie rynku chin-
skiego. Po okoto dwuletnich negocja-
cjach Grupa Lufthansy zawarta umowe
WV z Air China, najwiekszym chifiskim
przewoznikiem  miedzynarodowym.
Grupa AF/KLM zawarta umowe trdj-
stronng z China Eastern oraz Deltg. Byfa
ona potaczona z transakcjg wymiany
akgji. Kilka miesiecy temu szef IAG po-
informowat, ze rozpoczety sie negocja-
cje jego Grupy z trzecim wielkim chin-
skim przewoznikiem — China Southern
rowniez w celu zawarcia umowy typu
JV. Nie widac perspektyw na zawarcie
tego typu umaow z liniami koreariskimi.
Powodem s3 dysproporcje w poten-
cjalnych korzysciach. Gigant europejski
moze wnies¢ do wspdlnej puli znaczng
czes¢ rynku europejskiego, korearski —
jedynie rynek macierzysty. W przypad-
ku Indii powdd jest inny — zupetny brak
wiasciwego partnera. Chodzi o wizeru-
nek, niezawodnos$¢ operacyjng i jakosc¢
ustug. Jezeli sie pojawi to aktywnosc¢
trzech lideréw europejskich bedzie
bardzo duza.

Skutki uméw joint venture

Umowa joint venture diametralnie
zmienia sytuacje na danych rynkach.
Znosi konkurencje pomiedzy partne-
rami i wprowadza prosty mechanizm
—,my kontra reszta swiata” Wtedy przy-
naleznos¢ innej linii do tego samego
aliansu nie ma zadnego znaczenia, 0
czym $wiadczy casus LOT-u w Japonii.
W przypadku Chin nalezy tez podkre-
sli¢, ze jest to rynek w petni kontrolo-
wany, zaréwno w odniesieniu do ofe-
rowania obcych linii, jak i slotow (j.
czasoOw startow i ladowan) w portach.
Zawarcie umowy JV z chinska linig za-
pewnia wiasciwie swobodny dostep
do rynkuy, jej brak — ciggte problemy i
ograniczenia.

Umowa JV powoduje tez petne po-
taczenie sit marketingowo-sprzedazo-
wych partneréw.,, Przyktadowo - Grupa
LH dziata w imieniu United Airlines i
Air Canada w catej Europie i vice versa.
Wspdlnie zawierajg specjalne umowy
z wielkimi bankami i korporacjami, zas
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ich programy Frequent Flyer $ciéle ze
sobg wspodtpracuja.

Te specyficzne dla rynku lotniczego
umowy majg ogromny i bardzo czesto
zupetnie niedoceniany wptyw na glo-
balny ukfad sit. Rbwnoczesnie z punk-
tu widzenia utrzymywania na rynkach
wielu zroznicowanych, konkurencyj-
nych ofert, sg bardzo kontrowersyjne.
/amrazajg, a Czesto wrecz ograniczajg
konkurencje, bowiem zwiekszajg do-
minacje gigantdéw i zmniejszajg pole
do dziatanh mniejszym graczom. W ma-
teriatach uzasadniajacych wizje CPK
— jako globalnego hub-u, termin ,joint
venture” w ogdle sie nie pojawia. Tak,
jak nie ma nawet préb analiz obecnej
sytuacji konkurencyjnej na rynku prze-
wozoéw sieciowych, trenddw jej zmian
i rzeczywistych szans ,maluchéw” na
awans do grona liderow.

Tanie linie na potaczeniach
dalekodystansowych

Stwierdza sie, ze bardzo szybki rozwdj
tanich ofert na potgczeniach dalekiego
zasiegu jest juz przesadzony. Nieznane
pozostaje jedynie tempo zachodzenia
zmian, gdyz wchodzg tu w gre czyn-
niki pozarynkowe, gtéwnie globalna i
regionalna sytuacja polityczna. Otwar-
tos¢ wramach UE i wprowadzenie stre-
fy Schengen miaty pozytywny wptyw
na rozwoj taniego ruchu lotniczego

Kierunki zmian technologicznych

Po wprowadzeniu do eksploatadji
B747 uwazano, 7ze to poczatek ery
czterosilnikowych, coraz  wiekszych
super-gigantow, zdolnych do przewo-
zu ogromnych ilosci frachtu. W takiej
sytuacji model biznesowy taniej linii,
zupetnie nie przystawat do tras inter-
kontynentalnych, gdyz nie uwzgled-
niat przewozéw frachtu i nie dawat
mozliwosci - wypetnienia  samolotéw
ruchem tranzytowym.  Dominowac
miaty potaczenia z wielkich hub-ow.
To ta filozofia rynkowa lezata u pod-
staw wprowadzenia do eksploatacja
olbrzyma - Airbusa A380. Rewolucje
technologiczne, wprowadzanie co-
raz wiekszych i ekonomiczniejszych
mega-silnikow oraz kompozytowych
kadtubow i skrzydet spowodowaty, ze
wielkie” przestato oznaczac¢ najbardziej
ekonomiczne. Pierwszy europejski tani

przewoznik, Norwegian, pojawit sie,
gdy, z kilkuletnim opdZnieniem, wszedt
do eksploatacji samolot nowej gene-
racji — dwusilnikowy B787 Dreamliner.
Niedtugo po nim nieco wiekszy Airbus-
A350.

Jest wiele argumentéw przemawia-
jacych za tym, ze oferty tanich linii na
trasach interkontynentalnych beda
rozwijaty sie w bardzo szybkim tempie.
Naszym zdaniem wystarczy popatrzec
na reakcje globalnych grup europej-
skich. Nie chca one powtorzy¢ btedu
sprzed lat, gdy zignorowaty ekspansje
tanich linii ,najpierw Ryanaira, a potem
easyleta et consortes. Nie lekcewazg
rozwoju ofert tanich linii na trasach
dalekodystansowych. Dla nich ren-
townos¢ potaczen dalekiego zasiegu
ma kluczowe znaczenie. Utworzyty juz
wiasne tanie linie interkontynentalne i
rozwijajg ich zdolnosci przewozowe w
bardzo szybkim tempie. Lufthansa wy-
korzystuje tu Eurowings, IAG — Level. W
2018 r. IAG i Lufthansa chciaty przeja¢
pioniera i najwiekszego europejskiego
taniego przewoznika interkontynental-
nego - Norwegian, ktéry ma problemy
finansowe. Jednak mato prawdopo-
dobna jest sytuacja, w ktérej giganci
beda konkurowac wytacznie pomiedzy
sobg lub w ramach grupy. Fundamen-
talne znaczenie ma pytanie o plany w
tym zakresie Ryanaira. Przez wiele lat
prezes linii twierdzit, ze wejdzie ona
na trasy dalekiego zasiegu, tylko cze-
ka na spadek cen ultra-nowoczesnych
B787 i A350, wynikajacy z zaspokojenia
Jpierwszego popytu”. Zatem kazdy od-
powiedzialny planista musi bra¢ taka
mozliwos¢ bardzo powaznie pod uwa-
ge. Nawet, jesli brakuje dalszych dekla-
racji czy dziatarh zarzadu Ryanaira, to
linia ta ma lub wypracowuje wszystkie
niezbedne do przeprowadzenia takiej
rewolucji atuty.

Ekspansja tanich linii na potacze-
niach dalekiego zasiegu dopiero roz-
poczefa sie, jednak wedtug ustalen
analitykéw maja one juz prawie 10%
udziatu w rynku przewozéw pdtnocno-
-atlantyckich z perspektywg wzrosto-
wa. Nowego impetu nada tej rewoludji
kolejny przetom technologiczny. Za
kilka miesiecy wejdzie do eksploatadji
samolot waskokadtubowy, nieco po-
nad dwustumiejscowy (to zalezy od
konfiguracji) - A321 LR, ktérego zasieg
wyniesie az 7400 km. Umozliwi to bez-
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posrednie operacje ze znacznej czesci
kontynentu europejskiego do USA i
Kanady i to nie tylko do miast potozo-
nych na samym Wschodnim Wybrzezu.
A321LR bedzie idealnym samolotem
do uruchamiania tanich potaczen po-
miedzy miastami nie-hubowymi, ta-
kimi, jak: Barcelona/Dusseldorf/Oslo/
Bruksela i Boston/Montreal/Pittsburgh/
Filadelfia. By¢ moze za kilka lat Boeing
odpowie nieco wiekszym samolotem,
a wczesniej Airbus rozszerzy mozliwo-
sci handlowe dzieki A321 XLR o jeszcze
dtuzszym zasiegu. Jednak i bez tych
kolejnych krokéw sam A321LR zapew-
ni super tanie przeloty transatlantyckie
milionom nowych pasazeréw. Jedynie
kwestig czasu jest wykorzystywanie sa-
molotow waskokadtubowych o ultra-
-dtugim zasiegu na niektorych trasach
z Europy Srodkowej. Bedzie to stanowi-
to powazne wyzwanie konkurencyjne
dla LOT-u.

Loty interkontynentalne

Oceniajac  skutki coraz wiekszego
udziatu tanich linii w rynku przewozéw
interkontynentalnych nalezy, przede
wszystkim, uwzgledni¢ nastepujaca
teze. W przypadku tras sredniego za-
siegu, w EU, tanie i ultra tanie linie tyl-
ko w bardzo ograniczonym stopniu
odebraty rynek liniom sieciowym. W
ogromnej czesci wytworzyty zupetnie
nowy popyt. Mozna to fatwo spraw-
dzi¢ na przyktadzie rynku polskiego.
Wedtug danych publikowanych przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC), w
roku 2004 , czyli w czasie wstapienia
Polski do UE i poczatku rewolucji ta-
nich przewozéw, port Chopina obstu-
zyt nieco ponad 6,0 mIn pasazeréw, za$
wszystkie port regionalne jedynie 2,8
min. Poza nielicznymi wyjatkami ofe-
rowane byty tam jedynie krajowe pota-
czenia do Warszawy. Do roku 2008 ruch
z/do Warszawy wzrést o 55%, w istot-
nym stopniu dzieki pojawieniu sie tam
tanich linii. Jednak prawdziwy przetom
nastapit na rynkach regionalnych. Tam
przewozy wzrosty ponad czterokrotnie
w ogromnym stopniu dzieki bezpo-
srednim  potaczeniom  miedzynaro-
dowym najpierw WizzAir-u, a potem i
Ryanaira. Ta rewolucja byta tez mozli-
wa dzieki bardzo znacznej integracji w
ramach UE i strefy Schengen oraz coraz
silniejszym wiezom ekonomiczno-kul-

turalnym. Na trasach dalekiego zasiegu
sytuacja bedzie inna. Znaczng czes¢
ruchu tanie linie ruch przejma od linii
tradycyjnych. Na przyktad z/do Azji Po-
tudniowo-Wschodniej, gdyz tam zde-
cydowanie przewazajg turysci i ruch
Jpracowniczy”. Na Potnocnym Atlanty-
ku bardzo wrazliwy cenowo jest ruch
rodzinno - etniczny i turystyczny. Ta
sytuacja bardzo ograniczy przestrzen
rynkowa mniejszych, niezaleznych gra-
czy. Juz obecnie na Atlantyku Potnoc-
nym ich udziat spadt znacznie ponizej
10%, gdyz linie sieciowe, wspotpracuja-
ce w ramach umow joint venture, maja
prawie 85% udziatu, podczas gdy tanie
linie - 8-9%. ,Wolni strzelcy” to, przede
wszystkim, SAS, LOT, Icelandair i Finnair.
| to oni beda najbardziej wrazliwi na to
nowe zagrozenie konkurencyjne.

Wspotpraca - linie sieciowe z tanimi
liniami

Przez dekady czescig modelu bizneso-
wego tanich linii byt zupetny brak za-
interesowania wspotpraca handlowa
z innymi przewoznikami. Uwazaty, ze
ich jedynym zadaniem jest jak najtan-
sze przewiezienie pasazera z punktu A
do B. W tym kontekscie ogromnym za-
skoczeniem byta ztozona kilka lat temu
przez szefa Ryanara, Michaela O" Leare-
go deklaracja, Zze jego linia gotowa jest
zawrze¢ umowy handlowe z przewoz-
nikami, ktorzy zainteresowani sg dra-
stycznym obnizeniem kosztow dowo-
zu pasazerow tranzytowych do swoich
rejsow dalekiego zasiegu. Ryanair
prowadzit rozmowy z pierwsza tanig
linig operujaca na dalekim dystansie —
Norwegian oraz z drugim irlandzkim
przewoznikiem Aer Lingusem, ktory
ze swojego hub-u w Dublinie operuje
do kilkunastu miast w USA i Kanadzie.
Lotnisko dublinskie jest tez druga, co
do wielkosci, bazg Ryanaira. Negocja-
Cje przeciagaty sie, gdyz potencjalni
partnerzy spierali sie 0 problem odpo-
wiedzialnosci za utraty potgczen wy-
nikajace z opdznien rejséw Ryanaira.
Wedtug ostatnich informacji umowa z
Aer Lingusem jest juz wynegocjowana,
ale doktadny termin jej wejscia w zycie
nadal nie jest znany. Jezeli tak sie stanie
to pozycja konkurencyjna Aer Lingusa
w walce o tranzytowy ruch pétnocno-
-atlantycki z i do catego kontynentu
europejskiego ulegnie zdecydowane;j
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poprawie. Aer Lingus zrezygnowat z
operacji do Warszawy, a wczesniej do
Krakowa, tymczasem Ryanair lata do
Dublina z jedenastu polskich miast,
w tym z lotniska Warszawa-Modlin co-
dziennie, a z Krakowa-Balic, w niektére
dni tygodnia, nawet dwa razy dziennie.
Wejscie w zycie tej umowy istotnie
zmieni sytuacje na rynku przewozow
pétnocnoatlantyckich z i do Polski.
Wspomniany trend jest zjawiskiem
w jeszcze w bardzo wczesnej fazie roz-
woju. Nie mozna obecnie przewidziec,
jaki bedzie jego wptyw na europejski
rynek przewozéw interkontynental-
nych, lecz potencjalne skutki moga
okazac¢ sie bardzo duze. Kwestia ob-
nizenia kosztéw dowozu do swojego
hub-u taniego ruchu dalekiego zasie-
gu byta jednym z najwiekszych wy-
zwan dla linii europejskich. Lufthansa
przez wiele lat osiggata wysokie zyski
na trasach interkontynentalnych, pod-
czas, gdy europejska czes¢ siatki pota-
czen byta nierentowna, z powodu bar-
dzo niskich przychodéw z przewozu
taniego ruchu tranzytowego. Do gry o
ten typ ruchu wszedt drugi najwiekszy
europejski tani przewoznik — easyJet,
ktory zawart umowe z Norwegian.
Nieco paradoksalnie, znaczenie dla
rynku tego nowego zjawiska bedzie
zalezato od tego, czy ultra-tani gigant
Ryanair sam zdecyduje sie na operacje
interkontynentalne. Jezeli tak, to jego
sieciowi konkurenci nie beda mogli li-
czy¢, ze im nadal bedzie pomagat. By¢
moze jednym z powoddw niespodzie-
wanego zainteresowania irlandzkiej
linii wspotpraca przy przewozach dale-
kiego zasiegu jest che¢ zdobycia bez-
posrednich doswiadczen rynkowych.
LOT nie moze liczy¢ na to, ze i jemu
jaka$ tania linia pomoze w obnizeniu
kosztéw dowozu do Warszawy ruchu
tranzytowego. Taka wspotpraca, ktora
wymaga réwniez po stronie taniej linii
poniesienia dos¢ istotnych kosztow,
ma sens tylko wtedy, gdy siatki prze-
wozowe obu partneréw sg w danej
bazie bardzo geste. Potaczenia tran-
zytowe muszg tworzy¢ sie samoistnie,
tj. bez dopasowywania rozktadéw. Juz
obecnie malejg szanse na wspotprace
LOT-u z tanimi liniami, gdyz oficjalna
polityka zarzadcéw Portu  Chopina
ogranicza mozliwosci ich operacji. A
w dalszej przysztosci - CPK ma by¢ nie
dla nich. Z samych profili biznesowych
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obu portéw wynikac¢ bedzie brak real-
nej mozliwosci wspodtpracy linii siecio-
wych, w tym przypadku LOT-u, i tanich
przewoznikow.

Obecnie wielkie europejskie linie
sieciowe nie wykorzystujag wiasnych
tanich linii do przewozu ruchu tranzy-
towego. Jednak w dtugim horyzoncie
czasowym, pod bardzo silng presja
konkurencyjna, moze sie to zmienic.
Gtéwnymi  hamulcami s3, najpraw-
dopodobniej, kwestie wizerunkowe i
,strach” przed zwigzkami zawodowy-
mi. Tymczasem tak wrazliwy na pre-
stiz przewoznik, jak Emirates posiada
umowe handlowg typu code-share z
wiasng tanig spotkg - corka flydubai.
Umozliwia mu to wozenie ruchu tran-
zytowego, miedzy innymi, z i do Krako-
wa, do ktérego flydubai operuje.

Wybrane pozostate trendy rynkowe

Wsrod innych trendow warto wymie-
ni¢: przewozy frachtowe, rosnacg role
systeméw  informatycznych, ograni-
czanie przez gigantow wspotpracy z
mniejszymi liniami, site marketingowa
wielkich linii.

Ogromne i wcigz rosngce znaczenie
majg przewozy frachtowe, szczegdlnie
na rynku z/do Azji. Wymagajg one gi-
gantycznych systemow logistycznych
zapewniajacych transport naziemny
wewnatrz Europy oraz bardzo bliskich
partneréw handlowych ,po drugiej
stronie” - linii chinskich, japonskich itd.
Znaczenie tego rynku pokazuja przy-
chody spdtki Lufthansa Cargo, ktore w
roku 2018, wyniosty 2,7mld EUR, a EBIT
-268mlin EUR. Byty zdecydowanie wyz-
sze niz cate przychody i zysk operacyj-
ny LOT-u.

Zwieksza sie rola coraz bardziej efek-
tywnych, ogromnych i bardzo kosz-
townych systeméw informatycznych.
Jednym z nich, o kluczowym znaczeniu
dla przychoddw przewoznikow siecio-
wych, jest system Revenue Manage-
ment (Zarzadzania Wptywami). Poma-
ga on linii lotniczej sprzeda¢ miejsca w
kazdym konkretnym rejsie po optymal-
nym zestawie taryf, od najtariszych do
najdrozszych.

Giganci rynkowi stopniowo, ale kon-
sekwentnie ograniczaja, wspotprace
handlowga z mniejszymi liniami. Coraz
wyrazniejsze jest nastawienie — ,my
(grupa) kontra reszta swiata” Trend
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ten nasili sie, gdy przyjda gorsze cza-
sy i zaostrzy sie walka konkurencyjna
0 kazdego pasazera. Sita marketingo-
wa super linii/grupy wykorzystywana
bedzie do tworzenia konglomeratow,
sprzedajacych ustugi transportu lotni-
Czego i z nim powigzane. Ryanair za-
trudnit juz ponad tysigc specjalistow i
buduje platforme oferujaca ,wszystko”
- nie tylko przeloty, hotele, wynajem
samochodow, ale nawet sprzedaz lot-
niskowa — internetowa. To bedzie ofer-
ta totalna dla ogromnej czesci rynku
nie-biznesowego. Dzieki temu Ryanair
chce opanowac sprzedaz internetowg
w ogromnym sektorze lotniczych po-
drozy pasazerskich oraz powigzanych
ustug. Dwa ostatnie trendy dopiero sie
uwidaczniaja, ale nalezy je uwzgled-
nia¢, gdyz myslac o terazniejszosci wi-
dzimy rynek za lat kilkanascie..

LOT Jako konsolidator i lider
regionalny

Realia rynku lotniczego w ESW

Idea, ze LOT moze sie stac sie bardzo
waznym graczem w Europie, a z nim
CPK, jako jego hub, dzieki skonsolido-
waniu rynku w naszym regionie, jest
najbardziej konkretnym i wyrazistym
uzasadnieniem merytorycznym kon-
cepdji i projektu zawartym w doku-
mentach rzgdowych [2]. Teza ta jest
powtarzana we wszystkich wystgpie-
niach przedstawicieli rzadu i wiasci-
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wych ministerstw dotyczacych CPK.
Niestety ma ona wiele bardzo istot-
nych, wrecz fundamentalnych stabosci.

Najwyrazniej uzywa nieprofesjonal-
nej definicji ,konsolidacji”. Prowadzi to,
miedzy innymi, do wyeliminowania
Austrian i Wiednia, ktéry geograficz-
nie, a wiec i lotniczo-biznesowo, jest
pofozony w Europie Srodkowej. Na
pewno bardziej centralnie niz Praga
czy Warszawa. A co znacznie wazniej-
sze: otwarty i ziednoczony rynek unijny
nie podlega ,konsolidacji po kawatku’,
ale catosciowej. Zupetnym nieporozu-
mieniem jest mapka pokazujgca ,rynki
macierzyste” Grupy Lufthansy, IAG, AF/
KLM [3].

Dla znacznej czesci naszego regio-
nu (Potudnie i Potudniowy Wschaod),
Wieden jest lepiej potozony, jako hub,
niz Warszawa. Jest znacznie blizej tych
krajow i w przypadku tranzytu do/z Eu-
ropy Zachodniej pasazer ,nie nadkfada
drogi’, tak, jak w przypadku Warszawy.
Praktyczne potwierdzenie tych konsta-
tacji znajduje sie w dalszej czesci nasze-
go raportu. Najwazniejsza jest jednak
teza nastepujaca: dla europejskich glo-
balnych grup rynkami macierzystymi
jest cafa Europa i bezposrednio lub po-
srednio, dzieki partnerom, caty swiat.

Oficjalna koncepcja zaktada, ze rynek
W naszym regionie jest prawie pusty i
,Czeka" na konsolidacje. W polemice z
autorami uzasadnient rynkowych dla
koncepcji, Wielkiego CPK" warto wyko-
rzysta¢ dane przedstawione przez nich

FINNEIR ‘ %

1. Brak dominujqgcego przewoznika sieciowego w ESW wg Rady Ministréw. Zrédito: Mapka z zatqczni-
ka do Uchwaty RM Nr 173/2017 [3]
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Udziaty rynkowe na wybranych przeplywach pasaierskich z regionu w 2016 .
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mLOT Grupa Lufthansa

3.10TiGrupy Lufthansy w ESW (bez Polski). Uwaga: Liczba oferowanych fotel, w tysigcach, na
danych grupach potqczeri. Zrédto danych: bazy danych rozktadowych zasilajqcych systemy
rezerwacyjne. Oprogramowanie Seabury APG

samych w Uzasadnianiu do Uchwaty
RM dotyczacej CPK.

Z wykreséw 1 2 wynika, ze wedtug
kryteriéw zastosowanych przez auto-
réw, Grupa Lufthansy nie ma hub-u
umiejscowionego w naszym regionie,
a pomimo tego jej udziat w fgcznym
rynku (115mln pasazerow w roku 2016)
to az 14%, czyli ponad 16 min pasaze-
row. Dla poréwnania udziat LOT-u, z
hub-em w regionie — to 3%. A rzeczy-
wisty udziat Grupy LH jest jeszcze nieco
wiekszy, gdyz nie s3 tu uwzglednieni
partnerzy zumaow J.V. Gdyby uwzgled-
niono tez Austrie i Austrian udziat
Grupy Lufthansy wzréstby do okoto
20%, dzieki bezposrednim przewozom
Grupy z i do Austrii. Na zdecydowanie
najwiekszym rynku Europa Srodko-
wo-Wschodnia - Europu Zachodniej
(83,4mlIn pasazeréw) — pozycja Grupy
LH jest wyjatkowo mocna. Jej przewo-
zy wyniosty w roku 2016 prawie 14min
pasazerow (udziat ponad 16%). W przy-
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padku drugiej globalnej grupy — AF/KL
- tylko niecate 2,5mIn. Podobng pozy-
cje posiada LOT, ale jest dopiero na trze-
cim miejscu. W przypadku polskiej linii
zdecydowanie przewazajg przewozy
bezposrednie, na przyktad z Warszawy
do Londynu, Paryza, Brukseli itd. Grupa
Lufthansy rozwija ogromne przewo-
7y tranzytowe, wewnatrz-europejskie.
Na zdecydowanie najwiekszym rynku
interkontynentalnym - Pdétnocnym
Atlantyku (5,1mlIn pasazeréw), udziat
Grupy Lufthansy to okoto 28% (ponad
1,Amln pasazeréw — wytacznie tranzy-
towych). Nie uwzgledniono tu pasaze-
row przewozonych przez Grupe United
i Air Canada w ramach umowy Joint
Venture. A sg to niewgtpliwie przewozy
bardzo znaczace. LOT, mimo, iz oferuje
potaczenia bezposrednie przewidzt je-
dynie niecate 600tys. pasazerow.

Drugi co wielkosci rynek dalekiego
zasiegu — Azja Wschodnia (1,8mlin) -
przewozy Grupy LH - niecate 300tys.W

roku 2016 LOT dopiero rozwijat tu siat-
ke, ale i obecnie jego ruch jest znacznie
mniejszy. Jednak tu duzo grozniejszym,
niz Grupa Lufthansy konkurentem, jest
Aeroflot — dzieki potozeniu geograficz-
nemu Moskwy oraz bardzo agresywnej
polityce cenowej. Chodzi o masowy,
tani i bardzo tani ruch.

Na trzecim, co wielkosci rynku do
Azji Ptd. - Wsch. i Ptd. Grupa LH ma nie-
wielki udziat. Krélujg linie z Zatoki, Tur-
kish oraz Aeroflot. | znowu decyduje
geografia plus struktura ruchu - zde-
cydowana dominacja bardzo taniego,
takiego, ktory dla Grupy Lufthansy ma
marginalne znaczenie. Tu Mozliwosci
LOT-u zdobycia istotnego udziatu ryn-
kowego s3 minimalne, ze wzgledu na
potozenie geograficzne Warszawy — w
pétnocnej czesci naszego regionu.

LOT-u i Grupa Lufthansy w regionie
ESW (bez Polski)

Udziaty w rynku ESW stanowig odbi-
cie roli, jaka odgrywa geografia i dla-
tego twierdzi sie, ze Warszawa nie jest
dobrze potozona. Tylko w przypadku
krajéow nadbattyckich Warszawa ma
wyrazng geograficzng przewage nad
hub-ami Grupy Lufthansy. Na Ukrainie
sytuacja jest mniej wiecej wyrbwnana,
gdy porownujemy potozenie Warszawy
i Wiednia. W pozostatej czesci regionu
— im dalej na Potudnie i Potudniowy-
-Wschéd - tym gorzej.  Oczywiscie
ogromne znaczenie ma tez rozlegtosc
siatek potaczen linii w Grupie Lufthan-
sy i ich gestos¢, czyli liczba rejséw wy-
konywanych dziennie i tygodniowo
do poszczegdlnych miast na prawie
wszystkich kontynentach. Mozliwosci
sprzedazy, w porownaniu z LOT-em sg
przez to zdecydowanie wieksze. Ten
czynnik dziata analogicznie w catym
regionie.

Sytuacja w portach regionalnych
w Polsce

Dane dotyczace liczby foteli oferowa-
nych przez Grupe Lufthansy (bez taniej
linii Eurowings), do polskich portéw
regionalnych oraz oferowanych przez
LOT na rejsach krajowych zido Warsza-
wy w zblizajgcym sie sezonie Lato 2019
wskazuja, ze nawet w Polsce Grupa LH
ma istotng przewage nad LOT-em. Pol-
ska linia oferowac bedzie 1 445 A4tys. fo-
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teli, podczas, gdy Grupa LH- 1727,0tys.
Roznica ta maleje, gdyz LOT zwiekszy
swoje oferowanie o 8,7%, a konkurent
pozostawi bez zmian. Jednak samo po-
réwnanie oferowania LOT-u i Grupy LH
nie méwi wszystkiego. Na rejsach kon-
kurentow az 80% pasazerdw to ruch
tranzytowy. Sg to oficjalne dane prze-
kazane na konferencji prasowej. LOT
nie podaje swojej struktury ruchu. Hi-
storycznie przez wiele lat byfo to okoto
50%. Obecnie, najprawdopodobniej,
jest to nieco wiecej. Wspomniec nale-
7y jeszcze, ze od kilkunastu lat gra kon-
kurencyjna o ruch tranzytowy miata w
polskich portach regionalnych tylko
dwach uczestnikow, ponadto w latach
2002 — 2008 LOT i Lufthansa w dos¢
szerokim zakresie wspotpracowaty ze
soba. Obecnie $wietna koniunktura
rynkowa przycigga nowych graczy.
KLM, a od niedawna i Air France, uru-
chamiajg kolejne pofaczenia do gtow-
nych polskich aglomeracji. W uktadzie
binarnym (LOT — Grupa LH) wiekszy
i silniejszy gracz koncentrowat sie na

ruchu najwyzej ptatnym, zostawiajac
znaczna przestrzen dla mniejszego ry-
wala. Teraz zacznie sie coraz ostrzejsza
konkurencja cenowa, szczegdlnie, gdy
cho¢ tylko troche ostabnie obserwo-
wana hossa rynkowa.

Tylko w dwoch podobszarach poza
Polskg - w krajach nadbattyckich i na
Ukrainie, LOT ma realne szanse odgry-
wac istotng role rynkowa. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze pozycja Grupy LH
jest i bedzie zdecydowanie silniejsza,
gdyz ze swoich czterech hub-éw ofe-
ruje gigantyczne siatki potaczen, a LOT
moze konkurowac jedynie ,punktowo”
- do rosnacej, ale jednak ograniczonej
grupy aglomeracji na trzech kontynen-
tach.

Whnioski

Powyzsze dane dobitnie dowodzg, ze
rynek Europy Srodkowej nie jest, pusty-
nig’, jezeli uwzgledni sie oferte sieciowg
najsilniejszego gracza w tej czesci Eu-
ropy — Grupy Lufthansy, za$ pozycja

REKLAMA

Transport lotnicz

LOT-u w zestawieniu z tym gigantem
jest po prostu staba. Ponadto ogromne
znaczenie ma potozenie geograficzne,
umiejscowienie w regionie Warszawy
oraz Wiednia, Monachium i Frankfurtu.
|
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Czy spetnienie wymagan norm na kolejowy podktad
z przytwierdzeniem zapewnia spetnienie wymagan normy na torowisko?

Does complying with the norms for railway sleepers with anchoring
ensure that the requirements of the standard for the track are met?

Jozef Dgbrowski

Instytut Elektrotechniki
Zaktad Energoelektroniki i
Transportu Elektrycznego,
Warszawa

j.dabrowski@iel.waw.pl

Streszczenie: W pracy zwrécono uwage, ze spetnienie wymagan norm w zakresie parametru elektrycznego podktadu kolejowego z przy-
twierdzeniem szyn nie prowadzi bezposrednio do spetnienia wymagan normy na torowisko zelektryfikowane pragdem statym, ktére wyko-

nano z takich podkfadow

Stowa kluczowe: Torowiska budowy otwartej; Rezystancja podktadu; Konduktancja przejscia szyny — ziemia, Obwody torowe; Prqdy biqdzqce

Abstract: The paper points out that compliance with the requirements of standards in the scope of the electrical parameter of the railway
sleeper with the attachment of rails does not directly lead to meeting the requirements of the standard for a track electrified with DC current,

which were made of such sleepers.

Keywords: Open construction tracks; Electric resistance of the railway sleeper; Conductance of the rail transition — ground; Track circuits; Stray

currents

W normalizacji podano/znajduje sie
szereg wymagan technicznych w tym
i elektrycznych na elementy sktadowe
jak i catkowity wyrdb jakim jest torowi-
sko. W pracy zwrécono uwage na elek-
tryczne parametry systemu przytwier-
dzenia i podkfadu oraz na wymagania
zwigzane z zastosowaniem toru z wy-
branym systemem przytwierdzen do
budowy linii zelektryfikowanej pradem
statym. Z pracy wynika, ze w przypadku
torowisk  zelektryfikowanych pradem
statym nalezy zwieksza¢ minimalne
wymagania podane w normach wobec
proponowanego do zabudowania w
takim torowisku systemu przytwierdze-
nia na pojedynczym podkfadzie.

Torowisko budowy klasyczne;j

Klasyczne torowisko kolejowe, a nie
kiedy i tramwajowe zabudowane w
ttuczniu jest budowy otwartej czyli, ze
widoczna jest szyna i sposob przytwier-
dzenia jej stopki do podktadu. W toro-
wisku budowy otwartej widoczna jest
takze gdrna powierzchnia podktadu
zanurzonego/zagtebionego w ttuczniu.
Dzieki temu obserwator jest w stanie
podac¢, czy podktady sg drewniane czy
z betonu. Jezeli na podktadzie widocz-
ne s3 wymagane norma oznaczenia to
mozna ustali¢, czy podktad betonowy
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jest zbrojony i w jaki sposob. Przytwier-
dzenie szyny do podktadu ma zapew-
ni¢ spetnienie szeregu wymagan w tym
rowniez wykazac okreslong rezystancje
elektryczng. W przypadku drewnianych
podktadow, ktére jako pierwsze byty
stosowane w budowie torowisk rezy-
stancje ta zapewniato odpowiednie
wysuszenie i nasycenie drewna podkfa-
du oraz gfadkos$¢ jego powierzchni.

Wymagania norm wzgledem pod-
ktadu z systemem przytwierdzenia

Szyny wykorzystywane sg jako prze-
wody elektryczne w tworzonych z nich
obwodow torowych dla celéw sygnali-
zadji, sterowania i bezpieczenstwa jaz-
dy poruszajacych sie po nich pojazdow
nie koniecznie elektrycznych. Obwody
torowe roztozone na szlaku dajg torowe
systemy sygnalizacyjne i sterowania ru-
chem pojazddw. Szyny jako przewody
elektryczne wymagajg izolacji od siebie,
a zatem minimalnego oporu elektrycz-
nego pomiedzy jedna a druga szyna [4,
8]. Rezystancja ta stanowi izolacje prze-
wodow wzgledem siebie jak rowniez
wzgledem otoczeniazwlaszcza ttucznia,
w domysle ziemi — elektrolitu glebowe-
go. Wedtug [4] opor/rezystancja ta jest
mierzona zgodnie z [3], a wymagania
zostaty zdefiniowane w nastepnej nor-
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mie [5]. Powyzszy podziat wynika z fak-
tu, ze w eksploatacji wystepuje szereg
rozmaitych rozwigzan konstrukcyjnych
przytwierdzenia szyny do podkiadu.
Badanie rezystancji zas zostato znorma-
lizowane — ujednolicone dla wszystkich
istniejacych i ewentualnie przysztych
systemow przytwierdzenia stopki szy-
ny do podkfadu. W [3] zdefiniowane s3
wymagania jakie musi spetnia¢ badany
obiekt — podkfad z przytwierdzonymi
do niego odcinkami szyn ustawiony w
okreslony sposob pod zdefiniowanymi
dyszami zraszajacymi podktad podczas
badan woda w ilosci ok (7 = 1) I/min
przez 2 minuty. Woda uzyta do badan
musi by¢ o przewodnosci elektrycznej
w granicach (20 - 80) mS/m w tempe-
raturze 25 °C [6]. Rezystancja mierzona
jest pradem przemiennym ze zrodta
0 napieciu (30 +3) V wartosci skutecz-
nej RMS i czestotliwosci (50 + 15) Hz
metodg techniczng -woltomierza i
amperomierza dla duzych rezystancji.
Wobec faktu zastosowania do bada-
nia rezystancji pradu przemiennego
nalezy stwierdzi¢, ze z elektrotechnicz-
nego punktu widzenia wyznaczamy
impedancje pomiedzy szynami tego
fizycznego obiektu. Badany podktad z
przytwierdzonymi odcinkami szyn jest
ustawiony na izolacyjnych podporach
umozliwiajacych swobodny sptyw/ska-
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Transport szynow

pywanie wody na znajdujaca sie poni-
zej ptaszczyzne z odptywem. W normie
[3] przedstawiono takze typowy cha-
rakter zmian rezystancji w czasie mie-
rzonej/rejestrowanej  dwuminutowej
préby z woda. Podany jest tez sposéb
przeliczen korekcyjnych dla standar-
dowej przewodnosci wody 33 mS/m
w zaleznosci faktycznie wystepujgcej
przewodnosci podczas proby. Z punk-
tu widzenia obserwatora badanego
zjawiska w czasie, gdy woda spada na
obiekt nastepuje bocznikowanie izola-
Cji wystepujacej pomiedzy przytwier-
dzonymi do podktadu szynami. Czym
ciensza jest warstwa wody i stabsze jej
przyleganie do materiatéw przytwier-
dzenia oraz podkfadu pomiedzy szy-
nami tym szanse na utrzymanie izolagji
o duzej wartosci rezystancji pomiedzy
nimi rosna. Dzieki tej prébie okreslona
Zostaje rezystancja przejscia pomiedzy
dwiema szynami w torze na jednym
podktadzie w przypadku wystgpienia
,Znormalizowanego” opadu atmosfe-
rycznego w postaci deszczu. W normie
[5] dotyczacej wymagan eksploatacyj-
nych systeméw przytwierdzen wzgle-
dem rezystangji elektrycznej systemu
przytwierdzenia i podkfadu zapisano,
ze jezeli uzytkownik wymaga, aby sys-
tem przytwierdzenia zapewniat izolacje
elektryczng, to nie powinna by¢ ona
mniejsza niz 5 kQ, jezeli jest mierzona
zgodnie z [3]. Uzytkownik moze okre-
$li¢ wyzszg jej wartos¢ w odniesieniu
do okreslonych obwodow torowych”

Wymagania wzgledem
pojedynczego toru
zelektryfikowanego pradem statym

W normie [7] dotyczace] torowisk ze-
lektryfikowanych pragdem statym posta-
wione jest wymaganie dopuszczalnej
jednostkowej konduktancji przejscia
szyny ziemia. W normie rozréznia sie
dwa rodzaje torowisk: wczesniej po-
dane budowy otwartej oraz torowisko
budowy zamknietej czyli torowisko cat-
kowicie zabudowane. Dla obserwatora
widoczna jest jedynie gtéwka szyny,
przy czym w [7] jest podane jedno-
znacznie, ze jedynie jej czes¢ Slizgowa,
po ktorej porusza sie koto pojazdu. W
torowisku zabudowanym dopuszczal-
na jest widocznos¢ wiekszego frag-
mentu gtowki. Bez watpienia torowiska
na przejazdach sa budowy zamknietej
= catkowicie zabudowane, gdyz po-
wierzchnia przejazdu jest na pozio-
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mie biezni gtowki szyny. W przypadku
torowisk budowy otwartej w normie
[7] postawione jest wymaganie co do
jednostkowej konduktancji przejscia
szyny ziemia dla pojedynczego toru
nie wiekszej niz 0,5 S/km. W polskie]
normie [2] oraz w technicznym polskim
sfownictwie preferowane byto okresle-
nie rezystancji przejscia szyny ziemia
co wyrazane jest w jednostkach Qkm.
A zatem jednostkowa rezystancja przej-
$cia szyny ziemia jest odwrotnoscia jed-
nostkowej konduktancji przejscia szyny
ziemia.

W normie [7] z 2011 r s3 podane
dwie metody oceny/badania torowi-
ska, niezaleznie od jego budowy. Wcze-
$niejsza metoda wymagata wydzielenia
badanego odcinka z catego systemu
torowego, co w przypadkach kolejo-
wego torowiska z obwodami torowymi
z dtawikami i ztgczami izolujgcymi nie
stwarza innych ktopotéw/problemow
jak tylko organizacyjnych do wykony-
wania badan, a w czasie ich realizacji
moga pojawic¢ sie watpliwosci co do
skutecznosci izolacji na ztaczach. W to-
rowiskach tramwajowych metoda ta
jest do zastosowania jedynie w czasie
remontu torowisk. W celach dokonania
pomiaru nalezy zbudowac ukfad wy-
muszajacy przeptyw pradu pomiedzy
wydzielonym odcinkiem, a pozostaty
siecig torowa oraz pomiarowy lub re-
jestrujacy wptyw wymuszenia prado-
wego 0 zmierzonej wartosci na zmiany
potencjatu elektrycznego (elektroche-
micznego) wydzielonego odcinka szyn.

Druga metoda wykorzystuje rejestra-
Cje potencjatu szyn oraz gradientu po-
tencjatu prostopadtego do torowiska w
czasie normalnej eksploatacji badane-
go torowiska. Do wyznaczenia lokalne;
jednostkowe] konduktancji przejscia
wymagana jest znajomosc rezystyw-
nosci gruntu oraz geometrii torowiska
i roztozenia elektrod pomiarowych. W
zaleznosci od tego czy badane torowi-
sko jest linig jedno czy dwu torowg sto-
sujemy odpowiedni podany w normie
[7] wzdr. W normie [7] nie ma wymagan
wzgledem warunkéw pogodowych
w ktorych nalezy realizowac badania.
Jednak stosowanie jako pomiarowych
elektrody odniesienia pdtogniw  siar-
czano-miedziowych w obu wymienio-
nych metodach ogranicza mozliwosci
realizacji badan do temperatur powyzej
zera. Mozliwosci pracy wspodtczesnych
rejestratoréw nie stawiajg nam juz tak
ostrych temperaturowych wymagan.

Geometria torowiska a jego
rezystancje

Z punktu widzenia wspdtpracy drogi
szynowej z pojazdem geometria toro-
wiska jest kluczowym zagadnieniem,
wymagajacym od budowniczych opa-
nowania i stosowania odpowiedniej
technologii zapewniajacej dotrzymania
wymaganych reziméw i odchytek. W
przypadku parametrow elektrycznych
takiego torowiska jednym z istotnych
zagadnien okazuje sie odstep pomie-
dzy podktadami. W torowisku klasycz-
nym ttuczniowym normalnotorowym
7 podktadami,betonowymi” — wykona-
nymi z strunobetonu sprezonego, czy
zbrojonych bez naprezenia lub tylko z
betonu — pomiedzy osiami podkfaddw
jest odlegtos¢ 75 cm. Jezeli podsypka
po zagtebieniu podktadu nie znajdzie
sie na stopce szyny to uzyskamy izola-
cje miedzy szynami jako wypadkowa
z liczby podkfadéw o rezystancji nie
mniejszej niz 5 kQ potgczonych réw-
nolegle na danym odcinku torowym.
Oznacza to, ze pomiar rezystancji po-
miedzy szynami wykonany na odcinku
rusztu torowego - dwoch szyn przy-
twierdzonych do 100 podktadéw spet-
niajacych wymagania z norm [3, 4 i 5]
powinien wykaza¢ wartos¢ wieksza od
500 Q)i to nie zaleznie od zastosowanej
metody, czy tez przyrzadu do pomiaru
rezystancji no moze po za uktadami
mostkowymi, ktére sg wrazliwe na ze-
wnetrze zaktdcenia np. od praddéw big-
dzacych. Jezeli wartos¢ zmierzona jest
rowna lub mniejsza od 500, to - o ile
pomiary nie zostaty dokonane podczas
deszczu - oznacza, ze ktérys$ z podkia-
dow i przytwierdzen nie spetnit wyma-
gania normy, nawet w korzystniejszych
warunkach wykonywania pomiaru od-
cinka toru. Dtugosc¢ odcinka toru o 100
podktadach miesci sie w granicach 75 —
76,5 mb. Dziesieciokrotnie dtuzszy od-
cinek toru powinien wykazac rezystan-
cje powyzej 50 Q). Dtugosc spotykanych
w praktyce obwododw torowych miesci
sie w przedziale 1000 podktaddw, a
zatem oczekiwana izolacja pomiedzy
przewodami obwoddw torowych w
warunkach silnego opadu atmosfe-
rycznego nie powinna spadac ponizej
50 Q. Nalezy zauwazy¢, ze na jednym
kilometrze toru z podktadami co 75
cm utozonych bedzie 1333 podktaddw.
Wczesniejsza od normy [7] norma [2]
tylko w przypadku torowisk w tunelach
okreslata/definiowata jednostkowg re-
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zystancje przejscia toru wzgledem tu-
nelu na poziomie 20 Qkm. W zakresie
pomiarowym norma ta dopuszczata
traktowanie odcinka toru jako uziomu,
ktorego rezystancje nalezy wyznaczyc
—w domysle na dwczesne czasy byto to
zastosowanie przyrzad IMU (Indukto-
rowy Miernik Uziemien), czego mamy
przykfad w [9].

Budowany w latach 80-90 tych XX
w odcinek metra pomiedzy stacjami
Kabaty a Politechnika wyposazono w
dtawikowy system obwoddw torowych
na torowisku budowy otwartej [1].
Dzieki temu w prosty sposéb mozna
byto wydziela¢ poszczegdlne odcinki
toru separowane zfgczami izolujgcy-
mi. Magistrala uziemiajgca obejmujaca
catg dtugos¢ tej podziemnej konstruk-
Cji zapewnia wzglednie statg wartos¢
odniesienia przy pomiarach rezystancji
przejscia poszczegodlnych fragmentéw
i elementéw torowiska. Umozliwito to
badania rezystancji pomiedzy poszcze-
golnymi szynami odcinka a magistralg
uziemiajaca, a takze pomiedzy zwar-
tymi szynami odcinka a magistrala,
jak réowniez pomiedzy szynami tego
odcinka jezeli dokonano odpowied-
niego roztgczenia diawikow torowych.
Zauwazono, ze tylko w przypadkach,
gdy rezystancje odcinkow szyn wzgle-
dem magistrali byty jednakowe to wy-
padkowa rezystancja toru byta réwna
potowie tej wartosci, za$ rezystancja
miedzy szynami byla z reguty suma
obu wartosci. Jezeli wystepowata réz-
nica w wartosciach rezystancji szyna
magistrala pomiedzy poszczegolnymi
szynami danego docinka toru to wy-
padkowa rezystancja dla toru tych szyn
byfa zawsze blizsza mniejszej wartosci
rezystancji, a pomiedzy szynami nadal
byfa suma. Przenoszac to spostrzezenie
na podkiad z przytwierdzeniem nale-
zy stwierdzi¢, ze dokonany pomiar wg
norm [3,4 i 5] daje nam informacje, kto-
ra tylko w jedynym przypadku bedzie
zgodna z pomiarem torowiska meto-
da z normy [6]. Wszystkie podktady na
badanym odcinku toru musza by¢ jed-
nakowe i symetryczne pod wzgledem
elektrycznym — rezystancyjnym. Zmie-
rzona na tak rezystancyjnie symetrycz-
nym podktadzie rezystancja pomiedzy
szynami bedzie dwukrotnie wieksza od
rezystancji tych szyn wzgledem ziemi
(otoczenia - elektrolitu glebowego).
Przy powyzszym zatozeniu majac na 1
km 1333 podkfady kazdy o rezystandji
pomiedzy szynamiréwnej 5 kQ czyli 2,5
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kQ wzgledem ziemi uzyskamy wypad-
kowo rezystancje przejscia szyny zie-
mia na poziomie 2500/1333 ~ 1,875 Q.
Przeliczajac to na jednostkowg konduk-
tancje otrzymamy 0,533 S/km a zatem
tor ten nie bedzie spetniat wymagan
normy [7]. Jakiej zatem nalezy oczeki-
wa¢ minimalnej wartosci rezystangji
pomiedzy szynami, aby tor o tej same;
liczbie podktaddw spetnit wymaganie
normy [7]. W tym idealnym przypadku
0,5 S/km uzyskamy, jezeli rezystancja
pomiedzy szynami na podktadzie be-
dzie wynosita 54 kQ). Poyzszy przypa-
dek jest idealnym. W technicznej prak-
tyce mamy do czynienia z tolerancjami
— dokfadnoscig wykonania i powtarzal-
noscig w serii. Liczba podktadéw przy-
padajgca na 1 km biezacy toru oznacza,
7e nawet w czasie produkgji sprawdza-
ne sg one statystycznie. Powtarzalnosci
uzyskiwanych parametréw technicz-
nych poszczegodlnych podktadéw i
przytwierdzen bedzie znacznie wieksza
przy w petni zautomatyzowanej pro-
dukgji z zastosowaniem szablondw.
Badajac podkiad z przytwierdzeniami
szyn metoda z norm [3, 4 i 5] w stanie
suchym i pod opadem oraz po zwilze-
niu woda nie uzyskamy jednoznaczne;
informacji o symetrycznym elektrycz-
nie rozkfadzie rezystancji pod kazdym
z tych przytwierdzen w podktadzie. Ale
w przypadkach, gdy rezystancja ta na
sucho i po zawilgoceniu bedzie znacz-
nie wieksza niz przy opadzie wody, tym
jest wieksze prawdopodobienstwo, ze
sktadowe rezystancje pod przytwier-
dzeniami beda wieksze od 2,7 kQ), kté-
ra to wartos¢ przy symetrii zapewniafa
spetnienie minimum wymagane przez
norme [7]. Czym warto$¢ rezystandji
pomiedzy szynami na podkfadzie po-
mierzona na sucho i po zawilgoceniu
bedzie wieksza od wartosci 5kQ), to przy
zatozonej tolerancji wykonania pod-
ktadu uzyskujemy tym wieksze praw-
dopodobienstwo, ze torowisko z tymi
podkfadami spetni wymagania normy

[71.
Podsumowanie

Na zakonczenie nalezy zauwazy¢, ze w
praktyce pojedyncze doziemnienie ob-
wodu torowego nie wywotuje w nim
,2awaryjnego” stanu pracy, ale z punktu
widzenia uptywu pradoéw btadzacych
jest niedopuszczalne zwiaszcza w tu-
nelach i stacjach metra. Doziemnienie
drugiej szyny tego obwodu torowego
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powoduje awarie srk. To doswiadczenie
uswiadamia, ze w przypadku podkta-
dow o ,systemowej” wynikajacej np. z
konstrukcji formy wadzie w symetrii re-
zystancji w podktadzie, a jednakowym
ukfadaniu tych podktadow w torze nie
uzyska sie negatywnego wptywu na
obwody torowe srk. Natomiast sprzyja
to mozliwosci niedotrzymania wymo-
gu normy [7] przez takie torowisko. 4
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Wywtaszczenie z prawa wtasnosci nieruchomosci grunto-
wej pod budowe drogi publicznej — tryb — odszkodowanie

The expropriation of ownership for building a public road - procedure
— compensation
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Streszczenie: Procedura wywtaszczenia nieruchomosci opiera sie na odebraniu prawa wiasnosci dotychczasowemu wiascicielowi ze
wzgledu na interes publiczny — budowe drogi publicznej. Wywiaszczenie jest dokonywane decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestydji
drogowej, ktéra wywotuje skutki prawnorzeczowe — z mocy samego prawa przenosi wtasnos¢ na podmiot publiczny: Skarb Paristwa lub
jednostke samorzadu terytorialnego, dlatego stanowi najdalej idgca ingerencja w stosunki wiasnosciowe. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003
r. 0 szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych wprowadza uproszczony, jednoetapowy tryb
wywlaszczania, majacy na celu przyspieszenie i usprawnienie realizacji inwestycji drogowych w Polsce. Wywtaszczenie jest mozliwe tylko
za zaptata ,stusznego odszkodowania” Podstawe dla ustalenia wysokosci odszkodowania stanowi warto$¢ rynkowa danej nieruchomosci.
Uprawnienie odszkodowawcze za odebranie prawa wiasnosci nieruchomosci nie ulega przedawnieniu, w zwigzku z tym strona postepowa-
nia wywiaszczeniowego moze sie go domagac w kazdej chwili. Poprzez przyznanie uprawnionemu, najczesciej swiadczenia pienieznego z
tytutu wywtaszczenia nieruchomosci, na ktérej ma by¢ realizowane zamierzenie drogowe, jest realizowana funkcja kompensacyjna odszko-
dowania.

Stowa kluczowe: Wywtaszczenie nieruchomosci; Odszkodowanie; Specustawa drogowa

Abstract: The procedure for expropriation of the property is based on the removal of the ownership right of the current owner to benefit
the overall public which is usually the construction of public utilities, e.g. roads. The justification for expropriation is based on the permission
to carry out a road investment, which has legal-property (material) effects — the power of the law itself transfers ownership to a public entity:
the State or a local government unit, therefore, it is the most extensive interference in ownership relations. The Act of 10 April 2003 dealing
with special rules for the preparation and implementation of investments of public roads introduces a simplified, one-step expropriation
procedure aimed at accelerating and streamlining the implementation of road investments in Poland. Expropriation is possible only when
just compensation is paid. In order to determine the amount of compensation, it is necessary to assess the market value of a given (concreto)
property. The compensation entitlement for the withdrawal of the property right does not become time-barred, thus, the party to expropria-
tion proceedings may demand it at any time. The compensation function is implemented by granting the holder usually a cash payment for
the expropriation of real estate on which the road will be built.

Keywords: Expropriation of real estate; Compensation,; Special road act

Rozwdj ekonomiczny i przestrzenny
osrodkow aglomeracyjnych  w  Pol-
sce rodzi konieczno$¢ podejmowania
inwestycji, w szczegolnosci w zakre-
sie budowy drog publicznych, ktére
usprawnia komunikacje i tgcznos¢ mie-
dzy miastami lub w ich obrebie. Srod-
kiem prawnym stuzacym realizacji tego
celu jest niewatpliwie mozliwos¢ wy-
wiaszczenia nieruchomosci gruntowej
7 przeznaczeniem jej pod droge pu-
bliczna. W Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej [14] zostata zagwarantowana
ochrona prawa wifasnosci, lecz juz w jej
art. 21 ust. 2 przewidziano mozliwos¢
wywiaszczenia [3], gdy jest ono doko-
nywane na cele publiczne i za stusznym
odszkodowaniem. Ponadto prawodaw-
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ca przesadzil, iz wiasnos¢ moze byc
ograniczona tylko w drodze ustawy i
tylko w zakresie, w jakim to ogranicze-
nie nie narusza istoty prawa wiasnosci
[13]. Zasadniczym aktem prawnym, w
ktorym zostata uregulowana procedu-
ra i tryb wywitaszczenia nieruchomosci
jest ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r.
0 gospodarce nieruchomosciami [22].
Ustawodawca przewidziat jednak w
ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o
szczegodlnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drég
publicznych, tzw. specustawie drogo-
wej [19] szczegdlne przepisy normuja-
ce zasady i warunki przygotowania in-
westycji drogowych, w tym zwtaszcza
dotyczace wywiaszczenia nieruchomo-

$ci pod drogi publiczne, a takze okreslit
przestanki nabywania nieruchomosci
na ten cel przez zarzadcédw drog oraz
organy wiasciwe w tych sprawach. Za-
sadniczym celem wprowadzenia wspo-
mnianej wyzej ustawy byto przyspie-
szenie budowy drog na terenie catego
kraju, a tym samym doprowadzenie do
zoptymalizowania sieci drég juz istnie-
jacych, dzieki przygotowaniu inwesty-
Cji w sposob jak najbardziej efektywny
i kompleksowy [15]. W uzasadnieniu
do projektu ustawy o szczegdlnych
zasadach przygotowania i realizacji in-
westycji w zakresie drog publicznych
mozemy przeczytac ,Przyspieszenie roz-
woju sieci drdg krajowych jest warunkiem
nadrobienia zalegtosci w tym zakresie
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wystepujgcych miedzy Polskq a wiekszo-
sciq krajow europejskich oraz podstawq
dfugotrwatego rozwoju ekonomicznego i
cywilizacyjnego kraju" [10].

Niestety procesowi temu nieodzownie
towarzyszy uszczuplenie lub pozba-
wienie praw wiascicielskich wzgledem
nieruchomosci (w szczegolnosci dziatki
gruntu lub jej czesci), o ktorym wiasci-
wy organ orzeka w tresci zezwolenia na
realizacje inwestycji drogowej [6].

Tryb wywtaszczenia z prawa
wlasnosci nieruchomosci gruntowej

Specustawa drogowa, w szczegolnosci
po zmianach legislacyjnych wprowa-
dzonych nowelami z 2006 r. oraz 2008
r.[21], kreuje w zasadzie jednoetapowg
procedure nabywania nieruchomosci
gruntowych pod droge publiczng, w
wyniku ktorej zostaje wydana decyzja
0 zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej, koriczaca postepowanie w
sprawie [30]. Ma ona charakter kom-
pleksowy, gdyz zawiera w swej tresci
zréznicowane elementy materialno-
prawne oraz zastepuje szereg samo-
dzielnych decyzji administracyjnych,
uregulowanych w odrebnych przepi-
sach, takich jak:

- decyzja o ustaleniu lokalizacji inwe-
stycji celu publicznego - budowy
drogi (art. 50 ust. 1 ustawy z dnia
27 marca 2003 r. o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym
[24]), z kolei art. 51 ust.1 wskazanej
ustawy doprecyzowuje, ze organa-
mi wiasciwymi w sprawie wyda-
nia decyzji o ustaleniu lokalizacji
inwestycji celu publicznego sg w
odniesieniu do: a) inwestycji celu
publicznego o znaczeniu krajowym
i wojewddzkim — wajt, burmistrz
albo prezydent miasta w uzgodnie-
niu z marszatkiem wojewddztwa;
b) inwestycji celu publicznego o
znaczeniu powiatowym i gminnym
— wojt, burmistrz albo prezydent
miasta; ) inwestycji celu publicz-
nego na terenach zamknietych —
wojewoda,
decyzja o zatwierdzeniu podziatu
nieruchomosci (art. 92 i n. ustawy z
dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodar-
ce nieruchomosciami), ktérg zgod-
nie z trescig art. 96 ust. T.wskazanej
ustawy wydaje wojt, burmistrz lub
prezydent miasta,
decyzja o zatwierdzeniu projektu

budowlanego i udzieleniu pozwo-
lenia na budowe (art. 28 ustawy z
dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budow-
lane [25] ktorg wydaje wiasciwy
organ administracji architektonicz-
no-budowlanej, tj. na szczeblu po-
wiatowym - starosta, na szczeblu
wojewddzkim — wojewoda, a na
szczeblu centralnym Gtowny  In-
spektor Nadzoru Budowlanego (art.
80 ust.1 ustawy zdnia 7 lipca 1994 .
Prawo budowlane).
Zmiany wprowadzone wspomnianymi
powyzej nowelami z 2006 r. oraz 2008
r. miaty na celu zniwelowanie stopnia
biurokratyzmu, a tym samym przy-
spieszenie i usprawnienie procedury
inwestycyjnej w zakresie budowy drog
publicznych, jedna z istotnych zmian
nowelizacyjnych byto wprowadzenie
wiasnie decyzji o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji drogowej, a takze okre-
slenie nowych zasad wywiaszczania
nieruchomosci i przyznawania odszko-
dowan za nieruchomosci przejete pod
drogi.

Ponadto nalezy zwrdéci¢ uwage, iz
zgodnie z trescig art. 11i ust. 2 ustawy
0 szczegdlnych zasadach przygotowa-
nia i realizacji inwestycji w zakresie drog
publicznych  ustawodawca  wylgczyt
wprost zastosowanie przepisow usta-
wy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym oraz ustawy z dnia 9
pazdziernika 2015 r. o rewitalizacji [1]
w  sprawach dotyczacych zezwole-
nia na realizacje inwestycji drogowe;j,
powstaje wieC pytanie czy rzeczone
zezwolenie moze by¢ wydane z pomi-
nieciem ustale miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego czy
tez nawet w sprzecznosci z jego ustale-
niami? M. Gdesz stoi na stanowisku, ze
jezeli obowigzujacy miejscowy plan za-
gospodarowania przewiduje przebieg
drogi publicznej, wowczas w oparciu
o ten wiasnie plan nalezy ubiegac sie o
wydanie decyzji o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji [12]. Zgota odmienne
poglady reprezentuje M. Wolanin, gdyz
uwaza, ze przywotany przepis w sposob
stanowczy i jednoznaczny rozstrzyga o
braku koniecznosci zwigzania inwesto-
ra, a takze samego organu wydajacego
decyzje ustaleniami miejscowego pla-
nu [26].

Do najistotniejszych odmiennosci w
nabywaniu nieruchomosci pod budo-
we drogi publicznej nalezy zaliczyc:

okreslenie przez ustawodawce ma-
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terialnoprawnej, samoistnej prze-
stanki wywtaszczenia nieruchomo-
$ci gruntowej, stanowiagcej jej cel
nabycia, ktérym niewatpliwie jest
- budowa drogi publicznej,
wprowadzenie zréznicowania try-
bu nabywania nieruchomosci z
przeznaczeniem pod inwestycje
drogowa w zaleznosci od tego, ja-
kiemu podmiotowi przystuguje do
niej prawo wiasnosci [28].

Powyzej poczynione uwagi skfania-

ja do ustalenia kregu podmiotéw, na

rzecz ktérych moze nastapic¢ wywtasz-
czenie rozumiane jako najdalej idaca
ingerencja w prawo wiasnosci, pro-
wadzaca do przejecia nieruchomosci.
Zgodnie z trescig art. 12 ust. 4 pkt 1)
specustawy drogowej — nieruchomosci
bedace wiasnoscig podmiotéw innych
niz Skarb Panstwa stajg sie wiasno-
$cig Skarbu Panstwa w odniesieniu do
kategorii drég krajowych. Natomiast
nieruchomosci  stanowigce wiasnosc
podmiotéw innych niz Skarb Parstwa
stajg sie wiasnoscig jednostek samo-
rzadu terytorialnego — gminy, powiatu,
wojewddztwa — odpowiednio w odnie-
sieniu do drogi gminnej, powiatowe),
wojewddzkiej (art. 12 ust. 4 pkt 2 spe-
custawy drogowej). Z kolei dla trzeciej
kategorii  podmiotéw  ustawodawca
wprowadzit specjalny tryb nabywania
nieruchomosci oparty na odmiennych
regutach. Zatem w odniesieniu do nie-
ruchomosci  stanowigcych  wiasnosc¢

Skarbu Panstwa lub jednostek samo-

rzadu terytorialnego przeznaczonych

na pasy drogowe:

- jezeli zostaty oddane w uzytkowanie

wieczyste, uzytkowanie to wygasa z

chwila ostatecznosci decyzji o zezwo-

leniu na realizacje inwestycji drogowej

(art. 12 ust. 4d specustawy drogowe)),

- jezeli zostaty oddane w trwaty za-
rzad, wojewoda lub starosta wyda-
je decyzje o wygasnieciu trwatego
zarzadu, z wyjatkiem sytuacji, w
ktorej trwaty zarzad jest ustanowio-
ny na rzecz wiasciwego zarzadcy
drogi lub zarzadu drogi — samorza-
dowej jednostki organizacyjnej (art.
19 ust. 1 specustawy drogowej),
jezeli zostaty wydzierzawione, wy-
najete lub uzyczone, wiasciwy za-
rzadca drogi wypowiada zawarte
umowy dzierzawy, najmu lub uzy-
czenia ze skutkiem natychmiasto-
wym, jednak stronie, ktéra poniosta
straty z tego tytutu przystuguje od-
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szkodowanie (art. 19 ust. 2 specu-

stawy drogowe)).
Do wywiaszczenia nieruchomosci, a
tym samym przejscia prawa wiasno-
$ci na rzecz uprawnionych podmio-
téw dochodzi z,mocy samego prawa” z
dniem, w ktérym decyzja o zezwoleniu
na realizacje inwestycji drogowej stafa
sie ostateczna. W zwigzku z tym decyzja
ta ma w zakresie skutkdw prawnorze-
czowych charakter deklaratoryjny [29].
Stanowi ona podstawe do dokonania
wpisu w ksiedze wieczystej i zaktualizo-
wania danych dotyczacych wiascicieli
w katastrze nieruchomosci.

Nieruchomos¢, ktéra zostata nabyta
przez Skarb Panstwa lub jednostke sa-
morzadu terytorialnego wskutek wy-
wiaszczenia, dotychczasowy wiasciciel
moze uzytkowa¢ do momentu ogto-
szenia na niej rozpoczecia prac budow-
lanych przez inwestora.

Nalezy takze zwrocic , ze w przepi-
sach komentowane] specustawy dro-
gowej nie mozna odnalez¢ regulacji,
ktéra wskazywatyby na ograniczony
czasowo charakter waznosci zezwole-
nia na realizacje inwestycji drogowe].
Mozna stad wyprowadzi¢ wniosek,
iz byt to celowy zabieg legislacyjny
ustawodawcy, ktéry nie chciat dopro-
wadzi¢ do wstrzymania realizacji in-
westycji drogowych i przewlektosci
postepowania. W przeciwnym razie
zamiescitby  analogiczng  reguladje,
wzorowang chocby na przepisie art.
37 ust. 1 ustawy prawo budowlane,
zgodnie z ktérym decyzja o pozwole-
niu na budowe wygasa, wskutek nie
rozpoczecia robét budowlanych przed
uptywem 3 lat od dnia, w ktérym decy-
Zja ta stata sie ostateczna, lub budowa
zostata przerwana na czas dtuzszy niz 3
lata. Wazno$¢ decyzji zostata wyraznie
ograniczona przez ustawodawce ter-
minem 3-letnim. Kolejnym dziataniem
ustawodawcy stuzacym zapobiezeniu
dtugotrwatej realizacji procesu inwesty-
cyjno-budowlanego, ktéra stwarzataby
zagrozenie dla interesu publicznego,
w szczegdlnosci zwigzane z brakiem
oczekiwanego rozwoju infrastruktury
drogowej byto wprowadzenie wigzace-
go dla organu administracji publicznej
terminu  zatatwienia sprawy admini-
stracyjnej. Wojewoda — w odniesieniu
do drég krajowych i wojewddzkich, a
starosta — w odniesieniu do drég po-
wiatowych i gminnych jest zobligowa-
ny wydac¢ decyzje o zezwoleniu na re-
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alizacje inwestycji drogowej w terminie
90 dni, liczac od dnia ztozenia wniosku
o wydanie zezwolenia. Jezeli wiasciwy
organ w tak zakreslonym przez ustawo-
dawce terminie nie wyda decyzji naraza
sie na sankcje finansowa w postaci kary
grzywny w wysokosci 500 zt za kazdy
dziert zwtoki (art. 11h ust. 1 specusta-
wy drogowej). W zwigzku z tym termin
ten nie ma charakteru instrukcyjnego,
lecz wigzacy dla organu wydajacego
decyzje konczacg postepowanie w
pierwszej instancji (w przeciwienstwie
do terminéw ogdlnych oznaczonych w
art. 35 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r.
— Kodeks postepowania administracyj-
nego [20] (dalej k. p. a.)). Ustawodawca
rozstrzyga réwniez o tym, kto ma legi-
tymacje do ztozenia wniosku o wyda-
nie zezwolenia na realizacje inwestydji
drogowej - jest nim zarzadca drogi pu-
blicznej — w praktyce najczesciej moze
to byc¢ Generalny Dyrektor Drég Krajo-
wych i Autostrad, wojt, burmistrz, pre-
zydent miasta, zarzad powiatu, zarzad
wojewddztwa, czy tez drogowa spotka
specjalnego przeznaczenia.

Od decyzji o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej stronie przystugu-
je w terminie 14 dni od dnia doreczenia
jej zawiadomienia o wydaniu tej de-
cyzji odwotanie, ktére nalezy kierowac
do organu wyzszego stopnia, ktory ma
30 dni na rozpatrzenie odwotania. Na-
tomiast sad administracyjny rozpatruje
skarge w terminie dwoch miesiecy od
dnia jej wniesienia (art. 11g ust. 1 spe-
custawy drogowej) [31].

Odszkodowanie za wywtaszczong
nieruchomos¢ gruntowa

Ostatnim kluczowym elementem kon-
czacym procedure wywiaszczenia nie-
ruchomosci w trybie specustawy dro-
gowej jest uzyskanie decyzji ustalajacej
wysokos¢ odszkodowania za nierucho-
mos¢, ktora w swej istocie ma charak-
ter odrebnej decyzji administracyjnej
(nie stanowi integralnej czesci decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestydji
drogowej). Kompetencje do jej wyda-
nia posiada organ, ktory jest witasciwy
W postepowaniu o wydanie zezwole-
nia na realizacje inwestycji drogowe;
w terminie 30 dni, liczac od dnia, w
ktérym decyzja o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji stata sie ostateczna (art.
12 ust. 4a i 4b specustawy drogowe)).
Stwierdzenie ostatecznosci przez organ
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wydajacy decyzje nastepuje z chwilg,
gdy od decyzji tej nie stuzy odwotanie
w administracyjnym toku instancji lub
wniosek 0 ponowne rozpatrzenie spra-
wy (art. 16 § 1 k.p.a.) [34]. Ustawodaw-
ca w sposéb odmienny okreslit termin
wydania decyzji odszkodowawczej w
przypadku, gdy decyzji o zezwoleniu
na realizacje inwestycji drogowej zostat
nadany rygor natychmiastowej wyko-
nalnosci, wéwczas decyzje odszkodo-
wawczg wydaje sie w terminie 60 dni od
chwili nadania rygoru natychmiastowe;j
wykonalnosci (art. 12 ust. 4g specusta-
wy drogowej). Nalezy zauwazy¢, ze od-
szkodowanie za przejecie nieruchomo-
éci pod droge, ma miejsce wytacznie,
gdy nastepuje z przeznaczeniem pod
droge o charakterze publicznym, na-
tomiast nie ma podstaw prawnych do
wyptaty odszkodowania za wywifasz-
czenie nieruchomosci, ktére beda uzyt-
kowane jako drogi wewnetrzne [35].
Specustawa drogowa w tresci art. 12
ust. 4f okresla krag oséb uprawnionych
do otrzymania odszkodowania z tytutu
wywiaszczenia nieruchomosci pod bu-
dowe drogi publicznej, sg to wiasciciele
nieruchomosci, uzytkownicy wieczy-
$ci nieruchomosci, podmioty, ktorym
przystuguje do nieruchomosci ogra-
niczone prawo rzeczowe, na przykfad
hipoteka, zastaw, czy tez spotdzielcze
wiasnosciowe prawo do lokalu. W tej
kategorii podmiotéw mieszczg sie wiec
nie tylko osoby fizycznie, ale rowniez
osoby prawne i jednostki organizacyj-
ne nieposiadajace osobowosci praw-
nej. Ustawodawca jednak precyzuje, ze
s to ,dotychczasowi” wiasciciele, sta-
nowi to zasadnicza kwestie w sytuadji,
gdy dochodzi do zmian wiascicielskich
np. poprzez zbycie przedmiotowej nie-
ruchomosci, wtedy wydaje sie, ze na
wiasciwym organie cigzy obowigzek
ustalenia, jakiemu podmiotowi przystu-
guje prawo wtasnosci nieruchomosci
na dzien, w ktérym decyzja o zezwo-
leniu na realizacje inwestycji drogowej
stata sie ostateczna. Z tym dniem do-
chodzi bowiem do nabycia prawa wia-
snosci nieruchomosci przez Skarb Pan-
stwa, wojewddztwo, powiat lub gmine.
W judykaturze zostato wyrazone stano-
wisko, zgodnie z ktérym zmiana osobo-
wa uprawnionego do odszkodowania
moze nastapic nie tylko w wyniku prze-
niesienia praw do nieruchomosci, ale
takze na skutek cesji praw do samego
odszkodowania, jednak ze wzgledu na
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administracyjnoprawny charakter od-
szkodowania jest to poglad dyskusyjny
[32]. Smier¢ osoby, ktorej przystuguje
odszkodowanie nie powoduje wyga-
$niecia roszczenia o jego zaptate [33],
gdyz jest to prawo o charakterze ma-
jatkowym, ktére podlega dziedziczeniu
na zasadach ogdlnych (art. 922 ustawy
7 dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cy-
wilny [23]).

W przepisach specustawy drogowej
brak jest wskazanej formy realizacji rosz-
czen odszkodowawczych z tytutu wy-
wiaszczonej nieruchomosci. W zwigzku
z tym nalezy przyjac, iz jest mozliwa
kazda forma prawem dopuszczalna.
Najszerzej w praktyce stosowanga forma
rekompensaty za przejete nieruchomo-
4ci jest Swiadczenie pieniezne, wyjatek
stanowi otrzymanie nieruchomosci
zamiennej. Na gruncie przepiséw ko-
mentowanej ustawy najbardziej istotne
jest, aby doszto do wyréwnania straty
majatkowe] niezaleznie od przyjetej
formy. Jednak uzyty w art. 12 ust. 5 spe-
custawy drogowej przez ustawodawce
zwrot ,wyptacenie odszkodowania” su-
geruje preferowang forme swiadczenia
pienieznego.

Na uwage zastuguje szczegdlna for-
ma odszkodowania przewidziana przez
ustawodawce w art. 13 ust. 3 specusta-
wy drogowej, z ktdrego wynika, ze jezeli
na potrzeby realizacji inwestycji drogo-
wej przejeta jest tylko czes¢ nierucho-
mosci, a pozostata jej czes$¢ nie nadaje
sie do prawidtowego wykorzystania na
dotychczasowe cele, wiasciwy zarzad-
ca drogi jest obowigzany do nabycia,
na wniosek wiasciciela lub uzytkownika
wieczystego nieruchomosci, w imieniu
i na rzecz Skarbu Panstwa albo jednost-
ki samorzadu terytorialnego tej czesci
nieruchomosci (tzw. resztéwka). Wyda-
je sie, ze uzasadnienie wprowadzenia
takiej formy odszkodowania wynika
z faktu, ze wyzbycie sie nieuzytecznej
czesci nieruchomosci - w zamian za wy-
ptate jej rownowartosci, moze w okre-
slonych przypadkach by¢ rozwigza-
niem korzystniejszym pod wzgledem
odszkodowawczym dla strony.

Ustalenie wysokosci odszkodowania

Wywiaszczenie prawa wiasnosci, aby
spetniac¢ konstytucyjne wymogi wska-
zane w art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczy-
pospolitej Polskiej powinno nastgpic
za zapfata ,stusznego odszkodowania”
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na rzecz dotychczasowego wiasciciela
nieruchomosci. Na kanwie orzecznic-
twa ugruntowat sie poglad, zgodnie z
ktérym ochrona prawna jednostki prze-
jawiajaca sie w przyznaniu odszkodo-
wania za utrate praw podmiotowych
znajduje swoje zrodto nie tylko w tresci
art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospoli-
tej Polskiej, ale takze w fundamentalnej
dla naszego porzadku prawnego zasa-
dzie demokratycznego paristwa praw-
nego, wyrazonej w art. 2 Konstytudji
Rzeczypospolitej Polskiej [9].

Nalezy podkreslic, ze akt prawa
miedzynarodowego - Europejska Kon-
wencja o Ochronie Praw Czlowieka i
Podstawowych Wolnosci z 4 listopada
1950 r. [11] rowniez przewiduje prawo
do ochrony i poszanowania witasnosci,
ktore wyrazone zostato w tresci art. 1
Protokotu Dodatkowego nr 1 do Eu-
ropejskiej Konwencji o Ochronie Praw
Cztowieka i Podstawowych Wolnosci z
4 listopada 1950 r. W postanowieniach
Konwencji dopuszczono jednak moz-
liwos¢ pozbawienia prawa wiasnosci
pod szczegdlnymi  warunkami. Wy-
wiaszczenie musi by¢ dokonywane w
interesie publicznym (powszechnym)
, ponadto na ustawowych warunkach
i zgodnie z podstawowymi zasadami
prawa miedzynarodowego. Zaden or-
gan panstwowy nie moze w sposéb ar-
bitralny ograniczac¢ lub pozbawia¢ pod-
miotéw ich uprawniert wiascicielskich.
Podstawowym wymogiem, jaki musi
byc¢ zachowany, aby naruszenie prawa
wiasnosci uznane zostato za legalne i
dopuszczalne, jest prawo do odszko-
dowania. W przekonaniu Europejskiego
Trybunatu Praw Czlowieka odszkodo-
wanie nie oznacza rekompensaty w
petnej wysokosci, lecz wystarczy, aby
pozostawato w racjonalnym stosunku
do wartosci faktycznej danego mienia,
a nawet by nie byto razgco niesprawie-
dliwe [2].

Termin prawny ,stuszne odszkodo-
wanie” na gruncie przepiséw konstytu-
cyjnych jest pojeciem nieostrym [37],
w orzecznictwie jest definiowany jako
odszkodowanie umozliwiajgce odtwo-
rzenie rzeczy (w tym nieruchomosci)
przejetej przez Skarb Panstwa lub jed-
nostke samorzadu terytorialnego w
nastepstwie wywtaszczenia. W szcze-
golnosci oznacza to, ze ustalona kwota
odszkodowania powinna odpowiadac
wartosci rynkowej wywtaszczanej nie-
ruchomosci lub danego prawa majat-
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kowego. Zatem, aby odszkodowanie
byto kwalifikowane jako stuszne musi
opierac sie na zasadzie ekwiwalentno-
sci Swiadczen [36]. W doktrynie prawa
administracyjnego i konstytucyjnego
funkcjonuje poglad, zgodnie z ktérym
pojecie stusznego odszkodowania na-
lezy utozsamia¢ wytacznie z odszkodo-
waniem za poniesione straty - damnum
emergens, z pominieciem utraconych
korzysci - lucrum cessans [27].

Ustawodawca jednoznacznie prze-
sadzit, ze ustalenie wysokosci odszko-
dowania i jego wypfata odbywa sie
na podstawie przepisbw ustawy o go-
spodarce nieruchomosciami (art. 12
ust. 5 specustawy drogowej), jednak z
uwzglednieniem uregulowan przewi-
dzianych przez specustawe drogowa
(w szczegdlnosci jej art. 18), stanowia-
cych przepisy lex specialis wzgledem
przepiséw ustawy o gospodarce nieru-
chomosciami. Zgodnie zart. 132 ust. 1a
ustawy o gospodarce nieruchomoscia-
mi zaptata odszkodowania powinna
nastgpi¢ jednorazowo w terminie 14
dni od dnia, w ktérym decyzja ustala-
jaca wysokos¢ swiadczenia odszkodo-
wawczego stafa sie ostateczna. W tym
miejscu nalezy zaznaczy¢, ze na sku-
tek zawarcia porozumienia pomiedzy
osobg uprawniong do odszkodowania
z tytutu wywiaszczenia nieruchomo-
4ci, a organem zobligowanym do jego
przyznania, art. 132 ust. 4 ustawy o go-
spodarce nieruchomosciami  stwarza
mozliwos¢ ustalenie innego sposobu
wyptaty odszkodowania. W szczegdlno-
$ci 0znacza to sposobnos¢ uzgodnienia
z organem administracji publicznej in-
nego terminu wyptaty odszkodowania
niz wskazany powyzej [7].

Kwota ustalonego odszkodowania
podlega waloryzacji na dzien jego za-
ptaty (art. 132 ust. 5 ustawy o gospodar-
ce nieruchomosciami). Instytucja walo-
ryzacji ma na celu zapewnienie realnej
wysokosci odszkodowania na dzien
jego wyptaty, a takze ochrone upraw-
nionego do odszkodowania w sytuadji
spadku wartosci pienigdza od momen-
tu wydania decyzji o zezwoleniu na
realizacje inwestycji drogowej, a tym
samym zapobiezenia utraty wartosci
odszkodowania [8]. Ponadto mozliwos¢
waloryzacji odszkodowania nie wyfgcza
prawa strony postepowania odszko-
dowawczego do Zadania odsetek za
opdznienie lub zwitoke w jego zaptacie
(art. 132 ust. 2 ustawy o gospodarce
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nieruchomosciami). Odsetki beda nali-
czane za kazdy przypadek opdznienia
w zapfacie odszkodowania i to nieza-
leZnie od przyczyn opdZnienia jak réw-
niez od tego, czy strona poniosta z ty-
tutu opdznienia jakakolwiek szkode [4].
Nalezy wspomnie¢, ze jezeli dojdzie do
uchylenia lub stwierdzenia niewaznosci
decyzji odszkodowawczej osoba, ktdra
otrzymata korzy$¢ majatkowa tytutem
odszkodowania bedzie zobowigzana
do jej zwrotu (art. 132 ust. 3 ustawy o
gospodarce nieruchomosciami).

Czesto dotychczasowe korzystanie
7 gruntu, objetego skutkami decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji
drogowej bedzie bardzo mocno utrud-
nione lub nawet niemozliwe. Wykup
nieruchomosci - jako szczegodlna for-
ma realizacji roszczenia o charakterze
odszkodowawczym  nalezy oceniac
jako stuszne i racjonalne rozwigzanie
prawne. Wowczas obowiazek ztozenia
stosownego wniosku o wykup czesci
nieruchomosci, jak réwniez wykazanie,
ze zachodzi przestanka braku mozliwo-
4ci korzystania z nieruchomosci w do-
tychczasowy sposob, cigzy na samym
wiascicielu nieruchomosci. W rzeczy-
wistosci  postepowanie to prowadzi
do sytuadcji, w ktérej po stronie wiasci-
wego organu administracji publicznej
powstaje obowigzek nabycia rzeczy,
ktora faktycznie nie jest niezbedna do
prawidtowej budowy drogi publicznej.
Jednak organ czyni to ze wzgledu na
ochrone szerszego interesu spoteczne-
go, realizujac tym samym funkcje kom-
pensacyjng odszkodowania.

Podstawg ustalenia wysokosci od-
szkodowania przystugujacego wiasci-
cielowi nieruchomosci jest wartos¢ ryn-
kowa tej nieruchomosci (art. 134 ust. 1
ustawy o gospodarce nieruchomoscia-
mi). Przedmiotowg wartos¢ ustala sie
wedtug stanu nieruchomosci w dniu
wydania decyzji o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji drogowej (w | instan-
cji) oraz wedtug jej wartosci z dnia, w
ktérym nastepuje ustalenie wysokosci
odszkodowania. Przyjecie takiej meto-
dy ustalania wysokos$ci odszkodowania
odpowiada takze wymogom zasady
proporcjonalnosci i sprawiedliwosci
spotecznej.

Pojecie wartosci rynkowej nierucho-
mosci zostato zdefiniowane na gruncie
przepisdw ustawy o gospodarce nieru-
chomosciami (art. 151 ust. 1), dookresla-
jac, iz wartos¢ rynkowa nieruchomosci
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stanowi najbardziej prawdopodobna
jej cena, mozliwa do uzyskania na ryn-
ku, okreslona z uwzglednieniem cen
transakcyjnych przy przyjeciu nastepu-
jacych zatozen: 1) strony umowy byty
od siebie niezalezne, nie dziataty w sy-
tuadji przymusowej oraz miaty stanow-
Czy zamiar zawarcia umowy, 2) uptynat
czas niezbedny do wyeksponowania
nieruchomosci na rynku i do wynego-
cjowania warunkéw umowy.

Wysokos¢  odszkodowania  ustala-
na jest po sporzadzeniu przez rzeczo-
znawce majatkowego operatu szacun-
kowego [5], uwzgledniajgcego stan
faktyczny nieruchomosci w dniu wy-
dania decyzji oraz jej wartos¢ w chwili
wyplaty odszkodowania. Obowigzek
sporzadzenia tego dokumentu szacun-
kowego, jak rowniez koszty z tym zwia-
zane Cigza na organie wydajacym decy-
zje odszkodowawczg. Powstaje pytanie
o termin waznosci wyceny dokonane;
przez rzeczoznawce majatkowego i jej
ewentualng aktualizacje. Zgodnie z tre-
dcig art. 156 ust. 3 ustawy o gospodarce
nieruchomosciami operat szacunkowy
moze by¢ wykorzystywany do celu, dla
ktérego zostat sporzadzony, przez okres
12 miesiecy od daty jego sporzadzenia,
chyba Ze wystapity zmiany uwarunko-
wan prawnych lub istotne zmiany czyn-
nikdw. Natomiast po uptywie okresu,
o ktorym powyzej, powstaje koniecz-
nos$¢ potwierdzenia jego aktualnosci
przez rzeczoznawce majatkowego.
Przy dokonywaniu ustalania wysoko-
$ci Swiadczenia  odszkodowawczego
uwzglednia sie w szczegdlnosci rodzaj,
potozenie, sposéb uzytkowania, prze-
Znaczenie, stan nieruchomosci oraz ak-
tualnie ksztattujace sie ceny w obrocie
nieruchomosciami - ceny transakcyjne
(art. 134 ust. 2 ustawo o gospodarce
nieruchomosciami). Jezeli natomiast
ze wzgledu na rodzaj nieruchomosci
nie mozna okresli¢ jej wartosci rynko-
wej, gdyz tego rodzaju nieruchomosci
nie wystepujg w obrocie, okredla sie jej
warto$¢ odtworzeniowa (art. 135 ust. 1
ustawo o gospodarce nieruchomoscia-
mi), lecz w praktyce niezwykle rzadko
dochodzi do takiej sytuacji [17].

Nalezy podkresli¢, ze odszkodowa-
nie powinno dotyczy¢ nie tylko okre-
Slenia samej wartosci nieruchomosdi,
ale takze budynkdéw oraz innych obiek-
tow budowlanych posadowionych na
nieruchomosci (w tym drzew oraz in-
nych roslin znajdujacych sie na jej te-
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renie). Na podstawie art. 18 ust. 1a i 1c
specustawy drogowej odszkodowanie
przystugujace wiascicielowi nierucho-
mosci zostaje pomniejszone o kwote
rowng wartosci ograniczonych praw
rzeczowych, obcigzajacych przedmio-
towg nieruchomos¢.  Jednoczesnie
trzeba podkresli¢, ze wartos¢ wszyst-
kich odszkodowan przyznanych z ty-
tutu ograniczonych praw rzeczowych
dotyczacych okreslonej nieruchomosci
nie moze przekroczy¢ tacznej wartosci
nieruchomosci.

W judykaturze mozna odnalez¢ sta-
nowisko dopuszczajace mozliwos¢ od-
liczenia prawa dozywocia cigzacego na
nieruchomosci pomimo, ze prawo to
nie jest zaliczane do kategorii ograni-
czonych praw rzeczowych. Niewatpli-
wie za przyjeciem takiego rozwigzania
przemawia wykfadnia celowosciowa, a
takze przewidziane przez ustawodaw-
ce odpowiednie stosowanie przy ob-
cigzaniu prawem dozywocia przepisow
0 ograniczonych prawach rzeczowych
(art. 910 ustawy Kodeks cywilny) [18].
Warto zaznaczy¢, ze zawsze istnieje
mozliwos¢ kwestionowania wysokosci
przyznanego odszkodowania poprzez
ztozenie odwotania od decyzji ustalaja-
cej wysokos¢ odszkodowania za prze-
jecie nieruchomosci. Natomiast kontro-
wersyjng kwestig jest dopuszczalnos¢
zrzeczenia sie odszkodowania przystu-
gujacego stronie wywiaszczonej. Za-
réwno przepisy specustawy drogowe),
ustawy o gospodarce nieruchomo-
$ciami, jaki i szeroko rozumiane prawo
administracyjne nie przewiduje takiego
uprawnienia [38].

Swoistymi  przepisami  rzutujgcymi
na wysoko$¢ odszkodowania z tytutu
wywilaszczenia nieruchomosci sg art.
18 ust. Te oraz art. 18 ust. 1f specustawy
drogowej. Regulacje te kreujg odpo-
wiednio po stronie wiasciciela lub uzyt-
kownika wieczystego prawo do uzy-
skania dodatkowego odszkodowania
w postaci 5% wartosci nieruchomosci
lub uzytkowania wieczystego w przy-
padku wydania przez niego nierucho-
mosci w terminie wskazanym w art. 18
ust. Te, a ponadto prawo do uzyskania
dodatkowego odszkodowania z tytutu
pozbawienia nieruchomosci, na ktorej
znajdowat sie budynek mieszkalny lub
zostat wyodrebniony lokal mieszkalny
- wowczas wysokos¢ odszkodowania
przystugujacego  dotychczasowemu
wiascicielowi powieksza sie o zryczat-
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towang kwote w wysokosci 10.000 zt.
Wydaje sie, ze ratio legis wprowadzenia
przez ustawodawce przepisu art. 18
ust. Te specustawy drogowej stanowito
przyspieszenie i usprawnienie proce-
dury inwestycyjnej zwigzanej z budo-
wa drogi publicznej poprzez sktonienie
wiascicieli do szybszego (niezwtoczne-
go) opuszczenia nieruchomosci obje-
tych decyzjg o zezwoleniu na realizacje
inwestycji drogowej. Z kolei przyznanie
dodatkowego, specjalnego odszkodo-
wania, o ktérym mowa w art. 18 ust. 1f
specustawy drogowej z tytutu utraty
prawa wiasnosci nieruchomosci za-
budowanej budynkiem mieszkalnym
urzeczywistnia zasady sprawiedliwosci
spotecznej, gdyz w istocie stanowi do-
razng pomoc w zapewnieniu podsta-
wowych potrzeb mieszkaniowych i wa-
runkéw bytowych dotychczasowych
wiascicieli [16].

Bioragc pod uwage powyzsze roz-
wazania, nalezy stwierdzi¢, ze przyjete
konstrukcje prawne i przedstawione
powyzej regulacje dotyczace ustalania
i 0szacowania wysokosci odszkodowa-
nia opieraja sie na wszechstronnej ana-
lizie stanu faktycznego nieruchomosci
stanowigcej przedmiot wywiaszczenia
przez organ wydajacy decyzje odszko-
dowawcza, a ponadto przejawiajg pra-
widfowos$¢ ochrony interesu jednostki
najpetniej widoczng w zapewnieniu
prawa do stusznej rekompensaty za wy-
wiaszczenie. Natomiast wszelkie braki
albo nieprawidtowosci w dokonanych
ustaleniach skutkowac¢ bedg koniecz-
noscig poszukiwania ochrony interesu
indywidualnego w procedurze odwo-
tawczej.

Posumowanie

Procedura wywitaszczenia nieruchomo-
sci skutkuje odebraniem prawa wiasno-
$ci dotychczasowemu wiascicielowi ze
wzgledu na interes publiczny — budo-
we drogi publicznej. Wywiaszczenie
jest dokonywane decyzjg o zezwoleniu
na realizacje inwestycji drogowej, ktéra
wywotuje skutki prawnorzeczowe — 7
mocy samego prawa przenosi wiasnosc¢
na podmiot publiczny: Skarb Panstwa
lub jednostke samorzadu terytorialne-
go, dlatego stanowi  najdalej idaca
ingerencja w stosunki wtasnosciowe.
Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o
szczegolnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drog
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publicznych wprowadza uproszczong,
jednoetapowg Sciezke wywtaszczania,
wypierajagc  podstawowe dla instytucji
wywlaszczenia regulacje zamieszczo-
ne w ustawie z dnia 21 sierpnia 1997
r. o gospodarce nieruchomosciami.
Wywiaszczenie z prawa witasnosci nie-
ruchomosci, aby spetnia¢ konstytucyj-
ne wymogi wskazane w art. 21 ust. 2
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskie]
powinno nastapic za zaptaty ,sfusznego
odszkodowania". Wysokos¢ odszkodo-
wania jest ustalana wedtug stanu nie-
ruchomosci w dniu wydania decyzji o
zezwoleniu na realizacje inwestycji dro-
gowej oraz wedtug jej wartosci z dnia,
w ktorym nastepuje ustalenie wysoko-
$ci odszkodowania. Niezbednym doku-
mentem stuzacym oszacowaniu war-
tosci nieruchomosci jest sporzadzana
przez rzeczoznawce majatkowego opi-
nia w postaci operatu szacunkowego.
Podstawe dla ustalenia wysokosci od-
szkodowania stanowi wartos¢ rynkowa
danej nieruchomosci. Wysokos¢ od-
szkodowania ustalona w decyzji pod-
lega waloryzacji na dzien jego zaptaty.
Waloryzacji dokonuje organ, osoba lub
jednostka organizacyjna zobowigzana
do zaptaty odszkodowania. Uprawnie-
nie odszkodowawcze za odebranie pra-
wa wiasnosci nieruchomosci nie ulega
przedawnieniu, w zwigzku z tym strona
postepowania  wywiaszczeniowego
moze sie go domagac¢ w kazdej chwi-
li. Poprzez przyznanie uprawnionemu,
najczesciej Swiadczenia pienieznego z
tytutu wywtaszczenia nieruchomosdi,
na ktoérej ma by realizowane zamierze-
nie drogowe jest realizowana funkcja
kompensacyjna odszkodowania.
Przyjete przez ustawodawce regu-
lacje prawne w zakresie procedury
wywiaszczeniowej i odszkodowaw-
czej pozwalajg osobie poszkodowanej
wskutek wywtaszczenia nieruchomosci
na w zasadzie petng realizacje jej in-
teresu ekonomicznego, dostarczajac
narzedzi prawnych do jego skutecz-
nej ochrony, chocby przez zapewnie-
nie stronie postepowania Mozliwosci
wniesienia odwotania od decyzji o ze-
zwoleniu na realizacje inwestycji dro-
gowej, decyzji ustalajgcej wysokosc¢
odszkodowania za nieruchomos¢, za-
pewnienie wgladu do zgromadzonej
w sprawie dokumentacji, operatu sza-
cunkowego, a takze zapewnienie moz-
liwosci sporzadzania z niego notatek,
odpiséw czy tez zdje¢. Wiasciciel wy-
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wiaszczonej nieruchomosci moze za-
kwestionowac prawidtowos¢ operatu
szacunkowego przedstawionego przez
organ, wowczas ma prawo zgtoszenia
do sporzadzonego operatu zarzutow.
Jezeli przedstawione przez biegtego
wyjasnienia nie sg dla strony postepo-
wania wystarczajgce, moze ona wnio-
skowac¢ do organu o przeprowadzenie
w sprawie rozprawy administracyjnej z
udziatem biegtego. Ponadto wiasciciel
wywiaszczonej nieruchomosci moze
na wiasne zlecenie zazada¢ sporza-
dzenia przez wybranego przez siebie
rzeczoznawce majatkowego operatu z
oszacowania wartosci nieruchomosci
lub wystapi¢ do organizacji zawodowej
rzeczoznawcow majatkowych o doko-
nanie oceny prawidtowosci operatu
szacunkowego sporzadzonego przez
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32-080 Brzezie

e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

- w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworéw
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metodg ultradzwiekowg — RMI
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rail-mil.eu

Sygnalizacja przejazdowa
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F’_rec:s:on and quallty
customized to cllents needs

Karta X3-ETH2-SFP

Karta procesora X3-ETH2-SFP stuzy do zarzgdzania kasetg
rodziny X3 wypetiong pakietami IO dla realizowania funkcji
sterowania i kontroli zwrotnej systemow.

Szerokos$¢ frontu 4TE.

Podstawowe parametry:

Zasilanie urzadzen 24\ DC +20% / 600 mA

CAN 2 x CAN max 1 Mb/s

Front panel:

Diody LED Zasilanie i praca logiki

Ethernet 4 x1Gb/s

Ethernet 1 x 100 Mb/s
HOT-SWAP RS232 1 x port RS

USB 1 xUSB 2.0

SFP 2 porty, 1 Gb/s

@ Inne interfejsy:
HelLbly Przetaczniki: 4 x przetgcznik szesnastopozycyjny

SW1 + SW2 — adres modutu
SW3 - predkos¢ transmisji
SW4 — ogolnego przeznaczenia

Wiecej informaciji na: rail-mil.eu




