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Transport szynowy

Zarówno w przypadku przebudowy 
istniejącej infrastruktury kolejowej jak 
i budowy nowych linii kolejowych wy-
magane jest obecnie uwzględnienie 
wpływu tych inwestycji na środowisko. 
Jednym z takich wpływów, które obok 
hałasu towarzyszą eksploatacji linii ko-
lejowych są drgania (wibracje) wywo-
łane przejazdami pociągów. Drgania 
te dochodząc poprzez podłoże do 
budynków wywierają wpływ na: kon-
strukcję budynków, ludzi przebywają-
cych w budynkach oraz na wrażliwe na 
drgania urządzenia jeśli takie znajdują 
się w budynku (np. serwery w nastaw-

niach kolejowych) – rys. 1. Nie zawsze 
wpływy te są wystarczająco jasno opi-
sane w dokumentach środowiskowych 
(OOŚ, decyzja środowiskowa). Pomimo 
znacznego postępu jaki w wyniku ak-
tywnej działalności Biura Ochrony Śro-
dowiska PKP PLK został osiągnięty w 
świadomości służb kolejowych odpo-
wiedzialnych za przygotowanie i nad-
zór nad inwestycjami (a może właśnie  
dzięki tej świadomości) pojawiają się 
pytania tak ze strony projektantów jak i 
wykonawców: jak uwzględniać wpływ 
drgań na sąsiednią zabudowę? Jakimi 
kierować się zasadami? Niniejszy ar-

tykuł stanowi próbę odpowiedzi na 
niektóre z takich wątpliwości. Więcej 
szczegółowych rozważań i przykładów 
zastosowań można znaleźć w pracy [1].

Streszczenie: Zarówno w przypadku przebudowy (modernizacji) istniejących linii kolejowych, jak i budowy nowych - należy uwzględnić 
wpływ tych inwestycji na środowisko. Jednym z takich wpływów są wibracje spowodowane przechodzeniem pociągu. Drgania przenoszone 
na budynek przez grunt mają wpływ na: budynki, ludzi przebywających w nich i urządzenia wrażliwe na wibracje. Wpływy te nie zawsze są 
wystarczająco uwzględnione w dokumentach środowiskowych. Ta kwestia często budzi wiele wątpliwości. W pracy przedstawiono podsta-
wy oceny wyżej wymienionych efektów drgań. Następnie przedstawiono: algorytm uwzględniający te wpływy na etapie przygotowania i 
projektowania i realizacji inwestycji kolejowych, problem określenia zasięgu stref dynamicznego oddziaływania z eksploatacji linii kolejowej, 
wskazania dotyczące typowania budynków reprezentatywnych, zasady wykonywania testów przedwdrożeniowych wpływu drgań na re-
prezentatywne budynki i na ludzi w tych budynkach (dynamiczne pomiary tła) oraz zasady pomiarów powdrożeniowych, problem progno-
zowania wpływu drgań na reprezentatywne budynki i na ludziach w tych budynkach. Przedstawiono również uwagi dotyczące problemów 
ochrony sąsiednich budynków przed wibracjami w związku z robotami budowlanymi związanymi z realizacją inwestycji.

Słowa kluczowe: Ochrona środowiska; 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 infl uences 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 suffi  ciently included in environmental documents. This 
issue often raises a number of doubts. The paper presents the basis for the assessment of the vibration eff ects mentioned above. Then the 
following is presented: an algorithm to take into account these infl uences 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

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

Krzysztof Stypuła

Prof. dr hab. inż.

Politechnika Krakowska Instytut 

Mechaniki Budowli

kstypula@pk.edu.pl

Praktyczne aspekty stosowania zasad 
ochrony środowiska przed drganiami w procesie 
przygotowania i realizacji inwestycji kolejowych

1. Ideogram wpływu drgań kolejowych na 
otoczenie
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3. Przykład określenia stref zasięgu wpływów dynamicznych linii kolejowych 
w przypadku zespołu budynków (zaznaczony budynek podlega wpływom drgań generowanych 

przejazdami pociągów na dwóch różnych liniach kolejowych) 

Normy będące podstawą ocen wpły-
wu drgań na środowisko

Zasady wykonywania pomiarów drgań 
i ocen ich wpływu na sąsiednią zabudo-
wę zawarte są w dwóch polskich nor-
mach (stanowiących nowelizację norm 
PN-B-02170:1985 i PN-B-02171:1988):
• PN-B-02170:2016. Ocena szko-

dliwości drgań przekazywanych 
przez podłoże na budynki.[2]

• PN-B-02171:2017. Ocena wpływu 
drgań na ludzi w budynkach. [3]

Do tych norm odwołują się m.in. zapi-
sy zawarte w  Rozporządzeniu Ministra 
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 14 
listopada 2017 r. zmieniające rozpo-
rządzenie w sprawie warunków tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadać 
budynki i ich usytuowanie (Dziennik 
Ustaw poz. 2285):
§ 325. 1. Budynki mieszkalne, budynki 
zamieszkania zbiorowego i budynki uży-
teczności publicznej należy sytuować w 
miejscach najmniej narażonych na wy-
stępowanie hałasu i drgań, a jeżeli one 
występują i ich poziomy będą powodo-
wać w pomieszczeniach tych budynków 
przekroczenie dopuszczalnego poziomu 
hałasu i drgań, określonych w Polskich 
Normach dotyczących dopuszczalnych 
wartości poziomu dźwięku w pomiesz-
czeniach oraz oceny wpływu drgań na 
budynki i na ludzi w budynkach, należy 
stosować skuteczne zabezpieczenia.
2. (…)
§ 326. 1. Poziom hałasu oraz drgań prze-
nikających do pomieszczeń w budynkach 
mieszkalnych, budynkach zamieszkania 
zbiorowego i budynkach użyteczności 
publicznej, z wyłączeniem budynków, 
dla których jest konieczne spełnienie 
szczególnych wymagań ochrony przed 
hałasem, nie może przekraczać wartości 
dopuszczalnych, określonych w Polskich 
Normach dotyczących ochrony przed 
hałasem pomieszczeń w budynkach oraz 
oceny wpływu drgań na ludzi w budyn-
kach, wyznaczonych zgodnie z Polskimi 
Normami dotyczącymi metody pomiaru 
poziomu dźwięku A w pomieszczeniach 
oraz oceny wpływu drgań na ludzi w bu-
dynkach.
2. (…)
 Powyższe zapisy wskazują jedno-
znacznie, że oceny wpływu drgań na 
budynki i na ludzi w budynkach należy 
dokonywać zgodnie z Polskimi Norma-
mi dotyczącymi tych zagadnień, czyli 
aktualnie zgodnie z normami PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017. 

 Zdarzające się próby stosowania 
norm niemieckich (np. DIN 4150. Er-
schütterungen im Bauwesen) czy 
norm ISO nie mają uzasadnienia w pol-
skich uregulowaniach prawnych. 

Algorytm postępowania

Podstawowy algorytm postępowania 
przedstawiono na rys. 2. 

Określenie zasięgu stref wpływów 
dynamicznych od eksploatacji linii 
kolejowej

Już na etapie przygotowania ocen od-
działywania inwestycji kolejowej na 
środowisko należy określić zasięg stref 
wpływów dynamicznych wywołanych 

eksploatacją przyszłej inwestycji. Od 
przewidywanego zasięgu tych stref 
zależy bowiem ustalenie które budyn-
ki mogą być narażone na nadmierny 
wpływ drgań kolejowych na konstruk-
cję budynków i na przebywających  
w nich ludzi. Jest to pierwszy krok do 
określenia rozmiaru dalszych działań.
 Orientacyjne wartości zasięgu stref 
wpływów drgań kolejowych odnoszą-
ce się do średnich warunków grunto-
wych oraz do budynków o typowej 
(prawidłowej) konstrukcji w dobrym 
stanie technicznym podano poniżej w 
tabeli 1. Wartości zasięgu stref podane 
w kolumnie 2 tabeli określają strefy, 
w których może dochodzić do uszko-
dzeń budynków pod wpływem drgań 
kolejowych. Ponieważ zasięgi stref po-

 

2. Podstawowy algorytm postępowania w zakresie ochrony środowiska przed drganiami w przypad-
ku budowy lub przebudowy linii kolejowej
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dane w kolumnie 2 nie uwzględniają 
wpływu drgań na ludzi w budynkach, 
można je brać pod uwagę wyłącznie 
w odniesieniu do budynków, które nie 
mają pomieszczeń przeznaczonych na 
stały pobyt ludzi, takich jak budynki 
gospodarcze, garaże, hale magazyno-
we itp. Ponieważ większość chronionej 
zabudowy ma pomieszczenia przezna-
czone na stały pobyt ludzi (zabudowa 
mieszkaniowa, biurowa itp.) to jako 
podstawowy zasięg stref wpływów dy-
namicznych należy przyjmować war-
tości podane w kolumnie 3 tabeli 1, tj. 
65 m dla ruchu pasażerskiego i 80 m 
dla ruchu towarowego i mieszanego 
(rys. 3). W wyjątkowych przypadkach 
szczególnie niekorzystnych warunków 
np. gruntów mocno nawodnionych 
zakresy te mogą być większe, osiągając 
przykładowo dla linii o ruchu towaro-
wym nawet do 120 m.  
 W związku z tym, że zdarzają się 
próby ustalania stref wpływu drgań 
na budynki na podstawie kryteriów 
podanych w punkcie 5.2 normy PN-B-
02170:2016 zatytułowanym „Pomijanie 
wpływu drgań przekazywanych przez 
podłoże w obliczeniach dotyczących 
budynku” należy wyraźnie stwierdzić, 
że uwzględnianie tych kryteriów w 
ocenie oddziaływania drgań na istnie-
jącą zabudowę jest niepoprawne.
 Wspomniany punkt 5.2 cytowanej 
normy zawiera zapis, że w projekto-
waniu budynków można pominąć 
wpływ drgań przekazywanych przez 
podłoże, jeśli amplituda przyspieszeń 
składowych poziomych drgań podło-
ża w miejscu posadowienia budynku 
nie przekracza wartości 0,05 m/s2. Kie-
rując się tym kryterium przyjęto, że w 
przypadku przeciętnych warunków 
geotechnicznych występujących na 
drodze propagacji od źródła drgań do 
budynku oraz płaskiego ukształtowa-
nia terenu, można w obliczeniach pro-
jektowych budynku pominąć oddzia-
ływanie drgań przekazywanych przez 
podłoże na budynek, jeżeli projekto-
wany budynek będzie znajdował się w 
odległości większej niż 25 m od osi toru 
kolejowego. Na końcu tego punktu 
znajduje się stwierdzenie: „Podane wy-
żej warunki pominięcia wpływu na kon-
strukcję budynku drgań przekazywanych 
przez podłoże nie mogą być stosowane 
w opracowaniach diagnostycznych.” Z 
treści punktu 5.2 normy wyraźnie wy-
nika, że podane kryteria dotyczą wy-
łącznie budynków projektowanych 

i nie można ich stosować w ocenie 
wpływu drgań na istniejące budynki. 
Co więcej kryteria te nie uwzględniają 
także kwestii wpływu drgań na ludzi w 
budynkach, a więc są nieprzydatne do 
ustalania zasięgu stref wpływu drgań 
kolejowych na istniejącą sąsiednią za-
budowę.

Typowanie budynków 
reprezentatywnych

Przy wyborze budynków reprezenta-
tywnych bierze się pod uwagę:
• usytuowanie budynków wzglę-

dem źródeł drgań (odległości od 
torów, ustawienie podłużne lub 
poprzeczne budynku w stosunku 
do toru),

• typy konstrukcji budynków, ich 
stan techniczny i cechy dynamicz-
ne,

• ich reprezentatywność dla całych 
grup sąsiednich obiektów,

• warunki propagacji drgań,
• ukształtowanie przekroju drogi ko-

lejowej (na nasypie, w przekopie) 
oraz typy konstrukcji nawierzchni 
kolejowej,

• dostępność dokumentacji budow-
lanej lub możliwość inwentaryzacji 
konstrukcji,

• archiwalne materiały pomiarowe,
• możliwość dostępu do budynków 

i poszczególnych pomieszczeń ce-
lem wykonania pomiarów.

Badania przedrealizacyjne wpływu 
drgań na budynki reprezentatywne i 
na ludzi w tych budynkach (pomiary 
tła dynamicznego) 
oraz pomiary porealizacyjne

Zarówno badania przedrealizacyjne 
jak i porealizacyjne obejmują pomiary 
drgań kolejowych w budynkach repre-
zentatywnych i ocenę wpływu tych 
drgań na te budynki oraz na ludzi w 
nich przebywających. Badania należy 
wykonać zgodnie z wymaganiami po-
danymi w normach PN-B-02170:2016 i 
PN-B-02171:2017. Rejestracja dotyczy 

drgań o częstotliwościach od 0,5 do 
100 Hz. Zakres pomiarów drgań w każ-
dym budynku powinien obejmować 
(rys. 4):
• Pomiar wymuszenia kinematycz-

nego – pomiar trzech składowych 
drgań (x, y i z) w sztywnym węźle 
konstrukcji znajdującym się od 
strony źródła drgań na fundamen-
cie budynku (punkt 1 na rys. 4) lub 
na ścianie piwnicznej w poziomie 
terenu (punkt 2 na rys. 4).

• Pomiar drgań wpływających na 
ludzi – pomiar trzech składowych 
drgań posadzki (x, y i z) na środ-
ku stropu dużego pomieszczenia 
(zgodnie z PN-B-02171:2017 należy 
stosować dysk pomiarowy – rys. 
5) na parterze i na najwyższej kon-
dygnacji przeznaczonej na stały 
pobyt ludzi (punkty oznaczone L 
na rysunku 4); w przypadku bu-
dynków wysokich może zaistnieć 
dodatkowo konieczność pomiaru 
drgań i oceny ich wpływu na ludzi 
na jednej lub dwu kondygnacjach 
pośrednich.

Badania przedrealizacyjne (pomiary tła 
dynamicznego) mają podwójny 
cel:

• Dają informację o dotychczaso-
wych wpływach dynamicznych na 
konstrukcje budynków i na prze-

Ruch kolejowy generujący drgania

Zasięg strefy od osi najbliższego toru linii kolejowej

Z uwagi na wpływ drgań na konstrukcję 

budynku
Z uwagi na wpływ drgań na ludzi w budynku

1 2 3

Ruch pasażerski 35 m 65 m

Ruch towarowy oraz mieszany 45 m 80 m

Tab. 1. Orientacyjne wartości zasięgu stref wpływów drgań kolejowych odnoszące się do średnich warun-
ków gruntowych oraz do budynków o typowej (prawidłowej) konstrukcji w dobrym stanie technicznym [4]

4. Schemat rozmieszczenia punktów pomiarowych 
(x, y, z – kierunki składowych mierzonych drgań)
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bywających w nich ludzi celem 
późniejszego porównania tych 
wpływów z wynikami badań pore-
alizacyjnych.

• Dostarczają danych o reakcji 
poszczególnych budynków na 
wymuszenie kinematyczne co 
umożliwia zweryfi kowanie modeli 
numerycznych do prognozowania 
wpływu drgań na budynki i na lu-
dzi w budynkach po zrealizowaniu 
inwestycji a w dalszej kolejności, 
jeśli to okaże się konieczne, prawi-
dłowe zaprojektowanie wibroizola-
cji w torowisku przy zastosowaniu 
obliczeń symulacyjnych.

Aby zapewnić możliwość porówna-
nia wyników badań przed- i poreali-
zacyjnych pomiary drgań przed i po 
realizacji inwestycji należy wykonać w 
tych samych punktach pomiarowych. 
Dlatego m.in. podczas obu badań na-
leży jednoznacznie określić rozmiesz-
czenie punktów pomiarowych wraz ze 
szkicem umożliwiającym identyfi kację 
tych punktów. Po każdych badaniach 
(pomiarach drgań w danym budynku) 
należy sporządzić sprawozdanie z ba-
dań, którego zakres został określony 
w normach PN-B-02170:2016 i PN-B-
02171:2017.
 Biorąc pod uwagę drugi z wymie-
nionych powyżej celów, jest rzeczą 
konieczną, aby rejestracja drgań we 
wszystkich punktach pomiarowych w 
badanym budynku (jak i wszystkich 
składowych drgań w tych punktach) 
odbywała się równocześnie.
 Badania porealizacyjne mają na 
celu stwierdzenie czy spełnione zo-
stały wymagania w zakresie ochrony 
budynków i ludzi w budynkach przed 
drganiami i czy konieczne są jakieś do-
datkowe działania celem zapewnienia 
spełnienia tych wymagań. 
 Należy podkreślić, że Art. 147a 
Ustawy „Prawo ochrony środowiska” 

z 2001 r. stawia wymóg zapewnienia 
pomiarów wielkości emisji (w rozwa-
żanym tu przypadku dotyczy to emisji 
drgań) przez akredytowane labora-
torium w rozumieniu ustawy z dnia 
30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny 
zgodności (Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 
2087, z późn. zm.). Czyli pomiary przed- 
i porealizacyjne, jako że są wymagane 
w ramach oceny wpływu drgań na 
środowisko, powinny być wykonywa-
ne przez laboratoria akredytowane do 
pomiarów drgań według norm PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017.

Prognoza wpływu drgań 
na budynki reprezentatywne
i na ludzi w tych budynkach

Prognoza wpływu drgań, wywołanych 
eksploatacją linii kolejowej, na każdy z 
budynków reprezentatywnych powin-
na zawierać:
1) Określenie spodziewanych prze-

biegów czasowych drgań funda-
mentów budynku, które zostaną 
użyte jako wymuszenie kinema-
tyczne w obliczeniach dynamicz-
nych budynku. Jest to jeden z 
najistotniejszych elementów pro-
gnozy. Podstawą określenia tego 
wymuszenia powinny być wyni-
ki pomiarów drgań uzyskane w 
przypadku podobnego istnieją-
cego źródła drgań (z bazy danych 
pomiarowych) przy zastosowa-
niu modelu propagacji drgań z 
uwzględnieniem funkcji przejścia 
drgań z gruntu na fundament bu-

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

2) Sporządzenie modelu konstrukcji 
budynku (zaleca się model prze-
strzenny MES) do obliczeń dyna-
micznych.

3) Ocenę prognozowanych wpły-
wów dynamicznych na budynek:

• za pomocą skal SWD (Skal Wpły-
wów Dynamicznych) podanych 
w normie PN-B-02170:2016 jeżeli 
budynek kwalifi kuje się do takiej 
oceny,

• jeżeli budynek nie podlega ocenie 
skalami SWD, to należy wykonać 
obliczenia dynamiczne na mode-
lu budynku celem wyliczenia sił 
dynamicznych (sił bezwładności) 
obciążających dodatkowo kon-
strukcję i sprawdzenia wytężenia 
elementów konstrukcji. 

4) Ocenę prognozowanych wpły-
wów drgań na ludzi na poszcze-
gólnych kondygnacjach budynku 
przeznaczonych na stały pobyt 
ludzi. W tym celu należy wykonać 
obliczenia dynamiczne na modelu 
budynku i w wyniku tych obliczeń 
określić w poszczególnych punk-
tach (węzłach siatki MES) posadzki 
każdej kondygnacji prognozowa-
ne najniekorzystniejsze wartości 
skuteczne (RMS) przyspieszeń (lub 
prędkości) drgań w tercjowych 
pasmach częstotliwości zgodnie z 
PN-B-02171:2017.

6. Przykładowe rozwiązania wibroizolacyjne w konstrukcji dróg szynowych: 
a – mata podpodkładowa, b - mata podtłuczniowa, c – system ERS (szyna w otulinie), 

d – system EBS (blok w otulinie), e – mata pod płytą torową

5. Przykład dysku pomiarowego do pomiaru 
wpływu drgań na ludzi
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W podsumowaniu prognozy należy 
wskazać w których budynkach kryteria 
ochrony przed drganiami są spełnione, 
a w przypadku których budynków po-
trzebne będzie zastosowanie środków 
technicznych ograniczających wpływ 
drgań np. w postaci zastosowania 
wibroizolacji w konstrukcji drogi (na-
wierzchni) szynowej.

Projektowanie wibroizolacji

Ograniczenie wpływu drgań na sąsied-
nią zabudowę można uzyskać m.in. 
przez wprowadzenie wibroizolacji do 
konstrukcji drogi kolejowej (rys. 6). 
Podstawowy algorytm projektowania 
wibroizolacji w konstrukcji drogi kole-
jowej przedstawiono na rys. 7.  Celem 
jest takie zaprojektowanie wibroizola-
cji, aby prognozowane po jej zastoso-
waniu wpływy drgań na budynek i na 
ludzi w budynku spełniały następujące 
kryteria (por. normy PN-B-02170:2016 i 
PN-B-02171:2017):
• wskaźnik WODB<1,
• wskaźnik WODL<1.
Gdzie:
• WODB - wskaźnik odczuwalności 

drgań przez budynki - największa 
spośród wyznaczonych w poszcze-
gólnych pasmach 1/3-oktawo-
wych wartości stosunku mak-
symalnych wartości prędkości/
przyspieszenia drgań wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych 
do wartości prędkości albo przy-
spieszenia odpowiadającej dolnej 
granicy uwzględnienia wpływów 
dynamicznych na budynki objęte 
skalami SWD w tym samym paśmie 
częstotliwości; WODB wyrażany 
jest za pomocą dwóch liczb: bez-
wymiarowej, wyznaczonej w spo-
sób podany wyżej, oraz wartości 
częstotliwości środkowej pasma, w 
którym ten stosunek wyznaczono 
(rys. 8).

• WODL- wskaźnik odczuwalności 
drgań przez ludzi - największa spo-
śród wyznaczonych w poszczegól-
nych pasmach 1/3-oktawowych 
wartości wyrażających stosunek: 
wartości skutecznych prędkości/
przyspieszenia drgań wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych 
do wartości skutecznej prędkości/
przyspieszenia drgań odpowia-
dającej progowi odczuwalności 

drgań przez człowieka w tym sa-
mym paśmie częstotliwości; WODL 
wyrażany jest za pomocą dwóch 
liczb: bezwymiarowej, wyznaczo-
nej w sposób podany wyżej, oraz 
wartości częstotliwości środkowej 
pasma, w którym ten stosunek wy-
znaczono (rys. 9).

Warto zauważyć, że w przypadku bu-
dynków przeznaczonych na stały po-
byt ludzi, z reguły decyduje spełnienie 
drugiego z podanych kryteriów tj. speł-
nienie warunku dotyczącego wpływu 
drgań na ludzi (WODL<1) [1].

Ochrona sąsiednich budynków 
przed drganiami od prac 
budowlanych związanych 
z realizacją inwestycji

Założenie: w przypadku drgań budow-
lanych pomija się wpływ na ludzi, a sta-
ra się nie dopuścić do powstania uszko-
dzeń budynków w pobliżu obszaru 
prowadzenia robót budowlanych. Wa-
runkiem jest, aby prace powodujące 
hałas i drgania nie były prowadzone w 
porze nocnej tj. od 22.00 do 6.00.  Nale-
ży kolejno wykonać:
• analizę dokumentacji projektowej 

i środowiskowej - ustalenie jakie 
technologie będą powodować 
drgania, jakie wymagania znajdują 
się w OOŚ lub ROŚ, plan sytuacyjny, 

• wstępną ocenę zagrożenia (opinia 
„a priori”) i ustalenie zakresu dal-
szych koniecznych działań,

• ustalenie zasięgu stref wpływu po-
szczególnych robót,

• profesjonalną inwentaryzację 
uszkodzeń z dokumentacją foto-
grafi czną (przed rozpoczęciem 
prac),

• kontrolne pomiary drgań i ocenę 

ich wpływu na sąsiednie budynki, 
• określenie bezpiecznych odległo-

ści wykonania tych prac oraz do-
puszczalnych parametrów pracy 
urządzeń wywołujących drgania,

• okresowe (rzadziej ciągłe) moni-
torowanie wpływu drgań podczas 
budowy.

Wśród źródeł drgań budowlanych wy-
mienić można:
• wbijanie w grunt pali fundamen-

towych lub zagłębianie grodzic 
ścianek szczelnych metodą udaro-
wą (młot wolnospadowy) lub wi-
bracyjną (głowica wibracyjna, młot 
wibracyjny),

• wiercenie pali w gruncie (szczegól-
nie skalistym) a przede wszystkim 
wwibrowywanie zbrojenia do tych 
pali,

• zagęszczanie podłoża różnego 
typu urządzeniami wibracyjny-
mi, w tym zagęszczanie gruntu, 
warstw podbudowy i warstw na-
wierzchniowych przy pomocy dro-
gowych walców wibracyjnych,

• praca ciężkiego sprzętu na budo-
wie np. koparek,

• przejazdy ciężkich samochodów 
budowy,

• prace wyburzeniowe.
W przypadku realizacji tuneli kolejo-
wych dochodzi problem drgań wzbu-
dzanych drążeniem tuneli. Podstawą 
oceny jest pomiar drgań budynku wy-
konany z zachowaniem zasad poda-
nych w punkcie 6 niniejszej pracy oraz 
wymagań podanych w normie PN-B-
02170:2016. Ocena prognozowanych 
wpływów dynamicznych na budynek 
polega na wykonaniu obliczeń dyna-
micznych na modelu budynku celem 
wyliczenia sił dynamicznych (sił bez-
władności) obciążających dodatkowo 

7. Algorytm projektowania wibroizolacji w konstrukcji drogi kolejowej przy wykorzystaniu techniki 
obliczeń symulacyjnych
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konstrukcję i sprawdzeniu wytężenia 
elementów konstrukcji. Jeżeli budynek 
kwalifi kuje się do oceny za pomocą skal 
SWD (Skal Wpływów Dynamicznych) 
podanych w normie PN-B-02170:2016, 
to oceny można dokonać za pomocą 
tych skal.

Podsumowanie

Stosowanie podanych wyżej zasad 
powinno wpłynąć na ujednolicenie 
podejścia do tematyki wpływu drgań 
na środowisko tak w dokumentacji śro-
dowiskowej jak i na dalszych etapach 
przygotowania  i realizacji inwestycji 
kolejowych. Szczególnie istotne jest 
ich uwzględnienie w dokumentacji 

przetargowej, tak aby jasno określić 
wymagania stawiane przyszłemu wy-
konawcy inwestycji.
 Trzeba mieć świadomość, że prace 
z zakresu pomiarów drgań, obliczeń 
symulacyjnych i prognozowania wpły-
wu drgań na budynki i ludzi w budyn-
kach oraz projektowania wibroizolacji 
mają charakter wysokospecjalistyczny. 
Dlatego należy od ich wykonawcy wy-
magać doświadczenia w tym zakresie 
oraz stosownych uprawnień (akre-
dytacja do wykonywania pomiarów 
zgodnie z normami PN-B-02170:2016 
i PN-B-02171:2017, certyfi katy czuj-
ników pomiarowych, uprawnienia 
budowlane). 
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W historii gospodarczej Polski projekt 
budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK) ma charakter wyjątkowy 
z uwagi na koszty tej inwestycji. Braku-
je na razie precyzyjnych szacunków, 
nad którymi trwają prace, niemniej 
na podstawie ofi cjalnych wypowiedzi 
ministra Wilda można wstępnie szaco-
wać, że łączna kwota przekroczy 100 
mld PLN. Kwota obejmuje zarówno 
budowę portu lotniczego i infrastruk-
tury koniecznej do funkcjonowania 
CPK (35 mld), nowych połączeń ko-
lejowych z wielu polskich miast (40 

mld), jak i zupełnie nowej aglomeracji 
Aerocity - „dla CPK” i „żyjącej z CPK” (po-
nad 25 mld). Równocześnie wszystko 
wskazuje na to, że całość lub przynaj-
mniej przeważającą część fi nanso-
wania będzie musiał zapewnić polski 
budżet państwa, bowiem szanse na 
przekonanie kapitału prywatnego, aby 
współuczestniczył w ryzyku fi nanso-
wym są minimalne. Zabieramy głos w 
tej sprawie, gdyż przedstawiane opinii 
publicznej uzasadnienia są zaskakująco 
powierzchowne i jednostronne. Przede 
wszystkim, nie uwzględniają wielu klu-

czowych czynników, które mieć będą 
ogromny wpływ na realizację tej wizji i 
skonkretyzowanych już planów. 
 W niniejszym artykule wykazano, że 
sens tej inwestycji, defi niowany, jako jej 
sukces biznesowy, który jest koniecz-
ny do zwrotu zaciągniętych kredytów 
oraz pokrycia trwale generowanych 
ogromnych kosztów operacyjnych, 
jest całkowicie uzależniony od jedne-
go czynnika. Za taki uważamy zdoby-
cie przez CPK pozycji jednego z lide-
rów (najpierw europejskich, a potem 
globalnych) wśród lotniczych węzłów 

Streszczenie: Projekt budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, który wchodzi już w fazę realizacji, mieć będzie ogromne znaczenie dla całego 
polskiego systemu transportowego. A przy tym skala fi nansowa tej inwestycji jest bezprecedensowa. Według obecnych szacunków przekracza 
100mld PLN. Powodzenie tego projektu jest uzależnione od jednego czynnika – stworzenia w CPK ogromnego międzynarodowego węzła przesiad-
kowego – tak zwanego hub-u. Będzie to możliwe, gdy LOT awansuje do wąskiego grona największych, najpierw europejskich, a potem światowych, 
linii sieciowych, mających bardzo duży udział w globalnych przewozach dalekiego zasięgu. Tymczasem jest i będzie to sprzeczne z obecnymi, 
trwałymi  trendami rynkowymi. Najważniejszy z nich to trend konsolidacyjny, którego efektem jest umacnianie się pozycji gigantów i stopniowa 
marginalizacji lub nawet wypadanie z rynku linii małych i średniej wielkości. Mają one szanse na przetrwanie, a nawet rozwój wtedy, gdy znajdą, 
odporną na konkurencję i zawirowania rynkowe, niszę. Istotnym elementem procesu konsolidacji są umowy typu Joint Venture, które powodują, że 
mające różnych właścicieli giganci przestają konkurować i zwracają się wspólnie przeciwko „reszcie świata”. Dla sieciowych linii lotniczych średniej 
wielkości bardzo groźnym zjawiskiem, w odniesieniu do przewozów dalekiego zasięgu, będzie szybki rozwój ofert tanich linii, który już się rozpoczął. 
Według założeń autorów projektu ogromną szansę na sukces daje PLL LOT i CPK sytuacja, gdy w całym regionie Europy Środkowo Wschodniej nie 
ma dominujące przewoźnika sieciowego i rynek ten dopiero czeka na „podbój”. Tymczasem, jak pokazujemy w naszym materiale, opierając się na 
rzetelnych i dokładnych danych, zdecydowanym liderem w EŚW jest Grupa Lufthansy. I to, przede wszystkim jej LOT będzie musiał odebrać znacz-
ną część udziału w rynku. Ale nawet to nie wystarczy. Konieczny też będzie bardzo duży sukces rynkowy w Europie Zachodniej w odniesieniu do 
przewozów tranzytowych Europa – Azja.

Słowa 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 fi nancial 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 fi rst European and then global leaders as far as intercon-
tinental traffi  c is concerned. But it would be against the strong and stable market trends. The most important of them is consolidation trend. The 
eff ect 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 fi nd 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 traffi  c between Asia and Europe is concerned.

Keywords: Polish Central Transportation Port; Market analysis; Transit tra*  c
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przesiadkowych, czyli tak zwanych 
hub-ów. Stanie się to możliwe, jeżeli 
PLL LOT awansują do grona świato-
wych graczy konkurujących o lotnicze 
przewozy tranzytowe, przede wszyst-
kim, na trasach interkontynentalnych. 
Należy podkreślić, że obecnie polska 
linia z trudem zalicza się do grona eu-
ropejskich „średniaków”.
 Jeden z najpoważniejszych zarzu-
tów dotyczy praktycznie zupełnego 
ignorowania przez decydentów tren-
dów zmian, jakie zachodzą na rynku 
lotniczym. Konieczne są rzetelne pró-
by określenia, jak będzie wyglądał eu-
ropejski i światowy rynek lotniczy w 
perspektywie kilkunastu lat. Niewątpli-
wie będzie zupełnie inny niż obecnie. 
Kluczowe, znaczenie ma trend konso-
lidacyjny, który powoduje, że utrzyma 
się tendencja wzrostu dominacji lotni-
czych gigantów. Tymczasem strategia, 
na której oparta jest wizja CPK, zakłada, 
że mała, w skali światowej, linia lotni-
cza, jaką jest obecnie LOT, wielokrotnie 
zwiększy swój udział w rynku przewo-
zów tranzytowych kosztem obecnych 
liderów. Czyli dokona się proces zupeł-
nie przeciwstawny trendowi konsolida-
cyjnemu.  W przedstawianych uzasad-
nieniach, z których najobszerniejsze 
zawarte jest w załączniku do Uchwały 
Rady Ministrów „W sprawie przygoto-
wania i realizacji inwestycji Port Soli-
darność – Centralny Port Komunika-
cyjny dla Rzeczypospolitej Polskiej”[1], 
bardzo niewiele jest konkretnych 
elementów biznesowo-rynkowych. 
Wśród nich kluczowe znaczenie mają 
dwa. Pierwszy dotyczy hipotetycznej 
„pustki rynkowej”, która rzekomo panu-
je obecnie w rejonie Europy Środkowo-
-Wschodnie i przez to ogromnych szans 
LOT-u na zdobycie pozycji regionalne-
go lidera – dominatora. Dzięki temu 
CPK stałby się węzłem przesiadkowym, 
hub-em, dla znacznej części Europy. 
Drugi mówi o wyjątkowo korzystnym 
położeniu geografi cznym Warszawy, 
co zapewni w przyszłości polskiej linii 
znaczną przewagę konkurencyjną w 
walce o ruch tranzytowy.  W artykule 
wskazuje się, że oba te założenia nie są 
oparte na realiach rynkowych.
 Nie zapadły jeszcze ostateczne 
decyzje dotyczące rozpoczęcia tej 
gigantycznej inwestycji. Nie zostało 
wykonane i zaakceptowane Studium 
Wykonalności.  Jednak administracja 

rządowa wraz ze znaczną częścią me-
diów i z opinią publiczną traktują tę 
kwestię, jako przesądzoną.  W bliskiej 
perspektywie czasowej rosnące lawi-
nowo środki fi nansowe będą wyda-
wane na przygotowanie szczegółów 
projektu CPK, a potem rozpoczęcie 
jego realizacji. Już obecnie wizja CPK 
ma ogromny i bezpośredni wpływ na 
strategię rozwoju infrastruktury lotni-
skowej w aglomeracji warszawskiej. 
Wskazuje się, że nie jest to wpływ ko-
rzystny. Jest wręcz przeciwnie. Projekt 
przyczynia się do blokowania rozwoju 
infrastruktury lotniska w Modlinie i do 
planowania nieuzasadnionych rynko-
wo bardzo dużych 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 mają za kilkanaście lat wejść 
do europejskiej i globalnej gry kon-
kurencyjnej. Jednak zanim zostanie 
przedstawiony opis trendów zmian, 
które będą miały decydujący wpływ 
na kształt rynków na przełomie trzeciej 
i czwartej dekady, konieczny jest syn-
tetyczny, opis obecnej struktury rynku 
europejskiego. Obrazuje ona procesy 
zmian i jest punktem wyjścia do refl ek-
sji nad przyszłością.

Rynek lotniczy w Europie

O kształcie i dynamice europejskiego 
rynku lotniczego decydują wielkie linie 
lotnicze funkcjonujące według dwóch 

modeli biznesowych:
- sieciowego (tradycyjnego). W nim 
kluczową rolę odgrywają węzły prze-
siadkowe (hub-y). Dzięki ich funkcjono-
waniu tworzone i rozwijane są wielkie 
systemy przewozowe. Na przykład hub 
British Airways na Heathrow umożli-
wia brytyjskiej linii oferowanie podróży 
tranzytowych pomiędzy ponad setką 
miast w Europie i Azji i ponad trzydzie-
stoma miastami w Ameryce Północ-
nej. Już obecnie na europejskim rynku 
przewozów sieciowych dominują trzy 
wielki grupy, z których każda ma wspól-
nego właściciela i podporządkowana 
jest wspólnej 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

Należy podkreślić, że w przypadku 
aliansów lotniczych przewoźników sie-
ciowych, mamy do czynienia jedynie 
ze współpracą handlowo - operacyjną 
i techniczną, bez istotnych zmian wła-
ścicielskich.
- taniego (nisko-kosztowego). Te linie 
nie tworzą systemów i koncentrują się 
na przewozach bezpośrednich ofe-
rując jak najniższe ceny. Na przykład 
Ryanair operuje obecnie aż z 86-ciu 
baz rozsianych po Europie i Afryce 
Północnej.  Dwie największe europej-
skie tanie linie to irlandzki Ryanair oraz 
brytyjski easyJet. W Europie Środkowo-
-Wschodniej bardzo dużą rolę rynkową 
odgrywa WizzAir. Kolejni liczący się tani 

Przewoźnik/Grupa Pasażerowie w mln.
Przychody w mln. 

EUR
Indeks 2016 %

Wynik operacyjny/

porównywalny mln.

Indeks %/Zmiana 

do 2016 w mln

Grupa Lufthansy  130,0 28 399)** +15,2  2 973  +69,7

Grupa AF/KLM  98,7 25 781 +3,8  1 488  +41,8

Grupa IAG  104,8 22 972 +1,8  3 015  +18,9

Turkish Airlines  68,6
10 958 $* 

( 9697 EUR)
+11,9

 1 022 $* 

904 EUR

+1 313 $* 

(1 162EUR) 

SAS  28,7  4 426 +8,1  ca 202 +107,8

Finnair  11,9 2 568 +10,9  170 +209,0

Ryanair  128,8 6 648 +1,7  1 534  +5,1

easyJet  81,6 5 047 +8,1  461  -21,8

Norwegian  33,2  3 316 +19,3  - 214  -410 *

WizzAir  28,3 1 948 +24,0  275 (EBITDAR)***  +22,1

 * Dane w mln. EUR. W przypadku przeliczania z walut lokalnych – dane przybliżone oparte na średniorocznym kursie. 
** Tylko z działalności przewozowej.
***WizzAir nie podaje wyniku EBIT. 
Źródło danych: raporty finansowe przewoźników publikowane na ich stronach internetowych. 

Tab. 1. Wyniki przewozowe i wyniki 0 nansowe w roku 2017 lub roku 0 nansowym 2016/17
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przewoźnicy to Norwegian, Eurowings, 
Transavia i Vueling (tab. 1).

Sytuacja PLL LOT 

Niestety nie jest możliwe przedsta-
wienie wyników LOT-u w analogiczny 
sposób, jak jego konkurentów. Spółka 
nie prezentuje ich tak, aby można było 
wyeliminować wpływ czynników jed-
norazowych i nadzwyczajnych. Chodzi 
tu, między innymi, o zmiany w sposo-
bie fi nansowania samolotów, poważne 
i długotrwałe zakłócenia operacyjne, 
jednorazowe transakcje fi nansowe. Pra-
wie wszystkie linie podają też wynik po 
usunięciu efektów zmian kursowych 
oraz zmian w cenach paliwa. Bez takich 
operacji nie sposób rzetelnie porównać 
wyników LOT-u z jego wynikami z lat 
ubiegłych oraz określić kierunki zmian. 
Polski przewoźnik prezentuje jedynie 
wynik księgowy, natomiast kluczowe 
znaczenie, dla oceny sytuacji fi nanso-
wej ma wynik porównywalny – tzw. 
comparable result. Sprawozdawczość 
fi nansowa, która pozwala uzyskać taki 
wynik nazywana jest sprawozdawczo-
ścią zarządczą.   Ze Sprawozdania Za-
rządu z Działalności wynika, że w roku 
2017 LOT przewiózł 6,8 mln pasażerów. 
Jego przychody wyniosły 4,8mld PLN  
(około 1 127mln EUR), a EBIT – 273mln 
PLN (około 64mln) EUR. 
 Z dobrych wyników fi nansowych 
polskiej linii nie można wyciągać dale-
ko idących, strategicznych wniosków. 
Nie są gwarancją, ani nawet nie czynią 
bardzo, bardzo prawdopodobnym sta-
bilne sukcesy w przyszłości. Szczegól-
nie tej dalekiej i bardzo dalekiej.
 Szanse LOT-u na ogromny awans 
rynkowy. Dlaczego pójście drogą Tur-
kish Airlines jest mało prawdopodob-
ne? 
 U podstaw tego twierdzenia leży 
szereg powodów, które można podzie-
lić na dwie grupy. W pierwszej z nich 
najważniejsze są uwarunkowania ma-
kroekonomiczne. Aktualnie trwa okres 
wyjątkowo korzystnej koniunktury go-
spodarczej, która przekłada się na m.in. 
hossę na rynku lotniczym. Wyniki głów-
nych, wielkich konkurentów LOT-u są 
zdecydowanie lepsze, a rentowność 
ich działalności zdecydowanie wyższa. 
Bardzo pozytywny wpływ ma niski, a 
do niedawna bardzo niski poziom cen 
paliwa. Ma to dla LOT-u duże znacze-

nie, ze względu na relatywnie wyższy, 
niż u innych linii sieciowych, udział 
tych kosztów, w kosztach ogólnych.  
Dość kruchy pozostaje fundament 
ważnych elementów przewagi koszto-
wej. Chodzi tu głównie o kontrowersyj-
ne formy zatrudnienia bardzo znacznej 
części załogi, w tym najwyżej opłacanej 
– pilotów. Jest wątpliwe, czy uda się tę 
sytuację utrzymać przez dłuższy czas. 
Należy również wskazać na ogromną 
wrażliwość na pogorszenie się sytuacji 
rynkowej i znaczny wzrost cen paliwa. 
Brak znaczących zasobów fi nanso-
wych. Praktycznie cała fl ota pozyskiwa-
na jest w leasingu operacyjnym.
 Znacznie ważniejsza jest jednak 
druga grupa powodów. CPK ma być 
budowany dla zupełnie innej linii niż 
obecny LOT. Dla wielkiego, wręcz gi-
gantycznego przewoźnika sieciowego, 
którego ogromna część   przychodów 
uzyskiwana jest w  bardzo ostrej walce 
konkurencyjnej z gigantami -  rekinami 
rynkowymi. To zupełnie inna sytuacja, 
niż w przypadku nowego lotniska w 
Istambule zbudowanego dla Turkish 
Airlines. Turecki przewoźnik będzie 
kontynuował obecny, sprawdzony 
już model biznesowy i strategię, która 
zapewniła mu ogromne sukcesy ryn-
kowe i fi nansowe. Wielokrotnie udo-
wodnił też bardzo dużą odporność na 
kryzysy.  Linia ta dobrze zaabsorbowała 
szoki wynikające z globalnego kryzy-
su fi nansowego z lat 2008/2009 oraz 
lokalnego kryzysu polityczno-militar-
nego związanego z najostrzejszą fazą 
wojny domowej w Syrii.

Dominujące procesy rynkowe 

Obecna struktura zarówno rynku prze-
wozów sieciowych, jak i tanich linii jest, 
przede wszystkim, wynikiem trwające-
go od kilkudziesięciu lat procesu kon-
solidacyjnego. Wśród linii sieciowych 
jedyny „niezrzeszony” lider, na dodatek 
wywodzący się spoza kraju UE, to Tur-
kish Airlines. Obecnie jego przewozy są 
na poziomie trzech największych linii 
europejskich (nie grup) - Lufthansy, Air 
France-u i British Airways. Szczególną 
pozycję tej linii i wyjątkowe czynniki 
rynkowe, które umożliwiły jej ogromny 
awans omówimy w dalszej części. 
 W Unii Europejskie i w całej Europie 
dominują trzy grupy linii sieciowych, 
których węzły przesiadkowe (tzw. hub-

-y) zapewniają globalne oferty tranzy-
towe. Wskutek ogromnego rozwoju na 
trasach europejskich tanich przewoź-
ników głównym polem walki konku-
rencyjnej linii o modelu tradycyjnym 
(nazywanym również „sieciowym”) 
stał się rynek przewozów interkonty-
nentalnych. W Europie stopniowo rósł 
nacisk konkurencyjny tych nowych, 
bardzo agresywnych graczy. Połącze-
nia dalekiego zasięgu stały się też tak 
ważne, gdyż na krótszych rejsach spa-
dał udział przewozów w klasie biznes. 
Coraz częstsze korzystanie przez biznes 
z klasy ekonomicznej na krótszych tra-
sach spowodowało obniżenie średnich 
wpływów i zagroziło rentowności nie-
których linii. Szczególnie po kryzysie 
fi nansowym fi rmy starały się oszczę-
dzać na podróżach służbowych ogra-
niczając zakup biletów w tej klasie. Zu-
pełnie inna sytuacja panuje na trasach 
bardzo długich. Tam korporacje i banki 
są skłonne płacić coraz wyższe ceny za 
komfort podróży niezbędny do należy-
tego wypoczynku.  
 Po okresie pewnej stabilizacji i roz-
woju wewnątrz grup, który rozpoczął 
się bezpośrednio po globalnym kry-
zysie fi nansowym z roku 2008, gigan-
ci sieciowi, w ostatnich kilku latach, 
zwiększyli aktywność w zakresie fuzji i 
przejęć na rynku. Uznali, że czas przy-
śpieszyć procesy konsolidacyjne. Istot-
ne znaczenie miał tu fakt, iż pomimo 
świetnej koniunktury rynkowej niektó-
re linie średniej wielkości zaczęły mieć 
coraz poważniejsze problemy fi nan-
sowe.  Najważniejszych fuzji na rynku 
europejskim dokonały, w ostatnich pię-
ciu latach dwie grupy: Grupa Lufthan-
sy oraz Grupa IAG.  Grupa Lufthansy 
sfi nalizowała całkowite wchłonięcie 
belgijskich linii SN Brussels i przejęła 
bardzo znaczną część zdolności prze-
wozowych upadłego Air Berlin. Sta-
rała się też o przejęcie upadłej Alitalii, 
ale według najświeższych informacji, 
„odpadła z gry”, gdyż nowy rząd włoski 
nie chce zrezygnować z kolejnej próby 
stworzenia „wielkiej Alitalii”.  Air Berlin i 
Alitalia to linie wielokrotnie większe od 
LOT-u. Grupa IAG przejęła irlandzkiego 
Aer Lingusa i rozwija drugi, wspomaga-
jący Heathrow, hub transatlantycki w 
Dublinie. Jest to konieczne, gdyż przez 
wiele lat British Airways będzie miało 
tylko minimalne możliwości zwiększa-
nia liczby operacji i oferowanych foteli 
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ze swojego największego lotniska lon-
dyńskiego Niecały rok temu obie grupy 
czyniły starania o przejęcie linii Norwe-
gian. To pierwsza tania linia, która uru-
chomiła połączenia dalekiego zasięgu. 
Ma już trzydzieści samolotów szeroko-
kadłubowych B787 (dla porównania 
LOT dwanaście plus trzy zamówione, 
z dostawą w tym roku). Ponadto IAG 
dążył do wchłonięcia linii Finnair i tylko 
negatywne stanowisko rządu fi ńskiego, 
głównego udziałowca, nie pozwala na 
tę transakcję. Umożliwiłoby to  grupie 
bardzo aktywne wejścia do gry o ruch 
tranzytowy Europa – Azja. Obecne jej 
hub-y (Londyn, Amsterdam, Madryt, 
Dublin) są położone za daleko na Za-
chód, co wydłuża połączenia z portami 
azjatyckimi o kilka godzin. Rynek prze-
wozów Europa – Azja jest już zdecydo-
wanie największym rynkiem przewo-
zów interkontynentalnych i najszybciej 
rozwijającym się. Stąd istotna staje się 
możliwość oferty połączeń tranzyto-
wych pomiędzy tymi kontynentami 
poprzez hub na Północy Europy. 
 Dynamikę ekspansji straciła za to 
Grupa Air France/KLM. Zrezygnowała 
nawet z możliwości przejęcia Alitalii, 
mimo iż kilka lat temu miała 40% jej 
akcji, a strategia przyszłej współpracy 
była wypracowana. W tym przypadku 
problemem są niekończące się pertur-
bacje wewnętrzne lidera - Air France-
-u. Rozwój grupie zapewnia aktywność 
świetnie zarządzanej holenderskiej linii 
– KLM oraz taniej linii Transavia. 
 Nowym i ważnym zjawiskiem jest 
włączenie się do j gry konsolidacyjnej 
tanich gigantów. Przewoźnik easyJet 
był bliski przejęcia części Air Berlin, a do 
niedawna starał się wraz z partnerami, 
o Alitalię. Ryanair przejął kontrolę nad 
linią Laudamotion, nazywaną „austriac-
ką pozostałością” po upadłej Grupie Air 
Berlin.
 Już ten bardzo krótki przegląd ilu-
struje sposób działania europejskich 
gigantów: jak interpretują  obecną sy-
tuację i jakie wyciągają z niej wnioski. A 
dla nas największe znaczenie ma prosta 
konstatacja - już teraz coraz mniej jest 
na rynku miejsca dla zdecydowanie 
mniejszych, „niezrzeszonych graczy”.  
I ten proces wcale się nie zakończył, 
lecz wręcz ulegnie intensyfi kacji. Gi-
ganci zagospodarowują nowe obszary 
rynkowe również w inny sposób. Trzy 
wielkie grupy sieciowe (Lufthansa, Air 

France/KLM, IAG) rozwijają spółki-cór-
ki zajmujące się tanimi przewozami. 
Wiedzą, że bezpośrednia konkurencja, 
o ruch najbardziej wrażliwy cenowo, z 
tanimi liniami, a  szczególnie z Ryana-
irem, jest niemożliwa. Jak, w wielu in-
nych przypadkach pionierem i liderem 
zmian jest grupa Lufthansy. Obecnie 
rozwija ofertę swojej taniej spółki (Eu-
rowings) wielokrotnie szybciej, niż czę-
ści tradycyjnej. Podobnie holenderska 
tania linia Transavia zwiększa przewozy 
prawie trzykrotnie szybciej niż jej gru-
pa-matka Air France/KLM. I tu proble-
my dotyczą rynku francuskiego, przede 
wszystkim, z powodu oporu związków 
zawodowych AF. Jest jednak bardzo 
prawdopodobne, że w końcu i ta gru-
pa pomaszeruje sprawdzonym szla-
kiem rozwoju i desygnuje do walki o 
ten rynek spółkę Transavia – Francja. W 
przeciwnym wypadku segment tanich 
lotów z rynku francuskiego całkowicie 
opanują zagraniczni giganci, a, przede 
wszystkim, Ryanair. 

Długookresowe trendy rynkowe  

Poniższą część poświęcimy na omó-
wienie dominujących oraz nowych 
tendencji rynkowych, które traktujemy 
jako jeden z kluczowych elementów 
publikacji.
 
Dobre rozpoznanie trendów rynko-
wych, które obecnie dominują lub do-
piero rodzą się, daje jedyną szanse na 
opis, a przede wszystkim, zrozumienie 
rynku przyszłości, zmian w jego struk-
turze, możliwości obrony obecnej po-
zycji rynkowej i na jej zdecydowane 
wzmocnienie. Oczywiście, ogromny 
wpływ będą tu miały też czynniki po-
za-ekonomiczne, gdyż to gremia poli-
tyczne zdecydują czy i w jakim tempie 
otwierały się będą rynki lotnicze na róż-
nych kontynentach. Nawet w Europie 
BREXIT może spowodować „pół kroku” 
w tył w tym zakresie, choć można mieć 
nadzieję, że pragmatyzm zwycięży. Dla 
projektu CPK i dla PLL LOT zdecydo-
wanie największe znaczenie mają trzy 
kontynenty: Europa, Ameryka Północ-
na i Azja.  Dwa pierwsze są prawie w 
pełni zliberalizowane, podczas gdy ob-
raz trzeciego jest bardzo zróżnicowany. 
Największą zagadką są Chiny, ale, jak 
uczy doświadczenie międzynarodo-
we, wraz ze wzrostem międzynarodo-

wej siły konkurencyjnej chińskich linii, 
skłonność tego kraju do otwartości i 
liberalizmu rynkowego powinna stop-
niowo rosnąć.

Trend konsolidacyjny- konsolidacja 
właścicielska 

Ponad trzydzieści lat temu wizjoner-
ski szef skandynawskich linii SAS Jane 
Carlzon postawił przed swoją linią klu-
czowe zadanie – „one of fi ve in 1995” 
(jedna z pięciu, w domyśle w Europie, 
w roku 1995). Nie jest ważne, że w 
szczegółach nic się nie zgadza. JC, je-
den z prawdziwych guru dla szefów 
europejskich koncernów w tamtych 
latach, prawidłowo odczytał trend już 
wtedy, gdy dopiero się rodził. Niestety 
po raz kolejny potwierdziło się powie-
dzenie, że nikt nie jest prorokiem we 
własnym kraju. JC dość szybko przestał 
być prezesem, zaś SAS jest obecnie naj-
większą europejską linią sieciową, która 
wciąż pozostaje „wolnym elektronem”.
 Trend konsolidacyjny oznacza pro-
ces radykalnego zmniejszania się licz-
by podmiotów mających decydujący 
wpływ na rynek. W odniesieniu do 
najbardziej interesującego nas modelu 
transportu lotniczego, przewozów sie-
ciowych, oznacza:
-  dołączenie, do istniejącej grupy, 

przewoźnika wraz z jego hub-em 
lub,

-  poprzez przejęcie linii, wzmocnie-
nie systemów zasilania istniejących 
hub-ów grupy.

Przykładem na pierwszy rodzaj kon-
solidacji jest przejęcie przez Lufthansę 
Swiss-a (hub w Zurychu) ) i Austrian 
(Wiedeń). Wzmocnienie systemu zasi-
lania hub-ów nastąpiło dzięki temu, że 
przejęta linia SN Brussel, przewozi ruch 
tranzytowy pomiędzy Belgią i cztere-
ma węzłami przesiadkowymi Grupy. 
Zurych i Wiedeń są, obok Frankfurtu i 
Monachium, ważnymi hub-ami w sys-
temie przewozowym Grupy Lufthansy. 
Belgijski przewoźnik został strategicz-
nie połączony z tanią linią Eurowings. 
Bruksela nie jest rozwijana, jako hub. W 
dobrze, profesjonalnie prowadzonych 
negocjacjach prywatyzacyjnych - łą-
czeniowych, to właśnie kwestia przy-
szłego statusu hub-u przejmowanej 
linii ma absolutnie kluczowe znaczenie. 
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LOT w procesie europejskiej 
konsolidacji

 W ujęciu prezentowanym w znacznej 
części polskich mediów konsolidacja 
polega na jakimkolwiek znaczącym 
rozszerzeniu działalności handlowej 
na nowy rynek. Na przykład za takowe 
działanie uznano utworzenie przez LOT 
mini-bazy w Budapeszcie oraz przeję-
ciu kontroli nad mikroskopijną wręcz 
linią - estońską Nordicą. Przez te dwa 
posunięcia LOT, nawet w minimalnym 
zakresie, nie wszedł do europejskiej gry 
konsolidacyjnej.  
 Jednocześnie krytycy tezy o ogrom-
nym znaczeniu radykalnej konsolidacji 
rynku europejskiego, w zakresie prze-
wozów sieciowych, wskazują na przy-
kład Turkish Airlines. Linii, która z „trze-
ciej ligi europejskiej” awansowała do 
ekstraklasy. Nie rozumieją, że przykład 
ten ma unikalny charakter i zupełnie 
nie przystaje do sytuacji i możliwości 
LOT-u i Warszawy.  Należy podkreślić 
kilka elementów.  Przewoźnik turecki 
świetnie wykorzystał specyfi czne uwa-
runkowania jego działalności Do nich 
należało, położenie lotniska w Istam-
bule, które umożliwia zdecydowanie 
najkrótszą podróż tranzytową pomię-
dzy znaczną częścią Europy, przede 
wszystkim Południową i Południowo-
-Wschodnią, oraz znaczną częścią Azji 
jak też i Afryki. Wielkie, konkurencyjne 
hub-y europejskie są położone w za-
chodniej części kontynentu. Dla znacz-
nej części Bliskiego Wschodu i Afryki 
Istambuł jest najdogodniejszym punk-
tem przesiadkowym przy podróżach 
do Azji i Ameryki Północnej. To dzięki 
tej wyjątkowej sytuacji Turkish Airlines 
oferuje największą liczbę bezpośred-
nich połączeń międzynarodowych na 
świecie. Dodatkowo bardzo istotne 
znaczenie miało to, iż rozwój tureckiej 
linii odbywał się bez ograniczeń re-
strykcyjnymi unijnymi regulacjami. Na 
sukces rynkowy wpłynęły też bardzo 
niskie koszty osobowe, bardzo konku-
rencyjne w stosunku do linii z Europy 
Zachodniej oraz niskie koszty infra-
strukturalne. 

Konsolidacja, a pozycja rynkowa 
hub-ów 

Jak wyjaśniono wcześniej, osiami, jądra-
mi konsolidacji rynkowej, w segmen-

cie przewozów sieciowych, są-hub-y. 
Główne pole walki konkurencyjnej gi-
gantów stanowi rynek tranzytowych 
podróży interkontynentalnych, czyli 
odbywających się przez węzły prze-
siadkowe. Wnioski z analizy nie wy-
brzmią bez podkreślenia, że w UE po-
zostały już tylko dwa, średniej wielkości 
hub-y, które mają istotne znaczenie i są 
wykorzystywane przez niezależne linie 
sieciowe - Helsinki i Lizbona. Oba mają 
też charakter bardzo niszowy, bowiem 
pierwszy specjalizuje się w ruchu do 
Azji, drugi zaś do Ameryki Południo-
wej. Z Helsinek można wykonać rejs 
powrotny do zdecydowanej większo-
ści wielkich i bogatych aglomeracji 
azjatyckich, w rotacji dwudziestoczte-
rogodzinnej. Chodzi tu o maksymalnie 
efektywne wykorzystanie samolotów 
oraz załóg lotniczych. Z Helsinek moż-
na wykonać rejsy w tej rotacji do wielu 
portów, do których nie można z W-wy 
– Tokio, Osaka, Szanghaj, nawet Bang-
kok.  To znacznie obniża koszty ope-
racyjne, jak również daje możliwość 
zaoferowania świetnego produktu – 
najkrótsza podróż tranzytowa prawie z 
całej Europy. 
Dlaczego Finnair i portugalski TAP po-
zostają poza globalnymi grupami?  W 
pierwszym przypadku –Finnair-u, za-
rząd linii ze względów czysto profe-
sjonalnych, chciałby włączenia jej do 
jednej z globalnych grup (niewątpliwie 
IAG), a sprzeciwia się rząd. W drugim 
- rząd portugalski próbował dokonać 
tego poprzez prywatyzację, ale wśród 
liderów nie było chętnego. Najbardziej  
prawdopodobny  - Grupa Lufthansy, 
która jest partnerem aliansowym linii, 
zadeklarowała jedynie trwałą współ-
pracę.  Politykę tę wyjaśnia położenie 
Lizbony, portu lotniczego najbliższego 
Ameryki Południowej i jej największe-
go rynku – Brazylii. Portugalskie linie 
TAP mogą oferować podróże tranzyto-
we przez Atlantyk Południowy z całej 
Europy. 
 Powyższa sytuacja dobrze ilustru-
je przyszłość, jaką dla swoich linii i ich 
hub-ów widzą profesjonalni menadże-
rowie. Rozumieją, że szanse na stabilny 
rozwój i bezpieczeństwo fi nansowe 
może dać ich liniom tylko wejście do 
jednej z globalnych grup.

Konsolidacja handlowa – umowy 
typu joint venture

Konsolidacja handlowa jest formą kon-
solidacji rynkowej, stanowiąc specy-
fi czną częścią ogólnego trendu kon-
solidacyjnego. Następuje tam, gdzie 
konsolidacja właścicielska jest nie-
możliwa ze względów prawnych i po-
litycznych. Ma charakter globalny i łą-
czy gigantów z różnych kontynentów. 
Omawiamy ją dość szeroko ze względu 
na jej bardzo istotny wpływ na rynek 
przewozów interkontynentalnych. Co 
więcej, rośnie on właśnie tam, gdzie 
polscy decydenci wskazują na poten-
cjał rozwojowy dla PLL LOT i CPK – na 
Północnym Atlantyku oraz na połącze-
niach Europa – Azja. 
 Efektywna umowa joint venture (JV) 
oznacza, że cała grupa niezależnych od 
siebie linii lotniczych wprowadza me-
chanizm prawno-ekonomiczny, któ-
ry znosi konkurencję pomiędzy nimi, 
trwale wiążąc ich interesy. Zaczynają 
działać tak, jakby mieli wspólnego wła-
ściciela.

Joint venture z udziałem podmiotów 
europejskich

W Europie pierwszej konsolidacji han-
dlowej został poddany gruntownie ry-
nek północno-atlantycki. W jej ramach 
trzy wielkie grupy europejskie i trzy 
wielkie grupy amerykańskie zawarły 
umowy typu JV. Były to:
• Grupa Lufthansy z Grupą United 

Airlines (plus Air Canada),
•  Grupa AF/KLM (plus Alitalia) z Gru-

pą Delta,
• Grupa IAG z American Airlines.
W wyniku zawarcia tych trzech zaled-
wie umów konsolidacja objęła około 
85% ruchu północno-atlantyckiego.  W 
przypadku pierwszej, najbardziej nas 
interesującej umowy, współpraca do-
tyczy nie tylko rynków macierzystych 
partnerów, ale całych kontynentów, a 
w tym i Polski. Najprawdopodobniej 
analogicznie działają dwie pozostałe 
umowy. 
 Po rynku północno-atlantyckim 
przyszła kolej na Azję. Najpierw Grupa 
Lufthansy zawarła umowę JV z naj-
większą linią japońską - ANA. To ona 
była przyczyną tego, że LOT pomimo 
długich starań, po uruchomieniu po-
łączenia do Tokio, mógł nawiązać tylko 
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bardzo ograniczoną współpracę han-
dlową z japońską linią, członkiem tego 
samego aliansu - Star. Następnie IAG 
zawarło umowę z mniejszą linią japoń-
ską JAL.
 Nastąpiła również ekspansja w kie-
runku otwierającego się rynku chiń-
skiego. Po około dwuletnich negocja-
cjach Grupa Lufthansy zawarła umowę 
JV z Air China, największym chińskim 
przewoźnikiem międzynarodowym. 
Grupa AF/KLM zawarła umowę trój-
stronną z China Eastern oraz Deltą. Była 
ona połączona z transakcją wymiany 
akcji. Kilka miesięcy temu szef IAG po-
informował, że rozpoczęły się negocja-
cje jego Grupy z trzecim wielkim chiń-
skim przewoźnikiem – China Southern 
również w celu zawarcia umowy typu 
JV. Nie widać perspektyw na zawarcie 
tego typu umów z liniami koreańskimi. 
Powodem są dysproporcje w poten-
cjalnych korzyściach. Gigant europejski 
może wnieść do wspólnej puli znaczną 
część rynku europejskiego, koreański – 
jedynie rynek macierzysty. W przypad-
ku Indii powód jest inny – zupełny brak 
właściwego partnera. Chodzi o wizeru-
nek, niezawodność operacyjną i jakość 
usług.  Jeżeli się pojawi to aktywność 
trzech liderów europejskich będzie 
bardzo duża.

Skutki umów joint venture

Umowa joint venture diametralnie 
zmienia sytuację na danych rynkach. 
Znosi konkurencję pomiędzy partne-
rami i wprowadza prosty mechanizm 
– „my kontra reszta świata”. Wtedy przy-
należność innej linii do tego samego 
aliansu nie ma żadnego znaczenia, o 
czym świadczy casus LOT-u w Japonii. 
W przypadku Chin należy też podkre-
ślić, że jest to rynek w pełni kontrolo-
wany, zarówno w odniesieniu do ofe-
rowania obcych linii, jak i slotów (tj. 
czasów startów i lądowań) w portach. 
Zawarcie umowy JV z chińską linią za-
pewnia właściwie swobodny dostęp 
do rynku, jej brak – ciągłe problemy i 
ograniczenia. 
 Umowa JV powoduje też pełne po-
łączenie sił marketingowo-sprzedażo-
wych partnerów., Przykładowo - Grupa 
LH działa w imieniu United Airlines i 
Air Canada w całej Europie i vice versa. 
Wspólnie zawierają specjalne umowy 
z wielkimi bankami i korporacjami, zaś 

ich programy Frequent Flyer ściśle ze 
sobą współpracują. 
 Te specyfi czne dla rynku lotniczego 
umowy mają ogromny i bardzo często 
zupełnie niedoceniany wpływ na glo-
balny układ sił. Równocześnie z punk-
tu widzenia utrzymywania na rynkach 
wielu zróżnicowanych, konkurencyj-
nych ofert, są bardzo kontrowersyjne. 
Zamrażają, a często wręcz ograniczają 
konkurencję, bowiem zwiększają do-
minację gigantów i zmniejszają pole 
do działań mniejszym graczom. W ma-
teriałach uzasadniających wizję CPK 
– jako globalnego hub-u, termin „joint 
venture” w ogóle się nie pojawia. Tak, 
jak nie ma nawet prób analiz obecnej 
sytuacji konkurencyjnej na rynku prze-
wozów sieciowych, trendów jej zmian 
i rzeczywistych szans „maluchów” na 
awans do grona liderów. 

Tanie linie na połączeniach 
dalekodystansowych

Stwierdza się, że bardzo szybki rozwój 
tanich ofert na połączeniach dalekiego 
zasięgu jest już przesądzony. Nieznane 
pozostaje jedynie tempo zachodzenia 
zmian, gdyż wchodzą tu w grę czyn-
niki pozarynkowe, głównie globalna i 
regionalna sytuacja polityczna. Otwar-
tość w ramach UE i wprowadzenie stre-
fy Schengen miały pozytywny wpływ 
na rozwój taniego ruchu lotniczego

Kierunki zmian technologicznych

Po wprowadzeniu do eksploatacji 
B747 uważano, że to początek ery 
czterosilnikowych, coraz większych 
super-gigantów, zdolnych do przewo-
zu ogromnych ilości frachtu. W takiej 
sytuacji model biznesowy taniej linii, 
zupełnie nie przystawał do tras inter-
kontynentalnych, gdyż nie uwzględ-
niał przewozów frachtu i nie dawał 
możliwości wypełnienia samolotów 
ruchem tranzytowym.  Dominować 
miały połączenia z wielkich hub-ów. 
To ta fi lozofi a rynkowa leżała u pod-
staw wprowadzenia do eksploatacja 
olbrzyma – Airbusa  A380. Rewolucje 
technologiczne, wprowadzanie co-
raz większych i ekonomiczniejszych 
mega-silników oraz kompozytowych 
kadłubów i skrzydeł spowodowały, że 
„wielkie” przestało oznaczać najbardziej 
ekonomiczne. Pierwszy europejski tani 

przewoźnik, Norwegian, pojawił się, 
gdy, z kilkuletnim opóźnieniem, wszedł 
do eksploatacji samolot nowej gene-
racji – dwusilnikowy  B787 Dreamliner. 
Niedługo po nim nieco większy Airbus- 
A350. 
 Jest wiele argumentów przemawia-
jących za tym, że oferty tanich linii na 
trasach interkontynentalnych będą 
rozwijały się w bardzo szybkim tempie. 
Naszym zdaniem wystarczy popatrzeć 
na reakcję globalnych grup europej-
skich.  Nie chcą one powtórzyć błędu 
sprzed lat, gdy zignorowały ekspansję 
tanich linii ,najpierw Ryanaira, a potem 
easyJeta et consortes. Nie lekceważą  
rozwoju ofert tanich linii na trasach 
dalekodystansowych. Dla nich ren-
towność połączeń dalekiego zasięgu 
ma kluczowe znaczenie. Utworzyły już 
własne tanie linie interkontynentalne i 
rozwijają ich zdolności przewozowe w 
bardzo szybkim tempie. Lufthansa wy-
korzystuje tu Eurowings, IAG – Level.  W 
2018 r. IAG i Lufthansa chciały przejąć 
pioniera i największego europejskiego 
taniego przewoźnika interkontynental-
nego - Norwegian, który ma problemy 
fi nansowe. Jednak mało prawdopo-
dobna jest sytuacja, w której giganci 
będą konkurować wyłącznie pomiędzy 
sobą lub w ramach grupy. Fundamen-
talne znaczenie ma pytanie o plany w 
tym zakresie Ryanaira. Przez wiele lat 
prezes linii twierdził, że wejdzie ona 
na trasy dalekiego zasięgu, tylko cze-
ka na spadek cen ultra-nowoczesnych 
B787 i A350, wynikający z zaspokojenia 
„pierwszego popytu”.  Zatem każdy od-
powiedzialny planista musi brać taką 
możliwość bardzo poważnie pod uwa-
gę. Nawet, jeśli brakuje dalszych dekla-
racji czy działań zarządu Ryanaira, to 
linia ta ma lub wypracowuje wszystkie 
niezbędne do przeprowadzenia takiej 
rewolucji atuty. 
 Ekspansja tanich linii na połącze-
niach dalekiego zasięgu dopiero roz-
poczęła się, jednak według ustaleń 
analityków mają one już prawie 10% 
udziału w rynku przewozów północno-
-atlantyckich z perspektywą wzrosto-
wą. Nowego impetu nada tej rewolucji 
kolejny przełom technologiczny. Za 
kilka miesięcy wejdzie do eksploatacji 
samolot wąskokadłubowy, nieco po-
nad dwustumiejscowy (to zależy od 
konfi guracji) - A321 LR, którego zasięg 
wyniesie aż 7400 km. Umożliwi to bez-
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pośrednie operacje ze znacznej części 
kontynentu europejskiego do USA i 
Kanady i to nie tylko do miast położo-
nych na samym Wschodnim Wybrzeżu. 
A321LR będzie idealnym samolotem 
do uruchamiania tanich połączeń po-
między miastami nie-hubowymi, ta-
kimi, jak: Barcelona/Dusseldorf/Oslo/
Bruksela i Boston/Montreal/Pittsburgh/
Filadelfi a. Być może za kilka lat Boeing 
odpowie nieco większym samolotem, 
a wcześniej Airbus rozszerzy możliwo-
ści handlowe dzięki A321 XLR o jeszcze 
dłuższym zasięgu. Jednak i bez tych 
kolejnych kroków sam A321LR zapew-
ni super tanie przeloty transatlantyckie 
milionom nowych pasażerów. Jedynie 
kwestią czasu jest wykorzystywanie sa-
molotów wąskokadłubowych o ultra-
-długim zasięgu na niektórych trasach 
z Europy Środkowej. Będzie to stanowi-
ło poważne wyzwanie konkurencyjne 
dla LOT-u.      

Loty interkontynentalne

Oceniając skutki coraz większego 
udziału tanich linii w rynku przewozów 
interkontynentalnych należy, przede 
wszystkim, uwzględnić następującą 
tezę.  W przypadku tras średniego za-
sięgu, w EU, tanie i ultra tanie linie tyl-
ko w bardzo ograniczonym stopniu 
odebrały rynek liniom sieciowym. W 
ogromnej części wytworzyły zupełnie 
nowy popyt. Można to łatwo spraw-
dzić na przykładzie rynku polskiego. 
Według danych publikowanych przez 
Urząd Lotnictwa Cywilnego (ULC), w 
roku 2004 , czyli w czasie wstąpienia 
Polski do UE i początku rewolucji ta-
nich przewozów, port Chopina obsłu-
żył nieco ponad 6,0 mln pasażerów, zaś 
wszystkie port regionalne jedynie 2,8 
mln. Poza nielicznymi wyjątkami ofe-
rowane były tam jedynie krajowe połą-
czenia do Warszawy. Do roku 2008 ruch 
z/do Warszawy wzrósł o 55%, w istot-
nym stopniu dzięki pojawieniu się tam 
tanich linii. Jednak prawdziwy przełom 
nastąpił na rynkach regionalnych. Tam 
przewozy wzrosły ponad czterokrotnie 
w ogromnym stopniu dzięki bezpo-
średnim połączeniom międzynaro-
dowym najpierw WizzAir-u, a potem i 
Ryanaira.  Ta rewolucja była też możli-
wa dzięki bardzo znacznej integracji w 
ramach UE i strefy Schengen oraz coraz 
silniejszym więzom ekonomiczno-kul-

turalnym. Na trasach dalekiego zasięgu 
sytuacja będzie inna. Znaczną część 
ruchu tanie linie ruch przejmą od linii 
tradycyjnych. Na przykład z/do Azji Po-
łudniowo-Wschodniej, gdyż tam zde-
cydowanie przeważają turyści i ruch 
„pracowniczy”. Na Północnym Atlanty-
ku bardzo wrażliwy cenowo jest ruch 
rodzinno - etniczny i turystyczny.  Ta 
sytuacja bardzo ograniczy przestrzeń 
rynkową mniejszych, niezależnych gra-
czy.  Już obecnie na Atlantyku Północ-
nym ich udział spadł znacznie poniżej 
10%, gdyż linie sieciowe, współpracują-
ce w ramach umów joint venture, mają 
prawie 85% udziału, podczas gdy tanie 
linie - 8-9%. „Wolni strzelcy” to, przede 
wszystkim, SAS, LOT, Icelandair i Finnair.  
I to oni będą najbardziej wrażliwi na to 
nowe zagrożenie konkurencyjne. 

Współpraca - linie sieciowe z tanimi 
liniami

Przez dekady częścią modelu bizneso-
wego tanich linii był zupełny brak za-
interesowania współpracą handlową 
z innymi przewoźnikami. Uważały, że 
ich jedynym zadaniem jest jak najtań-
sze przewiezienie pasażera z punktu A 
do B. W tym kontekście ogromnym za-
skoczeniem była złożona kilka lat temu 
przez szefa Ryanara, Michaela O` Leare-
go deklaracja, że jego linia gotowa jest 
zawrzeć umowy handlowe z przewoź-
nikami, którzy zainteresowani są dra-
stycznym obniżeniem kosztów dowo-
zu pasażerów tranzytowych do swoich 
rejsów dalekiego zasięgu. Ryanair 
prowadził rozmowy z pierwszą tanią 
linią operującą na dalekim dystansie – 
Norwegian oraz z drugim irlandzkim 
przewoźnikiem Aer Lingusem, który 
ze swojego hub-u w Dublinie operuje 
do kilkunastu miast w USA i Kanadzie. 
Lotnisko dublińskie jest też drugą, co 
do wielkości, bazą Ryanaira. Negocja-
cje przeciągały się, gdyż potencjalni 
partnerzy spierali się o problem odpo-
wiedzialności za utraty połączeń wy-
nikające z opóźnień rejsów Ryanaira. 
Według ostatnich informacji umowa z 
Aer Lingusem jest już wynegocjowana, 
ale dokładny termin jej wejścia w życie 
nadal nie jest znany. Jeżeli tak się stanie 
to pozycja konkurencyjna Aer Lingusa 
w walce o tranzytowy ruch północno-
-atlantycki z i do całego kontynentu 
europejskiego ulegnie zdecydowanej 

poprawie. Aer Lingus zrezygnował z 
operacji do Warszawy, a wcześniej do 
Krakowa, tymczasem Ryanair lata do  
Dublina  z jedenastu polskich miast, 
w tym z lotniska Warszawa-Modlin co-
dziennie, a z Krakowa-Balic, w niektóre 
dni tygodnia, nawet dwa razy dziennie.  
Wejście w życie tej umowy istotnie 
zmieni sytuację na rynku przewozów 
północnoatlantyckich z i do Polski. 
 Wspomniany trend jest zjawiskiem 
w jeszcze w bardzo wczesnej fazie roz-
woju. Nie można obecnie przewidzieć, 
jaki będzie jego wpływ na europejski 
rynek przewozów interkontynental-
nych, lecz potencjalne skutki mogą 
okazać się bardzo duże. Kwestia ob-
niżenia kosztów dowozu do swojego 
hub-u taniego ruchu dalekiego zasię-
gu była jednym z największych wy-
zwań dla linii europejskich. Lufthansa 
przez wiele lat osiągała wysokie zyski 
na trasach interkontynentalnych, pod-
czas, gdy europejska część siatki połą-
czeń była nierentowna, z powodu bar-
dzo niskich przychodów z przewozu 
taniego ruchu tranzytowego. Do gry o 
ten typ ruchu wszedł drugi największy 
europejski tani przewoźnik – easyJet, 
który zawarł umowę z Norwegian. 
 Nieco paradoksalnie, znaczenie dla 
rynku tego nowego zjawiska będzie 
zależało od tego, czy ultra-tani gigant 
Ryanair sam zdecyduje się na operacje 
interkontynentalne. Jeżeli tak, to jego 
sieciowi konkurenci nie będą mogli li-
czyć, że im nadal będzie pomagał. Być 
może jednym z powodów niespodzie-
wanego zainteresowania irlandzkiej 
linii współpracą przy przewozach dale-
kiego zasięgu jest chęć zdobycia bez-
pośrednich doświadczeń rynkowych.
 LOT nie może liczyć na to, że i jemu 
jakaś tania linia pomoże w obniżeniu 
kosztów dowozu do Warszawy ruchu 
tranzytowego. Taka współpraca, która 
wymaga również po stronie taniej linii 
poniesienia dość istotnych kosztów, 
ma sens tylko wtedy, gdy siatki prze-
wozowe obu partnerów są w danej 
bazie bardzo gęste. Połączenia tran-
zytowe muszą tworzyć się samoistnie, 
tj. bez dopasowywania rozkładów. Już 
obecnie maleją szanse na współprace 
LOT-u z tanimi liniami, gdyż ofi cjalna 
polityka zarządców Portu Chopina 
ogranicza możliwości ich operacji.  A 
w dalszej przyszłości - CPK ma być nie 
dla nich. Z samych profi li biznesowych 
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obu portów wynikać będzie brak real-
nej możliwości współpracy linii siecio-
wych, w tym przypadku LOT-u, i tanich 
przewoźników.  
 Obecnie wielkie europejskie linie 
sieciowe nie wykorzystują własnych 
tanich linii do przewozu ruchu tranzy-
towego.  Jednak w długim horyzoncie 
czasowym, pod bardzo silną presją 
konkurencyjną, może się to zmienić. 
Głównymi hamulcami są, najpraw-
dopodobniej, kwestie wizerunkowe i 
„strach” przed związkami zawodowy-
mi. Tymczasem tak wrażliwy na pre-
stiż przewoźnik, jak Emirates posiada 
umowę handlową typu code-share z 
własną tanią spółką - córką fl ydubai. 
Umożliwia mu to wożenie ruchu tran-
zytowego, między innymi, z i do Krako-
wa, do którego fl ydubai operuje. 

Wybrane pozostałe trendy rynkowe

Wśród innych trendów warto wymie-
nić: przewozy frachtowe, rosnącą rolę 
systemów informatycznych, ograni-
czanie przez gigantów współpracy z 
mniejszymi liniami, siłę marketingową 
wielkich linii. 
 Ogromne i wciąż rosnące znaczenie 
mają przewozy frachtowe, szczególnie 
na rynku z/do Azji. Wymagają one gi-
gantycznych systemów logistycznych 
zapewniających transport naziemny 
wewnątrz Europy oraz bardzo bliskich 
partnerów handlowych „po drugiej 
stronie” – linii chińskich, japońskich itd. 
Znaczenie tego rynku pokazują przy-
chody spółki Lufthansa Cargo, które w 
roku 2018, wyniosły 2,7mld EUR, a EBIT 
-268mln EUR. Były zdecydowanie wyż-
sze niż całe przychody i zysk operacyj-
ny LOT-u.   
 Zwiększa się rola coraz bardziej efek-
tywnych, ogromnych i bardzo kosz-
townych systemów informatycznych. 
Jednym z nich, o kluczowym znaczeniu 
dla przychodów przewoźników siecio-
wych, jest system Revenue Manage-
ment (Zarządzania Wpływami).  Poma-
ga on linii lotniczej sprzedać miejsca w 
każdym konkretnym rejsie po optymal-
nym zestawie taryf, od najtańszych do 
najdroższych. 
 Giganci rynkowi stopniowo, ale kon-
sekwentnie ograniczają, współpracę 
handlową z mniejszymi liniami. Coraz 
wyraźniejsze jest nastawienie – „my 
(grupa) kontra reszta świata”. Trend 

ten nasili się, gdy przyjdą gorsze cza-
sy i zaostrzy się walka konkurencyjna 
o każdego pasażera. Siła marketingo-
wa super linii/grupy wykorzystywana 
będzie do tworzenia konglomeratów, 
sprzedających usługi transportu lotni-
czego i z nim powiązane. Ryanair za-
trudnił już ponad tysiąc specjalistów i 
buduje platformę oferującą „wszystko” 
– nie tylko przeloty, hotele, wynajem 
samochodów, ale nawet sprzedaż lot-
niskową – internetową. To będzie ofer-
ta totalna dla ogromnej części rynku 
nie-biznesowego. Dzięki temu Ryanair 
chce opanować sprzedaż internetową 
w ogromnym sektorze lotniczych po-
dróży pasażerskich oraz powiązanych 
usług. Dwa ostatnie trendy dopiero się 
uwidaczniają, ale należy je uwzględ-
niać, gdyż myśląc o teraźniejszości wi-
dzimy rynek za lat kilkanaście..

LOT Jako konsolidator i lider 
regionalny

Realia rynku lotniczego w EŚW

Idea, że LOT może się stać się bardzo 
ważnym graczem w Europie, a z nim 
CPK, jako jego hub, dzięki skonsolido-
waniu rynku w naszym regionie, jest 
najbardziej konkretnym i wyrazistym 
uzasadnieniem merytorycznym kon-
cepcji i projektu zawartym w doku-
mentach rządowych [2].  Teza ta jest 
powtarzana we wszystkich wystąpie-
niach przedstawicieli rządu i właści-

wych ministerstw dotyczących CPK. 
Niestety ma ona wiele bardzo istot-
nych, wręcz fundamentalnych słabości.
 Najwyraźniej używa nieprofesjonal-
nej defi nicji „konsolidacji”. Prowadzi to, 
między innymi, do wyeliminowania 
Austrian i Wiednia, który geografi cz-
nie, a więc i lotniczo-biznesowo, jest 
położony w Europie Środkowej.  Na 
pewno bardziej centralnie niż Praga 
czy Warszawa.  A co znacznie ważniej-
sze: otwarty i zjednoczony rynek unijny 
nie podlega „konsolidacji po kawałku”, 
ale całościowej. Zupełnym nieporozu-
mieniem jest mapka pokazująca „rynki 
macierzyste” Grupy Lufthansy, IAG, AF/
KLM [3].
 Dla znacznej części naszego regio-
nu (Południe i Południowy Wschód), 
Wiedeń jest lepiej położony, jako hub, 
niż Warszawa. Jest znacznie bliżej tych 
krajów i w przypadku tranzytu do/z Eu-
ropy Zachodniej pasażer „nie nadkłada 
drogi”, tak, jak w przypadku Warszawy.  
Praktyczne potwierdzenie tych konsta-
tacji znajduje się w dalszej części nasze-
go raportu. Najważniejsza jest jednak 
teza następująca: dla europejskich glo-
balnych grup rynkami macierzystymi 
jest cała Europa i bezpośrednio lub po-
średnio, dzięki partnerom, cały świat.   
 Ofi cjalna koncepcja zakłada, że rynek 
w naszym regionie jest prawie pusty i 
„czeka” na konsolidację. W polemice z 
autorami uzasadnień rynkowych dla 
koncepcji „Wielkiego CPK” warto wyko-
rzystać dane przedstawione przez nich 

1. Brak dominującego przewoźnika sieciowego w EŚW wg Rady Ministrów. Źródło: Mapka z załączni-
ka do Uchwały RM Nr 173/2017 [3]
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samych w Uzasadnianiu do Uchwały 
RM  dotyczącej CPK.
 Z wykresów 1 i 2 wynika, że według 
kryteriów zastosowanych przez auto-
rów, Grupa Lufthansy nie ma hub-u 
umiejscowionego w naszym regionie, 
a pomimo tego jej udział w łącznym 
rynku (115mln pasażerów w roku 2016) 
to aż 14%, czyli ponad 16 mln pasaże-
rów. Dla porównania udział LOT-u, z 
hub-em w regionie – to 3%. A rzeczy-
wisty udział Grupy LH jest jeszcze nieco 
większy, gdyż nie są tu uwzględnieni 
partnerzy z umów J.V.  Gdyby uwzględ-
niono też Austrię i Austrian udział 
Grupy Lufthansy wzrósłby do około 
20%, dzięki bezpośrednim przewozom 
Grupy z i do Austrii. Na zdecydowanie 
największym rynku Europa Środko-
wo-Wschodnia - Europu Zachodniej 
(83,4mln pasażerów) – pozycja Grupy 
LH jest wyjątkowo mocna. Jej przewo-
zy wyniosły w roku 2016 prawie 14mln 
pasażerów (udział ponad 16%). W przy-

padku drugiej globalnej grupy – AF/KL 
– tylko niecałe 2,5mln. Podobną pozy-
cję posiada LOT, ale jest dopiero na trze-
cim miejscu. W przypadku polskiej linii 
zdecydowanie przeważają przewozy 
bezpośrednie, na przykład z Warszawy 
do Londynu, Paryża, Brukseli itd. Grupa 
Lufthansy rozwija ogromne przewo-
zy tranzytowe, wewnątrz-europejskie.  
Na zdecydowanie największym rynku 
interkontynentalnym – Północnym 
Atlantyku (5,1mln pasażerów), udział 
Grupy Lufthansy to około 28% (ponad 
1,4mln pasażerów – wyłącznie tranzy-
towych). Nie uwzględniono tu pasaże-
rów przewożonych przez Grupę United 
i Air Canada w ramach umowy Joint 
Venture. A są to niewątpliwie przewozy 
bardzo znaczące. LOT, mimo, iż oferuje 
połączenia bezpośrednie przewiózł je-
dynie niecałe 600tys. pasażerów. 
 Drugi co wielkości rynek dalekiego 
zasięgu – Azja Wschodnia (1,8mln) – 
przewozy Grupy  LH – niecałe 300tys. W 

roku 2016 LOT dopiero rozwijał tu siat-
kę, ale i obecnie jego ruch jest znacznie 
mniejszy. Jednak tu dużo groźniejszym, 
niż Grupa Lufthansy konkurentem, jest 
Aerofl ot – dzięki położeniu geografi cz-
nemu Moskwy oraz bardzo agresywnej 
polityce cenowej. Chodzi o masowy, 
tani i bardzo tani ruch.
 Na trzecim, co wielkości rynku do 
Azji Płd. - Wsch. i Płd. Grupa LH ma nie-
wielki udział. Królują linie z Zatoki, Tur-
kish oraz Aerofl ot. I znowu decyduje 
geografi a plus struktura ruchu – zde-
cydowana dominacja bardzo taniego, 
takiego, który dla Grupy Lufthansy ma 
marginalne znaczenie. Tu możliwości 
LOT-u zdobycia istotnego udziału ryn-
kowego są minimalne, ze względu na 
położenie geografi czne Warszawy – w 
północnej części naszego regionu.   

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

Udziały w rynku EŚW stanowią odbi-
cie roli, jaką odgrywa geografi a i dla-
tego twierdzi się, że Warszawa nie jest 
dobrze położona.  Tylko w przypadku 
krajów nadbałtyckich Warszawa ma 
wyraźną geografi czną przewagę nad 
hub-ami Grupy Lufthansy. Na Ukrainie 
sytuacja jest mniej więcej wyrównana, 
gdy porównujemy położenie Warszawy 
i Wiednia.  W pozostałej części regionu 
– im dalej na Południe i Południowy-
-Wschód – tym gorzej.  Oczywiście 
ogromne znaczenie ma też rozległość 
siatek połączeń linii w Grupie Lufthan-
sy i ich gęstość, czyli liczba rejsów wy-
konywanych dziennie i tygodniowo 
do poszczególnych miast na prawie 
wszystkich kontynentach.  Możliwości 
sprzedaży, w porównaniu z LOT-em są 
przez to zdecydowanie większe. Ten 
czynnik działa analogicznie w całym 
regionie. 

Sytuacja w portach regionalnych 
w Polsce

Dane dotyczące liczby foteli oferowa-
nych przez Grupę Lufthansy (bez taniej 
linii Eurowings), do polskich portów 
regionalnych oraz oferowanych przez 
LOT na rejsach krajowych z i do Warsza-
wy w zbliżającym się sezonie Lato 2019 
wskazują, że nawet w Polsce Grupa LH 
ma istotną przewagę nad LOT-em. Pol-
ska linia oferować będzie 1 445,4tys. fo-

2. Rynek przelotów pasażerskich w EŚW
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3. LOT i Grupy Lufthansy w EŚW (bez Polski). Uwaga: Liczba oferowanych foteli, w tysiącach, na 
danych grupach połączeń. Źródło danych: bazy danych rozkładowych zasilających systemy 

rezerwacyjne. Oprogramowanie Seabury APG
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teli, podczas, gdy Grupa LH -  1 727,0tys. 
Różnica ta maleje, gdyż LOT zwiększy 
swoje oferowanie o   8,7%, a konkurent 
pozostawi bez zmian. Jednak samo po-
równanie oferowania LOT-u i Grupy LH 
nie mówi wszystkiego. Na rejsach kon-
kurentów aż 80% pasażerów to ruch 
tranzytowy. Są to ofi cjalne dane prze-
kazane na konferencji prasowej. LOT 
nie podaje swojej struktury ruchu. Hi-
storycznie przez wiele lat było to około 
50%. Obecnie, najprawdopodobniej, 
jest to nieco więcej.  Wspomnieć nale-
ży jeszcze, że od kilkunastu lat gra kon-
kurencyjna o ruch tranzytowy miała w 
polskich portach regionalnych tylko 
dwóch uczestników, ponadto w latach 
2002 – 2008 LOT i Lufthansa w dość 
szerokim zakresie współpracowały ze 
sobą. Obecnie świetna koniunktura 
rynkowa przyciąga nowych graczy. 
KLM, a od niedawna i Air France, uru-
chamiają kolejne połączenia do głów-
nych polskich aglomeracji. W układzie 
binarnym (LOT – Grupa LH) większy 
i silniejszy gracz koncentrował się na 

ruchu najwyżej płatnym, zostawiając 
znaczną przestrzeń dla mniejszego ry-
wala. Teraz zacznie się coraz ostrzejsza 
konkurencja cenowa, szczególnie, gdy 
choć tylko trochę osłabnie obserwo-
wana hossa rynkowa.
 Tylko w dwóch podobszarach poza 
Polską - w krajach nadbałtyckich i na 
Ukrainie, LOT ma realne szanse odgry-
wać istotną rolę rynkową. Należy przy 
tym pamiętać, że pozycja Grupy LH 
jest i będzie zdecydowanie silniejsza, 
gdyż ze swoich czterech hub-ów ofe-
ruje gigantyczne siatki połączeń, a LOT 
może konkurować jedynie „punktowo” 
– do rosnącej, ale jednak ograniczonej 
grupy aglomeracji na trzech kontynen-
tach.

Wnioski

Powyższe dane dobitnie dowodzą, że 
rynek Europy Środkowej nie jest „pusty-
nią”, jeżeli uwzględni się ofertę sieciową 
najsilniejszego gracza w tej części Eu-
ropy – Grupy Lufthansy, zaś pozycja 

LOT-u w zestawieniu z tym gigantem 
jest po prostu słaba. Ponadto ogromne 
znaczenie ma położenie geografi czne, 
umiejscowienie w regionie Warszawy 
oraz Wiednia, Monachium i Frankfurtu. 
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W normalizacji podano/znajduje się 
szereg wymagań technicznych w tym 
i elektrycznych na elementy składowe 
jak i całkowity wyrób jakim jest torowi-
sko. W pracy zwrócono uwagę na elek-
tryczne parametry systemu przytwier-
dzenia i podkładu oraz na wymagania 
związane z zastosowaniem toru z wy-
branym systemem przytwierdzeń do 
budowy linii zelektryfi kowanej prądem 
stałym. Z pracy wynika, że w przypadku 
torowisk zelektryfi kowanych prądem 
stałym należy zwiększać minimalne 
wymagania podane w normach wobec 
proponowanego do zabudowania w 
takim torowisku systemu przytwierdze-
nia na pojedynczym podkładzie. 

Torowisko budowy klasycznej

Klasyczne torowisko kolejowe, a nie 
kiedy i tramwajowe zabudowane w 
tłuczniu jest budowy otwartej czyli, że 
widoczna jest szyna i sposób przytwier-
dzenia jej stopki do podkładu. W toro-
wisku budowy otwartej widoczna jest 
także górna powierzchnia podkładu 
zanurzonego/zagłębionego w tłuczniu. 
Dzięki temu obserwator jest w stanie 
podać, czy podkłady są drewniane czy 
z betonu. Jeżeli na podkładzie widocz-
ne są wymagane normą oznaczenia to 
można ustalić, czy podkład betonowy 

jest zbrojony i w jaki sposób. Przytwier-
dzenie szyny do podkładu ma zapew-
nić spełnienie szeregu wymagań w tym 
również wykazać określoną rezystancję 
elektryczną. W przypadku drewnianych 
podkładów, które jako pierwsze były 
stosowane w budowie torowisk rezy-
stancję tą zapewniało odpowiednie 
wysuszenie i nasycenie drewna podkła-
du oraz gładkość jego powierzchni.

Wymagania norm względem pod-
kładu z systemem przytwierdzenia

Szyny wykorzystywane są jako prze-
wody elektryczne w tworzonych z nich 
obwodów torowych dla celów sygnali-
zacji, sterowania i bezpieczeństwa jaz-
dy poruszających się po nich pojazdów 
nie koniecznie elektrycznych. Obwody 
torowe rozłożone na szlaku dają torowe 
systemy sygnalizacyjne i sterowania ru-
chem pojazdów. Szyny jako przewody 
elektryczne wymagają izolacji od siebie, 
a zatem minimalnego oporu elektrycz-
nego pomiędzy jedną a druga szyną [4, 
8]. Rezystancja ta stanowi izolację prze-
wodów względem siebie jak również 
względem otoczenia zwłaszcza tłucznia, 
w domyśle ziemi – elektrolitu glebowe-
go. Według [4] opór/rezystancja ta jest 
mierzona zgodnie z [3], a wymagania 
zostały zdefi niowane w następnej nor-

mie [5]. Powyższy podział wynika z fak-
tu, że w eksploatacji występuje szereg 
rozmaitych rozwiązań konstrukcyjnych 
przytwierdzenia szyny do podkładu. 
Badanie rezystancji zaś zostało znorma-
lizowane – ujednolicone dla wszystkich 
istniejących i ewentualnie przyszłych 
systemów przytwierdzenia stopki szy-
ny do podkładu. W [3] zdefi niowane są 
wymagania jakie musi spełniać badany 
obiekt – podkład z przytwierdzonymi 
do niego odcinkami szyn ustawiony w 
określony sposób pod zdefi niowanymi 
dyszami zraszającymi podkład podczas 
badań wodą w ilości ok (7 ± 1) l/min 
przez 2 minuty. Woda użyta do badań 
musi być o przewodności elektrycznej 
w granicach (20 – 80) mS/m w tempe-
raturze 25 oC [6]. Rezystancja mierzona 
jest prądem przemiennym ze źródła 
o napięciu (30 ±3) V wartości skutecz-
nej RMS i częstotliwości (50 ± 15) Hz 
metodą techniczną -woltomierza i 
amperomierza dla dużych rezystancji. 
Wobec faktu zastosowania do bada-
nia rezystancji prądu przemiennego 
należy stwierdzić, że z elektrotechnicz-
nego punktu widzenia wyznaczamy 
impedancję pomiędzy szynami tego 
fi zycznego obiektu. Badany podkład z 
przytwierdzonymi odcinkami szyn jest 
ustawiony na izolacyjnych podporach 
umożliwiających swobodny spływ/ska-

Streszczenie: W pracy zwrócono uwagę, że spełnienie wymagań norm w zakresie parametru elektrycznego podkładu kolejowego z przy-
twierdzeniem szyn nie prowadzi bezpośrednio do spełnienia wymagań normy na torowisko zelektryfi kowane prądem stałym, które wyko-
nano z takich podkładów

Słowa kluczowe: Torowiska budowy otwartej; Rezystancja podkładu; Konduktancja przejścia szyny – ziemia; Obwody torowe; Prądy błądzące

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 electrifi ed 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

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

Czy spełnienie wymagań norm na kolejowy podkład 
z przytwierdzeniem zapewnia spełnienie wymagań normy na torowisko?
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pywanie wody na znajdującą się poni-
żej płaszczyznę z odpływem. W normie 
[3] przedstawiono także typowy cha-
rakter zmian rezystancji w czasie mie-
rzonej/rejestrowanej dwuminutowej 
próby z wodą. Podany jest też sposób 
przeliczeń korekcyjnych dla standar-
dowej przewodności wody 33 mS/m 
w zależności faktycznie występującej 
przewodności podczas próby. Z punk-
tu widzenia obserwatora badanego 
zjawiska w czasie, gdy woda spada na 
obiekt następuje bocznikowanie izola-
cji występującej pomiędzy przytwier-
dzonymi do podkładu szynami. Czym 
cieńsza jest warstwa wody i słabsze jej 
przyleganie do materiałów przytwier-
dzenia oraz podkładu pomiędzy szy-
nami tym szanse na utrzymanie izolacji 
o dużej wartości rezystancji pomiędzy 
nimi rosną. Dzięki tej próbie określona 
zostaje rezystancja przejścia pomiędzy 
dwiema szynami w torze na jednym 
podkładzie w przypadku wystąpienia 
„znormalizowanego” opadu atmosfe-
rycznego w postaci deszczu. W normie 
[5] dotyczącej wymagań eksploatacyj-
nych systemów przytwierdzeń wzglę-
dem rezystancji elektrycznej systemu 
przytwierdzenia i podkładu zapisano, 
że „jeżeli użytkownik wymaga, aby sys-
tem przytwierdzenia zapewniał izolację 
elektryczną, to nie powinna być ona 
mniejsza niż 5 kΩ, jeżeli jest mierzona 
zgodnie z [3]. Użytkownik może okre-
ślić wyższą jej wartość w odniesieniu 
do określonych obwodów torowych” 

Wymagania względem 
pojedynczego toru 
zelektry0 kowanego prądem stałym

W normie [7] dotyczącej torowisk ze-
lektryfi kowanych prądem stałym posta-
wione jest wymaganie dopuszczalnej 
jednostkowej konduktancji przejścia 
szyny ziemia. W normie rozróżnia się 
dwa rodzaje torowisk: wcześniej po-
dane budowy otwartej oraz torowisko 
budowy zamkniętej czyli torowisko cał-
kowicie zabudowane. Dla obserwatora 
widoczna jest jedynie główka szyny, 
przy czym w [7] jest podane jedno-
znacznie, że jedynie jej część ślizgowa, 
po której porusza się koło pojazdu. W 
torowisku zabudowanym dopuszczal-
na jest widoczność większego frag-
mentu główki. Bez wątpienia torowiska 
na przejazdach są budowy zamkniętej 
= całkowicie zabudowane, gdyż po-
wierzchnia przejazdu jest na pozio-

mie bieżni główki szyny. W przypadku 
torowisk budowy otwartej w normie 
[7] postawione jest wymaganie co do 
jednostkowej konduktancji przejścia 
szyny ziemia dla pojedynczego toru 
nie większej niż 0,5 S/km. W polskiej 
normie [2] oraz w technicznym polskim 
słownictwie preferowane było określe-
nie rezystancji przejścia szyny ziemia 
co wyrażane jest w jednostkach Ωkm. 
A zatem jednostkowa rezystancja przej-
ścia szyny ziemia jest odwrotnością jed-
nostkowej konduktancji przejścia szyny 
ziemia. 
 W normie [7] z 2011 r są podane 
dwie metody oceny/badania torowi-
ska, niezależnie od jego budowy. Wcze-
śniejsza metoda wymagała wydzielenia 
badanego odcinka z całego systemu 
torowego, co w przypadkach kolejo-
wego torowiska z obwodami torowymi 
z dławikami i złączami izolującymi nie 
stwarza innych kłopotów/problemów 
jak tylko organizacyjnych do wykony-
wania badań, a w czasie ich realizacji 
mogą pojawić się wątpliwości co do 
skuteczności izolacji na złączach. W to-
rowiskach tramwajowych metoda ta 
jest do zastosowania jedynie w czasie 
remontu torowisk. W celach dokonania 
pomiaru należy zbudować układ wy-
muszający przepływ prądu pomiędzy 
wydzielonym odcinkiem, a pozostałą 
siecią torową oraz pomiarowy lub re-
jestrujący wpływ wymuszenia prądo-
wego o zmierzonej wartości na zmiany 
potencjału elektrycznego (elektroche-
micznego) wydzielonego odcinka szyn.
 Druga metoda wykorzystuje rejestra-
cję potencjału szyn oraz gradientu po-
tencjału prostopadłego do torowiska w 
czasie normalnej eksploatacji badane-
go torowiska. Do wyznaczenia lokalnej 
jednostkowej konduktancji przejścia 
wymagana jest znajomość rezystyw-
ności gruntu oraz geometrii torowiska 
i rozłożenia elektrod pomiarowych. W 
zależności od tego czy badane torowi-
sko jest linią jedno czy dwu torową sto-
sujemy odpowiedni podany w normie 
[7] wzór. W normie [7] nie ma wymagań 
względem warunków pogodowych 
w których należy realizować badania. 
Jednak stosowanie jako pomiarowych 
elektrody odniesienia półogniw siar-
czano-miedziowych w obu wymienio-
nych metodach ogranicza możliwości 
realizacji badań do temperatur powyżej 
zera. Możliwości pracy współczesnych 
rejestratorów nie stawiają nam już tak 
ostrych temperaturowych wymagań.

Geometria torowiska a jego 
rezystancje

Z punktu widzenia współpracy drogi 
szynowej z pojazdem geometria toro-
wiska jest kluczowym zagadnieniem, 
wymagającym od budowniczych opa-
nowania i stosowania odpowiedniej 
technologii zapewniającej dotrzymania 
wymaganych reżimów i odchyłek. W 
przypadku parametrów elektrycznych 
takiego torowiska jednym z istotnych 
zagadnień okazuje się odstęp pomię-
dzy podkładami. W torowisku klasycz-
nym tłuczniowym normalnotorowym 
z podkładami „betonowymi” – wykona-
nymi z strunobetonu sprężonego, czy 
zbrojonych bez naprężenia lub tylko z 
betonu – pomiędzy osiami podkładów 
jest odległość 75 cm. Jeżeli podsypka 
po zagłębieniu podkładu nie znajdzie 
się na stopce szyny to uzyskamy izola-
cję między szynami jako wypadkową 
z liczby podkładów o rezystancji nie 
mniejszej niż 5 kΩ połączonych rów-
nolegle na danym odcinku torowym. 
Oznacza to, że pomiar rezystancji po-
między szynami wykonany na odcinku 
rusztu torowego - dwóch szyn przy-
twierdzonych do 100 podkładów speł-
niających wymagania z norm [3, 4 i 5] 
powinien wykazać wartość większą od 
500 Ω i to nie zależnie od zastosowanej 
metody, czy też przyrządu do pomiaru 
rezystancji no może po za układami 
mostkowymi, które są wrażliwe na ze-
wnętrze zakłócenia np. od prądów błą-
dzących. Jeżeli wartość zmierzona jest 
równa lub mniejsza od 500, to - o ile 
pomiary nie zostały dokonane podczas 
deszczu – oznacza, że któryś z podkła-
dów i przytwierdzeń nie spełnił wyma-
gania normy, nawet w korzystniejszych 
warunkach wykonywania pomiaru od-
cinka toru. Długość odcinka toru o 100 
podkładach mieści się w granicach 75 – 
76,5 mb. Dziesięciokrotnie dłuższy od-
cinek toru powinien wykazać rezystan-
cję powyżej 50 Ω. Długość spotykanych 
w praktyce obwodów torowych mieści 
się w przedziale 1000 podkładów, a 
zatem oczekiwana izolacja pomiędzy 
przewodami obwodów torowych w 
warunkach silnego opadu atmosfe-
rycznego nie powinna spadać poniżej 
50 Ω. Należy zauważyć, że na jednym 
kilometrze toru z podkładami co 75 
cm ułożonych będzie 1333 podkładów. 
Wcześniejsza od normy [7] norma [2] 
tylko w przypadku torowisk w tunelach 
określała/defi niowała jednostkową re-



20

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 8 / 2019

Transport szynowy

zystancję przejścia toru względem tu-
nelu na poziomie 20 Ωkm. W zakresie 
pomiarowym norma ta dopuszczała 
traktowanie odcinka toru jako uziomu, 
którego rezystancje należy wyznaczyć 
– w domyśle na ówczesne czasy było to 
zastosowanie przyrząd IMU (Indukto-
rowy Miernik Uziemień), czego mamy 
przykład w [9].
 Budowany w latach 80-90 tych XX 
w odcinek metra pomiędzy stacjami 
Kabaty a Politechnika wyposażono w 
dławikowy system obwodów torowych 
na torowisku budowy otwartej [1]. 
Dzięki temu w prosty sposób można 
było wydzielać poszczególne odcinki 
toru separowane złączami izolujący-
mi. Magistrala uziemiająca obejmująca 
całą długość tej podziemnej konstruk-
cji zapewnia względnie stałą wartość 
odniesienia przy pomiarach rezystancji 
przejścia poszczególnych fragmentów 
i elementów torowiska. Umożliwiło to 
badania rezystancji pomiędzy poszcze-
gólnymi szynami odcinka a magistralą 
uziemiającą, a także pomiędzy zwar-
tymi szynami odcinka a magistralą, 
jak również pomiędzy szynami tego 
odcinka jeżeli dokonano odpowied-
niego rozłączenia dławików torowych. 
Zauważono, że tylko w przypadkach, 
gdy rezystancje odcinków szyn wzglę-
dem magistrali były jednakowe to wy-
padkowa rezystancja toru była równa 
połowie tej wartości, zaś rezystancja 
między szynami była z reguły sumą 
obu wartości. Jeżeli występowała róż-
nica w wartościach rezystancji szyna 
magistrala pomiędzy poszczególnymi 
szynami danego docinka toru to wy-
padkowa rezystancja dla toru tych szyn 
była zawsze bliższa mniejszej wartości 
rezystancji, a pomiędzy szynami nadal 
była sumą. Przenosząc to spostrzeżenie 
na podkład z przytwierdzeniem nale-
ży stwierdzić, że dokonany pomiar wg 
norm [3, 4 i 5] daje nam informację, któ-
ra tylko w jedynym przypadku będzie 
zgodna z pomiarem torowiska meto-
dą z normy [6]. Wszystkie podkłady na 
badanym odcinku toru muszą być jed-
nakowe i symetryczne pod względem 
elektrycznym – rezystancyjnym. Zmie-
rzona na tak rezystancyjnie symetrycz-
nym podkładzie rezystancja pomiędzy 
szynami będzie dwukrotnie większa od 
rezystancji tych szyn względem ziemi 
(otoczenia – elektrolitu glebowego). 
Przy powyższym założeniu mając na 1 
km 1333 podkłady każdy o rezystancji 
pomiędzy szynami równej 5 kΩ czyli 2,5 

kΩ względem ziemi uzyskamy wypad-
kowo rezystancję przejścia szyny zie-
mia na poziomie 2500/1333 ~ 1,875 Ω. 
Przeliczając to na jednostkową konduk-
tancję otrzymamy 0,533 S/km a zatem 
tor ten nie będzie spełniał wymagań 
normy [7]. Jakiej zatem należy oczeki-
wać minimalnej wartości rezystancji 
pomiędzy szynami, aby tor o tej samej 
liczbie podkładów spełnił wymaganie 
normy [7]. W tym idealnym przypadku 
0,5 S/km uzyskamy, jeżeli rezystancja 
pomiędzy szynami na podkładzie bę-
dzie wynosiła 5,4 kΩ. Poyższy przypa-
dek jest idealnym. W technicznej prak-
tyce mamy do czynienia z tolerancjami 
– dokładnością wykonania i powtarzal-
nością w serii. Liczba podkładów przy-
padająca na 1 km bieżący toru oznacza, 
że nawet w czasie produkcji sprawdza-
ne są one statystycznie. Powtarzalności 
uzyskiwanych parametrów technicz-
nych poszczególnych podkładów i 
przytwierdzeń będzie znacznie większa 
przy w pełni zautomatyzowanej pro-
dukcji z zastosowaniem szablonów. 
Badając podkład z przytwierdzeniami 
szyn metodą z norm [3, 4 i 5] w stanie 
suchym i pod opadem oraz po zwilże-
niu wodą nie uzyskamy jednoznacznej 
informacji o symetrycznym elektrycz-
nie rozkładzie rezystancji pod każdym 
z tych przytwierdzeń w podkładzie. Ale 
w przypadkach, gdy rezystancja ta na 
sucho i po zawilgoceniu będzie znacz-
nie większa niż przy opadzie wody, tym 
jest większe prawdopodobieństwo, że 
składowe rezystancje pod przytwier-
dzeniami będą większe od 2,7 kΩ, któ-
ra to wartość przy symetrii zapewniała 
spełnienie minimum wymagane przez 
normę [7]. Czym wartość rezystancji 
pomiędzy szynami na podkładzie po-
mierzona na sucho i po zawilgoceniu 
będzie większa od wartości 5kΩ, to przy 
założonej tolerancji wykonania pod-
kładu uzyskujemy tym większe praw-
dopodobieństwo, że torowisko z tymi 
podkładami spełni wymagania normy 
[7]. 

Podsumowanie

Na zakończenie należy zauważyć, że w 
praktyce pojedyncze doziemnienie ob-
wodu torowego nie wywołuje w nim 
„awaryjnego” stanu pracy, ale z punktu 
widzenia upływu prądów błądzących 
jest niedopuszczalne zwłaszcza w tu-
nelach i stacjach metra. Doziemnienie 
drugiej szyny tego obwodu torowego 

powoduje awarię srk. To doświadczenie 
uświadamia, że w przypadku podkła-
dów o „systemowej” wynikającej np. z 
konstrukcji formy wadzie w symetrii re-
zystancji w podkładzie, a jednakowym 
układaniu tych podkładów w torze nie 
uzyska się negatywnego wpływu na 
obwody torowe srk. Natomiast sprzyja 
to możliwości niedotrzymania wymo-
gu normy [7] przez takie torowisko.  
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Rozwój ekonomiczny i przestrzenny 
ośrodków aglomeracyjnych w Pol-
sce rodzi konieczność podejmowania 
inwestycji, w szczególności w zakre-
sie budowy dróg publicznych, które 
usprawnią komunikację i łączność mię-
dzy miastami lub w ich obrębie. Środ-
kiem prawnym służącym realizacji tego 
celu jest niewątpliwie możliwość wy-
właszczenia nieruchomości gruntowej 
z przeznaczeniem jej pod drogę pu-
bliczną. W Konstytucji Rzeczypospolitej 
Polskiej [14] została zagwarantowana 
ochrona prawa własności, lecz już w jej 
art. 21 ust. 2 przewidziano możliwość 
wywłaszczenia [3], gdy jest ono doko-
nywane na cele publiczne i za słusznym 
odszkodowaniem. Ponadto prawodaw-

ca przesądził, iż własność może być 
ograniczona tylko w drodze ustawy i 
tylko w zakresie, w jakim to ogranicze-
nie nie narusza istoty prawa własności 
[13]. Zasadniczym aktem prawnym, w 
którym została uregulowana procedu-
ra i tryb wywłaszczenia nieruchomości 
jest ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. 
o gospodarce nieruchomościami [22]. 
Ustawodawca przewidział jednak w 
ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o 
szczególnych zasadach przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dróg 
publicznych, tzw. specustawie drogo-
wej [19] szczególne przepisy normują-
ce zasady i warunki przygotowania in-
westycji drogowych, w tym zwłaszcza 
dotyczące wywłaszczenia nieruchomo-

ści pod drogi publiczne, a także określił 
przesłanki nabywania nieruchomości 
na ten cel przez zarządców dróg oraz 
organy właściwe w tych sprawach. Za-
sadniczym celem wprowadzenia wspo-
mnianej wyżej ustawy było przyspie-
szenie budowy dróg na terenie całego 
kraju, a tym samym doprowadzenie do 
zoptymalizowania sieci dróg już istnie-
jących, dzięki przygotowaniu inwesty-
cji w sposób jak najbardziej efektywny 
i kompleksowy [15]. W uzasadnieniu 
do projektu ustawy o szczególnych 
zasadach przygotowania i realizacji in-
westycji w zakresie dróg publicznych 
możemy przeczytać „Przyspieszenie roz-
woju sieci dróg krajowych jest warunkiem 
nadrobienia zaległości w tym zakresie 

Streszczenie: Procedura wywłaszczenia nieruchomości opiera się na odebraniu prawa własności dotychczasowemu właścicielowi ze 
względu na interes publiczny – budowę drogi publicznej. Wywłaszczenie jest dokonywane decyzją o zezwoleniu na realizacje inwestycji 
drogowej, która wywołuje skutki prawnorzeczowe – z mocy samego prawa przenosi własność na podmiot publiczny: Skarb Państwa lub 
jednostkę samorządu terytorialnego, dlatego stanowi najdalej idącą ingerencją w stosunki własnościowe. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 
r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych wprowadza uproszczony, jednoetapowy tryb 
wywłaszczania, mający na celu  przyspieszenie i usprawnienie realizacji inwestycji drogowych w Polsce. Wywłaszczenie jest możliwe tylko 
za zapłatą „słusznego odszkodowania”. Podstawę dla ustalenia wysokości odszkodowania stanowi wartość rynkowa danej nieruchomości. 
Uprawnienie odszkodowawcze za odebranie prawa własności nieruchomości nie ulega przedawnieniu, w związku z tym strona postępowa-
nia wywłaszczeniowego może się go domagać w każdej chwili. Poprzez przyznanie uprawnionemu, najczęściej świadczenia pieniężnego z 
tytułu wywłaszczenia nieruchomości, na której ma być realizowane zamierzenie drogowe, jest realizowana funkcja kompensacyjna odszko-
dowania. 

Słowa kluczowe: Wywłaszczenie nieruchomości; 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 benefi t 
the overall public which is usually the construction of public utilities, e.g. roads. The justifi cation for expropriation is based on the permission 
to carry out a road investment, which has legal-property (material) eff ects – 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 simplifi ed, 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
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występujących między Polską a większo-
ścią krajów europejskich oraz podstawą 
długotrwałego rozwoju ekonomicznego i 
cywilizacyjnego kraju” [10].
Niestety procesowi temu nieodzownie 
towarzyszy uszczuplenie lub pozba-
wienie praw właścicielskich względem 
nieruchomości (w szczególności działki 
gruntu lub jej części), o którym właści-
wy organ orzeka w treści zezwolenia na 
realizację inwestycji drogowej [6].

Tryb wywłaszczenia z prawa 
własności nieruchomości gruntowej

Specustawa drogowa, w szczególności 
po zmianach legislacyjnych wprowa-
dzonych nowelami z 2006 r. oraz 2008 
r. [21],  kreuje w zasadzie jednoetapową 
procedurę nabywania nieruchomości 
gruntowych pod drogę publiczną,  w 
wyniku której zostaje wydana decyzja 
o zezwoleniu na realizację inwestycji 
drogowej, kończąca postępowanie w 
sprawie [30]. Ma ona charakter kom-
pleksowy, gdyż zawiera w swej treści 
zróżnicowane elementy materialno-
prawne oraz zastępuje szereg samo-
dzielnych decyzji administracyjnych, 
uregulowanych w odrębnych 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, że organa-
mi właściwymi w sprawie wyda-
nia decyzji o ustaleniu lokalizacji 
inwestycji celu publicznego są w 
odniesieniu do: a) inwestycji celu 
publicznego o znaczeniu krajowym 
i wojewódzkim − wójt, burmistrz 
albo prezydent miasta w uzgodnie-
niu z marszałkiem województwa; 
b) inwestycji celu publicznego o 
znaczeniu powiatowym i gminnym 
− wójt, burmistrz albo prezydent 
miasta; c) inwestycji celu publicz-
nego na terenach zamkniętych – 
wojewoda, 

• decyzja o zatwierdzeniu podziału 
nieruchomości (art. 92 i n. ustawy z 
dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodar-
ce nieruchomościami),  którą zgod-
nie z treścią art. 96 ust. 1.wskazanej 
ustawy wydaje wójt, burmistrz lub 
prezydent miasta,  

• decyzja o zatwierdzeniu projektu 

budowlanego i udzieleniu pozwo-
lenia na budowę (art. 28 ustawy z 
dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budow-
lane [25] którą wydaje właściwy 
organ administracji architektonicz-
no-budowlanej, tj. na szczeblu po-
wiatowym – starosta, na szczeblu 
wojewódzkim – wojewoda, a na 
szczeblu centralnym Główny In-
spektor Nadzoru Budowlanego (art. 
80 ust.1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. 
Prawo budowlane). 

Zmiany wprowadzone wspomnianymi 
powyżej nowelami z 2006 r. oraz 2008 
r. miały na celu zniwelowanie stopnia 
biurokratyzmu, a tym samym przy-
spieszenie i usprawnienie procedury 
inwestycyjnej w zakresie budowy dróg 
publicznych,  jedną z istotnych zmian 
nowelizacyjnych było wprowadzenie 
właśnie decyzji o zezwoleniu na reali-
zację inwestycji drogowej, a także okre-
ślenie nowych zasad wywłaszczania 
nieruchomości i przyznawania odszko-
dowań za nieruchomości przejęte pod 
drogi.
 Ponadto należy zwrócić uwagę, iż 
zgodnie z treścią art. 11i ust. 2  ustawy 
o szczególnych zasadach przygotowa-
nia i realizacji inwestycji w zakresie dróg 
publicznych ustawodawca wyłączył 
wprost zastosowanie przepisów usta-
wy o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym oraz ustawy z dnia 9 
października 2015 r. o rewitalizacji [1] 
w sprawach dotyczących zezwole-
nia na realizację inwestycji drogowej,  
powstaje więc pytanie czy rzeczone 
zezwolenie może być wydane z pomi-
nięciem ustaleń miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego czy 
też nawet w sprzeczności z jego ustale-
niami? M. Gdesz stoi na stanowisku, że 
jeżeli obowiązujący miejscowy plan za-
gospodarowania przewiduje przebieg 
drogi publicznej, wówczas w oparciu 
o ten właśnie plan należy ubiegać się o 
wydanie decyzji o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji [12]. Zgoła odmienne 
poglądy reprezentuje M. Wolanin, gdyż 
uważa, że przywołany przepis w sposób 
stanowczy i jednoznaczny rozstrzyga o 
braku konieczności związania inwesto-
ra, a także samego organu wydającego 
decyzję ustaleniami miejscowego pla-
nu [26]. 
 Do najistotniejszych odmienności w 
nabywaniu nieruchomości pod budo-
wę drogi publicznej należy zaliczyć:
• określenie przez ustawodawcę ma-

terialnoprawnej, samoistnej prze-
słanki wywłaszczenia nieruchomo-
ści gruntowej, stanowiącej jej cel 
nabycia, którym niewątpliwie jest 
– budowa drogi publicznej,

• wprowadzenie zróżnicowania try-
bu nabywania nieruchomości z 
przeznaczeniem pod inwestycję 
drogową w zależności od tego, ja-
kiemu podmiotowi przysługuje do 
niej prawo własności [28]. 

Powyżej poczynione uwagi  skłania-
ją do ustalenia kręgu podmiotów, na 
rzecz których może nastąpić wywłasz-
czenie rozumiane jako najdalej idąca 
ingerencja w prawo własności, pro-
wadząca do przejęcia nieruchomości. 
Zgodnie z treścią art. 12 ust. 4 pkt 1) 
specustawy drogowej – nieruchomości 
będące własnością podmiotów innych 
niż Skarb Państwa stają się własno-
ścią Skarbu Państwa w odniesieniu do 
kategorii dróg krajowych. Natomiast 
nieruchomości stanowiące własność 
podmiotów innych niż Skarb Państwa  
stają się własnością jednostek samo-
rządu terytorialnego – gminy, powiatu, 
województwa – odpowiednio w odnie-
sieniu do drogi gminnej, powiatowej, 
wojewódzkiej (art. 12 ust. 4 pkt 2 spe-
custawy drogowej). Z kolei dla trzeciej 
kategorii podmiotów ustawodawca 
wprowadził specjalny tryb nabywania  
nieruchomości oparty na odmiennych 
regułach. Zatem w odniesieniu do nie-
ruchomości stanowiących własność 
Skarbu Państwa lub jednostek samo-
rządu terytorialnego przeznaczonych 
na pasy drogowe:
• jeżeli zostały oddane w użytkowanie 
wieczyste, użytkowanie to wygasa z 
chwilą ostateczności decyzji o zezwo-
leniu na realizację inwestycji drogowej 
(art. 12 ust. 4d specustawy drogowej), 
• jeżeli zostały oddane w trwały za-

rząd, wojewoda lub starosta wyda-
je decyzję o wygaśnięciu trwałego 
zarządu, z wyjątkiem sytuacji, w 
której trwały zarząd jest ustanowio-
ny na rzecz właściwego zarządcy 
drogi  lub zarządu drogi – samorzą-
dowej jednostki organizacyjnej (art. 
19 ust. 1 specustawy drogowej),

• jeżeli zostały wydzierżawione, wy-
najęte lub użyczone, właściwy za-
rządca drogi wypowiada zawarte 
umowy dzierżawy, najmu lub uży-
czenia ze skutkiem natychmiasto-
wym, jednak stronie, która poniosła 
straty z tego tytułu przysługuje od-
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szkodowanie (art. 19 ust. 2 specu-
stawy drogowej). 

Do wywłaszczenia nieruchomości, a 
tym samym przejścia prawa własno-
ści na rzecz uprawnionych podmio-
tów dochodzi z „mocy samego prawa” z 
dniem, w którym decyzja o zezwoleniu 
na realizację inwestycji drogowej stała 
się ostateczna. W związku z tym decyzja 
ta ma w zakresie skutków prawnorze-
czowych charakter deklaratoryjny [29]. 
Stanowi ona podstawę do dokonania 
wpisu w księdze wieczystej i zaktualizo-
wania danych dotyczących właścicieli 
w katastrze nieruchomości. 
 Nieruchomość, która została nabyta 
przez Skarb Państwa lub jednostkę sa-
morządu terytorialnego wskutek wy-
właszczenia, dotychczasowy właściciel 
może użytkować do momentu ogło-
szenia na niej rozpoczęcia prac budow-
lanych przez inwestora. 
 Należy także zwrócić , że w przepi-
sach komentowanej specustawy dro-
gowej nie można odnaleźć regulacji, 
która wskazywałyby na ograniczony 
czasowo charakter ważności zezwole-
nia na realizację inwestycji drogowej. 
Można stąd wyprowadzić wniosek, 
iż był to celowy zabieg legislacyjny 
ustawodawcy, który nie chciał dopro-
wadzić do  wstrzymania realizacji in-
westycji drogowych i przewlekłości 
postępowania.  W przeciwnym razie 
zamieściłby analogiczną regulację, 
wzorowaną choćby na przepisie art. 
37 ust. 1 ustawy prawo budowlane, 
zgodnie z którym decyzja o pozwole-
niu na budowę wygasa, wskutek nie 
rozpoczęcia robót budowlanych przed 
upływem 3 lat od dnia, w którym decy-
zja ta stała się ostateczna, lub budowa 
została przerwana na czas dłuższy niż 3 
lata. Ważność decyzji została wyraźnie 
ograniczona przez ustawodawcę ter-
minem 3-letnim. Kolejnym działaniem  
ustawodawcy służącym zapobieżeniu 
długotrwałej realizacji procesu inwesty-
cyjno-budowlanego, która stwarzałaby 
zagrożenie dla interesu publicznego, 
w szczególności związane z brakiem 
oczekiwanego rozwoju infrastruktury 
drogowej było wprowadzenie wiążące-
go dla organu administracji publicznej 
terminu załatwienia sprawy admini-
stracyjnej. Wojewoda – w odniesieniu 
do dróg krajowych i wojewódzkich, a 
starosta – w  odniesieniu do dróg po-
wiatowych i gminnych jest zobligowa-
ny wydać decyzję o zezwoleniu na re-

alizację inwestycji drogowej w terminie 
90 dni, licząc od dnia złożenia wniosku 
o wydanie zezwolenia. Jeżeli właściwy 
organ w tak zakreślonym przez ustawo-
dawcę terminie nie wyda decyzji naraża 
się na sankcję fi nansową w postaci kary 
grzywny w wysokości 500 zł za każdy 
dzień zwłoki (art. 11h ust. 1 specusta-
wy drogowej).  W związku z tym termin 
ten nie ma charakteru instrukcyjnego, 
lecz wiążący dla organu wydającego 
decyzję kończącą postępowanie w 
pierwszej instancji (w przeciwieństwie 
do terminów ogólnych oznaczonych w 
art. 35 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. 
– Kodeks postępowania administracyj-
nego [20] (dalej k. p. a.)). Ustawodawca 
rozstrzyga również o tym, kto ma legi-
tymację do złożenia wniosku o wyda-
nie zezwolenia na realizację inwestycji 
drogowej – jest nim zarządca drogi pu-
blicznej – w praktyce najczęściej może 
to być Generalny Dyrektor Dróg Krajo-
wych i Autostrad, wójt, burmistrz, pre-
zydent miasta, zarząd powiatu, zarząd 
województwa, czy też drogowa spółka 
specjalnego przeznaczenia. 
Od decyzji o zezwoleniu na realizację 
inwestycji drogowej stronie przysługu-
je w terminie 14 dni od dnia doręczenia 
jej zawiadomienia o wydaniu tej de-
cyzji odwołanie, które należy kierować 
do organu wyższego stopnia, który ma 
30 dni na rozpatrzenie odwołania. Na-
tomiast sąd administracyjny rozpatruje 
skargę w terminie dwóch miesięcy od 
dnia jej wniesienia (art. 11g ust. 1 spe-
custawy drogowej) [31].

Odszkodowanie za wywłaszczoną 
nieruchomość gruntową

Ostatnim kluczowym elementem koń-
czącym procedurę wywłaszczenia nie-
ruchomości w trybie specustawy dro-
gowej jest uzyskanie decyzji ustalającej 
wysokość odszkodowania za nierucho-
mość, która w swej istocie ma charak-
ter odrębnej decyzji administracyjnej 
(nie stanowi integralnej części decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji 
drogowej). Kompetencję do jej wyda-
nia posiada organ, który jest właściwy 
w postępowaniu o wydanie zezwole-
nia na realizację inwestycji drogowej 
w terminie 30 dni, licząc od dnia, w 
którym decyzja o zezwoleniu na reali-
zację inwestycji stała się ostateczna (art. 
12 ust. 4a i 4b specustawy drogowej). 
Stwierdzenie ostateczności przez organ 

wydający decyzję następuje z chwilą, 
gdy od decyzji tej nie służy odwołanie 
w administracyjnym toku instancji lub 
wniosek o ponowne rozpatrzenie spra-
wy (art. 16 § 1 k.p.a.) [34]. Ustawodaw-
ca w sposób odmienny określił  termin 
wydania decyzji odszkodowawczej w 
przypadku, gdy decyzji o zezwoleniu 
na realizację inwestycji drogowej został 
nadany rygor natychmiastowej wyko-
nalności, wówczas  decyzję odszkodo-
wawczą wydaje się w terminie 60 dni od 
chwili nadania rygoru natychmiastowej 
wykonalności (art. 12 ust. 4g specusta-
wy drogowej). Należy zauważyć, że od-
szkodowanie za przejęcie nieruchomo-
ści pod drogę, ma miejsce wyłącznie, 
gdy następuje z przeznaczeniem pod 
drogę o charakterze publicznym, na-
tomiast nie ma podstaw prawnych do 
wypłaty odszkodowania za wywłasz-
czenie nieruchomości, które będą użyt-
kowane jako drogi wewnętrzne [35].
 Specustawa drogowa w treści art. 12 
ust. 4f określa krąg osób uprawnionych 
do otrzymania odszkodowania z tytułu 
wywłaszczenia nieruchomości pod bu-
dowę drogi publicznej, są to właściciele 
nieruchomości, użytkownicy wieczy-
ści nieruchomości, podmioty, którym 
przysługuje do nieruchomości ogra-
niczone prawo rzeczowe, na przykład 
hipoteka, zastaw, czy też spółdzielcze 
własnościowe prawo do lokalu. W tej 
kategorii podmiotów mieszczą się więc 
nie tylko osoby fi zycznie, ale również 
osoby prawne i jednostki organizacyj-
ne nieposiadające osobowości praw-
nej. Ustawodawca jednak precyzuje, że 
są to „dotychczasowi” właściciele, sta-
nowi to zasadniczą kwestię w sytuacji, 
gdy dochodzi do zmian właścicielskich 
np. poprzez zbycie przedmiotowej nie-
ruchomości, wtedy wydaje się, że  na 
właściwym organie ciąży obowiązek 
ustalenia, jakiemu podmiotowi przysłu-
guje prawo własności nieruchomości 
na dzień, w którym decyzja o zezwo-
leniu na realizację inwestycji drogowej 
stała się ostateczna. Z tym dniem do-
chodzi bowiem do nabycia prawa wła-
sności nieruchomości przez Skarb Pań-
stwa, województwo, powiat lub gminę. 
W judykaturze zostało wyrażone stano-
wisko, zgodnie z którym zmiana osobo-
wa uprawnionego do odszkodowania 
może nastąpić nie tylko w wyniku prze-
niesienia praw do nieruchomości, ale 
także na skutek cesji praw do samego 
odszkodowania, jednak ze względu na 



24

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y 8 / 2019

Prawo w transporcie

administracyjnoprawny charakter od-
szkodowania jest to pogląd dyskusyjny 
[32]. Śmierć osoby, której przysługuje 
odszkodowanie nie powoduje wyga-
śnięcia roszczenia o jego zapłatę [33], 
gdyż jest to prawo o charakterze ma-
jątkowym, które podlega dziedziczeniu 
na zasadach ogólnych (art. 922 ustawy 
z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cy-
wilny [23]).
 W przepisach specustawy drogowej 
brak jest wskazanej formy realizacji rosz-
czeń odszkodowawczych z tytułu wy-
właszczonej nieruchomości. W związku 
z tym należy przyjąć, iż jest możliwa 
każda forma prawem dopuszczalna. 
Najszerzej w praktyce stosowaną formą 
rekompensaty za przejęte nieruchomo-
ści jest świadczenie pieniężne, wyjątek 
stanowi otrzymanie nieruchomości 
zamiennej. Na gruncie przepisów ko-
mentowanej ustawy najbardziej istotne 
jest, aby doszło do wyrównania straty 
majątkowej niezależnie od przyjętej 
formy. Jednak użyty w art. 12 ust. 5 spe-
custawy drogowej przez ustawodawcę 
zwrot „wypłacenie odszkodowania” su-
geruje preferowaną formę świadczenia 
pieniężnego. 
 Na uwagę zasługuje szczególna for-
ma odszkodowania przewidziana przez 
ustawodawcę w art. 13 ust. 3 specusta-
wy drogowej, z którego wynika, że jeżeli 
na potrzeby realizacji inwestycji drogo-
wej przejęta jest tylko część nierucho-
mości, a pozostała jej część nie nadaje 
się do prawidłowego wykorzystania na 
dotychczasowe cele, właściwy zarząd-
ca drogi jest obowiązany do nabycia, 
na wniosek właściciela lub użytkownika 
wieczystego nieruchomości, w imieniu 
i na rzecz Skarbu Państwa albo jednost-
ki samorządu terytorialnego tej części 
nieruchomości (tzw. resztówka). Wyda-
je się, że uzasadnienie wprowadzenia 
takiej formy odszkodowania wynika 
z faktu, że wyzbycie się nieużytecznej 
części nieruchomości - w zamian za wy-
płatę jej równowartości, może w okre-
ślonych przypadkach być rozwiąza-
niem korzystniejszym pod względem 
odszkodowawczym dla strony. 

Ustalenie wysokości odszkodowania

Wywłaszczenie prawa własności, aby 
spełniać konstytucyjne wymogi wska-
zane w art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczy-
pospolitej Polskiej powinno nastąpić 
za zapłatą „słusznego odszkodowania” 

na rzecz dotychczasowego właściciela 
nieruchomości. Na kanwie orzecznic-
twa ugruntował się pogląd, zgodnie z 
którym ochrona prawna jednostki prze-
jawiająca się w przyznaniu odszkodo-
wania za utratę praw podmiotowych 
znajduje swoje źródło nie tylko w treści 
art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospoli-
tej Polskiej, ale także w fundamentalnej 
dla naszego porządku prawnego zasa-
dzie  demokratycznego państwa praw-
nego, wyrażonej w art. 2 Konstytucji 
Rzeczypospolitej Polskiej [9]. 
 Należy podkreślić, że akt prawa 
międzynarodowego - Europejska Kon-
wencja o Ochronie Praw Człowieka i 
Podstawowych Wolności z 4 listopada 
1950 r. [11] również przewiduje  prawo 
do ochrony i poszanowania własności, 
które wyrażone zostało w treści art. 1 
Protokołu Dodatkowego nr 1 do Eu-
ropejskiej Konwencji o Ochronie Praw 
Człowieka i Podstawowych Wolności z 
4 listopada 1950 r. W postanowieniach 
Konwencji dopuszczono jednak moż-
liwość pozbawienia prawa własności 
pod szczególnymi warunkami. Wy-
właszczenie musi być dokonywane w 
interesie publicznym (powszechnym) 
, ponadto na ustawowych warunkach 
i zgodnie z podstawowymi zasadami 
prawa międzynarodowego. Żaden or-
gan państwowy nie może w sposób ar-
bitralny ograniczać lub pozbawiać pod-
miotów ich uprawnień właścicielskich. 
Podstawowym wymogiem, jaki musi 
być zachowany, aby naruszenie prawa 
własności uznane zostało za legalne i 
dopuszczalne, jest prawo do odszko-
dowania. W przekonaniu Europejskiego 
Trybunału Praw Człowieka odszkodo-
wanie nie oznacza rekompensaty w 
pełnej wysokości, lecz wystarczy, aby 
pozostawało w racjonalnym stosunku 
do wartości faktycznej danego mienia, 
a nawet by nie było rażąco niesprawie-
dliwe [2].
 Termin prawny „słuszne odszkodo-
wanie” na gruncie przepisów konstytu-
cyjnych jest pojęciem nieostrym [37], 
w orzecznictwie jest defi niowany jako 
odszkodowanie umożliwiające odtwo-
rzenie rzeczy (w tym nieruchomości) 
przejętej przez Skarb Państwa lub jed-
nostkę samorządu terytorialnego w 
następstwie wywłaszczenia. W szcze-
gólności oznacza to, że ustalona kwota 
odszkodowania powinna odpowiadać 
wartości rynkowej wywłaszczanej nie-
ruchomości lub danego prawa mająt-

kowego. Zatem, aby odszkodowanie 
było kwalifi kowane jako słuszne musi 
opierać się na zasadzie ekwiwalentno-
ści świadczeń [36]. W doktrynie prawa 
administracyjnego i konstytucyjnego 
funkcjonuje pogląd, zgodnie z którym 
pojęcie słusznego odszkodowania na-
leży utożsamiać wyłącznie z odszkodo-
waniem za poniesione straty - damnum 
emergens, z pominięciem utraconych 
korzyści - lucrum cessans [27]. 
 Ustawodawca jednoznacznie prze-
sądził, że ustalenie wysokości odszko-
dowania i jego wypłata odbywa się 
na podstawie przepisów ustawy o go-
spodarce nieruchomościami (art. 12 
ust. 5 specustawy drogowej), jednak z 
uwzględnieniem uregulowań przewi-
dzianych przez specustawę drogową 
(w szczególności jej art. 18), stanowią-
cych przepisy lex specialis względem 
przepisów ustawy o gospodarce nieru-
chomościami. Zgodnie z art. 132 ust. 1a 
ustawy o gospodarce nieruchomościa-
mi zapłata odszkodowania powinna 
nastąpić jednorazowo w terminie 14 
dni od dnia, w którym decyzja ustala-
jąca wysokość świadczenia odszkodo-
wawczego stała się ostateczna. W tym 
miejscu należy zaznaczyć, że na sku-
tek zawarcia porozumienia pomiędzy 
osobą uprawnioną do odszkodowania 
z tytułu wywłaszczenia nieruchomo-
ści, a organem zobligowanym do jego 
przyznania, art. 132 ust. 4 ustawy o go-
spodarce nieruchomościami stwarza 
możliwość ustalenie innego sposobu 
wypłaty odszkodowania. W szczególno-
ści oznacza to sposobność uzgodnienia 
z organem administracji publicznej in-
nego terminu wypłaty odszkodowania 
niż wskazany powyżej [7].
 Kwota ustalonego odszkodowania 
podlega waloryzacji na dzień jego za-
płaty (art. 132 ust. 5 ustawy o gospodar-
ce nieruchomościami). Instytucja walo-
ryzacji ma na celu zapewnienie realnej 
wysokości odszkodowania na dzień 
jego wypłaty, a także ochronę upraw-
nionego do odszkodowania w sytuacji 
spadku wartości pieniądza od momen-
tu wydania decyzji o zezwoleniu na 
realizację inwestycji drogowej, a tym 
samym zapobieżenia utraty wartości 
odszkodowania [8]. Ponadto możliwość 
waloryzacji odszkodowania nie wyłącza 
prawa strony postepowania odszko-
dowawczego do żądania odsetek za 
opóźnienie lub zwłokę w jego zapłacie 
(art. 132 ust. 2 ustawy o gospodarce 



25

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y8 / 2019

Prawo w transporcie

nieruchomościami). Odsetki będą nali-
czane za każdy przypadek opóźnienia 
w zapłacie odszkodowania i to nieza-
leżnie od przyczyn opóźnienia jak rów-
nież od tego, czy strona poniosła z ty-
tułu opóźnienia jakąkolwiek szkodę [4]. 
Należy wspomnieć, że jeżeli dojdzie do 
uchylenia lub stwierdzenia nieważności 
decyzji odszkodowawczej osoba, która 
otrzymała korzyść majątkową tytułem 
odszkodowania będzie zobowiązana 
do jej zwrotu (art. 132 ust. 3 ustawy o 
gospodarce nieruchomościami).
 Często dotychczasowe korzystanie 
z gruntu, objętego skutkami decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji 
drogowej będzie bardzo mocno utrud-
nione lub nawet niemożliwe. Wykup 
nieruchomości - jako szczególna for-
ma realizacji roszczenia o charakterze 
odszkodowawczym należy oceniać 
jako słuszne i racjonalne rozwiązanie 
prawne. Wówczas obowiązek złożenia 
stosownego wniosku o wykup części 
nieruchomości, jak również wykazanie, 
że zachodzi przesłanka braku możliwo-
ści korzystania z nieruchomości w do-
tychczasowy sposób, ciąży na samym 
właścicielu nieruchomości. W rzeczy-
wistości postepowanie to prowadzi 
do sytuacji, w której po stronie właści-
wego organu administracji publicznej 
powstaje obowiązek nabycia rzeczy, 
która faktycznie nie jest niezbędna do 
prawidłowej budowy drogi publicznej. 
Jednak organ czyni to ze względu na 
ochronę szerszego interesu społeczne-
go, realizując tym samym funkcję kom-
pensacyjną odszkodowania. 
 Podstawą ustalenia wysokości od-
szkodowania przysługującego właści-
cielowi nieruchomości jest wartość ryn-
kowa tej nieruchomości (art. 134 ust. 1 
ustawy o gospodarce nieruchomościa-
mi). Przedmiotową wartość ustala się 
według stanu nieruchomości w dniu 
wydania decyzji o zezwoleniu na reali-
zację inwestycji drogowej (w I instan-
cji) oraz według jej wartości z dnia, w 
którym następuje ustalenie wysokości 
odszkodowania. Przyjęcie takiej meto-
dy ustalania wysokości odszkodowania 
odpowiada także wymogom zasady 
proporcjonalności i sprawiedliwości 
społecznej.
 Pojęcie wartości rynkowej nierucho-
mości zostało zdefi niowane na gruncie 
przepisów ustawy o gospodarce nieru-
chomościami (art. 151 ust. 1), dookreśla-
jąc, iż wartość rynkową nieruchomości 

stanowi najbardziej prawdopodobna 
jej cena, możliwa do uzyskania na ryn-
ku, określona z uwzględnieniem cen 
transakcyjnych przy przyjęciu następu-
jących założeń: 1) strony umowy były 
od siebie niezależne, nie działały w sy-
tuacji przymusowej oraz miały stanow-
czy zamiar zawarcia umowy, 2) upłynął 
czas niezbędny do wyeksponowania 
nieruchomości na rynku i do wynego-
cjowania warunków umowy.
 Wysokość odszkodowania ustala-
na jest po sporządzeniu przez rzeczo-
znawcę majątkowego operatu szacun-
kowego [5], uwzględniającego stan 
faktyczny nieruchomości w dniu wy-
dania decyzji oraz jej wartość w chwili 
wypłaty odszkodowania. Obowiązek 
sporządzenia tego dokumentu szacun-
kowego, jak również koszty z tym zwią-
zane ciążą na organie wydającym decy-
zję odszkodowawczą. Powstaje pytanie 
o termin ważności wyceny dokonanej 
przez rzeczoznawcę majątkowego i jej 
ewentualną aktualizację. Zgodnie z tre-
ścią art. 156 ust. 3 ustawy o gospodarce 
nieruchomościami operat szacunkowy 
może być wykorzystywany do celu, dla 
którego został sporządzony, przez okres 
12 miesięcy od daty jego sporządzenia, 
chyba że wystąpiły zmiany uwarunko-
wań prawnych lub istotne zmiany czyn-
ników. Natomiast po upływie okresu, 
o którym powyżej, powstaje koniecz-
ność  potwierdzenia jego aktualności 
przez rzeczoznawcę majątkowego. 
Przy dokonywaniu ustalania wysoko-
ści świadczenia odszkodowawczego 
uwzględnia się w szczególności rodzaj, 
położenie, sposób użytkowania, prze-
znaczenie, stan nieruchomości oraz ak-
tualnie kształtujące się ceny w obrocie 
nieruchomościami - ceny transakcyjne 
(art. 134 ust. 2 ustawo o gospodarce 
nieruchomościami). Jeżeli natomiast 
ze względu na rodzaj nieruchomości 
nie można określić jej wartości rynko-
wej, gdyż tego rodzaju nieruchomości 
nie występują w obrocie, określa się jej 
wartość odtworzeniową (art. 135 ust. 1 
ustawo o gospodarce nieruchomościa-
mi), lecz w praktyce niezwykle rzadko 
dochodzi do takiej sytuacji [17]. 
 Należy podkreślić, że odszkodowa-
nie powinno dotyczyć nie tylko okre-
ślenia samej wartości nieruchomości, 
ale także budynków oraz innych obiek-
tów budowlanych posadowionych na 
nieruchomości (w tym drzew oraz in-
nych roślin znajdujących się na jej te-

renie). Na podstawie art. 18 ust. 1a i 1c 
specustawy drogowej odszkodowanie 
przysługujące właścicielowi nierucho-
mości zostaje pomniejszone o kwotę 
równą wartości ograniczonych praw 
rzeczowych, obciążających przedmio-
tową nieruchomość. Jednocześnie 
trzeba podkreślić, że wartość wszyst-
kich odszkodowań przyznanych z ty-
tułu ograniczonych praw rzeczowych 
dotyczących określonej nieruchomości 
nie może przekroczyć łącznej wartości 
nieruchomości. 
 W judykaturze można odnaleźć sta-
nowisko dopuszczające możliwość od-
liczenia prawa dożywocia ciążącego na 
nieruchomości pomimo, że prawo to 
nie jest zaliczane do kategorii ograni-
czonych praw rzeczowych. Niewątpli-
wie za przyjęciem takiego rozwiązania 
przemawia wykładnia celowościowa, a 
także przewidziane przez ustawodaw-
cę odpowiednie stosowanie przy ob-
ciążaniu prawem dożywocia przepisów 
o ograniczonych prawach rzeczowych 
(art. 910 ustawy Kodeks cywilny) [18]. 
Warto zaznaczyć, że zawsze istnieje 
możliwość kwestionowania wysokości 
przyznanego odszkodowania poprzez 
złożenie odwołania od decyzji ustalają-
cej wysokość odszkodowania za prze-
jęcie nieruchomości. Natomiast kontro-
wersyjną kwestią jest dopuszczalność 
zrzeczenia się odszkodowania przysłu-
gującego stronie wywłaszczonej. Za-
równo przepisy specustawy drogowej, 
ustawy o gospodarce nieruchomo-
ściami, jaki i szeroko rozumiane prawo 
administracyjne nie przewiduje takiego 
uprawnienia [38]. 
 Swoistymi przepisami rzutującymi 
na wysokość odszkodowania z tytułu 
wywłaszczenia nieruchomości są art. 
18 ust. 1e oraz art. 18 ust. 1f specustawy 
drogowej. Regulacje te kreują odpo-
wiednio po stronie właściciela lub użyt-
kownika wieczystego prawo do uzy-
skania dodatkowego odszkodowania 
w postaci 5% wartości nieruchomości 
lub użytkowania wieczystego w przy-
padku wydania przez niego nierucho-
mości w terminie wskazanym w art. 18 
ust. 1e, a ponadto prawo do uzyskania 
dodatkowego odszkodowania z tytułu 
pozbawienia nieruchomości, na której 
znajdował się budynek mieszkalny lub 
został wyodrębniony lokal mieszkalny 
– wówczas wysokość odszkodowania 
przysługującego dotychczasowemu 
właścicielowi powiększa się o zryczał-
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towaną kwotę w wysokości 10.000 zł. 
Wydaje się, że ratio legis wprowadzenia 
przez ustawodawcę przepisu art. 18 
ust. 1e specustawy drogowej stanowiło 
przyspieszenie i usprawnienie proce-
dury inwestycyjnej związanej z budo-
wą drogi publicznej poprzez skłonienie 
właścicieli do szybszego (niezwłoczne-
go) opuszczenia nieruchomości obję-
tych decyzją o zezwoleniu na realizację 
inwestycji drogowej. Z kolei przyznanie 
dodatkowego, specjalnego odszkodo-
wania, o którym mowa w art. 18 ust. 1f 
specustawy drogowej z tytułu utraty 
prawa własności nieruchomości za-
budowanej budynkiem mieszkalnym 
urzeczywistnia zasady sprawiedliwości 
społecznej, gdyż w istocie stanowi do-
raźną pomoc w zapewnieniu podsta-
wowych potrzeb mieszkaniowych i wa-
runków bytowych dotychczasowych 
właścicieli [16]. 
 Biorąc pod uwagę powyższe roz-
ważania, należy stwierdzić, że przyjęte 
konstrukcje prawne i przedstawione 
powyżej regulacje dotyczące ustalania 
i oszacowania wysokości odszkodowa-
nia opierają się na wszechstronnej ana-
lizie stanu faktycznego nieruchomości 
stanowiącej przedmiot wywłaszczenia 
przez organ wydający decyzję odszko-
dowawczą, a ponadto przejawiają pra-
widłowość ochrony interesu jednostki 
najpełniej widoczną w zapewnieniu 
prawa do słusznej rekompensaty za wy-
właszczenie. Natomiast wszelkie braki 
albo nieprawidłowości w dokonanych 
ustaleniach skutkować będą koniecz-
nością poszukiwania ochrony interesu 
indywidualnego w procedurze odwo-
ławczej.

Posumowanie

Procedura wywłaszczenia nieruchomo-
ści skutkuje odebraniem prawa własno-
ści dotychczasowemu właścicielowi ze 
względu na interes publiczny – budo-
wę drogi publicznej. Wywłaszczenie 
jest dokonywane decyzją o zezwoleniu 
na realizacje inwestycji drogowej, która 
wywołuje skutki prawnorzeczowe – z 
mocy samego prawa przenosi własność 
na podmiot publiczny: Skarb Państwa 
lub jednostkę samorządu terytorialne-
go, dlatego  stanowi    najdalej idącą 
ingerencją w stosunki własnościowe. 
Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o 
szczególnych zasadach przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dróg 

publicznych wprowadza uproszczoną, 
jednoetapową ścieżkę wywłaszczania, 
wypierając  podstawowe dla instytucji 
wywłaszczenia regulacje zamieszczo-
ne w ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 
r. o gospodarce nieruchomościami. 
Wywłaszczenie z prawa własności nie-
ruchomości, aby spełniać konstytucyj-
ne wymogi wskazane w art. 21 ust. 2 
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej 
powinno nastąpić za zapłatą „słusznego 
odszkodowania”. Wysokość odszkodo-
wania jest ustalana według stanu nie-
ruchomości w dniu wydania decyzji o 
zezwoleniu na realizację inwestycji dro-
gowej oraz według jej wartości z dnia, 
w którym następuje ustalenie wysoko-
ści odszkodowania. Niezbędnym doku-
mentem służącym oszacowaniu war-
tości nieruchomości jest sporządzana 
przez rzeczoznawcę majątkowego opi-
nia w postaci operatu szacunkowego.  
Podstawę dla ustalenia wysokości od-
szkodowania stanowi wartość rynkowa 
danej nieruchomości. Wysokość od-
szkodowania ustalona w decyzji pod-
lega waloryzacji na dzień jego zapłaty. 
Waloryzacji dokonuje organ, osoba lub 
jednostka organizacyjna zobowiązana 
do zapłaty odszkodowania. Uprawnie-
nie odszkodowawcze za odebranie pra-
wa własności nieruchomości nie ulega 
przedawnieniu, w związku z tym strona 
postępowania wywłaszczeniowego 
może się go domagać w każdej chwi-
li. Poprzez przyznanie uprawnionemu, 
najczęściej świadczenia pieniężnego z 
tytułu wywłaszczenia nieruchomości, 
na której ma być realizowane zamierze-
nie drogowe jest realizowana funkcja 
kompensacyjna odszkodowania. 
 Przyjęte przez ustawodawcę regu-
lacje prawne w zakresie procedury 
wywłaszczeniowej i odszkodowaw-
czej pozwalają osobie poszkodowanej 
wskutek wywłaszczenia nieruchomości 
na w zasadzie pełną realizację jej in-
teresu ekonomicznego,  dostarczając 
narzędzi prawnych do jego skutecz-
nej ochrony, choćby przez zapewnie-
nie stronie postępowania możliwości 
wniesienia odwołania od decyzji o ze-
zwoleniu na realizację inwestycji dro-
gowej, decyzji ustalającej wysokość 
odszkodowania za nieruchomość,  za-
pewnienie wglądu do zgromadzonej 
w sprawie dokumentacji, operatu sza-
cunkowego, a także zapewnienie moż-
liwości sporządzania z niego notatek, 
odpisów czy też zdjęć. Właściciel wy-

właszczonej nieruchomości może za-
kwestionować prawidłowość operatu 
szacunkowego przedstawionego przez 
organ, wówczas ma prawo zgłoszenia 
do sporządzonego operatu zarzutów. 
Jeżeli przedstawione przez biegłego 
wyjaśnienia nie są dla strony postępo-
wania wystarczające, może ona wnio-
skować do organu o przeprowadzenie 
w sprawie rozprawy administracyjnej z 
udziałem biegłego.  Ponadto właściciel 
wywłaszczonej nieruchomości może 
na własne zlecenie zażądać sporzą-
dzenia przez wybranego przez siebie 
rzeczoznawcę majątkowego operatu z 
oszacowania wartości nieruchomości 
lub wystąpić do organizacji zawodowej 
rzeczoznawców majątkowych o doko-
nanie oceny prawidłowości operatu 
szacunkowego sporządzonego przez 
dotychczasowego rzeczoznawcę.  
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Karta X3-ETH2-SFP

Karta procesora X3-ETH2-SFP służy do zarządzania kasetą 

rodziny X3 wypełnioną pakietami IO dla realizowania funkcji 

sterowania i kontroli zwrotnej systemów.

Szerokość frontu 4TE.

Podstawowe parametry:

Zasilanie urządzeń   24 V DC ±20% / 600 mA

CAN    2 x CAN max 1 Mb/s

Front panel:

Diody LED   Zasilanie i praca logiki

Ethernet   4 x 1 Gb/s

Ethernet   1 x 100 Mb/s

RS232    1 x port RS

USB    1 × USB 2.0

SFP    2 porty, 1 Gb/s

Inne interfejsy:

Przełączniki:    4 x przełącznik szesnastopozycyjny

    SW1 + SW2 – adres modułu

    SW3 – prędkość transmisji

    SW4 – ogólnego przeznaczenia

made in
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Więcej informacji na: rail-mil.eu

Sygnalizacja przejazdowa

Precision and quality
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