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Transport szynowy

Zar•wno w przypadku przebudowy 
istniej!cej infrastruktury kolejowej jak 
i budowy nowych linii kolejowych wy-
magane jest obecnie uwzgl•dnienie 
wpøywu tych inwestycji na $rodowisko. 
Jednym z takich wpøyw•w, kt•re obok 
haøasu towarzysz! eksploatacji linii ko-
lejowych s! drgania (wibracje) wywo-
øane przejazdami poci!g•w. Drgania 
te dochodz!c poprzez podøo€e do 
budynk•w wywieraj! wpøyw na: kon-
strukcj• budynk•w, ludzi przebywaj!-
cych w budynkach oraz na wra€liwe na 
drgania urz!dzenia je$li takie znajduj! 
si• w budynku (np. serwery w nastaw-

niach kolejowych) ± rys. 1. Nie zawsze 
wpøywy te s! wystarczaj!co jasno opi-
sane w dokumentach $rodowiskowych 
(OO<, decyzja $rodowiskowa). Pomimo 
znacznego post•pu jaki w wyniku ak-
tywnej dziaøalno$ci Biura Ochrony <ro-
dowiska PKP PLK zostaø osi!gni•ty w 
$wiadomo$ci søu€b kolejowych odpo-
wiedzialnych za przygotowanie i nad-
z•r nad inwestycjami (a mo€e wøa$nie  
dzi•ki tej $wiadomo$ci) pojawiaj! si• 
pytania tak ze strony projektant•w jak i 
wykonawc•w: jak uwzgl•dnia" wpøyw 
drga# na s!siedni! zabudow•? Jakimi 
kierowa" si• zasadami? Niniejszy ar-

tykuø stanowi pr•b• odpowiedzi na 
niekt•re z takich w!tpliwo$ci. Wi•cej 
szczeg•øowych rozwa€a# i przykøad•w 
zastosowa# mo€na znale&" w pracy [1].

Streszczenie: Zar•wno w przypadku przebudowy (modernizacji) istniej!cych linii kolejowych, jak i budowy nowych - nale€y uwzgl•dni" 
wpøyw tych inwestycji na $rodowisko. Jednym z takich wpøyw•w s! wibracje spowodowane przechodzeniem poci!gu. Drgania przenoszone 
na budynek przez grunt maj! wpøyw na: budynki, ludzi przebywaj!cych w nich i urz!dzenia wra€liwe na wibracje. Wpøywy te nie zawsze s! 
wystarczaj!co uwzgl•dnione w dokumentach $rodowiskowych. Ta kwestia cz•sto budzi wiele w!tpliwo$ci. W pracy przedstawiono podsta-
wy oceny wy€ej wymienionych efekt•w drga#. Nast•pnie przedstawiono: algorytm uwzgl•dniaj!cy te wpøywy na etapie przygotowania i 
projektowania i realizacji inwestycji kolejowych, problem okre$lenia zasi•gu stref dynamicznego oddziaøywania z eksploatacji linii kolejowej, 
wskazania dotycz!ce typowania budynk•w reprezentatywnych, zasady wykonywania test•w przedwdro€eniowych wpøywu drga# na re-
prezentatywne budynki i na ludzi w tych budynkach (dynamiczne pomiary tøa) oraz zasady pomiar•w powdro€eniowych, problem progno-
zowania wpøywu drga# na reprezentatywne budynki i na ludziach w tych budynkach. Przedstawiono r•wnie€ uwagi dotycz!ce problem•w 
ochrony s!siednich budynk•w przed wibracjami w zwi!zku z robotami budowlanymi zwi!zanymi z realizacj! inwestycji.

Søowa kluczowe: Ochrona •rodowiska; 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 in  ̄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 su>  ciently included in environmental documents. This 
issue often raises a number of doubts. The paper presents the basis for the assessment of the vibration e@ ects mentioned above. Then the 
following is presented: an algorithm to take into account these in  ̄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 Stypuøa

Prof. dr hab. in•.

Politechnika Krakowska Instytut 
Mechaniki Budowli

kstypula@pk.edu.pl

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

1. Ideogram wpøywu drga! kolejowych na 
otoczenie
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Transport szynowy

3. Przykøad okre•lenia stref zasi"gu wpøyw#w dynamicznych linii kolejowych 
w przypadku zespoøu budynk#w (zaznaczony budynek podlega wpøywom drga! generowanych 

przejazdami poci$g#w na dw#ch r#%nych liniach kolejowych) 

Normy b$d#ce podstaw# ocen wpøy-
wu drga% na 'rodowisko

Zasady wykonywania pomiar•w drga# 
i ocen ich wpøywu na s!siedni! zabudo-
w• zawarte s! w dw•ch polskich nor-
mach (stanowi!cych nowelizacj• norm 
PN-B-02170:1985 i PN-B-02171:1988):
· PN-B-02170:2016. Ocena szko-

dliwo$ci drga# przekazywanych 
przez podøo€e na budynki.[2]

· PN-B-02171:2017. Ocena wpøywu 
drga# na ludzi w budynkach. [3]

Do tych norm odwoøuj! si• m.in. zapi-
sy zawarte w  Rozporz!dzeniu Ministra 
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 14 
listopada 2017 r. zmieniaj!ce rozpo-
rz!dzenie w sprawie warunk•w tech-
nicznych, jakim powinny odpowiada" 
budynki i ich usytuowanie (Dziennik 
Ustaw poz. 2285):
§ 325. 1. Budynki mieszkalne, budynki 
zamieszkania zbiorowego i budynki u%y-
teczno•ci publicznej nale%y sytuowa& w 
miejscach najmniej nara%onych na wy-
st"powanie haøasu i drga!, a je%eli one 
wyst"puj$ i ich poziomy b"d$ powodo-
wa& w pomieszczeniach tych budynk#w 
przekroczenie dopuszczalnego poziomu 
haøasu i drga!, okre•lonych w Polskich 
Normach dotycz$cych dopuszczalnych 
warto•ci poziomu d'wi"ku w pomiesz-
czeniach oraz oceny wpøywu drga! na 
budynki i na ludzi w budynkach, nale%y 
stosowa& skuteczne zabezpieczenia.
2. (¼)
§ 326. 1. Poziom haøasu oraz drga! prze-
nikaj$cych do pomieszcze! w budynkach 
mieszkalnych, budynkach zamieszkania 
zbiorowego i budynkach u%yteczno•ci 
publicznej, z wyø$czeniem budynk#w, 
dla kt#rych jest konieczne speønienie 
szczeg#lnych wymaga! ochrony przed 
haøasem, nie mo%e przekracza& warto•ci 
dopuszczalnych, okre•lonych w Polskich 
Normach dotycz$cych ochrony przed 
haøasem pomieszcze! w budynkach oraz 
oceny wpøywu drga! na ludzi w budyn-
kach, wyznaczonych zgodnie z Polskimi 
Normami dotycz$cymi metody pomiaru 
poziomu d'wi"ku A w pomieszczeniach 
oraz oceny wpøywu drga! na ludzi w bu-
dynkach.
2. (¼)
 Powy€sze zapisy wskazuj! jedno-
znacznie, €e oceny wpøywu drga# na 
budynki i na ludzi w budynkach nale€y 
dokonywa" zgodnie z Polskimi Norma-
mi dotycz!cymi tych zagadnie#, czyli 
aktualnie zgodnie z normami PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017. 

 Zdarzaj!ce si• pr•by stosowania 
norm niemieckich (np. DIN 4150. Er-
schQtterungen im Bauwesen) czy 
norm ISO nie maj! uzasadnienia w pol-
skich uregulowaniach prawnych. 

Algorytm post$powania

Podstawowy algorytm post•powania 
przedstawiono na rys. 2. 

Okre'lenie zasi$gu stref wpøyw"w 
dynamicznych od eksploatacji linii 
kolejowej

Ju€ na etapie przygotowania ocen od-
dziaøywania inwestycji kolejowej na 
$rodowisko nale€y okre$li" zasi•g stref 
wpøyw•w dynamicznych wywoøanych 

eksploatacj! przyszøej inwestycji. Od 
przewidywanego zasi•gu tych stref 
zale€y bowiem ustalenie kt•re budyn-
ki mog! by" nara€one na nadmierny 
wpøyw drga# kolejowych na konstruk-
cj• budynk•w i na przebywaj!cych  
w nich ludzi. Jest to pierwszy krok do 
okre$lenia rozmiaru dalszych dziaøa#.
 Orientacyjne warto$ci zasi•gu stref 
wpøyw•w drga# kolejowych odnosz!-
ce si• do $rednich warunk•w grunto-
wych oraz do budynk•w o typowej 
(prawidøowej) konstrukcji w dobrym 
stanie technicznym podano poni€ej w 
tabeli 1. Warto$ci zasi•gu stref podane 
w kolumnie 2 tabeli okre$laj! strefy, 
w kt•rych mo€e dochodzi" do uszko-
dze# budynk•w pod wpøywem drga# 
kolejowych. Poniewa€ zasi•gi stref po-

 

2. Podstawowy algorytm post"powania w zakresie ochrony •rodowiska przed drganiami w przypad-
ku budowy lub przebudowy linii kolejowej
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dane w kolumnie 2 nie uwzgl•dniaj! 
wpøywu drga# na ludzi w budynkach, 
mo€na je bra" pod uwag• wyø!cznie 
w odniesieniu do budynk•w, kt•re nie 
maj! pomieszcze# przeznaczonych na 
staøy pobyt ludzi, takich jak budynki 
gospodarcze, gara€e, hale magazyno-
we itp. Poniewa€ wi•kszo$" chronionej 
zabudowy ma pomieszczenia przezna-
czone na staøy pobyt ludzi (zabudowa 
mieszkaniowa, biurowa itp.) to jako 
podstawowy zasi•g stref wpøyw•w dy-
namicznych nale€y przyjmowa" war-
to$ci podane w kolumnie 3 tabeli 1, tj. 
65 m dla ruchu pasa€erskiego i 80 m 
dla ruchu towarowego i mieszanego 
(rys. 3). W wyj!tkowych przypadkach 
szczeg•lnie niekorzystnych warunk•w 
np. grunt•w mocno nawodnionych 
zakresy te mog! by" wi•ksze, osi!gaj!c 
przykøadowo dla linii o ruchu towaro-
wym nawet do 120 m.  
 W zwi!zku z tym, €e zdarzaj! si• 
pr•by ustalania stref wpøywu drga# 
na budynki na podstawie kryteri•w 
podanych w punkcie 5.2 normy PN-B-
02170:2016 zatytuøowanym ¹Pomijanie 
wpøywu drga# przekazywanych przez 
podøo€e w obliczeniach dotycz!cych 
budynkuº nale€y wyra&nie stwierdzi", 
€e uwzgl•dnianie tych kryteri•w w 
ocenie oddziaøywania drga# na istnie-
j!c! zabudow• jest niepoprawne.
 Wspomniany punkt 5.2 cytowanej 
normy zawiera zapis, €e w projekto-
waniu budynk•w mo€na pomin!" 
wpøyw drga# przekazywanych przez 
podøo€e, je$li amplituda przyspiesze# 
skøadowych poziomych drga# podøo-
€a w miejscu posadowienia budynku 
nie przekracza warto$ci 0,05 m/s2. Kie-
ruj!c si• tym kryterium przyj•to, €e w 
przypadku przeci•tnych warunk•w 
geotechnicznych wyst•puj!cych na 
drodze propagacji od &r•døa drga# do 
budynku oraz pøaskiego uksztaøtowa-
nia terenu, mo€na w obliczeniach pro-
jektowych budynku pomin!" oddzia-
øywanie drga# przekazywanych przez 
podøo€e na budynek, je€eli projekto-
wany budynek b•dzie znajdowaø si• w 
odlegøo$ci wi•kszej ni€ 25 m od osi toru 
kolejowego. Na ko#cu tego punktu 
znajduje si• stwierdzenie: ¹Podane wy-
%ej warunki pomini"cia wpøywu na kon-
strukcj" budynku drga! przekazywanych 
przez podøo%e nie mog$ by& stosowane 
w opracowaniach diagnostycznych.º Z 
tre$ci punktu 5.2 normy wyra&nie wy-
nika, €e podane kryteria dotycz! wy-
ø!cznie budynk•w projektowanych 

i nie mo€na ich stosowa" w ocenie 
wpøywu drga# na istniej!ce budynki. 
Co wi•cej kryteria te nie uwzgl•dniaj! 
tak€e kwestii wpøywu drga# na ludzi w 
budynkach, a wi•c s! nieprzydatne do 
ustalania zasi•gu stref wpøywu drga# 
kolejowych na istniej!c! s!siedni! za-
budow•.

Typowanie budynk"w 
reprezentatywnych

Przy wyborze budynk•w reprezenta-
tywnych bierze si• pod uwag•:
· usytuowanie budynk•w wzgl•-

dem &r•deø drga# (odlegøo$ci od 
tor•w, ustawienie podøu€ne lub 
poprzeczne budynku w stosunku 
do toru),

· typy konstrukcji budynk•w, ich 
stan techniczny i cechy dynamicz-
ne,

· ich reprezentatywno$" dla caøych 
grup s!siednich obiekt•w,

· warunki propagacji drga#,
· uksztaøtowanie przekroju drogi ko-

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

· dost•pno$" dokumentacji budow-
lanej lub mo€liwo$" inwentaryzacji 
konstrukcji,

· archiwalne materiaøy pomiarowe,
· mo€liwo$" dost•pu do budynk•w 

i poszczeg•lnych pomieszcze# ce-
lem wykonania pomiar•w.

Badania przedrealizacyjne wpøywu 
drga% na budynki reprezentatywne i 
na ludzi w tych budynkach (pomiary 
tøa dynamicznego) 
oraz pomiary porealizacyjne

Zar•wno badania przedrealizacyjne 
jak i porealizacyjne obejmuj! pomiary 
drga# kolejowych w budynkach repre-
zentatywnych i ocen• wpøywu tych 
drga# na te budynki oraz na ludzi w 
nich przebywaj!cych. Badania nale€y 
wykona" zgodnie z wymaganiami po-
danymi w normach PN-B-02170:2016 i 
PN-B-02171:2017. Rejestracja dotyczy 

drga# o cz•stotliwo$ciach od 0,5 do 
100 Hz. Zakres pomiar•w drga# w ka€-
dym budynku powinien obejmowa" 
(rys. 4):
· Pomiar wymuszenia kinematycz-

nego ± pomiar trzech skøadowych 
drga# (x, y i z) w sztywnym w•&le 
konstrukcji znajduj!cym si• od 
strony &r•døa drga# na fundamen-
cie budynku (punkt 1 na rys. 4) lub 
na $cianie piwnicznej w poziomie 
terenu (punkt 2 na rys. 4).

· Pomiar drga# wpøywaj!cych na 
ludzi ± pomiar trzech skøadowych 
drga# posadzki (x, y i z) na $rod-
ku stropu du€ego pomieszczenia 
(zgodnie z PN-B-02171:2017 nale€y 
stosowa" dysk pomiarowy ± rys. 
5) na parterze i na najwy€szej kon-
dygnacji przeznaczonej na staøy 
pobyt ludzi (punkty oznaczone L 
na rysunku 4); w przypadku bu-
dynk•w wysokich mo€e zaistnie" 
dodatkowo konieczno$" pomiaru 
drga# i oceny ich wpøywu na ludzi 
na jednej lub dwu kondygnacjach 
po$rednich.

Badania przedrealizacyjne (pomiary tøa 
dynamicznego) maj! podw•jny 
cel:

· Daj! informacj• o dotychczaso-
wych wpøywach dynamicznych na 
konstrukcje budynk•w i na prze-

Ruch kolejowy generuj!cy drgania

Zasi"g strefy od osi najbli#szego toru linii kolejowej

Z uwagi na wpøyw drga$ na konstrukcj" 
budynku

Z uwagi na wpøyw drga$ na ludzi w budynku

1 2 3

Ruch pasa#erski 35 m 65 m

Ruch towarowy oraz mieszany 45 m 80 m

Tab. 1. Orientacyjne warto•ci zasi"gu stref wpøyw#w drga! kolejowych odnosz$ce si" do •rednich warun-
k#w gruntowych oraz do budynk#w o typowej (prawidøowej) konstrukcji w dobrym stanie technicznym [4]

4. Schemat rozmieszczenia punkt#w pomiarowych 
(x, y, z ± kierunki skøadowych mierzonych drga!)
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bywaj!cych w nich ludzi celem 
p•&niejszego por•wnania tych 
wpøyw•w z wynikami bada# pore-
alizacyjnych.

· Dostarczaj! danych o reakcji 
poszczeg•lnych budynk•w na 
wymuszenie kinematyczne co 
umo€liwia zwery® kowanie modeli 
numerycznych do prognozowania 
wpøywu drga# na budynki i na lu-
dzi w budynkach po zrealizowaniu 
inwestycji a w dalszej kolejno$ci, 
je$li to oka€e si• konieczne, prawi-
døowe zaprojektowanie wibroizola-
cji w torowisku przy zastosowaniu 
oblicze# symulacyjnych.

Aby zapewni" mo€liwo$" por•wna-
nia wynik•w bada# przed- i poreali-
zacyjnych pomiary drga# przed i po 
realizacji inwestycji nale€y wykona" w 
tych samych punktach pomiarowych. 
Dlatego m.in. podczas obu bada# na-
le€y jednoznacznie okre$li" rozmiesz-
czenie punkt•w pomiarowych wraz ze 
szkicem umo€liwiaj!cym identy® kacj• 
tych punkt•w. Po ka€dych badaniach 
(pomiarach drga# w danym budynku) 
nale€y sporz!dzi" sprawozdanie z ba-
da#, kt•rego zakres zostaø okre$lony 
w normach PN-B-02170:2016 i PN-B-
02171:2017.
 Bior!c pod uwag• drugi z wymie-
nionych powy€ej cel•w, jest rzecz! 
konieczn!, aby rejestracja drga# we 
wszystkich punktach pomiarowych w 
badanym budynku (jak i wszystkich 
skøadowych drga# w tych punktach) 
odbywaøa si• r•wnocze$nie.
 Badania porealizacyjne maj! na 
celu stwierdzenie czy speønione zo-
staøy wymagania w zakresie ochrony 
budynk•w i ludzi w budynkach przed 
drganiami i czy konieczne s! jakie$ do-
datkowe dziaøania celem zapewnienia 
speønienia tych wymaga#. 
 Nale€y podkre$li", €e Art. 147a 
Ustawy ¹Prawo ochrony $rodowiskaº 

z 2001 r. stawia wym•g zapewnienia 
pomiar•w wielko$ci emisji (w rozwa-
€anym tu przypadku dotyczy to emisji 
drga#) przez akredytowane labora-
torium w rozumieniu ustawy z dnia 
30 sierpnia 2002 r. o systemie oceny 
zgodno$ci (Dz. U. z 2004 r. Nr 204, poz. 
2087, z p•&n. zm.). Czyli pomiary przed- 
i porealizacyjne, jako €e s! wymagane 
w ramach oceny wpøywu drga# na 
$rodowisko, powinny by" wykonywa-
ne przez laboratoria akredytowane do 
pomiar•w drga# wedøug norm PN-B-
02170:2016 i PN-B-02171:2017.

Prognoza wpøywu drga% 
na budynki reprezentatywne
i na ludzi w tych budynkach

Prognoza wpøywu drga#, wywoøanych 
eksploatacj! linii kolejowej, na ka€dy z 
budynk•w reprezentatywnych powin-
na zawiera":
1) Okre$lenie spodziewanych prze-

bieg•w czasowych drga# funda-
ment•w budynku, kt•re zostan! 
u€yte jako wymuszenie kinema-
tyczne w obliczeniach dynamicz-
nych budynku. Jest to jeden z 
najistotniejszych element•w pro-
gnozy. Podstaw! okre$lenia tego 
wymuszenia powinny by" wyni-
ki pomiar•w drga# uzyskane w 
przypadku podobnego istniej!-
cego &r•døa drga# (z bazy danych 
pomiarowych) przy zastosowa-
niu modelu propagacji drga# z 
uwzgl•dnieniem funkcji przej$cia 
drga# z gruntu na fundament bu-

dynku. Uwaga: drgania kolejowe 
s! drganiami zøo€onymi i nie jest 
poprawne numeryczne wygene-
rowanie wymuszenia np. w postaci 
sinusoidy.

2) Sporz!dzenie modelu konstrukcji 
budynku (zaleca si• model prze-
strzenny MES) do oblicze# dyna-
micznych.

3) Ocen• prognozowanych wpøy-
w•w dynamicznych na budynek:

· za pomoc! skal SWD (Skal Wpøy-
w•w Dynamicznych) podanych 
w normie PN-B-02170:2016 je€eli 
budynek kwali® kuje si• do takiej 
oceny,

· je€eli budynek nie podlega ocenie 
skalami SWD, to nale€y wykona" 
obliczenia dynamiczne na mode-
lu budynku celem wyliczenia siø 
dynamicznych (siø bezwøadno$ci) 
obci!€aj!cych dodatkowo kon-
strukcj• i sprawdzenia wyt•€enia 
element•w konstrukcji. 

4) Ocen• prognozowanych wpøy-
w•w drga# na ludzi na poszcze-
g•lnych kondygnacjach budynku 
przeznaczonych na staøy pobyt 
ludzi. W tym celu nale€y wykona" 
obliczenia dynamiczne na modelu 
budynku i w wyniku tych oblicze# 
okre$li" w poszczeg•lnych punk-
tach (w•zøach siatki MES) posadzki 
ka€dej kondygnacji prognozowa-
ne najniekorzystniejsze warto$ci 
skuteczne (RMS) przyspiesze# (lub 
pr•dko$ci) drga# w tercjowych 
pasmach cz•stotliwo$ci zgodnie z 
PN-B-02171:2017.

6. Przykøadowe rozwi$zania wibroizolacyjne w konstrukcji dr#g szynowych: 
a ± mata podpodkøadowa, b - mata podtøuczniowa, c ± system ERS (szyna w otulinie), 

d ± system EBS (blok w otulinie), e ± mata pod pøyt$ torow$

5. Przykøad dysku pomiarowego do pomiaru 
wpøywu drga! na ludzi
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W podsumowaniu prognozy nale€y 
wskaza" w kt•rych budynkach kryteria 
ochrony przed drganiami s! speønione, 
a w przypadku kt•rych budynk•w po-
trzebne b•dzie zastosowanie $rodk•w 
technicznych ograniczaj!cych wpøyw 
drga# np. w postaci zastosowania 
wibroizolacji w konstrukcji drogi (na-
wierzchni) szynowej.

Projektowanie wibroizolacji

Ograniczenie wpøywu drga# na s!sied-
ni! zabudow• mo€na uzyska" 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 wpøywy drga# na budynek i na 
ludzi w budynku speøniaøy nast•puj!ce 
kryteria (por. normy PN-B-02170:2016 i 
PN-B-02171:2017):
· wska&nik WODBX1,
· wska&nik WODLX1.
Gdzie:
· WODB - wska&nik odczuwalno$ci 

drga# przez budynki - najwi•ksza 
spo$r•d wyznaczonych w poszcze-
g•lnych pasmach 1/3-oktawo-
wych warto$ci stosunku mak-
symalnych warto$ci pr•dko$ci/
przyspieszenia drga# wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych 
do warto$ci pr•dko$ci albo przy-
spieszenia odpowiadaj!cej dolnej 
granicy uwzgl•dnienia wpøyw•w 
dynamicznych na budynki obj•te 
skalami SWD w tym samym pa$mie 
cz•stotliwo$ci; WODB wyra€any 
jest za pomoc! dw•ch liczb: bez-
wymiarowej, wyznaczonej w spo-
s•b podany wy€ej, oraz warto$ci 
cz•stotliwo$ci $rodkowej pasma, w 
kt•rym ten stosunek wyznaczono 
(rys. 8).

· WODL- wska&nik odczuwalno$ci 
drga# przez ludzi - najwi•ksza spo-
$r•d wyznaczonych w poszczeg•l-
nych pasmach 1/3-oktawowych 
warto$ci wyra€aj!cych stosunek: 
warto$ci skutecznych pr•dko$ci/
przyspieszenia drga# wyznaczo-
nych w wyniku analizy wibrogra-
mu w pasmach 1/3-oktawowych 
do warto$ci skutecznej pr•dko$ci/
przyspieszenia drga# odpowia-
daj!cej progowi odczuwalno$ci 

drga# przez czøowieka w tym sa-
mym pa$mie cz•stotliwo$ci; WODL 
wyra€any jest za pomoc! dw•ch 
liczb: bezwymiarowej, wyznaczo-
nej w spos•b podany wy€ej, oraz 
warto$ci cz•stotliwo$ci $rodkowej 
pasma, w kt•rym ten stosunek wy-
znaczono (rys. 9).

Warto zauwa€y", €e w przypadku bu-
dynk•w przeznaczonych na staøy po-
byt ludzi, z reguøy decyduje speønienie 
drugiego z podanych kryteri•w tj. speø-
nienie warunku dotycz!cego wpøywu 
drga# na ludzi (WODLX1) [1].

Ochrona s#siednich budynk"w 
przed drganiami od prac 
budowlanych zwi#zanych 
z realizacj# inwestycji

Zaøo€enie: w przypadku drga# budow-
lanych pomija si• wpøyw na ludzi, a sta-
ra si• nie dopu$ci" do powstania uszko-
dze# budynk•w w pobli€u obszaru 
prowadzenia rob•t budowlanych. Wa-
runkiem jest, aby prace powoduj!ce 
haøas i drgania nie byøy prowadzone w 
porze nocnej tj. od 22.00 do 6.00.  Nale-
€y kolejno wykona":
· analiz• dokumentacji projektowej 

i $rodowiskowej - ustalenie jakie 
technologie b•d! powodowa" 
drgania, jakie wymagania znajduj! 
si• w OO< lub RO<, plan sytuacyjny, 

· wst•pn! ocen• zagro€enia (opinia 
¹a prioriº) i ustalenie zakresu dal-
szych koniecznych dziaøa#,

· ustalenie zasi•gu stref wpøywu po-
szczeg•lnych rob•t,

· profesjonaln! inwentaryzacj• 
uszkodze# z dokumentacj! foto-
gra® czn! (przed rozpocz•ciem 
prac),

· kontrolne pomiary drga# i ocen• 

ich wpøywu na s!siednie budynki, 
· okre$lenie bezpiecznych odlegøo-

$ci wykonania tych prac oraz do-
puszczalnych parametr•w pracy 
urz!dze# wywoøuj!cych drgania,

· okresowe (rzadziej ci!gøe) moni-
torowanie wpøywu drga# podczas 
budowy.

W$r•d &r•deø drga# budowlanych wy-
mieni" mo€na:
· wbijanie w grunt pali fundamen-

towych lub zagø•bianie grodzic 
$cianek szczelnych metod! udaro-
w! (møot wolnospadowy) lub wi-
bracyjn! (gøowica wibracyjna, møot 
wibracyjny),

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

· zag•szczanie podøo€a r•€nego 
typu urz!dzeniami wibracyjny-
mi, w tym zag•szczanie gruntu, 
warstw podbudowy i warstw na-
wierzchniowych przy pomocy dro-
gowych walc•w wibracyjnych,

· praca ci•€kiego sprz•tu na budo-
wie np. koparek,

· przejazdy ci•€kich samochod•w 
budowy,

· prace wyburzeniowe.
W przypadku realizacji tuneli kolejo-
wych dochodzi problem drga# wzbu-
dzanych dr!€eniem tuneli. Podstaw! 
oceny jest pomiar drga# budynku wy-
konany z zachowaniem zasad poda-
nych w punkcie 6 niniejszej pracy oraz 
wymaga# podanych w normie PN-B-
02170:2016. Ocena prognozowanych 
wpøyw•w dynamicznych na budynek 
polega na wykonaniu oblicze# dyna-
micznych na modelu budynku celem 
wyliczenia siø dynamicznych (siø bez-
wøadno$ci) obci!€aj!cych dodatkowo 

7. Algorytm projektowania wibroizolacji w konstrukcji drogi kolejowej przy wykorzystaniu techniki 
oblicze! symulacyjnych
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konstrukcj• i sprawdzeniu wyt•€enia 
element•w konstrukcji. Je€eli budynek 
kwali® kuje si• do oceny za pomoc! skal 
SWD (Skal Wpøyw•w Dynamicznych) 
podanych w normie PN-B-02170:2016, 
to oceny mo€na dokona" za pomoc! 
tych skal.

Podsumowanie

Stosowanie podanych wy€ej zasad 
powinno wpøyn!" na ujednolicenie 
podej$cia do tematyki wpøywu drga# 
na $rodowisko tak w dokumentacji $ro-
dowiskowej jak i na dalszych etapach 
przygotowania  i realizacji inwestycji 
kolejowych. Szczeg•lnie istotne jest 
ich uwzgl•dnienie w dokumentacji 

przetargowej, tak aby jasno okre$li" 
wymagania stawiane przyszøemu wy-
konawcy inwestycji.
 Trzeba mie" $wiadomo$", €e prace 
z zakresu pomiar•w drga#, oblicze# 
symulacyjnych i prognozowania wpøy-
wu drga# na budynki i ludzi w budyn-
kach oraz projektowania wibroizolacji 
maj! charakter wysokospecjalistyczny. 
Dlatego nale€y od ich wykonawcy wy-
maga" do$wiadczenia w tym zakresie 
oraz stosownych uprawnie# (akre-
dytacja do wykonywania pomiar•w 
zgodnie z normami PN-B-02170:2016 
i PN-B-02171:2017, certy® katy czuj-
nik•w pomiarowych, uprawnienia 
budowlane). 

Materiaøy *r"døowe

[1] Kawecki J., Stypuøa K.: Zapewnienie 
komfortu wibracyjnego ludziom w bu-
dynkach nara€onych na oddziaøywania 
komunikacyjne. Wydawnictwo PK, Kra-
k•w 2013

[2] PN-B-02170:2016. Ocena szkodliwo$ci 
drga# przekazywanych przez podøo€e 
na budynki.

[3] PN-B-02171:2017. Ocena wpøywu drga# 
na ludzi w budynkach.

[4] Wytyczne do projektowania rozwi!za# 
minimalizuj!cych drgania od linii kolejo-
wych. Opracowanie wykonane pod kie-
runkiem K. Stypuøy w Instytucie Mecha-
niki Budowli Politechniki Krakowskiej na 
zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
Krak•w, grudzie# 2015.

8. Spos#b okre•lenia wska'nika WODB 9. Spos#b okre•lenia wska'nika WODL

REKLAMA
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W historii gospodarczej Polski projekt 
budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK) ma charakter wyj!tkowy 
z uwagi na koszty tej inwestycji. Braku-
je na razie precyzyjnych szacunk•w, 
nad kt•rymi trwaj! prace, niemniej 
na podstawie o® cjalnych wypowiedzi 
ministra Wilda mo€na wst•pnie szaco-
wa", €e ø!czna kwota przekroczy 100 
mld PLN. Kwota obejmuje zar•wno 
budow• portu lotniczego i infrastruk-
tury koniecznej do funkcjonowania 
CPK (35 mld), nowych poø!cze# ko-
lejowych z wielu polskich miast (40 

mld), jak i zupeønie nowej aglomeracji 
Aerocity - ¹dla CPKº i ¹€yj!cej z CPKº (po-
nad 25 mld). R•wnocze$nie wszystko 
wskazuje na to, €e caøo$" lub przynaj-
mniej przewa€aj!c! cz•$" ® nanso-
wania b•dzie musiaø zapewni" polski 
bud€et pa#stwa, bowiem szanse na 
przekonanie kapitaøu prywatnego, aby 
wsp•øuczestniczyø w ryzyku ® nanso-
wym s! minimalne. Zabieramy gøos w 
tej sprawie, gdy€ przedstawiane opinii 
publicznej uzasadnienia s! zaskakuj!co 
powierzchowne i jednostronne. Przede 
wszystkim, nie uwzgl•dniaj! wielu klu-

czowych czynnik•w, kt•re mie" b•d! 
ogromny wpøyw na realizacj• tej wizji i 
skonkretyzowanych ju€ plan•w. 
 W niniejszym artykule wykazano, €e 
sens tej inwestycji, de® niowany, jako jej 
sukces biznesowy, kt•ry jest koniecz-
ny do zwrotu zaci!gni•tych kredyt•w 
oraz pokrycia trwale generowanych 
ogromnych koszt•w operacyjnych, 
jest caøkowicie uzale€niony od jedne-
go czynnika. Za taki uwa€amy zdoby-
cie przez CPK pozycji jednego z lide-
r•w (najpierw europejskich, a potem 
globalnych) w$r•d lotniczych w•zø•w 

Streszczenie: Projekt budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego, kt•ry wchodzi ju€ w faz• realizacji, mie" b•dzie ogromne znaczenie dla caøego 
polskiego systemu transportowego. A przy tym skala ® nansowa tej inwestycji jest bezprecedensowa. Wedøug obecnych szacunk•w przekracza 
100mld PLN. Powodzenie tego projektu jest uzale€nione od jednego czynnika ± stworzenia w CPK ogromnego mi•dzynarodowego w•zøa przesiad-
kowego ± tak zwanego hub-u. B•dzie to mo€liwe, gdy LOT awansuje do w!skiego grona najwi•kszych, najpierw europejskich, a potem $wiatowych, 
linii sieciowych, maj!cych bardzo du€y udziaø w globalnych przewozach dalekiego zasi•gu. Tymczasem jest i b•dzie to sprzeczne z obecnymi, 
trwaøymi  trendami rynkowymi. Najwa€niejszy z nich to trend konsolidacyjny, kt•rego efektem jest umacnianie si• pozycji gigant•w i stopniowa 
marginalizacji lub nawet wypadanie z rynku linii maøych i $redniej wielko$ci. Maj! one szanse na przetrwanie, a nawet rozw•j wtedy, gdy znajd!, 
odporn! na konkurencj• i zawirowania rynkowe, nisz•. Istotnym elementem procesu konsolidacji s! umowy typu Joint Venture, kt•re powoduj!, €e 
maj!ce r•€nych wøa$cicieli giganci przestaj! konkurowa" i zwracaj! si• wsp•lnie przeciwko ¹reszcie $wiataº. Dla sieciowych linii lotniczych $redniej 
wielko$ci bardzo gro&nym zjawiskiem, w odniesieniu do przewoz•w dalekiego zasi•gu, b•dzie szybki rozw•j ofert tanich linii, kt•ry ju€ si• rozpocz!ø. 
Wedøug zaøo€e# autor•w projektu ogromn! szans• na sukces daje PLL LOT i CPK sytuacja, gdy w caøym regionie Europy <rodkowo Wschodniej nie 
ma dominuj!ce przewo&nika sieciowego i rynek ten dopiero czeka na ¹podb•jº. Tymczasem, jak pokazujemy w naszym materiale, opieraj!c si• na 
rzetelnych i dokøadnych danych, zdecydowanym liderem w E<W jest Grupa Lufthansy. I to, przede wszystkim jej LOT b•dzie musiaø odebra" znacz-
n! cz•$" udziaøu w rynku. Ale nawet to nie wystarczy. Konieczny te€ b•dzie bardzo du€y sukces rynkowy w Europie Zachodniej w odniesieniu do 
przewoz•w tranzytowych Europa ± Azja.

Søowa 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 ® 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 ® rst European and then global leaders as far as intercon-
tinental tra>  c is concerned. But it would be against the strong and stable market trends. The most important of them is consolidation trend. The 
e@ 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 ® 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 tra>  c between Asia and Europe is concerned.

Keywords: Polish Central Transportation Port; Market analysis; Transit tra*  c

Polish Central Transportation Port - market analysis
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przesiadkowych, czyli tak zwanych 
hub-•w. Stanie si• to mo€liwe, je€eli 
PLL LOT awansuj! do grona $wiato-
wych graczy konkuruj!cych o lotnicze 
przewozy tranzytowe, przede wszyst-
kim, na trasach interkontynentalnych. 
Nale€y podkre$li", €e obecnie polska 
linia z trudem zalicza si• do grona eu-
ropejskich ¹$redniak•wº.
 Jeden z najpowa€niejszych zarzu-
t•w dotyczy praktycznie zupeønego 
ignorowania przez decydent•w tren-
d•w zmian, jakie zachodz! na rynku 
lotniczym. Konieczne s! rzetelne pr•-
by okre$lenia, jak b•dzie wygl!daø eu-
ropejski i $wiatowy rynek lotniczy w 
perspektywie kilkunastu lat. Niew!tpli-
wie b•dzie zupeønie inny ni€ obecnie. 
Kluczowe, znaczenie ma trend konso-
lidacyjny, kt•ry powoduje, €e utrzyma 
si• tendencja wzrostu dominacji lotni-
czych gigant•w. Tymczasem strategia, 
na kt•rej oparta jest wizja CPK, zakøada, 
€e maøa, w skali $wiatowej, linia lotni-
cza, jak! jest obecnie LOT, wielokrotnie 
zwi•kszy sw•j udziaø w rynku przewo-
z•w tranzytowych kosztem obecnych 
lider•w. Czyli dokona si• proces zupeø-
nie przeciwstawny trendowi konsolida-
cyjnemu.  W przedstawianych uzasad-
nieniach, z kt•rych najobszerniejsze 
zawarte jest w zaø!czniku do Uchwaøy 
Rady Ministr•w ¹W sprawie przygoto-
wania i realizacji inwestycji Port Soli-
darno$" ± Centralny Port Komunika-
cyjny dla Rzeczypospolitej Polskiejº[1], 
bardzo niewiele jest konkretnych 
element•w biznesowo-rynkowych. 
W$r•d nich kluczowe znaczenie maj! 
dwa. Pierwszy dotyczy hipotetycznej 
¹pustki rynkowejº, kt•ra rzekomo panu-
je obecnie w rejonie Europy <rodkowo-
-Wschodnie i przez to ogromnych szans 
LOT-u na zdobycie pozycji regionalne-
go lidera ± dominatora. Dzi•ki temu 
CPK staøby si• w•zøem przesiadkowym, 
hub-em, dla znacznej cz•$ci Europy. 
Drugi m•wi o wyj!tkowo korzystnym 
poøo€eniu geogra® cznym Warszawy, 
co zapewni w przyszøo$ci polskiej linii 
znaczn! przewag• konkurencyjn! w 
walce o ruch tranzytowy.  W artykule 
wskazuje si•, €e oba te zaøo€enia nie s! 
oparte na realiach rynkowych.
 Nie zapadøy jeszcze ostateczne 
decyzje dotycz!ce rozpocz•cia tej 
gigantycznej inwestycji. Nie zostaøo 
wykonane i zaakceptowane Studium 
Wykonalno$ci.  Jednak administracja 

rz!dowa wraz ze znaczn! cz•$ci! me-
di•w i z opini! publiczn! traktuj! t• 
kwesti•, jako przes!dzon!.  W bliskiej 
perspektywie czasowej rosn!ce lawi-
nowo $rodki ® nansowe b•d! wyda-
wane na przygotowanie szczeg•ø•w 
projektu CPK, a potem rozpocz•cie 
jego realizacji. Ju€ obecnie wizja CPK 
ma ogromny i bezpo$redni wpøyw na 
strategi• rozwoju infrastruktury lotni-
skowej w aglomeracji warszawskiej. 
Wskazuje si•, €e nie jest to wpøyw ko-
rzystny. Jest wr•cz przeciwnie. Projekt 
przyczynia si• do blokowania rozwoju 
infrastruktury lotniska w Modlinie i do 
planowania nieuzasadnionych rynko-
wo bardzo du€ych 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 maj! za kilkana$cie lat wej$" 
do europejskiej i globalnej gry kon-
kurencyjnej. Jednak zanim zostanie 
przedstawiony opis trend•w zmian, 
kt•re b•d! miaøy decyduj!cy wpøyw 
na ksztaøt rynk•w na przeøomie trzeciej 
i czwartej dekady, konieczny jest syn-
tetyczny, opis obecnej struktury rynku 
europejskiego. Obrazuje ona procesy 
zmian i jest punktem wyj$cia do re  ̄ek-
sji nad przyszøo$ci!.

Rynek lotniczy w Europie

O ksztaøcie i dynamice europejskiego 
rynku lotniczego decyduj! wielkie linie 
lotnicze funkcjonuj!ce wedøug dw•ch 

modeli biznesowych:
- sieciowego (tradycyjnego). W nim 
kluczow! rol• odgrywaj! w•zøy prze-
siadkowe (hub-y). Dzi•ki ich funkcjono-
waniu tworzone i rozwijane s! wielkie 
systemy przewozowe. Na przykøad hub 
British Airways na Heathrow umo€li-
wia brytyjskiej linii oferowanie podr•€y 
tranzytowych pomi•dzy ponad setk! 
miast w Europie i Azji i ponad trzydzie-
stoma miastami w Ameryce P•ønoc-
nej. Ju€ obecnie na europejskim rynku 
przewoz•w sieciowych dominuj! trzy 
wielki grupy, z kt•rych ka€da ma wsp•l-
nego wøa$ciciela i podporz!dkowana 
jest wsp•lnej 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

Nale€y podkre$li", €e w przypadku 
alians•w lotniczych przewo&nik•w sie-
ciowych, mamy do czynienia jedynie 
ze wsp•øprac! handlowo - operacyjn! 
i techniczn!, bez istotnych zmian wøa-
$cicielskich.
- taniego (nisko-kosztowego). Te linie 
nie tworz! system•w i koncentruj! si• 
na przewozach bezpo$rednich ofe-
ruj!c jak najni€sze ceny. Na przykøad 
Ryanair operuje obecnie a€ z 86-ciu 
baz rozsianych po Europie i Afryce 
P•ønocnej.  Dwie najwi•ksze europej-
skie tanie linie to irlandzki Ryanair oraz 
brytyjski easyJet. W Europie <rodkowo-
-Wschodniej bardzo du€! rol• rynkow! 
odgrywa WizzAir. Kolejni licz!cy si• tani 

Przewo%nik/Grupa Pasa#erowie w mln.
Przychody w mln. 

EUR
Indeks 2016 &

Wynik operacyjny/
por'wnywalny 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 przybli%one oparte na •redniorocznym kursie. 
++ Tylko z dziaøalno•ci przewozowej.
+++WizzAir nie podaje wyniku EBIT. 
/r#døo danych: raporty finansowe przewo'nik#w publikowane na ich stronach internetowych. 

Tab. 1. Wyniki przewozowe i wyniki 0 nansowe w roku 2317 lub roku 0 nansowym 2316517
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przewo&nicy to Norwegian, Eurowings, 
Transavia i Vueling (tab. 1).

Sytuacja PLL LOT 

Niestety nie jest mo€liwe przedsta-
wienie wynik•w LOT-u w analogiczny 
spos•b, jak jego konkurent•w. Sp•øka 
nie prezentuje ich tak, aby mo€na byøo 
wyeliminowa" wpøyw czynnik•w jed-
norazowych i nadzwyczajnych. Chodzi 
tu, mi•dzy innymi, o zmiany w sposo-
bie ® nansowania samolot•w, powa€ne 
i døugotrwaøe zakø•cenia operacyjne, 
jednorazowe transakcje ® nansowe. Pra-
wie wszystkie linie podaj! te€ wynik po 
usuni•ciu efekt•w zmian kursowych 
oraz zmian w cenach paliwa. Bez takich 
operacji nie spos•b rzetelnie por•wna" 
wynik•w LOT-u z jego wynikami z lat 
ubiegøych oraz okre$li" kierunki zmian. 
Polski przewo&nik prezentuje jedynie 
wynik ksi•gowy, natomiast kluczowe 
znaczenie, dla oceny sytuacji ® nanso-
wej ma wynik por•wnywalny ± tzw. 
comparable result. Sprawozdawczo$" 
® nansowa, kt•ra pozwala uzyska" taki 
wynik nazywana jest sprawozdawczo-
$ci! zarz!dcz!.   Ze Sprawozdania Za-
rz!du z Dziaøalno$ci wynika, €e w roku 
2017 LOT przewi•zø 6,8 mln pasa€er•w. 
Jego przychody wyniosøy 4,8mld PLN  
(okoøo 1 127mln EUR), a EBIT ± 273mln 
PLN (okoøo 64mln) EUR. 
 Z dobrych wynik•w ® nansowych 
polskiej linii nie mo€na wyci!ga" dale-
ko id!cych, strategicznych wniosk•w. 
Nie s! gwarancj!, ani nawet nie czyni! 
bardzo, bardzo prawdopodobnym sta-
bilne sukcesy w przyszøo$ci. Szczeg•l-
nie tej dalekiej i bardzo dalekiej.
 Szanse LOT-u na ogromny awans 
rynkowy. Dlaczego p•j$cie drog! Tur-
kish Airlines jest maøo prawdopodob-
ne? 
 U podstaw tego twierdzenia le€y 
szereg powod•w, kt•re mo€na podzie-
li" na dwie grupy. W pierwszej z nich 
najwa€niejsze s! uwarunkowania ma-
kroekonomiczne. Aktualnie trwa okres 
wyj!tkowo korzystnej koniunktury go-
spodarczej, kt•ra przekøada si• na m.in. 
hoss• na rynku lotniczym. Wyniki gø•w-
nych, wielkich konkurent•w LOT-u s! 
zdecydowanie lepsze, a rentowno$" 
ich dziaøalno$ci zdecydowanie wy€sza. 
Bardzo pozytywny wpøyw ma niski, a 
do niedawna bardzo niski poziom cen 
paliwa. Ma to dla LOT-u du€e znacze-

nie, ze wzgl•du na relatywnie wy€szy, 
ni€ u innych linii sieciowych, udziaø 
tych koszt•w, w kosztach og•lnych.  
Do$" kruchy pozostaje fundament 
wa€nych element•w przewagi koszto-
wej. Chodzi tu gø•wnie o kontrowersyj-
ne formy zatrudnienia bardzo znacznej 
cz•$ci zaøogi, w tym najwy€ej opøacanej 
± pilot•w. Jest w!tpliwe, czy uda si• t• 
sytuacj• utrzyma" przez døu€szy czas. 
Nale€y r•wnie€ wskaza" na ogromn! 
wra€liwo$" na pogorszenie si• sytuacji 
rynkowej i znaczny wzrost cen paliwa. 
Brak znacz!cych zasob•w ® nanso-
wych. Praktycznie caøa  ̄ota pozyskiwa-
na jest w leasingu operacyjnym.
 Znacznie wa€niejsza jest jednak 
druga grupa powod•w. CPK ma by" 
budowany dla zupeønie innej linii ni€ 
obecny LOT. Dla wielkiego, wr•cz gi-
gantycznego przewo&nika sieciowego, 
kt•rego ogromna cz•$"   przychod•w 
uzyskiwana jest w  bardzo ostrej walce 
konkurencyjnej z gigantami -  rekinami 
rynkowymi. To zupeønie inna sytuacja, 
ni€ w przypadku nowego lotniska w 
Istambule zbudowanego dla Turkish 
Airlines. Turecki przewo&nik b•dzie 
kontynuowaø obecny, sprawdzony 
ju€ model biznesowy i strategi•, kt•ra 
zapewniøa mu ogromne sukcesy ryn-
kowe i ® nansowe. Wielokrotnie udo-
wodniø te€ bardzo du€! odporno$" na 
kryzysy.  Linia ta dobrze zaabsorbowaøa 
szoki wynikaj!ce z globalnego kryzy-
su ® nansowego z lat 2008/2009 oraz 
lokalnego kryzysu polityczno-militar-
nego zwi!zanego z najostrzejsz! faz! 
wojny domowej w Syrii.

Dominuj#ce procesy rynkowe 

Obecna struktura zar•wno rynku prze-
woz•w sieciowych, jak i tanich linii jest, 
przede wszystkim, wynikiem trwaj!ce-
go od kilkudziesi•ciu lat procesu kon-
solidacyjnego. W$r•d linii sieciowych 
jedyny ¹niezrzeszonyº lider, na dodatek 
wywodz!cy si• spoza kraju UE, to Tur-
kish Airlines. Obecnie jego przewozy s! 
na poziomie trzech najwi•kszych linii 
europejskich (nie grup) - Lufthansy, Air 
France-u i British Airways. Szczeg•ln! 
pozycj• tej linii i wyj!tkowe czynniki 
rynkowe, kt•re umo€liwiøy jej ogromny 
awans om•wimy w dalszej cz•$ci. 
 W Unii Europejskie i w caøej Europie 
dominuj! trzy grupy linii sieciowych, 
kt•rych w•zøy przesiadkowe (tzw. hub-

-y) zapewniaj! globalne oferty tranzy-
towe. Wskutek ogromnego rozwoju na 
trasach europejskich tanich przewo&-
nik•w gø•wnym polem walki konku-
rencyjnej linii o modelu tradycyjnym 
(nazywanym r•wnie€ ¹sieciowymº) 
staø si• rynek przewoz•w interkonty-
nentalnych. W Europie stopniowo r•sø 
nacisk konkurencyjny tych nowych, 
bardzo agresywnych graczy. Poø!cze-
nia dalekiego zasi•gu staøy si• te€ tak 
wa€ne, gdy€ na kr•tszych rejsach spa-
daø udziaø przewoz•w w klasie biznes. 
Coraz cz•stsze korzystanie przez biznes 
z klasy ekonomicznej na kr•tszych tra-
sach spowodowaøo obni€enie $rednich 
wpøyw•w i zagroziøo rentowno$ci nie-
kt•rych linii. Szczeg•lnie po kryzysie 
® nansowym ® rmy staraøy si• oszcz•-
dza" na podr•€ach søu€bowych ogra-
niczaj!c zakup bilet•w w tej klasie. Zu-
peønie inna sytuacja panuje na trasach 
bardzo døugich. Tam korporacje i banki 
s! skøonne pøaci" coraz wy€sze ceny za 
komfort podr•€y niezb•dny do nale€y-
tego wypoczynku.  
 Po okresie pewnej stabilizacji i roz-
woju wewn!trz grup, kt•ry rozpocz!ø 
si• bezpo$rednio po globalnym kry-
zysie ® nansowym z roku 2008, gigan-
ci sieciowi, w ostatnich kilku latach, 
zwi•kszyli aktywno$" w zakresie fuzji i 
przej•" na rynku. Uznali, €e czas przy-
$pieszy" procesy konsolidacyjne. Istot-
ne znaczenie miaø tu fakt, i€ pomimo 
$wietnej koniunktury rynkowej niekt•-
re linie $redniej wielko$ci zacz•øy mie" 
coraz powa€niejsze problemy ® nan-
sowe.  Najwa€niejszych fuzji na rynku 
europejskim dokonaøy, w ostatnich pi•-
ciu latach dwie grupy: Grupa Lufthan-
sy oraz Grupa IAG.  Grupa Lufthansy 
s® nalizowaøa caøkowite wchøoni•cie 
belgijskich linii SN Brussels i przej•øa 
bardzo znaczn! cz•$" zdolno$ci prze-
wozowych upadøego Air Berlin. Sta-
raøa si• te€ o przej•cie upadøej Alitalii, 
ale wedøug naj$wie€szych informacji, 
¹odpadøa z gryº, gdy€ nowy rz!d wøoski 
nie chce zrezygnowa" z kolejnej pr•by 
stworzenia ¹wielkiej Alitaliiº.  Air Berlin i 
Alitalia to linie wielokrotnie wi•ksze od 
LOT-u. Grupa IAG przej•øa irlandzkiego 
Aer Lingusa i rozwija drugi, wspomaga-
j!cy Heathrow, hub transatlantycki w 
Dublinie. Jest to konieczne, gdy€ przez 
wiele lat British Airways b•dzie miaøo 
tylko minimalne mo€liwo$ci zwi•ksza-
nia liczby operacji i oferowanych foteli 



11
przegl•d  komunikacyjny8 / 2019

Transport lotniczy

ze swojego najwi•kszego lotniska lon-
dy#skiego Niecaøy rok temu obie grupy 
czyniøy starania o przej•cie linii Norwe-
gian. To pierwsza tania linia, kt•ra uru-
chomiøa poø!czenia dalekiego zasi•gu. 
Ma ju€ trzydzie$ci samolot•w szeroko-
kadøubowych B787 (dla por•wnania 
LOT dwana$cie plus trzy zam•wione, 
z dostaw! w tym roku). Ponadto IAG 
d!€yø do wchøoni•cia linii Finnair i tylko 
negatywne stanowisko rz!du ® #skiego, 
gø•wnego udziaøowca, nie pozwala na 
t• transakcj•. Umo€liwiøoby to  grupie 
bardzo aktywne wej$cia do gry o ruch 
tranzytowy Europa ± Azja. Obecne jej 
hub-y (Londyn, Amsterdam, Madryt, 
Dublin) s! poøo€one za daleko na Za-
ch•d, co wydøu€a poø!czenia z portami 
azjatyckimi o kilka godzin. Rynek prze-
woz•w Europa ± Azja jest ju€ zdecydo-
wanie najwi•kszym rynkiem przewo-
z•w interkontynentalnych i najszybciej 
rozwijaj!cym si•. St!d istotna staje si• 
mo€liwo$" oferty poø!cze# tranzyto-
wych pomi•dzy tymi kontynentami 
poprzez hub na P•ønocy Europy. 
 Dynamik• ekspansji straciøa za to 
Grupa Air France/KLM. Zrezygnowaøa 
nawet z mo€liwo$ci przej•cia Alitalii, 
mimo i€ kilka lat temu miaøa 40\ jej 
akcji, a strategia przyszøej wsp•øpracy 
byøa wypracowana. W tym przypadku 
problemem s! nieko#cz!ce si• pertur-
bacje wewn•trzne lidera - Air France-
-u. Rozw•j grupie zapewnia aktywno$" 
$wietnie zarz!dzanej holenderskiej linii 
± KLM oraz taniej linii Transavia. 
 Nowym i wa€nym zjawiskiem jest 
wø!czenie si• do j gry konsolidacyjnej 
tanich gigant•w. Przewo&nik easyJet 
byø bliski przej•cia cz•$ci Air Berlin, a do 
niedawna staraø si• wraz z partnerami, 
o Alitali•. Ryanair przej!ø kontrol• nad 
lini! Laudamotion, nazywan! ¹austriac-
k! pozostaøo$ci!º po upadøej Grupie Air 
Berlin.
 Ju€ ten bardzo kr•tki przegl!d ilu-
struje spos•b dziaøania europejskich 
gigant•w: jak interpretuj!  obecn! sy-
tuacj• i jakie wyci!gaj! z niej wnioski. A 
dla nas najwi•ksze znaczenie ma prosta 
konstatacja - ju€ teraz coraz mniej jest 
na rynku miejsca dla zdecydowanie 
mniejszych, ¹niezrzeszonych graczyº.  
I ten proces wcale si• nie zako#czyø, 
lecz wr•cz ulegnie intensy® kacji. Gi-
ganci zagospodarowuj! nowe obszary 
rynkowe r•wnie€ w inny spos•b. Trzy 
wielkie grupy sieciowe (Lufthansa, Air 

France/KLM, IAG) rozwijaj! sp•øki-c•r-
ki zajmuj!ce si• tanimi przewozami. 
Wiedz!, €e bezpo$rednia konkurencja, 
o ruch najbardziej wra€liwy cenowo, z 
tanimi liniami, a  szczeg•lnie z Ryana-
irem, jest niemo€liwa. Jak, w wielu in-
nych przypadkach pionierem i liderem 
zmian jest grupa Lufthansy. Obecnie 
rozwija ofert• swojej taniej sp•øki (Eu-
rowings) wielokrotnie szybciej, ni€ cz•-
$ci tradycyjnej. Podobnie holenderska 
tania linia Transavia zwi•ksza przewozy 
prawie trzykrotnie szybciej ni€ jej gru-
pa-matka Air France/KLM. I tu proble-
my dotycz! rynku francuskiego, przede 
wszystkim, z powodu oporu zwi!zk•w 
zawodowych AF. Jest jednak bardzo 
prawdopodobne, €e w ko#cu i ta gru-
pa pomaszeruje sprawdzonym szla-
kiem rozwoju i desygnuje do walki o 
ten rynek sp•øk• Transavia ± Francja. W 
przeciwnym wypadku segment tanich 
lot•w z rynku francuskiego caøkowicie 
opanuj! zagraniczni giganci, a, przede 
wszystkim, Ryanair. 

Døugookresowe trendy rynkowe  

Poni€sz! cz•$" po$wi•cimy na om•-
wienie dominuj!cych oraz nowych 
tendencji rynkowych, kt•re traktujemy 
jako jeden z kluczowych element•w 
publikacji.
 
Dobre rozpoznanie trend•w rynko-
wych, kt•re obecnie dominuj! lub do-
piero rodz! si•, daje jedyn! szanse na 
opis, a przede wszystkim, zrozumienie 
rynku przyszøo$ci, zmian w jego struk-
turze, mo€liwo$ci obrony obecnej po-
zycji rynkowej i na jej zdecydowane 
wzmocnienie. Oczywi$cie, ogromny 
wpøyw b•d! tu miaøy te€ czynniki po-
za-ekonomiczne, gdy€ to gremia poli-
tyczne zdecyduj! czy i w jakim tempie 
otwieraøy si• b•d! rynki lotnicze na r•€-
nych kontynentach. Nawet w Europie 
BRE^IT mo€e spowodowa" ¹p•ø krokuº 
w tyø w tym zakresie, cho" mo€na mie" 
nadziej•, €e pragmatyzm zwyci•€y. Dla 
projektu CPK i dla PLL LOT zdecydo-
wanie najwi•ksze znaczenie maj! trzy 
kontynenty: Europa, Ameryka P•ønoc-
na i Azja.  Dwa pierwsze s! prawie w 
peøni zliberalizowane, podczas gdy ob-
raz trzeciego jest bardzo zr•€nicowany. 
Najwi•ksz! zagadk! s! Chiny, ale, jak 
uczy do$wiadczenie mi•dzynarodo-
we, wraz ze wzrostem mi•dzynarodo-

wej siøy konkurencyjnej chi#skich linii, 
skøonno$" tego kraju do otwarto$ci i 
liberalizmu rynkowego powinna stop-
niowo rosn!".

Trend konsolidacyjny- konsolidacja 
wøa'cicielska 

Ponad trzydzie$ci lat temu wizjoner-
ski szef skandynawskich linii SAS Jane 
Carlzon postawiø przed swoj! lini! klu-
czowe zadanie ± ¹one of ® ve in 1995º 
(jedna z pi•ciu, w domy$le w Europie, 
w roku 1995). Nie jest wa€ne, €e w 
szczeg•øach nic si• nie zgadza. JC, je-
den z prawdziwych guru dla szef•w 
europejskich koncern•w w tamtych 
latach, prawidøowo odczytaø trend ju€ 
wtedy, gdy dopiero si• rodziø. Niestety 
po raz kolejny potwierdziøo si• powie-
dzenie, €e nikt nie jest prorokiem we 
wøasnym kraju. JC do$" szybko przestaø 
by" prezesem, za$ SAS jest obecnie naj-
wi•ksz! europejsk! lini! sieciow!, kt•ra 
wci!€ pozostaje ¹wolnym elektronemº.
 Trend konsolidacyjny oznacza pro-
ces radykalnego zmniejszania si• licz-
by podmiot•w maj!cych decyduj!cy 
wpøyw na rynek. W odniesieniu do 
najbardziej interesuj!cego nas modelu 
transportu lotniczego, przewoz•w sie-
ciowych, oznacza:
-  doø!czenie, do istniej!cej grupy, 

przewo&nika wraz z jego hub-em 
lub,

-  poprzez przej•cie linii, wzmocnie-
nie system•w zasilania istniej!cych 
hub-•w grupy.

Przykøadem na pierwszy rodzaj kon-
solidacji jest przej•cie przez Lufthans• 
Swiss-a (hub w Zurychu) ) i Austrian 
(Wiede#). Wzmocnienie systemu zasi-
lania hub-•w nast!piøo dzi•ki temu, €e 
przej•ta linia SN Brussel, przewozi ruch 
tranzytowy pomi•dzy Belgi! i cztere-
ma w•zøami przesiadkowymi Grupy. 
Zurych i Wiede# s!, obok Frankfurtu i 
Monachium, wa€nymi hub-ami w sys-
temie przewozowym Grupy Lufthansy. 
Belgijski przewo&nik zostaø strategicz-
nie poø!czony z tani! lini! Eurowings. 
Bruksela nie jest rozwijana, jako hub. W 
dobrze, profesjonalnie prowadzonych 
negocjacjach prywatyzacyjnych - ø!-
czeniowych, to wøa$nie kwestia przy-
szøego statusu hub-u przejmowanej 
linii ma absolutnie kluczowe znaczenie. 
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LOT w procesie europejskiej 
konsolidacji

 W uj•ciu prezentowanym w znacznej 
cz•$ci polskich medi•w konsolidacja 
polega na jakimkolwiek znacz!cym 
rozszerzeniu dziaøalno$ci handlowej 
na nowy rynek. Na przykøad za takowe 
dziaøanie uznano utworzenie przez LOT 
mini-bazy w Budapeszcie oraz przej•-
ciu kontroli nad mikroskopijn! wr•cz 
lini! - esto#sk! Nordic!. Przez te dwa 
posuni•cia LOT, nawet w minimalnym 
zakresie, nie wszedø do europejskiej gry 
konsolidacyjnej.  
 Jednocze$nie krytycy tezy o ogrom-
nym znaczeniu radykalnej konsolidacji 
rynku europejskiego, w zakresie prze-
woz•w sieciowych, wskazuj! na przy-
køad Turkish Airlines. Linii, kt•ra z ¹trze-
ciej ligi europejskiejº awansowaøa do 
ekstraklasy. Nie rozumiej!, €e przykøad 
ten ma unikalny charakter i zupeønie 
nie przystaje do sytuacji i mo€liwo$ci 
LOT-u i Warszawy.  Nale€y podkre$li" 
kilka element•w.  Przewo&nik turecki 
$wietnie wykorzystaø specy® czne uwa-
runkowania jego dziaøalno$ci Do nich 
nale€aøo, poøo€enie lotniska w Istam-
bule, kt•re umo€liwia zdecydowanie 
najkr•tsz! podr•€ tranzytow! pomi•-
dzy znaczn! cz•$ci! Europy, przede 
wszystkim Poøudniow! i Poøudniowo-
-Wschodni!, oraz znaczn! cz•$ci! Azji 
jak te€ i Afryki. Wielkie, konkurencyjne 
hub-y europejskie s! poøo€one w za-
chodniej cz•$ci kontynentu. Dla znacz-
nej cz•$ci Bliskiego Wschodu i Afryki 
Istambuø jest najdogodniejszym punk-
tem przesiadkowym przy podr•€ach 
do Azji i Ameryki P•ønocnej. To dzi•ki 
tej wyj!tkowej sytuacji Turkish Airlines 
oferuje najwi•ksz! liczb• bezpo$red-
nich poø!cze# mi•dzynarodowych na 
$wiecie. Dodatkowo bardzo istotne 
znaczenie miaøo to, i€ rozw•j tureckiej 
linii odbywaø si• bez ogranicze# re-
strykcyjnymi unijnymi regulacjami. Na 
sukces rynkowy wpøyn•øy te€ bardzo 
niskie koszty osobowe, bardzo konku-
rencyjne w stosunku do linii z Europy 
Zachodniej oraz niskie koszty infra-
strukturalne. 

Konsolidacja, a pozycja rynkowa 
hub-"w 

Jak wyja$niono wcze$niej, osiami, j!dra-
mi konsolidacji rynkowej, w segmen-

cie przewoz•w sieciowych, s!-hub-y. 
Gø•wne pole walki konkurencyjnej gi-
gant•w stanowi rynek tranzytowych 
podr•€y interkontynentalnych, czyli 
odbywaj!cych si• przez w•zøy prze-
siadkowe. Wnioski z analizy nie wy-
brzmi! bez podkre$lenia, €e w UE po-
zostaøy ju€ tylko dwa, $redniej wielko$ci 
hub-y, kt•re maj! istotne znaczenie i s! 
wykorzystywane przez niezale€ne linie 
sieciowe - Helsinki i Lizbona. Oba maj! 
te€ charakter bardzo niszowy, bowiem 
pierwszy specjalizuje si• w ruchu do 
Azji, drugi za$ do Ameryki Poøudnio-
wej. Z Helsinek mo€na wykona" rejs 
powrotny do zdecydowanej wi•kszo-
$ci wielkich i bogatych aglomeracji 
azjatyckich, w rotacji dwudziestoczte-
rogodzinnej. Chodzi tu o maksymalnie 
efektywne wykorzystanie samolot•w 
oraz zaø•g lotniczych. Z Helsinek mo€-
na wykona" rejsy w tej rotacji do wielu 
port•w, do kt•rych nie mo€na z W-wy 
± Tokio, Osaka, Szanghaj, nawet Bang-
kok.  To znacznie obni€a koszty ope-
racyjne, jak r•wnie€ daje mo€liwo$" 
zaoferowania $wietnego produktu ± 
najkr•tsza podr•€ tranzytowa prawie z 
caøej Europy. 
Dlaczego Finnair i portugalski TAP po-
zostaj! poza globalnymi grupami?  W 
pierwszym przypadku ±Finnair-u, za-
rz!d linii ze wzgl•d•w czysto profe-
sjonalnych, chciaøby wø!czenia jej do 
jednej z globalnych grup (niew!tpliwie 
IAG), a sprzeciwia si• rz!d. W drugim 
- rz!d portugalski pr•bowaø dokona" 
tego poprzez prywatyzacj•, ale w$r•d 
lider•w nie byøo ch•tnego. Najbardziej  
prawdopodobny  - Grupa Lufthansy, 
kt•ra jest partnerem aliansowym linii, 
zadeklarowaøa jedynie trwaø! wsp•ø-
prac•.  Polityk• t• wyja$nia poøo€enie 
Lizbony, portu lotniczego najbli€szego 
Ameryki Poøudniowej i jej najwi•ksze-
go rynku ± Brazylii. Portugalskie linie 
TAP mog! oferowa" podr•€e tranzyto-
we przez Atlantyk Poøudniowy z caøej 
Europy. 
 Powy€sza sytuacja dobrze ilustru-
je przyszøo$", jak! dla swoich linii i ich 
hub-•w widz! profesjonalni menad€e-
rowie. Rozumiej!, €e szanse na stabilny 
rozw•j i bezpiecze#stwo ® nansowe 
mo€e da" ich liniom tylko wej$cie do 
jednej z globalnych grup.

Konsolidacja handlowa ± umowy 
typu joint venture

Konsolidacja handlowa jest form! kon-
solidacji rynkowej, stanowi!c specy-
® czn! cz•$ci! og•lnego trendu kon-
solidacyjnego. Nast•puje tam, gdzie 
konsolidacja wøa$cicielska jest nie-
mo€liwa ze wzgl•d•w prawnych i po-
litycznych. Ma charakter globalny i ø!-
czy gigant•w z r•€nych kontynent•w. 
Omawiamy j! do$" szeroko ze wzgl•du 
na jej bardzo istotny wpøyw na rynek 
przewoz•w interkontynentalnych. Co 
wi•cej, ro$nie on wøa$nie tam, gdzie 
polscy decydenci wskazuj! na poten-
cjaø rozwojowy dla PLL LOT i CPK ± na 
P•ønocnym Atlantyku oraz na poø!cze-
niach Europa ± Azja. 
 Efektywna umowa joint venture (JV) 
oznacza, €e caøa grupa niezale€nych od 
siebie linii lotniczych wprowadza me-
chanizm prawno-ekonomiczny, kt•-
ry znosi konkurencj• pomi•dzy nimi, 
trwale wi!€!c ich interesy. Zaczynaj! 
dziaøa" tak, jakby mieli wsp•lnego wøa-
$ciciela.

Joint venture z udziaøem podmiot"w 
europejskich

W Europie pierwszej konsolidacji han-
dlowej zostaø poddany gruntownie ry-
nek p•ønocno-atlantycki. W jej ramach 
trzy wielkie grupy europejskie i trzy 
wielkie grupy ameryka#skie zawarøy 
umowy typu JV. Byøy to:
· Grupa Lufthansy z Grup! United 

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

p! Delta,
· Grupa IAG z American Airlines.
W wyniku zawarcia tych trzech zaled-
wie um•w konsolidacja obj•øa okoøo 
85\ ruchu p•ønocno-atlantyckiego.  W 
przypadku pierwszej, najbardziej nas 
interesuj!cej umowy, wsp•øpraca do-
tyczy nie tylko rynk•w macierzystych 
partner•w, ale caøych kontynent•w, a 
w tym i Polski. Najprawdopodobniej 
analogicznie dziaøaj! dwie pozostaøe 
umowy. 
 Po rynku p•ønocno-atlantyckim 
przyszøa kolej na Azj•. Najpierw Grupa 
Lufthansy zawarøa umow• JV z naj-
wi•ksz! lini! japo#sk! - ANA. To ona 
byøa przyczyn! tego, €e LOT pomimo 
døugich stara#, po uruchomieniu po-
ø!czenia do Tokio, m•gø nawi!za" tylko 
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bardzo ograniczon! wsp•øprac• han-
dlow! z japo#sk! lini!, czøonkiem tego 
samego aliansu - Star. Nast•pnie IAG 
zawarøo umow• z mniejsz! lini! japo#-
sk! JAL.
 Nast!piøa r•wnie€ ekspansja w kie-
runku otwieraj!cego si• rynku chi#-
skiego. Po okoøo dwuletnich negocja-
cjach Grupa Lufthansy zawarøa umow• 
JV z Air China, najwi•kszym chi#skim 
przewo&nikiem mi•dzynarodowym. 
Grupa AF/KLM zawarøa umow• tr•j-
stronn! z China Eastern oraz Delt!. Byøa 
ona poø!czona z transakcj! wymiany 
akcji. Kilka miesi•cy temu szef IAG po-
informowaø, €e rozpocz•øy si• negocja-
cje jego Grupy z trzecim wielkim chi#-
skim przewo&nikiem ± China Southern 
r•wnie€ w celu zawarcia umowy typu 
JV. Nie wida" perspektyw na zawarcie 
tego typu um•w z liniami korea#skimi. 
Powodem s! dysproporcje w poten-
cjalnych korzy$ciach. Gigant europejski 
mo€e wnie$" do wsp•lnej puli znaczn! 
cz•$" rynku europejskiego, korea#ski ± 
jedynie rynek macierzysty. W przypad-
ku Indii pow•d jest inny ± zupeøny brak 
wøa$ciwego partnera. Chodzi o wizeru-
nek, niezawodno$" operacyjn! i jako$" 
usøug.  Je€eli si• pojawi to aktywno$" 
trzech lider•w europejskich b•dzie 
bardzo du€a.

Skutki um"w joint venture

Umowa joint venture diametralnie 
zmienia sytuacj• na danych rynkach. 
Znosi konkurencj• pomi•dzy partne-
rami i wprowadza prosty mechanizm 
± ¹my kontra reszta $wiataº. Wtedy przy-
nale€no$" innej linii do tego samego 
aliansu nie ma €adnego znaczenia, o 
czym $wiadczy casus LOT-u w Japonii. 
W przypadku Chin nale€y te€ podkre-
$li", €e jest to rynek w peøni kontrolo-
wany, zar•wno w odniesieniu do ofe-
rowania obcych linii, jak i slot•w (tj. 
czas•w start•w i l!dowa#) w portach. 
Zawarcie umowy JV z chi#sk! lini! za-
pewnia wøa$ciwie swobodny dost•p 
do rynku, jej brak ± ci!gøe problemy i 
ograniczenia. 
 Umowa JV powoduje te€ peøne po-
ø!czenie siø marketingowo-sprzeda€o-
wych partner•w., Przykøadowo - Grupa 
LH dziaøa w imieniu United Airlines i 
Air Canada w caøej Europie i vice versa. 
Wsp•lnie zawieraj! specjalne umowy 
z wielkimi bankami i korporacjami, za$ 

ich programy Frequent Flyer $ci$le ze 
sob! wsp•øpracuj!. 
 Te specy® czne dla rynku lotniczego 
umowy maj! ogromny i bardzo cz•sto 
zupeønie niedoceniany wpøyw na glo-
balny ukøad siø. R•wnocze$nie z punk-
tu widzenia utrzymywania na rynkach 
wielu zr•€nicowanych, konkurencyj-
nych ofert, s! bardzo kontrowersyjne. 
Zamra€aj!, a cz•sto wr•cz ograniczaj! 
konkurencj•, bowiem zwi•kszaj! do-
minacj• gigant•w i zmniejszaj! pole 
do dziaøa# mniejszym graczom. W ma-
teriaøach uzasadniaj!cych wizj• CPK 
± jako globalnego hub-u, termin ¹joint 
ventureº w og•le si• nie pojawia. Tak, 
jak nie ma nawet pr•b analiz obecnej 
sytuacji konkurencyjnej na rynku prze-
woz•w sieciowych, trend•w jej zmian 
i rzeczywistych szans ¹maluch•wº na 
awans do grona lider•w. 

Tanie linie na poø#czeniach 
dalekodystansowych

Stwierdza si•, €e bardzo szybki rozw•j 
tanich ofert na poø!czeniach dalekiego 
zasi•gu jest ju€ przes!dzony. Nieznane 
pozostaje jedynie tempo zachodzenia 
zmian, gdy€ wchodz! tu w gr• czyn-
niki pozarynkowe, gø•wnie globalna i 
regionalna sytuacja polityczna. Otwar-
to$" w ramach UE i wprowadzenie stre-
fy Schengen miaøy pozytywny wpøyw 
na rozw•j taniego ruchu lotniczego

Kierunki zmian technologicznych

Po wprowadzeniu do eksploatacji 
B747 uwa€ano, €e to pocz!tek ery 
czterosilnikowych, coraz wi•kszych 
super-gigant•w, zdolnych do przewo-
zu ogromnych ilo$ci frachtu. W takiej 
sytuacji model biznesowy taniej linii, 
zupeønie nie przystawaø do tras inter-
kontynentalnych, gdy€ nie uwzgl•d-
niaø przewoz•w frachtu i nie dawaø 
mo€liwo$ci wypeønienia samolot•w 
ruchem tranzytowym.  Dominowa" 
miaøy poø!czenia z wielkich hub-•w. 
To ta ® lozo® a rynkowa le€aøa u pod-
staw wprowadzenia do eksploatacja 
olbrzyma ± Airbusa  A380. Rewolucje 
technologiczne, wprowadzanie co-
raz wi•kszych i ekonomiczniejszych 
mega-silnik•w oraz kompozytowych 
kadøub•w i skrzydeø spowodowaøy, €e 
¹wielkieº przestaøo oznacza" najbardziej 
ekonomiczne. Pierwszy europejski tani 

przewo&nik, Norwegian, pojawiø si•, 
gdy, z kilkuletnim op•&nieniem, wszedø 
do eksploatacji samolot nowej gene-
racji ± dwusilnikowy  B787 Dreamliner. 
Niedøugo po nim nieco wi•kszy Airbus- 
A350. 
 Jest wiele argument•w przemawia-
j!cych za tym, €e oferty tanich linii na 
trasach interkontynentalnych b•d! 
rozwijaøy si• w bardzo szybkim tempie. 
Naszym zdaniem wystarczy popatrze" 
na reakcj• globalnych grup europej-
skich.  Nie chc! one powt•rzy" bø•du 
sprzed lat, gdy zignorowaøy ekspansj• 
tanich linii ,najpierw Ryanaira, a potem 
easyJeta et consortes. Nie lekcewa€!  
rozwoju ofert tanich linii na trasach 
dalekodystansowych. Dla nich ren-
towno$" poø!cze# dalekiego zasi•gu 
ma kluczowe znaczenie. Utworzyøy ju€ 
wøasne tanie linie interkontynentalne i 
rozwijaj! ich zdolno$ci przewozowe w 
bardzo szybkim tempie. Lufthansa wy-
korzystuje tu Eurowings, IAG ± Level.  W 
2018 r. IAG i Lufthansa chciaøy przej!" 
pioniera i najwi•kszego europejskiego 
taniego przewo&nika interkontynental-
nego - Norwegian, kt•ry ma problemy 
® nansowe. Jednak maøo prawdopo-
dobna jest sytuacja, w kt•rej giganci 
b•d! konkurowa" wyø!cznie pomi•dzy 
sob! lub w ramach grupy. Fundamen-
talne znaczenie ma pytanie o plany w 
tym zakresie Ryanaira. Przez wiele lat 
prezes linii twierdziø, €e wejdzie ona 
na trasy dalekiego zasi•gu, tylko cze-
ka na spadek cen ultra-nowoczesnych 
B787 i A350, wynikaj!cy z zaspokojenia 
¹pierwszego popytuº.  Zatem ka€dy od-
powiedzialny planista musi bra" tak! 
mo€liwo$" bardzo powa€nie pod uwa-
g•. Nawet, je$li brakuje dalszych dekla-
racji czy dziaøa# zarz!du Ryanaira, to 
linia ta ma lub wypracowuje wszystkie 
niezb•dne do przeprowadzenia takiej 
rewolucji atuty. 
 Ekspansja tanich linii na poø!cze-
niach dalekiego zasi•gu dopiero roz-
pocz•øa si•, jednak wedøug ustale# 
analityk•w maj! one ju€ prawie 10\ 
udziaøu w rynku przewoz•w p•ønocno-
-atlantyckich z perspektyw! wzrosto-
w!. Nowego impetu nada tej rewolucji 
kolejny przeøom technologiczny. Za 
kilka miesi•cy wejdzie do eksploatacji 
samolot w!skokadøubowy, nieco po-
nad dwustumiejscowy (to zale€y od 
kon® guracji) - A321 LR, kt•rego zasi•g 
wyniesie a€ 7400 km. Umo€liwi to bez-
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po$rednie operacje ze znacznej cz•$ci 
kontynentu europejskiego do USA i 
Kanady i to nie tylko do miast poøo€o-
nych na samym Wschodnim Wybrze€u. 
A321LR b•dzie idealnym samolotem 
do uruchamiania tanich poø!cze# po-
mi•dzy miastami nie-hubowymi, ta-
kimi, jak: Barcelona/Dusseldorf/Oslo/
Bruksela i Boston/Montreal/Pittsburgh/
Filadel® a. By" mo€e za kilka lat Boeing 
odpowie nieco wi•kszym samolotem, 
a wcze$niej Airbus rozszerzy mo€liwo-
$ci handlowe dzi•ki A321 ^LR o jeszcze 
døu€szym zasi•gu. Jednak i bez tych 
kolejnych krok•w sam A321LR zapew-
ni super tanie przeloty transatlantyckie 
milionom nowych pasa€er•w. Jedynie 
kwesti! czasu jest wykorzystywanie sa-
molot•w w!skokadøubowych o ultra-
-døugim zasi•gu na niekt•rych trasach 
z Europy <rodkowej. B•dzie to stanowi-
øo powa€ne wyzwanie konkurencyjne 
dla LOT-u.      

Loty interkontynentalne

Oceniaj!c skutki coraz wi•kszego 
udziaøu tanich linii w rynku przewoz•w 
interkontynentalnych nale€y, przede 
wszystkim, uwzgl•dni" nast•puj!c! 
tez•.  W przypadku tras $redniego za-
si•gu, w EU, tanie i ultra tanie linie tyl-
ko w bardzo ograniczonym stopniu 
odebraøy rynek liniom sieciowym. W 
ogromnej cz•$ci wytworzyøy zupeønie 
nowy popyt. Mo€na to øatwo spraw-
dzi" na przykøadzie rynku polskiego. 
Wedøug danych publikowanych przez 
Urz!d Lotnictwa Cywilnego (ULC), w 
roku 2004 , czyli w czasie wst!pienia 
Polski do UE i pocz!tku rewolucji ta-
nich przewoz•w, port Chopina obsøu-
€yø nieco ponad 6,0 mln pasa€er•w, za$ 
wszystkie port regionalne jedynie 2,8 
mln. Poza nielicznymi wyj!tkami ofe-
rowane byøy tam jedynie krajowe poø!-
czenia do Warszawy. Do roku 2008 ruch 
z/do Warszawy wzr•sø o 55\, w istot-
nym stopniu dzi•ki pojawieniu si• tam 
tanich linii. Jednak prawdziwy przeøom 
nast!piø na rynkach regionalnych. Tam 
przewozy wzrosøy ponad czterokrotnie 
w ogromnym stopniu dzi•ki bezpo-
$rednim poø!czeniom mi•dzynaro-
dowym najpierw WizzAir-u, a potem i 
Ryanaira.  Ta rewolucja byøa te€ mo€li-
wa dzi•ki bardzo znacznej integracji w 
ramach UE i strefy Schengen oraz coraz 
silniejszym wi•zom ekonomiczno-kul-

turalnym. Na trasach dalekiego zasi•gu 
sytuacja b•dzie inna. Znaczn! cz•$" 
ruchu tanie linie ruch przejm! od linii 
tradycyjnych. Na przykøad z/do Azji Po-
øudniowo-Wschodniej, gdy€ tam zde-
cydowanie przewa€aj! tury$ci i ruch 
¹pracowniczyº. Na P•ønocnym Atlanty-
ku bardzo wra€liwy cenowo jest ruch 
rodzinno - etniczny i turystyczny.  Ta 
sytuacja bardzo ograniczy przestrze# 
rynkow! mniejszych, niezale€nych gra-
czy.  Ju€ obecnie na Atlantyku P•ønoc-
nym ich udziaø spadø znacznie poni€ej 
10\, gdy€ linie sieciowe, wsp•øpracuj!-
ce w ramach um•w joint venture, maj! 
prawie 85\ udziaøu, podczas gdy tanie 
linie - 8-9\. ¹Wolni strzelcyº to, przede 
wszystkim, SAS, LOT, Icelandair i Finnair.  
I to oni b•d! najbardziej wra€liwi na to 
nowe zagro€enie konkurencyjne. 

Wsp"øpraca - linie sieciowe z tanimi 
liniami

Przez dekady cz•$ci! modelu bizneso-
wego tanich linii byø zupeøny brak za-
interesowania wsp•øprac! handlow! 
z innymi przewo&nikami. Uwa€aøy, €e 
ich jedynym zadaniem jest jak najta#-
sze przewiezienie pasa€era z punktu A 
do B. W tym kontek$cie ogromnym za-
skoczeniem byøa zøo€ona kilka lat temu 
przez szefa Ryanara, Michaela OÁ Leare-
go deklaracja, €e jego linia gotowa jest 
zawrze" umowy handlowe z przewo&-
nikami, kt•rzy zainteresowani s! dra-
stycznym obni€eniem koszt•w dowo-
zu pasa€er•w tranzytowych do swoich 
rejs•w dalekiego zasi•gu. Ryanair 
prowadziø rozmowy z pierwsz! tani! 
lini! operuj!c! na dalekim dystansie ± 
Norwegian oraz z drugim irlandzkim 
przewo&nikiem Aer Lingusem, kt•ry 
ze swojego hub-u w Dublinie operuje 
do kilkunastu miast w USA i Kanadzie. 
Lotnisko dubli#skie jest te€ drug!, co 
do wielko$ci, baz! Ryanaira. Negocja-
cje przeci!gaøy si•, gdy€ potencjalni 
partnerzy spierali si• o problem odpo-
wiedzialno$ci za utraty poø!cze# wy-
nikaj!ce z op•&nie# rejs•w Ryanaira. 
Wedøug ostatnich informacji umowa z 
Aer Lingusem jest ju€ wynegocjowana, 
ale dokøadny termin jej wej$cia w €ycie 
nadal nie jest znany. Je€eli tak si• stanie 
to pozycja konkurencyjna Aer Lingusa 
w walce o tranzytowy ruch p•ønocno-
-atlantycki z i do caøego kontynentu 
europejskiego ulegnie zdecydowanej 

poprawie. Aer Lingus zrezygnowaø z 
operacji do Warszawy, a wcze$niej do 
Krakowa, tymczasem Ryanair lata do  
Dublina  z jedenastu polskich miast, 
w tym z lotniska Warszawa-Modlin co-
dziennie, a z Krakowa-Balic, w niekt•re 
dni tygodnia, nawet dwa razy dziennie.  
Wej$cie w €ycie tej umowy istotnie 
zmieni sytuacj• na rynku przewoz•w 
p•ønocnoatlantyckich z i do Polski. 
 Wspomniany trend jest zjawiskiem 
w jeszcze w bardzo wczesnej fazie roz-
woju. Nie mo€na obecnie przewidzie", 
jaki b•dzie jego wpøyw na europejski 
rynek przewoz•w interkontynental-
nych, lecz potencjalne skutki mog! 
okaza" si• bardzo du€e. Kwestia ob-
ni€enia koszt•w dowozu do swojego 
hub-u taniego ruchu dalekiego zasi•-
gu byøa jednym z najwi•kszych wy-
zwa# dla linii europejskich. Lufthansa 
przez wiele lat osi!gaøa wysokie zyski 
na trasach interkontynentalnych, pod-
czas, gdy europejska cz•$" siatki poø!-
cze# byøa nierentowna, z powodu bar-
dzo niskich przychod•w z przewozu 
taniego ruchu tranzytowego. Do gry o 
ten typ ruchu wszedø drugi najwi•kszy 
europejski tani przewo&nik ± easyJet, 
kt•ry zawarø umow• z Norwegian. 
 Nieco paradoksalnie, znaczenie dla 
rynku tego nowego zjawiska b•dzie 
zale€aøo od tego, czy ultra-tani gigant 
Ryanair sam zdecyduje si• na operacje 
interkontynentalne. Je€eli tak, to jego 
sieciowi konkurenci nie b•d! mogli li-
czy", €e im nadal b•dzie pomagaø. By" 
mo€e jednym z powod•w niespodzie-
wanego zainteresowania irlandzkiej 
linii wsp•øprac! przy przewozach dale-
kiego zasi•gu jest ch•" zdobycia bez-
po$rednich do$wiadcze# rynkowych.
 LOT nie mo€e liczy" na to, €e i jemu 
jaka$ tania linia pomo€e w obni€eniu 
koszt•w dowozu do Warszawy ruchu 
tranzytowego. Taka wsp•øpraca, kt•ra 
wymaga r•wnie€ po stronie taniej linii 
poniesienia do$" istotnych koszt•w, 
ma sens tylko wtedy, gdy siatki prze-
wozowe obu partner•w s! w danej 
bazie bardzo g•ste. Poø!czenia tran-
zytowe musz! tworzy" si• samoistnie, 
tj. bez dopasowywania rozkøad•w. Ju€ 
obecnie malej! szanse na wsp•øprace 
LOT-u z tanimi liniami, gdy€ o® cjalna 
polityka zarz!dc•w Portu Chopina 
ogranicza mo€liwo$ci ich operacji.  A 
w dalszej przyszøo$ci - CPK ma by" nie 
dla nich. Z samych pro® li biznesowych 
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obu port•w wynika" b•dzie brak real-
nej mo€liwo$ci wsp•øpracy linii siecio-
wych, w tym przypadku LOT-u, i tanich 
przewo&nik•w.  
 Obecnie wielkie europejskie linie 
sieciowe nie wykorzystuj! wøasnych 
tanich linii do przewozu ruchu tranzy-
towego.  Jednak w døugim horyzoncie 
czasowym, pod bardzo siln! presj! 
konkurencyjn!, mo€e si• to zmieni". 
Gø•wnymi hamulcami s!, najpraw-
dopodobniej, kwestie wizerunkowe i 
¹strachº przed zwi!zkami zawodowy-
mi. Tymczasem tak wra€liwy na pre-
sti€ przewo&nik, jak Emirates posiada 
umow• handlow! typu code-share z 
wøasn! tani! sp•øk! - c•rk!  ̄ydubai. 
Umo€liwia mu to wo€enie ruchu tran-
zytowego, mi•dzy innymi, z i do Krako-
wa, do kt•rego  ̄ydubai operuje. 

Wybrane pozostaøe trendy rynkowe

W$r•d innych trend•w warto wymie-
ni": przewozy frachtowe, rosn!c! rol• 
system•w informatycznych, ograni-
czanie przez gigant•w wsp•øpracy z 
mniejszymi liniami, siø• marketingow! 
wielkich linii. 
 Ogromne i wci!€ rosn!ce znaczenie 
maj! przewozy frachtowe, szczeg•lnie 
na rynku z/do Azji. Wymagaj! one gi-
gantycznych system•w logistycznych 
zapewniaj!cych transport naziemny 
wewn!trz Europy oraz bardzo bliskich 
partner•w handlowych ¹po drugiej 
stronieº ± linii chi#skich, japo#skich itd. 
Znaczenie tego rynku pokazuj! przy-
chody sp•øki Lufthansa Cargo, kt•re w 
roku 2018, wyniosøy 2,7mld EUR, a EBIT 
-268mln EUR. Byøy zdecydowanie wy€-
sze ni€ caøe przychody i zysk operacyj-
ny LOT-u.   
 Zwi•ksza si• rola coraz bardziej efek-
tywnych, ogromnych i bardzo kosz-
townych system•w informatycznych. 
Jednym z nich, o kluczowym znaczeniu 
dla przychod•w przewo&nik•w siecio-
wych, jest system Revenue Manage-
ment (Zarz!dzania Wpøywami).  Poma-
ga on linii lotniczej sprzeda" miejsca w 
ka€dym konkretnym rejsie po optymal-
nym zestawie taryf, od najta#szych do 
najdro€szych. 
 Giganci rynkowi stopniowo, ale kon-
sekwentnie ograniczaj!, wsp•øprac• 
handlow! z mniejszymi liniami. Coraz 
wyra&niejsze jest nastawienie ± ¹my 
(grupa) kontra reszta $wiataº. Trend 

ten nasili si•, gdy przyjd! gorsze cza-
sy i zaostrzy si• walka konkurencyjna 
o ka€dego pasa€era. Siøa marketingo-
wa super linii/grupy wykorzystywana 
b•dzie do tworzenia konglomerat•w, 
sprzedaj!cych usøugi transportu lotni-
czego i z nim powi!zane. Ryanair za-
trudniø ju€ ponad tysi!c specjalist•w i 
buduje platform• oferuj!c! ¹wszystkoº 
± nie tylko przeloty, hotele, wynajem 
samochod•w, ale nawet sprzeda€ lot-
niskow! ± internetow!. To b•dzie ofer-
ta totalna dla ogromnej cz•$ci rynku 
nie-biznesowego. Dzi•ki temu Ryanair 
chce opanowa" sprzeda€ internetow! 
w ogromnym sektorze lotniczych po-
dr•€y pasa€erskich oraz powi!zanych 
usøug. Dwa ostatnie trendy dopiero si• 
uwidaczniaj!, ale nale€y je uwzgl•d-
nia", gdy€ my$l!c o tera&niejszo$ci wi-
dzimy rynek za lat kilkana$cie..

LOT Jako konsolidator i lider 
regionalny

Realia rynku lotniczego w E+W

Idea, €e LOT mo€e si• sta" si• bardzo 
wa€nym graczem w Europie, a z nim 
CPK, jako jego hub, dzi•ki skonsolido-
waniu rynku w naszym regionie, jest 
najbardziej konkretnym i wyrazistym 
uzasadnieniem merytorycznym kon-
cepcji i projektu zawartym w doku-
mentach rz!dowych [2].  Teza ta jest 
powtarzana we wszystkich wyst!pie-
niach przedstawicieli rz!du i wøa$ci-

wych ministerstw dotycz!cych CPK. 
Niestety ma ona wiele bardzo istot-
nych, wr•cz fundamentalnych søabo$ci.
 Najwyra&niej u€ywa nieprofesjonal-
nej de® nicji ¹konsolidacjiº. Prowadzi to, 
mi•dzy innymi, do wyeliminowania 
Austrian i Wiednia, kt•ry geogra® cz-
nie, a wi•c i lotniczo-biznesowo, jest 
poøo€ony w Europie <rodkowej.  Na 
pewno bardziej centralnie ni€ Praga 
czy Warszawa.  A co znacznie wa€niej-
sze: otwarty i zjednoczony rynek unijny 
nie podlega ¹konsolidacji po kawaøkuº, 
ale caøo$ciowej. Zupeønym nieporozu-
mieniem jest mapka pokazuj!ca ¹rynki 
macierzysteº Grupy Lufthansy, IAG, AF/
KLM [3].
 Dla znacznej cz•$ci naszego regio-
nu (Poøudnie i Poøudniowy Wsch•d), 
Wiede# jest lepiej poøo€ony, jako hub, 
ni€ Warszawa. Jest znacznie bli€ej tych 
kraj•w i w przypadku tranzytu do/z Eu-
ropy Zachodniej pasa€er ¹nie nadkøada 
drogiº, tak, jak w przypadku Warszawy.  
Praktyczne potwierdzenie tych konsta-
tacji znajduje si• w dalszej cz•$ci nasze-
go raportu. Najwa€niejsza jest jednak 
teza nast•puj!ca: dla europejskich glo-
balnych grup rynkami macierzystymi 
jest caøa Europa i bezpo$rednio lub po-
$rednio, dzi•ki partnerom, caøy $wiat.   
 O® cjalna koncepcja zakøada, €e rynek 
w naszym regionie jest prawie pusty i 
¹czekaº na konsolidacj•. W polemice z 
autorami uzasadnie# rynkowych dla 
koncepcji ¹Wielkiego CPKº warto wyko-
rzysta" dane przedstawione przez nich 

1. Brak dominuj$cego przewo'nika sieciowego w E8W wg Rady Ministr#w. /r#døo: Mapka z zaø$czni-
ka do Uchwaøy RM Nr 17952317 [9]
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samych w Uzasadnianiu do Uchwaøy 
RM  dotycz!cej CPK.
 Z wykres•w 1 i 2 wynika, €e wedøug 
kryteri•w zastosowanych przez auto-
r•w, Grupa Lufthansy nie ma hub-u 
umiejscowionego w naszym regionie, 
a pomimo tego jej udziaø w ø!cznym 
rynku (115mln pasa€er•w w roku 2016) 
to a€ 14\, czyli ponad 16 mln pasa€e-
r•w. Dla por•wnania udziaø LOT-u, z 
hub-em w regionie ± to 3\. A rzeczy-
wisty udziaø Grupy LH jest jeszcze nieco 
wi•kszy, gdy€ nie s! tu uwzgl•dnieni 
partnerzy z um•w J.V.  Gdyby uwzgl•d-
niono te€ Austri• i Austrian udziaø 
Grupy Lufthansy wzr•søby do okoøo 
20\, dzi•ki bezpo$rednim przewozom 
Grupy z i do Austrii. Na zdecydowanie 
najwi•kszym rynku Europa <rodko-
wo-Wschodnia - Europu Zachodniej 
(83,4mln pasa€er•w) ± pozycja Grupy 
LH jest wyj!tkowo mocna. Jej przewo-
zy wyniosøy w roku 2016 prawie 14mln 
pasa€er•w (udziaø ponad 16\). W przy-

padku drugiej globalnej grupy ± AF/KL 
± tylko niecaøe 2,5mln. Podobn! pozy-
cj• posiada LOT, ale jest dopiero na trze-
cim miejscu. W przypadku polskiej linii 
zdecydowanie przewa€aj! przewozy 
bezpo$rednie, na przykøad z Warszawy 
do Londynu, Pary€a, Brukseli itd. Grupa 
Lufthansy rozwija ogromne przewo-
zy tranzytowe, wewn!trz-europejskie.  
Na zdecydowanie najwi•kszym rynku 
interkontynentalnym ± P•ønocnym 
Atlantyku (5,1mln pasa€er•w), udziaø 
Grupy Lufthansy to okoøo 28\ (ponad 
1,4mln pasa€er•w ± wyø!cznie tranzy-
towych). Nie uwzgl•dniono tu pasa€e-
r•w przewo€onych przez Grup• United 
i Air Canada w ramach umowy Joint 
Venture. A s! to niew!tpliwie przewozy 
bardzo znacz!ce. LOT, mimo, i€ oferuje 
poø!czenia bezpo$rednie przewi•zø je-
dynie niecaøe 600tys. pasa€er•w. 
 Drugi co wielko$ci rynek dalekiego 
zasi•gu ± Azja Wschodnia (1,8mln) ± 
przewozy Grupy  LH ± niecaøe 300tys. W 

roku 2016 LOT dopiero rozwijaø tu siat-
k•, ale i obecnie jego ruch jest znacznie 
mniejszy. Jednak tu du€o gro&niejszym, 
ni€ Grupa Lufthansy konkurentem, jest 
Aero ̄ot ± dzi•ki poøo€eniu geogra® cz-
nemu Moskwy oraz bardzo agresywnej 
polityce cenowej. Chodzi o masowy, 
tani i bardzo tani ruch.
 Na trzecim, co wielko$ci rynku do 
Azji Pød. - Wsch. i Pød. Grupa LH ma nie-
wielki udziaø. Kr•luj! linie z Zatoki, Tur-
kish oraz Aero ̄ot. I znowu decyduje 
geogra® a plus struktura ruchu ± zde-
cydowana dominacja bardzo taniego, 
takiego, kt•ry dla Grupy Lufthansy ma 
marginalne znaczenie. Tu mo€liwo$ci 
LOT-u zdobycia istotnego udziaøu ryn-
kowego s! minimalne, ze wzgl•du na 
poøo€enie geogra® czne Warszawy ± w 
p•ønocnej cz•$ci naszego regionu.   

LOT-u i Grupa Lufthansy w regionie 
E+W (bez Polski)

Udziaøy w rynku E<W stanowi! odbi-
cie roli, jak! odgrywa geogra® a i dla-
tego twierdzi si•, €e Warszawa nie jest 
dobrze poøo€ona.  Tylko w przypadku 
kraj•w nadbaøtyckich Warszawa ma 
wyra&n! geogra® czn! przewag• nad 
hub-ami Grupy Lufthansy. Na Ukrainie 
sytuacja jest mniej wi•cej wyr•wnana, 
gdy por•wnujemy poøo€enie Warszawy 
i Wiednia.  W pozostaøej cz•$ci regionu 
± im dalej na Poøudnie i Poøudniowy-
-Wsch•d ± tym gorzej.  Oczywi$cie 
ogromne znaczenie ma te€ rozlegøo$" 
siatek poø!cze# linii w Grupie Lufthan-
sy i ich g•sto$", czyli liczba rejs•w wy-
konywanych dziennie i tygodniowo 
do poszczeg•lnych miast na prawie 
wszystkich kontynentach.  Mo€liwo$ci 
sprzeda€y, w por•wnaniu z LOT-em s! 
przez to zdecydowanie wi•ksze. Ten 
czynnik dziaøa analogicznie w caøym 
regionie. 

Sytuacja w portach regionalnych 
w Polsce

Dane dotycz!ce liczby foteli oferowa-
nych przez Grup• Lufthansy (bez taniej 
linii Eurowings), do polskich port•w 
regionalnych oraz oferowanych przez 
LOT na rejsach krajowych z i do Warsza-
wy w zbli€aj!cym si• sezonie Lato 2019 
wskazuj!, €e nawet w Polsce Grupa LH 
ma istotn! przewag• nad LOT-em. Pol-
ska linia oferowa" b•dzie 1 445,4tys. fo-

2. Rynek przelot#w pasa%erskich w E8W
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3. LOT i Grupy Lufthansy w E8W (bez Polski). Uwaga: Liczba oferowanych foteli, w tysi$cach, na 
danych grupach poø$cze!. /r#døo danych: bazy danych rozkøadowych zasilaj$cych systemy 

rezerwacyjne. Oprogramowanie Seabury APG
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teli, podczas, gdy Grupa LH -  1 727,0tys. 
R•€nica ta maleje, gdy€ LOT zwi•kszy 
swoje oferowanie o   8,7\, a konkurent 
pozostawi bez zmian. Jednak samo po-
r•wnanie oferowania LOT-u i Grupy LH 
nie m•wi wszystkiego. Na rejsach kon-
kurent•w a€ 80\ pasa€er•w to ruch 
tranzytowy. S! to o® cjalne dane prze-
kazane na konferencji prasowej. LOT 
nie podaje swojej struktury ruchu. Hi-
storycznie przez wiele lat byøo to okoøo 
50\. Obecnie, najprawdopodobniej, 
jest to nieco wi•cej.  Wspomnie" nale-
€y jeszcze, €e od kilkunastu lat gra kon-
kurencyjna o ruch tranzytowy miaøa w 
polskich portach regionalnych tylko 
dw•ch uczestnik•w, ponadto w latach 
2002 ± 2008 LOT i Lufthansa w do$" 
szerokim zakresie wsp•øpracowaøy ze 
sob!. Obecnie $wietna koniunktura 
rynkowa przyci!ga nowych graczy. 
KLM, a od niedawna i Air France, uru-
chamiaj! kolejne poø!czenia do gø•w-
nych polskich aglomeracji. W ukøadzie 
binarnym (LOT ± Grupa LH) wi•kszy 
i silniejszy gracz koncentrowaø si• na 

ruchu najwy€ej pøatnym, zostawiaj!c 
znaczn! przestrze# dla mniejszego ry-
wala. Teraz zacznie si• coraz ostrzejsza 
konkurencja cenowa, szczeg•lnie, gdy 
cho" tylko troch• osøabnie obserwo-
wana hossa rynkowa.
 Tylko w dw•ch podobszarach poza 
Polsk! - w krajach nadbaøtyckich i na 
Ukrainie, LOT ma realne szanse odgry-
wa" istotn! rol• rynkow!. Nale€y przy 
tym pami•ta", €e pozycja Grupy LH 
jest i b•dzie zdecydowanie silniejsza, 
gdy€ ze swoich czterech hub-•w ofe-
ruje gigantyczne siatki poø!cze#, a LOT 
mo€e konkurowa" jedynie ¹punktowoº 
± do rosn!cej, ale jednak ograniczonej 
grupy aglomeracji na trzech kontynen-
tach.

Wnioski

Powy€sze dane dobitnie dowodz!, €e 
rynek Europy <rodkowej nie jest ¹pusty-
ni!º, je€eli uwzgl•dni si• ofert• sieciow! 
najsilniejszego gracza w tej cz•$ci Eu-
ropy ± Grupy Lufthansy, za$ pozycja 

LOT-u w zestawieniu z tym gigantem 
jest po prostu søaba. Ponadto ogromne 
znaczenie ma poøo€enie geogra® czne, 
umiejscowienie w regionie Warszawy 
oraz Wiednia, Monachium i Frankfurtu. 
 
Materiaøy *r"døowe

[1] h t t p s : / / w w w. g o v. p l / d o c u -
ments/905843/1047987/kon-
cepcja_przygotowania_CPK.pdf/
f61866f9-4ea9-b5d7-cfd7-fdfa-
a563b876 [dost•p 27.03.2019]

[2] Zaø!cznik nr 1 Do Uchwaøy RM o 
CPK ± ¹Potencjaø Konsolidacji Ryn-
k•w Europy <rodkowo - Wschod-
niej przez PLL LOTº oraz podtytuø 
drugiego fragmentu ± ¹Niezago-
spodarowany Potencjaø Rynkuº

[3] Uchwaøa RM  Nr 173/2017 z dnia 
7.11.2017 ¹W sprawie przyj•cia 
koncepcji przygotowania i reali-
zacji inwestycji  Port Solidarno$" ± 
Centralny Port Komunikacyjny dla 
Rzeczpospolitej Polskiej -  Zaø!cznik  
Nr  1 s. 96

REKLAMA
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W normalizacji podano/znajduje si• 
szereg wymaga# technicznych w tym 
i elektrycznych na elementy skøadowe 
jak i caøkowity wyr•b jakim jest torowi-
sko. W pracy zwr•cono uwag• na elek-
tryczne parametry systemu przytwier-
dzenia i podkøadu oraz na wymagania 
zwi!zane z zastosowaniem toru z wy-
branym systemem przytwierdze# do 
budowy linii zelektry® kowanej pr!dem 
staøym. Z pracy wynika, €e w przypadku 
torowisk zelektry® kowanych pr!dem 
staøym nale€y zwi•ksza" minimalne 
wymagania podane w normach wobec 
proponowanego do zabudowania w 
takim torowisku systemu przytwierdze-
nia na pojedynczym podkøadzie. 

Torowisko budowy klasycznej

Klasyczne torowisko kolejowe, a nie 
kiedy i tramwajowe zabudowane w 
tøuczniu jest budowy otwartej czyli, €e 
widoczna jest szyna i spos•b przytwier-
dzenia jej stopki do podkøadu. W toro-
wisku budowy otwartej widoczna jest 
tak€e g•rna powierzchnia podkøadu 
zanurzonego/zagø•bionego w tøuczniu. 
Dzi•ki temu obserwator jest w stanie 
poda", czy podkøady s! drewniane czy 
z betonu. Je€eli na podkøadzie widocz-
ne s! wymagane norm! oznaczenia to 
mo€na ustali", czy podkøad betonowy 

jest zbrojony i w jaki spos•b. Przytwier-
dzenie szyny do podkøadu ma zapew-
ni" speønienie szeregu wymaga# w tym 
r•wnie€ wykaza" okre$lon! rezystancj• 
elektryczn!. W przypadku drewnianych 
podkøad•w, kt•re jako pierwsze byøy 
stosowane w budowie torowisk rezy-
stancj• t! zapewniaøo odpowiednie 
wysuszenie i nasycenie drewna podkøa-
du oraz gøadko$" jego powierzchni.

Wymagania norm wzgl$dem pod-
køadu z systemem przytwierdzenia

Szyny wykorzystywane s! jako prze-
wody elektryczne w tworzonych z nich 
obwod•w torowych dla cel•w sygnali-
zacji, sterowania i bezpiecze#stwa jaz-
dy poruszaj!cych si• po nich pojazd•w 
nie koniecznie elektrycznych. Obwody 
torowe rozøo€one na szlaku daj! torowe 
systemy sygnalizacyjne i sterowania ru-
chem pojazd•w. Szyny jako przewody 
elektryczne wymagaj! izolacji od siebie, 
a zatem minimalnego oporu elektrycz-
nego pomi•dzy jedn! a druga szyn! [4, 
8]. Rezystancja ta stanowi izolacj• prze-
wod•w wzgl•dem siebie jak r•wnie€ 
wzgl•dem otoczenia zwøaszcza tøucznia, 
w domy$le ziemi ± elektrolitu glebowe-
go. Wedøug [4] op•r/rezystancja ta jest 
mierzona zgodnie z [3], a wymagania 
zostaøy zde® niowane w nast•pnej nor-

mie [5]. Powy€szy podziaø wynika z fak-
tu, €e w eksploatacji wyst•puje szereg 
rozmaitych rozwi!za# konstrukcyjnych 
przytwierdzenia szyny do podkøadu. 
Badanie rezystancji za$ zostaøo znorma-
lizowane ± ujednolicone dla wszystkich 
istniej!cych i ewentualnie przyszøych 
system•w przytwierdzenia stopki szy-
ny do podkøadu. W [3] zde® niowane s! 
wymagania jakie musi speønia" badany 
obiekt ± podkøad z przytwierdzonymi 
do niego odcinkami szyn ustawiony w 
okre$lony spos•b pod zde® niowanymi 
dyszami zraszaj!cymi podkøad podczas 
bada# wod! w ilo$ci ok (7 ` 1) l/min 
przez 2 minuty. Woda u€yta do bada# 
musi by" o przewodno$ci elektrycznej 
w granicach (20 ± 80) mS/m w tempe-
raturze 25 oC [6]. Rezystancja mierzona 
jest pr!dem przemiennym ze &r•døa 
o napi•ciu (30 `3) V warto$ci skutecz-
nej RMS i cz•stotliwo$ci (50 ` 15) Hz 
metod! techniczn! -woltomierza i 
amperomierza dla du€ych rezystancji. 
Wobec faktu zastosowania do bada-
nia rezystancji pr!du przemiennego 
nale€y stwierdzi", €e z elektrotechnicz-
nego punktu widzenia wyznaczamy 
impedancj• pomi•dzy szynami tego 
® zycznego obiektu. Badany podkøad z 
przytwierdzonymi odcinkami szyn jest 
ustawiony na izolacyjnych podporach 
umo€liwiaj!cych swobodny spøyw/ska-

Streszczenie: W pracy zwr•cono uwag•, €e speønienie wymaga# norm w zakresie parametru elektrycznego podkøadu kolejowego z przy-
twierdzeniem szyn nie prowadzi bezpo$rednio do speønienia wymaga# normy na torowisko zelektry® kowane pr!dem staøym, kt•re wyko-
nano z takich podkøad•w

Søowa kluczowe: Torowiska budowy otwartej; Rezystancja podkøadu; Konduktancja przej•cia szyny ± ziemia; Obwody torowe; Pr$dy bø$dz$ce

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 electri® 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 speønienie wymaga" norm na kolejowy podkøad 
z przytwierdzeniem zapewnia speønienie wymaga" normy na torowisko?

J"zef D#browski 

Instytut Elektrotechniki
Zakøad Energoelektroniki i 
Transportu Elektrycznego, 
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pywanie wody na znajduj!c! si• poni-
€ej pøaszczyzn• z odpøywem. W normie 
[3] przedstawiono tak€e typowy cha-
rakter zmian rezystancji w czasie mie-
rzonej/rejestrowanej dwuminutowej 
pr•by z wod!. Podany jest te€ spos•b 
przelicze# korekcyjnych dla standar-
dowej przewodno$ci wody 33 mS/m 
w zale€no$ci faktycznie wyst•puj!cej 
przewodno$ci podczas pr•by. Z punk-
tu widzenia obserwatora badanego 
zjawiska w czasie, gdy woda spada na 
obiekt nast•puje bocznikowanie izola-
cji wyst•puj!cej pomi•dzy przytwier-
dzonymi do podkøadu szynami. Czym 
cie#sza jest warstwa wody i søabsze jej 
przyleganie do materiaø•w przytwier-
dzenia oraz podkøadu pomi•dzy szy-
nami tym szanse na utrzymanie izolacji 
o du€ej warto$ci rezystancji pomi•dzy 
nimi rosn!. Dzi•ki tej pr•bie okre$lona 
zostaje rezystancja przej$cia pomi•dzy 
dwiema szynami w torze na jednym 
podkøadzie w przypadku wyst!pienia 
¹znormalizowanegoº opadu atmosfe-
rycznego w postaci deszczu. W normie 
[5] dotycz!cej wymaga# eksploatacyj-
nych system•w przytwierdze# wzgl•-
dem rezystancji elektrycznej systemu 
przytwierdzenia i podkøadu zapisano, 
€e ¹je€eli u€ytkownik wymaga, aby sys-
tem przytwierdzenia zapewniaø izolacj• 
elektryczn!, to nie powinna by" ona 
mniejsza ni€ 5 k{, je€eli jest mierzona 
zgodnie z [3]. U€ytkownik mo€e okre-
$li" wy€sz! jej warto$" w odniesieniu 
do okre$lonych obwod•w torowychº 

Wymagania wzgl$dem 
pojedynczego toru 
zelektry0 kowanego pr#dem staøym

W normie [7] dotycz!cej torowisk ze-
lektry® kowanych pr!dem staøym posta-
wione jest wymaganie dopuszczalnej 
jednostkowej konduktancji przej$cia 
szyny ziemia. W normie rozr•€nia si• 
dwa rodzaje torowisk: wcze$niej po-
dane budowy otwartej oraz torowisko 
budowy zamkni•tej czyli torowisko caø-
kowicie zabudowane. Dla obserwatora 
widoczna jest jedynie gø•wka szyny, 
przy czym w [7] jest podane jedno-
znacznie, €e jedynie jej cz•$" $lizgowa, 
po kt•rej porusza si• koøo pojazdu. W 
torowisku zabudowanym dopuszczal-
na jest widoczno$" wi•kszego frag-
mentu gø•wki. Bez w!tpienia torowiska 
na przejazdach s! budowy zamkni•tej 
= caøkowicie zabudowane, gdy€ po-
wierzchnia przejazdu jest na pozio-

mie bie€ni gø•wki szyny. W przypadku 
torowisk budowy otwartej w normie 
[7] postawione jest wymaganie co do 
jednostkowej konduktancji przej$cia 
szyny ziemia dla pojedynczego toru 
nie wi•kszej ni€ 0,5 S/km. W polskiej 
normie [2] oraz w technicznym polskim 
søownictwie preferowane byøo okre$le-
nie rezystancji przej$cia szyny ziemia 
co wyra€ane jest w jednostkach {km. 
A zatem jednostkowa rezystancja przej-
$cia szyny ziemia jest odwrotno$ci! jed-
nostkowej konduktancji przej$cia szyny 
ziemia. 
 W normie [7] z 2011 r s! podane 
dwie metody oceny/badania torowi-
ska, niezale€nie od jego budowy. Wcze-
$niejsza metoda wymagaøa wydzielenia 
badanego odcinka z caøego systemu 
torowego, co w przypadkach kolejo-
wego torowiska z obwodami torowymi 
z døawikami i zø!czami izoluj!cymi nie 
stwarza innych køopot•w/problem•w 
jak tylko organizacyjnych do wykony-
wania bada#, a w czasie ich realizacji 
mog! pojawi" si• w!tpliwo$ci co do 
skuteczno$ci izolacji na zø!czach. W to-
rowiskach tramwajowych metoda ta 
jest do zastosowania jedynie w czasie 
remontu torowisk. W celach dokonania 
pomiaru nale€y zbudowa" ukøad wy-
muszaj!cy przepøyw pr!du pomi•dzy 
wydzielonym odcinkiem, a pozostaø! 
sieci! torow! oraz pomiarowy lub re-
jestruj!cy wpøyw wymuszenia pr!do-
wego o zmierzonej warto$ci na zmiany 
potencjaøu elektrycznego (elektroche-
micznego) wydzielonego odcinka szyn.
 Druga metoda wykorzystuje rejestra-
cj• potencjaøu szyn oraz gradientu po-
tencjaøu prostopadøego do torowiska w 
czasie normalnej eksploatacji badane-
go torowiska. Do wyznaczenia lokalnej 
jednostkowej konduktancji przej$cia 
wymagana jest znajomo$" rezystyw-
no$ci gruntu oraz geometrii torowiska 
i rozøo€enia elektrod pomiarowych. W 
zale€no$ci od tego czy badane torowi-
sko jest lini! jedno czy dwu torow! sto-
sujemy odpowiedni podany w normie 
[7] wz•r. W normie [7] nie ma wymaga# 
wzgl•dem warunk•w pogodowych 
w kt•rych nale€y realizowa" badania. 
Jednak stosowanie jako pomiarowych 
elektrody odniesienia p•øogniw siar-
czano-miedziowych w obu wymienio-
nych metodach ogranicza mo€liwo$ci 
realizacji bada# do temperatur powy€ej 
zera. Mo€liwo$ci pracy wsp•øczesnych 
rejestrator•w nie stawiaj! nam ju€ tak 
ostrych temperaturowych wymaga#.

Geometria torowiska a jego 
rezystancje

Z punktu widzenia wsp•øpracy drogi 
szynowej z pojazdem geometria toro-
wiska jest kluczowym zagadnieniem, 
wymagaj!cym od budowniczych opa-
nowania i stosowania odpowiedniej 
technologii zapewniaj!cej dotrzymania 
wymaganych re€im•w i odchyøek. W 
przypadku parametr•w elektrycznych 
takiego torowiska jednym z istotnych 
zagadnie# okazuje si• odst•p pomi•-
dzy podkøadami. W torowisku klasycz-
nym tøuczniowym normalnotorowym 
z podkøadami ¹betonowymiº ± wykona-
nymi z strunobetonu spr•€onego, czy 
zbrojonych bez napr•€enia lub tylko z 
betonu ± pomi•dzy osiami podkøad•w 
jest odlegøo$" 75 cm. Je€eli podsypka 
po zagø•bieniu podkøadu nie znajdzie 
si• na stopce szyny to uzyskamy izola-
cj• mi•dzy szynami jako wypadkow! 
z liczby podkøad•w o rezystancji nie 
mniejszej ni€ 5 k{ poø!czonych r•w-
nolegle na danym odcinku torowym. 
Oznacza to, €e pomiar rezystancji po-
mi•dzy szynami wykonany na odcinku 
rusztu torowego - dw•ch szyn przy-
twierdzonych do 100 podkøad•w speø-
niaj!cych wymagania z norm [3, 4 i 5] 
powinien wykaza" warto$" wi•ksz! od 
500 { i to nie zale€nie od zastosowanej 
metody, czy te€ przyrz!du do pomiaru 
rezystancji no mo€e po za ukøadami 
mostkowymi, kt•re s! wra€liwe na ze-
wn•trze zakø•cenia np. od pr!d•w bø!-
dz!cych. Je€eli warto$" zmierzona jest 
r•wna lub mniejsza od 500, to - o ile 
pomiary nie zostaøy dokonane podczas 
deszczu ± oznacza, €e kt•ry$ z podkøa-
d•w i przytwierdze# nie speøniø wyma-
gania normy, nawet w korzystniejszych 
warunkach wykonywania pomiaru od-
cinka toru. Døugo$" odcinka toru o 100 
podkøadach mie$ci si• w granicach 75 ± 
76,5 mb. Dziesi•ciokrotnie døu€szy od-
cinek toru powinien wykaza" rezystan-
cj• powy€ej 50 {. Døugo$" spotykanych 
w praktyce obwod•w torowych mie$ci 
si• w przedziale 1000 podkøad•w, a 
zatem oczekiwana izolacja pomi•dzy 
przewodami obwod•w torowych w 
warunkach silnego opadu atmosfe-
rycznego nie powinna spada" poni€ej 
50 {. Nale€y zauwa€y", €e na jednym 
kilometrze toru z podkøadami co 75 
cm uøo€onych b•dzie 1333 podkøad•w. 
Wcze$niejsza od normy [7] norma [2] 
tylko w przypadku torowisk w tunelach 
okre$laøa/de® niowaøa jednostkow! re-
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zystancj• przej$cia toru wzgl•dem tu-
nelu na poziomie 20 {km. W zakresie 
pomiarowym norma ta dopuszczaøa 
traktowanie odcinka toru jako uziomu, 
kt•rego rezystancje nale€y wyznaczy" 
± w domy$le na •wczesne czasy byøo to 
zastosowanie przyrz!d IMU (Indukto-
rowy Miernik Uziemie#), czego mamy 
przykøad w [9].
 Budowany w latach 80-90 tych ^^ 
w odcinek metra pomi•dzy stacjami 
Kabaty a Politechnika wyposa€ono w 
døawikowy system obwod•w torowych 
na torowisku budowy otwartej [1]. 
Dzi•ki temu w prosty spos•b mo€na 
byøo wydziela" poszczeg•lne odcinki 
toru separowane zø!czami izoluj!cy-
mi. Magistrala uziemiaj!ca obejmuj!ca 
caø! døugo$" tej podziemnej konstruk-
cji zapewnia wzgl•dnie staø! warto$" 
odniesienia przy pomiarach rezystancji 
przej$cia poszczeg•lnych fragment•w 
i element•w torowiska. Umo€liwiøo to 
badania rezystancji pomi•dzy poszcze-
g•lnymi szynami odcinka a magistral! 
uziemiaj!c!, a tak€e pomi•dzy zwar-
tymi szynami odcinka a magistral!, 
jak r•wnie€ pomi•dzy szynami tego 
odcinka je€eli dokonano odpowied-
niego rozø!czenia døawik•w torowych. 
Zauwa€ono, €e tylko w przypadkach, 
gdy rezystancje odcink•w szyn wzgl•-
dem magistrali byøy jednakowe to wy-
padkowa rezystancja toru byøa r•wna 
poøowie tej warto$ci, za$ rezystancja 
mi•dzy szynami byøa z reguøy sum! 
obu warto$ci. Je€eli wyst•powaøa r•€-
nica w warto$ciach rezystancji szyna 
magistrala pomi•dzy poszczeg•lnymi 
szynami danego docinka toru to wy-
padkowa rezystancja dla toru tych szyn 
byøa zawsze bli€sza mniejszej warto$ci 
rezystancji, a pomi•dzy szynami nadal 
byøa sum!. Przenosz!c to spostrze€enie 
na podkøad z przytwierdzeniem nale-
€y stwierdzi", €e dokonany pomiar wg 
norm [3, 4 i 5] daje nam informacj•, kt•-
ra tylko w jedynym przypadku b•dzie 
zgodna z pomiarem torowiska meto-
d! z normy [6]. Wszystkie podkøady na 
badanym odcinku toru musz! by" jed-
nakowe i symetryczne pod wzgl•dem 
elektrycznym ± rezystancyjnym. Zmie-
rzona na tak rezystancyjnie symetrycz-
nym podkøadzie rezystancja pomi•dzy 
szynami b•dzie dwukrotnie wi•ksza od 
rezystancji tych szyn wzgl•dem ziemi 
(otoczenia ± elektrolitu glebowego). 
Przy powy€szym zaøo€eniu maj!c na 1 
km 1333 podkøady ka€dy o rezystancji 
pomi•dzy szynami r•wnej 5 k{ czyli 2,5 

k{ wzgl•dem ziemi uzyskamy wypad-
kowo rezystancj• przej$cia szyny zie-
mia na poziomie 2500/1333 ~ 1,875 {. 
Przeliczaj!c to na jednostkow! konduk-
tancj• otrzymamy 0,533 S/km a zatem 
tor ten nie b•dzie speøniaø wymaga# 
normy [7]. Jakiej zatem nale€y oczeki-
wa" minimalnej warto$ci rezystancji 
pomi•dzy szynami, aby tor o tej samej 
liczbie podkøad•w speøniø wymaganie 
normy [7]. W tym idealnym przypadku 
0,5 S/km uzyskamy, je€eli rezystancja 
pomi•dzy szynami na podkøadzie b•-
dzie wynosiøa 5,4 k{. Poy€szy przypa-
dek jest idealnym. W technicznej prak-
tyce mamy do czynienia z tolerancjami 
± dokøadno$ci! wykonania i powtarzal-
no$ci! w serii. Liczba podkøad•w przy-
padaj!ca na 1 km bie€!cy toru oznacza, 
€e nawet w czasie produkcji sprawdza-
ne s! one statystycznie. Powtarzalno$ci 
uzyskiwanych parametr•w technicz-
nych poszczeg•lnych podkøad•w i 
przytwierdze# b•dzie znacznie wi•ksza 
przy w peøni zautomatyzowanej pro-
dukcji z zastosowaniem szablon•w. 
Badaj!c podkøad z przytwierdzeniami 
szyn metod! z norm [3, 4 i 5] w stanie 
suchym i pod opadem oraz po zwil€e-
niu wod! nie uzyskamy jednoznacznej 
informacji o symetrycznym elektrycz-
nie rozkøadzie rezystancji pod ka€dym 
z tych przytwierdze# w podkøadzie. Ale 
w przypadkach, gdy rezystancja ta na 
sucho i po zawilgoceniu b•dzie znacz-
nie wi•ksza ni€ przy opadzie wody, tym 
jest wi•ksze prawdopodobie#stwo, €e 
skøadowe rezystancje pod przytwier-
dzeniami b•d! wi•ksze od 2,7 k{, kt•-
ra to warto$" przy symetrii zapewniaøa 
speønienie minimum wymagane przez 
norm• [7]. Czym warto$" rezystancji 
pomi•dzy szynami na podkøadzie po-
mierzona na sucho i po zawilgoceniu 
b•dzie wi•ksza od warto$ci 5k{, to przy 
zaøo€onej tolerancji wykonania pod-
køadu uzyskujemy tym wi•ksze praw-
dopodobie#stwo, €e torowisko z tymi 
podkøadami speøni wymagania normy 
[7]. 

Podsumowanie

Na zako#czenie nale€y zauwa€y", €e w 
praktyce pojedyncze doziemnienie ob-
wodu torowego nie wywoøuje w nim 
¹awaryjnegoº stanu pracy, ale z punktu 
widzenia upøywu pr!d•w bø!dz!cych 
jest niedopuszczalne zwøaszcza w tu-
nelach i stacjach metra. Doziemnienie 
drugiej szyny tego obwodu torowego 

powoduje awari• srk. To do$wiadczenie 
u$wiadamia, €e w przypadku podkøa-
d•w o ¹systemowejº wynikaj!cej np. z 
konstrukcji formy wadzie w symetrii re-
zystancji w podkøadzie, a jednakowym 
ukøadaniu tych podkøad•w w torze nie 
uzyska si• negatywnego wpøywu na 
obwody torowe srk. Natomiast sprzyja 
to mo€liwo$ci niedotrzymania wymo-
gu normy [7] przez takie torowisko.  
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Rozw•j ekonomiczny i przestrzenny 
o$rodk•w aglomeracyjnych w Pol-
sce rodzi konieczno$" podejmowania 
inwestycji, w szczeg•lno$ci w zakre-
sie budowy dr•g publicznych, kt•re 
usprawni! komunikacj• i ø!czno$" mi•-
dzy miastami lub w ich obr•bie. <rod-
kiem prawnym søu€!cym realizacji tego 
celu jest niew!tpliwie mo€liwo$" wy-
wøaszczenia nieruchomo$ci gruntowej 
z przeznaczeniem jej pod drog• pu-
bliczn!. W Konstytucji Rzeczypospolitej 
Polskiej [14] zostaøa zagwarantowana 
ochrona prawa wøasno$ci, lecz ju€ w jej 
art. 21 ust. 2 przewidziano mo€liwo$" 
wywøaszczenia [3], gdy jest ono doko-
nywane na cele publiczne i za søusznym 
odszkodowaniem. Ponadto prawodaw-

ca przes!dziø, i€ wøasno$" mo€e by" 
ograniczona tylko w drodze ustawy i 
tylko w zakresie, w jakim to ogranicze-
nie nie narusza istoty prawa wøasno$ci 
[13]. Zasadniczym aktem prawnym, w 
kt•rym zostaøa uregulowana procedu-
ra i tryb wywøaszczenia nieruchomo$ci 
jest ustawa z dnia 21 sierpnia 1997 r. 
o gospodarce nieruchomo$ciami [22]. 
Ustawodawca przewidziaø jednak w 
ustawie z dnia 10 kwietnia 2003 r. o 
szczeg•lnych zasadach przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dr•g 
publicznych, tzw. specustawie drogo-
wej [19] szczeg•lne przepisy normuj!-
ce zasady i warunki przygotowania in-
westycji drogowych, w tym zwøaszcza 
dotycz!ce wywøaszczenia nieruchomo-

$ci pod drogi publiczne, a tak€e okre$liø 
przesøanki nabywania nieruchomo$ci 
na ten cel przez zarz!dc•w dr•g oraz 
organy wøa$ciwe w tych sprawach. Za-
sadniczym celem wprowadzenia wspo-
mnianej wy€ej ustawy byøo przyspie-
szenie budowy dr•g na terenie caøego 
kraju, a tym samym doprowadzenie do 
zoptymalizowania sieci dr•g ju€ istnie-
j!cych, dzi•ki przygotowaniu inwesty-
cji w spos•b jak najbardziej efektywny 
i kompleksowy [15]. W uzasadnieniu 
do projektu ustawy o szczeg•lnych 
zasadach przygotowania i realizacji in-
westycji w zakresie dr•g publicznych 
mo€emy przeczyta" ¹Przyspieszenie roz-
woju sieci dr#g krajowych jest warunkiem 
nadrobienia zalegøo•ci w tym zakresie 

Streszczenie: Procedura wywøaszczenia nieruchomo$ci opiera si• na odebraniu prawa wøasno$ci dotychczasowemu wøa$cicielowi ze 
wzgl•du na interes publiczny ± budow• drogi publicznej. Wywøaszczenie jest dokonywane decyzj! o zezwoleniu na realizacje inwestycji 
drogowej, kt•ra wywoøuje skutki prawnorzeczowe ± z mocy samego prawa przenosi wøasno$" na podmiot publiczny: Skarb Pa#stwa lub 
jednostk• samorz!du terytorialnego, dlatego stanowi najdalej id!c! ingerencj! w stosunki wøasno$ciowe. Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 
r. o szczeg•lnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr•g publicznych wprowadza uproszczony, jednoetapowy tryb 
wywøaszczania, maj!cy na celu  przyspieszenie i usprawnienie realizacji inwestycji drogowych w Polsce. Wywøaszczenie jest mo€liwe tylko 
za zapøat! ¹søusznego odszkodowaniaº. Podstaw• dla ustalenia wysoko$ci odszkodowania stanowi warto$" rynkowa danej nieruchomo$ci. 
Uprawnienie odszkodowawcze za odebranie prawa wøasno$ci nieruchomo$ci nie ulega przedawnieniu, w zwi!zku z tym strona post•powa-
nia wywøaszczeniowego mo€e si• go domaga" w ka€dej chwili. Poprzez przyznanie uprawnionemu, najcz•$ciej $wiadczenia pieni•€nego z 
tytuøu wywøaszczenia nieruchomo$ci, na kt•rej ma by" realizowane zamierzenie drogowe, jest realizowana funkcja kompensacyjna odszko-
dowania. 

Søowa kluczowe: Wywøaszczenie nieruchomo•ci; 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 bene® t 
the overall public which is usually the construction of public utilities, e.g. roads. The justi® cation for expropriation is based on the permission 
to carry out a road investment, which has legal-property (material) e@ 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 simpli® 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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wyst"puj$cych mi"dzy Polsk$ a wi"kszo-
•ci$ kraj#w europejskich oraz podstaw$ 
døugotrwaøego rozwoju ekonomicznego i 
cywilizacyjnego krajuº [10].
Niestety procesowi temu nieodzownie 
towarzyszy uszczuplenie lub pozba-
wienie praw wøa$cicielskich wzgl•dem 
nieruchomo$ci (w szczeg•lno$ci dziaøki 
gruntu lub jej cz•$ci), o kt•rym wøa$ci-
wy organ orzeka w tre$ci zezwolenia na 
realizacj• inwestycji drogowej [6].

Tryb wywøaszczenia z prawa 
wøasno'ci nieruchomo'ci gruntowej

Specustawa drogowa, w szczeg•lno$ci 
po zmianach legislacyjnych wprowa-
dzonych nowelami z 2006 r. oraz 2008 
r. [21],  kreuje w zasadzie jednoetapow! 
procedur• nabywania nieruchomo$ci 
gruntowych pod drog• publiczn!,  w 
wyniku kt•rej zostaje wydana decyzja 
o zezwoleniu na realizacj• inwestycji 
drogowej, ko#cz!ca post•powanie w 
sprawie [30]. Ma ona charakter kom-
pleksowy, gdy€ zawiera w swej tre$ci 
zr•€nicowane elementy materialno-
prawne oraz zast•puje szereg samo-
dzielnych decyzji administracyjnych, 
uregulowanych w odr•bnych 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, €e organa-
mi wøa$ciwymi w sprawie wyda-
nia decyzji o ustaleniu lokalizacji 
inwestycji celu publicznego s! w 
odniesieniu do: a) inwestycji celu 
publicznego o znaczeniu krajowym 
i wojew•dzkim | w•jt, burmistrz 
albo prezydent miasta w uzgodnie-
niu z marszaøkiem wojew•dztwa; 
b) inwestycji celu publicznego o 
znaczeniu powiatowym i gminnym 
| w•jt, burmistrz albo prezydent 
miasta; c) inwestycji celu publicz-
nego na terenach zamkni•tych ± 
wojewoda, 

· decyzja o zatwierdzeniu podziaøu 
nieruchomo$ci (art. 92 i n. ustawy z 
dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodar-
ce nieruchomo$ciami),  kt•r! zgod-
nie z tre$ci! art. 96 ust. 1.wskazanej 
ustawy wydaje w•jt, burmistrz lub 
prezydent miasta,  

· decyzja o zatwierdzeniu projektu 

budowlanego i udzieleniu pozwo-
lenia na budow• (art. 28 ustawy z 
dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budow-
lane [25] kt•r! wydaje wøa$ciwy 
organ administracji architektonicz-
no-budowlanej, tj. na szczeblu po-
wiatowym ± starosta, na szczeblu 
wojew•dzkim ± wojewoda, a na 
szczeblu centralnym Gø•wny In-
spektor Nadzoru Budowlanego (art. 
80 ust.1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. 
Prawo budowlane). 

Zmiany wprowadzone wspomnianymi 
powy€ej nowelami z 2006 r. oraz 2008 
r. miaøy na celu zniwelowanie stopnia 
biurokratyzmu, a tym samym przy-
spieszenie i usprawnienie procedury 
inwestycyjnej w zakresie budowy dr•g 
publicznych,  jedn! z istotnych zmian 
nowelizacyjnych byøo wprowadzenie 
wøa$nie decyzji o zezwoleniu na reali-
zacj• inwestycji drogowej, a tak€e okre-
$lenie nowych zasad wywøaszczania 
nieruchomo$ci i przyznawania odszko-
dowa# za nieruchomo$ci przej•te pod 
drogi.
 Ponadto nale€y zwr•ci" uwag•, i€ 
zgodnie z tre$ci! art. 11i ust. 2  ustawy 
o szczeg•lnych zasadach przygotowa-
nia i realizacji inwestycji w zakresie dr•g 
publicznych ustawodawca wyø!czyø 
wprost zastosowanie przepis•w usta-
wy o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym oraz ustawy z dnia 9 
pa&dziernika 2015 r. o rewitalizacji [1] 
w sprawach dotycz!cych zezwole-
nia na realizacj• inwestycji drogowej,  
powstaje wi•c pytanie czy rzeczone 
zezwolenie mo€e by" wydane z pomi-
ni•ciem ustale# miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego czy 
te€ nawet w sprzeczno$ci z jego ustale-
niami? M. Gdesz stoi na stanowisku, €e 
je€eli obowi!zuj!cy miejscowy plan za-
gospodarowania przewiduje przebieg 
drogi publicznej, w•wczas w oparciu 
o ten wøa$nie plan nale€y ubiega" si• o 
wydanie decyzji o zezwoleniu na reali-
zacje inwestycji [12]. Zgoøa odmienne 
pogl!dy reprezentuje M. Wolanin, gdy€ 
uwa€a, €e przywoøany przepis w spos•b 
stanowczy i jednoznaczny rozstrzyga o 
braku konieczno$ci zwi!zania inwesto-
ra, a tak€e samego organu wydaj!cego 
decyzj• ustaleniami miejscowego pla-
nu [26]. 
 Do najistotniejszych odmienno$ci w 
nabywaniu nieruchomo$ci pod budo-
w• drogi publicznej nale€y zaliczy":
· okre$lenie przez ustawodawc• ma-

terialnoprawnej, samoistnej prze-
søanki wywøaszczenia nieruchomo-
$ci gruntowej, stanowi!cej jej cel 
nabycia, kt•rym niew!tpliwie jest 
± budowa drogi publicznej,

· wprowadzenie zr•€nicowania try-
bu nabywania nieruchomo$ci z 
przeznaczeniem pod inwestycj• 
drogow! w zale€no$ci od tego, ja-
kiemu podmiotowi przysøuguje do 
niej prawo wøasno$ci [28]. 

Powy€ej poczynione uwagi  skøania-
j! do ustalenia kr•gu podmiot•w, na 
rzecz kt•rych mo€e nast!pi" wywøasz-
czenie rozumiane jako najdalej id!ca 
ingerencja w prawo wøasno$ci, pro-
wadz!ca do przej•cia nieruchomo$ci. 
Zgodnie z tre$ci! art. 12 ust. 4 pkt 1) 
specustawy drogowej ± nieruchomo$ci 
b•d!ce wøasno$ci! podmiot•w innych 
ni€ Skarb Pa#stwa staj! si• wøasno-
$ci! Skarbu Pa#stwa w odniesieniu do 
kategorii dr•g krajowych. Natomiast 
nieruchomo$ci stanowi!ce wøasno$" 
podmiot•w innych ni€ Skarb Pa#stwa  
staj! si• wøasno$ci! jednostek samo-
rz!du terytorialnego ± gminy, powiatu, 
wojew•dztwa ± odpowiednio w odnie-
sieniu do drogi gminnej, powiatowej, 
wojew•dzkiej (art. 12 ust. 4 pkt 2 spe-
custawy drogowej). Z kolei dla trzeciej 
kategorii podmiot•w ustawodawca 
wprowadziø specjalny tryb nabywania  
nieruchomo$ci oparty na odmiennych 
reguøach. Zatem w odniesieniu do nie-
ruchomo$ci stanowi!cych wøasno$" 
Skarbu Pa#stwa lub jednostek samo-
rz!du terytorialnego przeznaczonych 
na pasy drogowe:
· je€eli zostaøy oddane w u€ytkowanie 
wieczyste, u€ytkowanie to wygasa z 
chwil! ostateczno$ci decyzji o zezwo-
leniu na realizacj• inwestycji drogowej 
(art. 12 ust. 4d specustawy drogowej), 
· je€eli zostaøy oddane w trwaøy za-

rz!d, wojewoda lub starosta wyda-
je decyzj• o wyga$ni•ciu trwaøego 
zarz!du, z wyj!tkiem sytuacji, w 
kt•rej trwaøy zarz!d jest ustanowio-
ny na rzecz wøa$ciwego zarz!dcy 
drogi  lub zarz!du drogi ± samorz!-
dowej jednostki organizacyjnej (art. 
19 ust. 1 specustawy drogowej),

· je€eli zostaøy wydzier€awione, wy-
naj•te lub u€yczone, wøa$ciwy za-
rz!dca drogi wypowiada zawarte 
umowy dzier€awy, najmu lub u€y-
czenia ze skutkiem natychmiasto-
wym, jednak stronie, kt•ra poniosøa 
straty z tego tytuøu przysøuguje od-
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szkodowanie (art. 19 ust. 2 specu-
stawy drogowej). 

Do wywøaszczenia nieruchomo$ci, a 
tym samym przej$cia prawa wøasno-
$ci na rzecz uprawnionych podmio-
t•w dochodzi z ¹mocy samego prawaº z 
dniem, w kt•rym decyzja o zezwoleniu 
na realizacj• inwestycji drogowej staøa 
si• ostateczna. W zwi!zku z tym decyzja 
ta ma w zakresie skutk•w prawnorze-
czowych charakter deklaratoryjny [29]. 
Stanowi ona podstaw• do dokonania 
wpisu w ksi•dze wieczystej i zaktualizo-
wania danych dotycz!cych wøa$cicieli 
w katastrze nieruchomo$ci. 
 Nieruchomo$", kt•ra zostaøa nabyta 
przez Skarb Pa#stwa lub jednostk• sa-
morz!du terytorialnego wskutek wy-
wøaszczenia, dotychczasowy wøa$ciciel 
mo€e u€ytkowa" do momentu ogøo-
szenia na niej rozpocz•cia prac budow-
lanych przez inwestora. 
 Nale€y tak€e zwr•ci" , €e w przepi-
sach komentowanej specustawy dro-
gowej nie mo€na odnale&" regulacji, 
kt•ra wskazywaøyby na ograniczony 
czasowo charakter wa€no$ci zezwole-
nia na realizacj• inwestycji drogowej. 
Mo€na st!d wyprowadzi" wniosek, 
i€ byø to celowy zabieg legislacyjny 
ustawodawcy, kt•ry nie chciaø dopro-
wadzi" do  wstrzymania realizacji in-
westycji drogowych i przewlekøo$ci 
post•powania.  W przeciwnym razie 
zamie$ciøby analogiczn! regulacj•, 
wzorowan! cho"by na przepisie art. 
37 ust. 1 ustawy prawo budowlane, 
zgodnie z kt•rym decyzja o pozwole-
niu na budow• wygasa, wskutek nie 
rozpocz•cia rob•t budowlanych przed 
upøywem 3 lat od dnia, w kt•rym decy-
zja ta staøa si• ostateczna, lub budowa 
zostaøa przerwana na czas døu€szy ni€ 3 
lata. Wa€no$" decyzji zostaøa wyra&nie 
ograniczona przez ustawodawc• ter-
minem 3-letnim. Kolejnym dziaøaniem  
ustawodawcy søu€!cym zapobie€eniu 
døugotrwaøej realizacji procesu inwesty-
cyjno-budowlanego, kt•ra stwarzaøaby 
zagro€enie dla interesu publicznego, 
w szczeg•lno$ci zwi!zane z brakiem 
oczekiwanego rozwoju infrastruktury 
drogowej byøo wprowadzenie wi!€!ce-
go dla organu administracji publicznej 
terminu zaøatwienia sprawy admini-
stracyjnej. Wojewoda ± w odniesieniu 
do dr•g krajowych i wojew•dzkich, a 
starosta ± w  odniesieniu do dr•g po-
wiatowych i gminnych jest zobligowa-
ny wyda" decyzj• o zezwoleniu na re-

alizacj• inwestycji drogowej w terminie 
90 dni, licz!c od dnia zøo€enia wniosku 
o wydanie zezwolenia. Je€eli wøa$ciwy 
organ w tak zakre$lonym przez ustawo-
dawc• terminie nie wyda decyzji nara€a 
si• na sankcj• ® nansow! w postaci kary 
grzywny w wysoko$ci 500 zø za ka€dy 
dzie# zwøoki (art. 11h ust. 1 specusta-
wy drogowej).  W zwi!zku z tym termin 
ten nie ma charakteru instrukcyjnego, 
lecz wi!€!cy dla organu wydaj!cego 
decyzj• ko#cz!c! post•powanie w 
pierwszej instancji (w przeciwie#stwie 
do termin•w og•lnych oznaczonych w 
art. 35 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. 
± Kodeks post•powania administracyj-
nego [20] (dalej k. p. a.)). Ustawodawca 
rozstrzyga r•wnie€ o tym, kto ma legi-
tymacj• do zøo€enia wniosku o wyda-
nie zezwolenia na realizacj• inwestycji 
drogowej ± jest nim zarz!dca drogi pu-
blicznej ± w praktyce najcz•$ciej mo€e 
to by" Generalny Dyrektor Dr•g Krajo-
wych i Autostrad, w•jt, burmistrz, pre-
zydent miasta, zarz!d powiatu, zarz!d 
wojew•dztwa, czy te€ drogowa sp•øka 
specjalnego przeznaczenia. 
Od decyzji o zezwoleniu na realizacj• 
inwestycji drogowej stronie przysøugu-
je w terminie 14 dni od dnia dor•czenia 
jej zawiadomienia o wydaniu tej de-
cyzji odwoøanie, kt•re nale€y kierowa" 
do organu wy€szego stopnia, kt•ry ma 
30 dni na rozpatrzenie odwoøania. Na-
tomiast s!d administracyjny rozpatruje 
skarg• w terminie dw•ch miesi•cy od 
dnia jej wniesienia (art. 11g ust. 1 spe-
custawy drogowej) [31].

Odszkodowanie za wywøaszczon# 
nieruchomo'& gruntow#

Ostatnim kluczowym elementem ko#-
cz!cym procedur• wywøaszczenia nie-
ruchomo$ci w trybie specustawy dro-
gowej jest uzyskanie decyzji ustalaj!cej 
wysoko$" odszkodowania za nierucho-
mo$", kt•ra w swej istocie ma charak-
ter odr•bnej decyzji administracyjnej 
(nie stanowi integralnej cz•$ci decyzji 
o zezwoleniu na realizacj• inwestycji 
drogowej). Kompetencj• do jej wyda-
nia posiada organ, kt•ry jest wøa$ciwy 
w post•powaniu o wydanie zezwole-
nia na realizacj• inwestycji drogowej 
w terminie 30 dni, licz!c od dnia, w 
kt•rym decyzja o zezwoleniu na reali-
zacj• inwestycji staøa si• ostateczna (art. 
12 ust. 4a i 4b specustawy drogowej). 
Stwierdzenie ostateczno$ci przez organ 

wydaj!cy decyzj• nast•puje z chwil!, 
gdy od decyzji tej nie søu€y odwoøanie 
w administracyjnym toku instancji lub 
wniosek o ponowne rozpatrzenie spra-
wy (art. 16 § 1 k.p.a.) [34]. Ustawodaw-
ca w spos•b odmienny okre$liø  termin 
wydania decyzji odszkodowawczej w 
przypadku, gdy decyzji o zezwoleniu 
na realizacj• inwestycji drogowej zostaø 
nadany rygor natychmiastowej wyko-
nalno$ci, w•wczas  decyzj• odszkodo-
wawcz! wydaje si• w terminie 60 dni od 
chwili nadania rygoru natychmiastowej 
wykonalno$ci (art. 12 ust. 4g specusta-
wy drogowej). Nale€y zauwa€y", €e od-
szkodowanie za przej•cie nieruchomo-
$ci pod drog•, ma miejsce wyø!cznie, 
gdy nast•puje z przeznaczeniem pod 
drog• o charakterze publicznym, na-
tomiast nie ma podstaw prawnych do 
wypøaty odszkodowania za wywøasz-
czenie nieruchomo$ci, kt•re b•d! u€yt-
kowane jako drogi wewn•trzne [35].
 Specustawa drogowa w tre$ci art. 12 
ust. 4f okre$la kr!g os•b uprawnionych 
do otrzymania odszkodowania z tytuøu 
wywøaszczenia nieruchomo$ci pod bu-
dow• drogi publicznej, s! to wøa$ciciele 
nieruchomo$ci, u€ytkownicy wieczy-
$ci nieruchomo$ci, podmioty, kt•rym 
przysøuguje do nieruchomo$ci ogra-
niczone prawo rzeczowe, na przykøad 
hipoteka, zastaw, czy te€ sp•ødzielcze 
wøasno$ciowe prawo do lokalu. W tej 
kategorii podmiot•w mieszcz! si• wi•c 
nie tylko osoby ® zycznie, ale r•wnie€ 
osoby prawne i jednostki organizacyj-
ne nieposiadaj!ce osobowo$ci praw-
nej. Ustawodawca jednak precyzuje, €e 
s! to ¹dotychczasowiº wøa$ciciele, sta-
nowi to zasadnicz! kwesti• w sytuacji, 
gdy dochodzi do zmian wøa$cicielskich 
np. poprzez zbycie przedmiotowej nie-
ruchomo$ci, wtedy wydaje si•, €e  na 
wøa$ciwym organie ci!€y obowi!zek 
ustalenia, jakiemu podmiotowi przysøu-
guje prawo wøasno$ci nieruchomo$ci 
na dzie#, w kt•rym decyzja o zezwo-
leniu na realizacj• inwestycji drogowej 
staøa si• ostateczna. Z tym dniem do-
chodzi bowiem do nabycia prawa wøa-
sno$ci nieruchomo$ci przez Skarb Pa#-
stwa, wojew•dztwo, powiat lub gmin•. 
W judykaturze zostaøo wyra€one stano-
wisko, zgodnie z kt•rym zmiana osobo-
wa uprawnionego do odszkodowania 
mo€e nast!pi" nie tylko w wyniku prze-
niesienia praw do nieruchomo$ci, ale 
tak€e na skutek cesji praw do samego 
odszkodowania, jednak ze wzgl•du na 
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administracyjnoprawny charakter od-
szkodowania jest to pogl!d dyskusyjny 
[32]. <mier" osoby, kt•rej przysøuguje 
odszkodowanie nie powoduje wyga-
$ni•cia roszczenia o jego zapøat• [33], 
gdy€ jest to prawo o charakterze ma-
j!tkowym, kt•re podlega dziedziczeniu 
na zasadach og•lnych (art. 922 ustawy 
z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cy-
wilny [23]).
 W przepisach specustawy drogowej 
brak jest wskazanej formy realizacji rosz-
cze# odszkodowawczych z tytuøu wy-
wøaszczonej nieruchomo$ci. W zwi!zku 
z tym nale€y przyj!", i€ jest mo€liwa 
ka€da forma prawem dopuszczalna. 
Najszerzej w praktyce stosowan! form! 
rekompensaty za przej•te nieruchomo-
$ci jest $wiadczenie pieni•€ne, wyj!tek 
stanowi otrzymanie nieruchomo$ci 
zamiennej. Na gruncie przepis•w ko-
mentowanej ustawy najbardziej istotne 
jest, aby doszøo do wyr•wnania straty 
maj!tkowej niezale€nie od przyj•tej 
formy. Jednak u€yty w art. 12 ust. 5 spe-
custawy drogowej przez ustawodawc• 
zwrot ¹wypøacenie odszkodowaniaº su-
geruje preferowan! form• $wiadczenia 
pieni•€nego. 
 Na uwag• zasøuguje szczeg•lna for-
ma odszkodowania przewidziana przez 
ustawodawc• w art. 13 ust. 3 specusta-
wy drogowej, z kt•rego wynika, €e je€eli 
na potrzeby realizacji inwestycji drogo-
wej przej•ta jest tylko cz•$" nierucho-
mo$ci, a pozostaøa jej cz•$" nie nadaje 
si• do prawidøowego wykorzystania na 
dotychczasowe cele, wøa$ciwy zarz!d-
ca drogi jest obowi!zany do nabycia, 
na wniosek wøa$ciciela lub u€ytkownika 
wieczystego nieruchomo$ci, w imieniu 
i na rzecz Skarbu Pa#stwa albo jednost-
ki samorz!du terytorialnego tej cz•$ci 
nieruchomo$ci (tzw. reszt•wka). Wyda-
je si•, €e uzasadnienie wprowadzenia 
takiej formy odszkodowania wynika 
z faktu, €e wyzbycie si• nieu€ytecznej 
cz•$ci nieruchomo$ci - w zamian za wy-
pøat• jej r•wnowarto$ci, mo€e w okre-
$lonych przypadkach by" rozwi!za-
niem korzystniejszym pod wzgl•dem 
odszkodowawczym dla strony. 

Ustalenie wysoko'ci odszkodowania

Wywøaszczenie prawa wøasno$ci, aby 
speønia" konstytucyjne wymogi wska-
zane w art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczy-
pospolitej Polskiej powinno nast!pi" 
za zapøat! ¹søusznego odszkodowaniaº 

na rzecz dotychczasowego wøa$ciciela 
nieruchomo$ci. Na kanwie orzecznic-
twa ugruntowaø si• pogl!d, zgodnie z 
kt•rym ochrona prawna jednostki prze-
jawiaj!ca si• w przyznaniu odszkodo-
wania za utrat• praw podmiotowych 
znajduje swoje &r•døo nie tylko w tre$ci 
art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospoli-
tej Polskiej, ale tak€e w fundamentalnej 
dla naszego porz!dku prawnego zasa-
dzie  demokratycznego pa#stwa praw-
nego, wyra€onej w art. 2 Konstytucji 
Rzeczypospolitej Polskiej [9]. 
 Nale€y podkre$li", €e akt prawa 
mi•dzynarodowego - Europejska Kon-
wencja o Ochronie Praw Czøowieka i 
Podstawowych Wolno$ci z 4 listopada 
1950 r. [11] r•wnie€ przewiduje  prawo 
do ochrony i poszanowania wøasno$ci, 
kt•re wyra€one zostaøo w tre$ci art. 1 
Protokoøu Dodatkowego nr 1 do Eu-
ropejskiej Konwencji o Ochronie Praw 
Czøowieka i Podstawowych Wolno$ci z 
4 listopada 1950 r. W postanowieniach 
Konwencji dopuszczono jednak mo€-
liwo$" pozbawienia prawa wøasno$ci 
pod szczeg•lnymi warunkami. Wy-
wøaszczenie musi by" dokonywane w 
interesie publicznym (powszechnym) 
, ponadto na ustawowych warunkach 
i zgodnie z podstawowymi zasadami 
prawa mi•dzynarodowego. +aden or-
gan pa#stwowy nie mo€e w spos•b ar-
bitralny ogranicza" lub pozbawia" pod-
miot•w ich uprawnie# wøa$cicielskich. 
Podstawowym wymogiem, jaki musi 
by" zachowany, aby naruszenie prawa 
wøasno$ci uznane zostaøo za legalne i 
dopuszczalne, jest prawo do odszko-
dowania. W przekonaniu Europejskiego 
Trybunaøu Praw Czøowieka odszkodo-
wanie nie oznacza rekompensaty w 
peønej wysoko$ci, lecz wystarczy, aby 
pozostawaøo w racjonalnym stosunku 
do warto$ci faktycznej danego mienia, 
a nawet by nie byøo ra€!co niesprawie-
dliwe [2].
 Termin prawny ¹søuszne odszkodo-
wanieº na gruncie przepis•w konstytu-
cyjnych jest poj•ciem nieostrym [37], 
w orzecznictwie jest de® niowany jako 
odszkodowanie umo€liwiaj!ce odtwo-
rzenie rzeczy (w tym nieruchomo$ci) 
przej•tej przez Skarb Pa#stwa lub jed-
nostk• samorz!du terytorialnego w 
nast•pstwie wywøaszczenia. W szcze-
g•lno$ci oznacza to, €e ustalona kwota 
odszkodowania powinna odpowiada" 
warto$ci rynkowej wywøaszczanej nie-
ruchomo$ci lub danego prawa maj!t-

kowego. Zatem, aby odszkodowanie 
byøo kwali® kowane jako søuszne musi 
opiera" si• na zasadzie ekwiwalentno-
$ci $wiadcze# [36]. W doktrynie prawa 
administracyjnego i konstytucyjnego 
funkcjonuje pogl!d, zgodnie z kt•rym 
poj•cie søusznego odszkodowania na-
le€y uto€samia" wyø!cznie z odszkodo-
waniem za poniesione straty - damnum 
emergens, z pomini•ciem utraconych 
korzy$ci - lucrum cessans [27]. 
 Ustawodawca jednoznacznie prze-
s!dziø, €e ustalenie wysoko$ci odszko-
dowania i jego wypøata odbywa si• 
na podstawie przepis•w ustawy o go-
spodarce nieruchomo$ciami (art. 12 
ust. 5 specustawy drogowej), jednak z 
uwzgl•dnieniem uregulowa# przewi-
dzianych przez specustaw• drogow! 
(w szczeg•lno$ci jej art. 18), stanowi!-
cych przepisy lex specialis wzgl•dem 
przepis•w ustawy o gospodarce nieru-
chomo$ciami. Zgodnie z art. 132 ust. 1a 
ustawy o gospodarce nieruchomo$cia-
mi zapøata odszkodowania powinna 
nast!pi" jednorazowo w terminie 14 
dni od dnia, w kt•rym decyzja ustala-
j!ca wysoko$" $wiadczenia odszkodo-
wawczego staøa si• ostateczna. W tym 
miejscu nale€y zaznaczy", €e na sku-
tek zawarcia porozumienia pomi•dzy 
osob! uprawnion! do odszkodowania 
z tytuøu wywøaszczenia nieruchomo-
$ci, a organem zobligowanym do jego 
przyznania, art. 132 ust. 4 ustawy o go-
spodarce nieruchomo$ciami stwarza 
mo€liwo$" ustalenie innego sposobu 
wypøaty odszkodowania. W szczeg•lno-
$ci oznacza to sposobno$" uzgodnienia 
z organem administracji publicznej in-
nego terminu wypøaty odszkodowania 
ni€ wskazany powy€ej [7].
 Kwota ustalonego odszkodowania 
podlega waloryzacji na dzie# jego za-
pøaty (art. 132 ust. 5 ustawy o gospodar-
ce nieruchomo$ciami). Instytucja walo-
ryzacji ma na celu zapewnienie realnej 
wysoko$ci odszkodowania na dzie# 
jego wypøaty, a tak€e ochron• upraw-
nionego do odszkodowania w sytuacji 
spadku warto$ci pieni!dza od momen-
tu wydania decyzji o zezwoleniu na 
realizacj• inwestycji drogowej, a tym 
samym zapobie€enia utraty warto$ci 
odszkodowania [8]. Ponadto mo€liwo$" 
waloryzacji odszkodowania nie wyø!cza 
prawa strony postepowania odszko-
dowawczego do €!dania odsetek za 
op•&nienie lub zwøok• w jego zapøacie 
(art. 132 ust. 2 ustawy o gospodarce 
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nieruchomo$ciami). Odsetki b•d! nali-
czane za ka€dy przypadek op•&nienia 
w zapøacie odszkodowania i to nieza-
le€nie od przyczyn op•&nienia jak r•w-
nie€ od tego, czy strona poniosøa z ty-
tuøu op•&nienia jak!kolwiek szkod• [4]. 
Nale€y wspomnie", €e je€eli dojdzie do 
uchylenia lub stwierdzenia niewa€no$ci 
decyzji odszkodowawczej osoba, kt•ra 
otrzymaøa korzy$" maj!tkow! tytuøem 
odszkodowania b•dzie zobowi!zana 
do jej zwrotu (art. 132 ust. 3 ustawy o 
gospodarce nieruchomo$ciami).
 Cz•sto dotychczasowe korzystanie 
z gruntu, obj•tego skutkami decyzji 
o zezwoleniu na realizacj• inwestycji 
drogowej b•dzie bardzo mocno utrud-
nione lub nawet niemo€liwe. Wykup 
nieruchomo$ci - jako szczeg•lna for-
ma realizacji roszczenia o charakterze 
odszkodowawczym nale€y ocenia" 
jako søuszne i racjonalne rozwi!zanie 
prawne. W•wczas obowi!zek zøo€enia 
stosownego wniosku o wykup cz•$ci 
nieruchomo$ci, jak r•wnie€ wykazanie, 
€e zachodzi przesøanka braku mo€liwo-
$ci korzystania z nieruchomo$ci w do-
tychczasowy spos•b, ci!€y na samym 
wøa$cicielu nieruchomo$ci. W rzeczy-
wisto$ci postepowanie to prowadzi 
do sytuacji, w kt•rej po stronie wøa$ci-
wego organu administracji publicznej 
powstaje obowi!zek nabycia rzeczy, 
kt•ra faktycznie nie jest niezb•dna do 
prawidøowej budowy drogi publicznej. 
Jednak organ czyni to ze wzgl•du na 
ochron• szerszego interesu spoøeczne-
go, realizuj!c tym samym funkcj• kom-
pensacyjn! odszkodowania. 
 Podstaw! ustalenia wysoko$ci od-
szkodowania przysøuguj!cego wøa$ci-
cielowi nieruchomo$ci jest warto$" ryn-
kowa tej nieruchomo$ci (art. 134 ust. 1 
ustawy o gospodarce nieruchomo$cia-
mi). Przedmiotow! warto$" ustala si• 
wedøug stanu nieruchomo$ci w dniu 
wydania decyzji o zezwoleniu na reali-
zacj• inwestycji drogowej (w I instan-
cji) oraz wedøug jej warto$ci z dnia, w 
kt•rym nast•puje ustalenie wysoko$ci 
odszkodowania. Przyj•cie takiej meto-
dy ustalania wysoko$ci odszkodowania 
odpowiada tak€e wymogom zasady 
proporcjonalno$ci i sprawiedliwo$ci 
spoøecznej.
 Poj•cie warto$ci rynkowej nierucho-
mo$ci zostaøo zde® niowane na gruncie 
przepis•w ustawy o gospodarce nieru-
chomo$ciami (art. 151 ust. 1), dookre$la-
j!c, i€ warto$" rynkow! nieruchomo$ci 

stanowi najbardziej prawdopodobna 
jej cena, mo€liwa do uzyskania na ryn-
ku, okre$lona z uwzgl•dnieniem cen 
transakcyjnych przy przyj•ciu nast•pu-
j!cych zaøo€e#: 1) strony umowy byøy 
od siebie niezale€ne, nie dziaøaøy w sy-
tuacji przymusowej oraz miaøy stanow-
czy zamiar zawarcia umowy, 2) upøyn!ø 
czas niezb•dny do wyeksponowania 
nieruchomo$ci na rynku i do wynego-
cjowania warunk•w umowy.
 Wysoko$" odszkodowania ustala-
na jest po sporz!dzeniu przez rzeczo-
znawc• maj!tkowego operatu szacun-
kowego [5], uwzgl•dniaj!cego stan 
faktyczny nieruchomo$ci w dniu wy-
dania decyzji oraz jej warto$" w chwili 
wypøaty odszkodowania. Obowi!zek 
sporz!dzenia tego dokumentu szacun-
kowego, jak r•wnie€ koszty z tym zwi!-
zane ci!€! na organie wydaj!cym decy-
zj• odszkodowawcz!. Powstaje pytanie 
o termin wa€no$ci wyceny dokonanej 
przez rzeczoznawc• maj!tkowego i jej 
ewentualn! aktualizacj•. Zgodnie z tre-
$ci! art. 156 ust. 3 ustawy o gospodarce 
nieruchomo$ciami operat szacunkowy 
mo€e by" wykorzystywany do celu, dla 
kt•rego zostaø sporz!dzony, przez okres 
12 miesi•cy od daty jego sporz!dzenia, 
chyba €e wyst!piøy zmiany uwarunko-
wa# prawnych lub istotne zmiany czyn-
nik•w. Natomiast po upøywie okresu, 
o kt•rym powy€ej, powstaje koniecz-
no$"  potwierdzenia jego aktualno$ci 
przez rzeczoznawc• maj!tkowego. 
Przy dokonywaniu ustalania wysoko-
$ci $wiadczenia odszkodowawczego 
uwzgl•dnia si• w szczeg•lno$ci rodzaj, 
poøo€enie, spos•b u€ytkowania, prze-
znaczenie, stan nieruchomo$ci oraz ak-
tualnie ksztaøtuj!ce si• ceny w obrocie 
nieruchomo$ciami - ceny transakcyjne 
(art. 134 ust. 2 ustawo o gospodarce 
nieruchomo$ciami). Je€eli natomiast 
ze wzgl•du na rodzaj nieruchomo$ci 
nie mo€na okre$li" jej warto$ci rynko-
wej, gdy€ tego rodzaju nieruchomo$ci 
nie wyst•puj! w obrocie, okre$la si• jej 
warto$" odtworzeniow! (art. 135 ust. 1 
ustawo o gospodarce nieruchomo$cia-
mi), lecz w praktyce niezwykle rzadko 
dochodzi do takiej sytuacji [17]. 
 Nale€y podkre$li", €e odszkodowa-
nie powinno dotyczy" nie tylko okre-
$lenia samej warto$ci nieruchomo$ci, 
ale tak€e budynk•w oraz innych obiek-
t•w budowlanych posadowionych na 
nieruchomo$ci (w tym drzew oraz in-
nych ro$lin znajduj!cych si• na jej te-

renie). Na podstawie art. 18 ust. 1a i 1c 
specustawy drogowej odszkodowanie 
przysøuguj!ce wøa$cicielowi nierucho-
mo$ci zostaje pomniejszone o kwot• 
r•wn! warto$ci ograniczonych praw 
rzeczowych, obci!€aj!cych przedmio-
tow! nieruchomo$". Jednocze$nie 
trzeba podkre$li", €e warto$" wszyst-
kich odszkodowa# przyznanych z ty-
tuøu ograniczonych praw rzeczowych 
dotycz!cych okre$lonej nieruchomo$ci 
nie mo€e przekroczy" ø!cznej warto$ci 
nieruchomo$ci. 
 W judykaturze mo€na odnale&" sta-
nowisko dopuszczaj!ce mo€liwo$" od-
liczenia prawa do€ywocia ci!€!cego na 
nieruchomo$ci pomimo, €e prawo to 
nie jest zaliczane do kategorii ograni-
czonych praw rzeczowych. Niew!tpli-
wie za przyj•ciem takiego rozwi!zania 
przemawia wykøadnia celowo$ciowa, a 
tak€e przewidziane przez ustawodaw-
c• odpowiednie stosowanie przy ob-
ci!€aniu prawem do€ywocia przepis•w 
o ograniczonych prawach rzeczowych 
(art. 910 ustawy Kodeks cywilny) [18]. 
Warto zaznaczy", €e zawsze istnieje 
mo€liwo$" kwestionowania wysoko$ci 
przyznanego odszkodowania poprzez 
zøo€enie odwoøania od decyzji ustalaj!-
cej wysoko$" odszkodowania za prze-
j•cie nieruchomo$ci. Natomiast kontro-
wersyjn! kwesti! jest dopuszczalno$" 
zrzeczenia si• odszkodowania przysøu-
guj!cego stronie wywøaszczonej. Za-
r•wno przepisy specustawy drogowej, 
ustawy o gospodarce nieruchomo-
$ciami, jaki i szeroko rozumiane prawo 
administracyjne nie przewiduje takiego 
uprawnienia [38]. 
 Swoistymi przepisami rzutuj!cymi 
na wysoko$" odszkodowania z tytuøu 
wywøaszczenia nieruchomo$ci s! art. 
18 ust. 1e oraz art. 18 ust. 1f specustawy 
drogowej. Regulacje te kreuj! odpo-
wiednio po stronie wøa$ciciela lub u€yt-
kownika wieczystego prawo do uzy-
skania dodatkowego odszkodowania 
w postaci 5\ warto$ci nieruchomo$ci 
lub u€ytkowania wieczystego w przy-
padku wydania przez niego nierucho-
mo$ci w terminie wskazanym w art. 18 
ust. 1e, a ponadto prawo do uzyskania 
dodatkowego odszkodowania z tytuøu 
pozbawienia nieruchomo$ci, na kt•rej 
znajdowaø si• budynek mieszkalny lub 
zostaø wyodr•bniony lokal mieszkalny 
± w•wczas wysoko$" odszkodowania 
przysøuguj!cego dotychczasowemu 
wøa$cicielowi powi•ksza si• o zryczaø-
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towan! kwot• w wysoko$ci 10.000 zø. 
Wydaje si•, €e ratio legis wprowadzenia 
przez ustawodawc• przepisu art. 18 
ust. 1e specustawy drogowej stanowiøo 
przyspieszenie i usprawnienie proce-
dury inwestycyjnej zwi!zanej z budo-
w! drogi publicznej poprzez skøonienie 
wøa$cicieli do szybszego (niezwøoczne-
go) opuszczenia nieruchomo$ci obj•-
tych decyzj! o zezwoleniu na realizacj• 
inwestycji drogowej. Z kolei przyznanie 
dodatkowego, specjalnego odszkodo-
wania, o kt•rym mowa w art. 18 ust. 1f 
specustawy drogowej z tytuøu utraty 
prawa wøasno$ci nieruchomo$ci za-
budowanej budynkiem mieszkalnym 
urzeczywistnia zasady sprawiedliwo$ci 
spoøecznej, gdy€ w istocie stanowi do-
ra&n! pomoc w zapewnieniu podsta-
wowych potrzeb mieszkaniowych i wa-
runk•w bytowych dotychczasowych 
wøa$cicieli [16]. 
 Bior!c pod uwag• powy€sze roz-
wa€ania, nale€y stwierdzi", €e przyj•te 
konstrukcje prawne i przedstawione 
powy€ej regulacje dotycz!ce ustalania 
i oszacowania wysoko$ci odszkodowa-
nia opieraj! si• na wszechstronnej ana-
lizie stanu faktycznego nieruchomo$ci 
stanowi!cej przedmiot wywøaszczenia 
przez organ wydaj!cy decyzj• odszko-
dowawcz!, a ponadto przejawiaj! pra-
widøowo$" ochrony interesu jednostki 
najpeøniej widoczn! w zapewnieniu 
prawa do søusznej rekompensaty za wy-
wøaszczenie. Natomiast wszelkie braki 
albo nieprawidøowo$ci w dokonanych 
ustaleniach skutkowa" b•d! koniecz-
no$ci! poszukiwania ochrony interesu 
indywidualnego w procedurze odwo-
øawczej.

Posumowanie

Procedura wywøaszczenia nieruchomo-
$ci skutkuje odebraniem prawa wøasno-
$ci dotychczasowemu wøa$cicielowi ze 
wzgl•du na interes publiczny ± budo-
w• drogi publicznej. Wywøaszczenie 
jest dokonywane decyzj! o zezwoleniu 
na realizacje inwestycji drogowej, kt•ra 
wywoøuje skutki prawnorzeczowe ± z 
mocy samego prawa przenosi wøasno$" 
na podmiot publiczny: Skarb Pa#stwa 
lub jednostk• samorz!du terytorialne-
go, dlatego  stanowi    najdalej id!c! 
ingerencj! w stosunki wøasno$ciowe. 
Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o 
szczeg•lnych zasadach przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dr•g 

publicznych wprowadza uproszczon!, 
jednoetapow! $cie€k• wywøaszczania, 
wypieraj!c  podstawowe dla instytucji 
wywøaszczenia regulacje zamieszczo-
ne w ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 
r. o gospodarce nieruchomo$ciami. 
Wywøaszczenie z prawa wøasno$ci nie-
ruchomo$ci, aby speønia" konstytucyj-
ne wymogi wskazane w art. 21 ust. 2 
Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej 
powinno nast!pi" za zapøat! ¹søusznego 
odszkodowaniaº. Wysoko$" odszkodo-
wania jest ustalana wedøug stanu nie-
ruchomo$ci w dniu wydania decyzji o 
zezwoleniu na realizacj• inwestycji dro-
gowej oraz wedøug jej warto$ci z dnia, 
w kt•rym nast•puje ustalenie wysoko-
$ci odszkodowania. Niezb•dnym doku-
mentem søu€!cym oszacowaniu war-
to$ci nieruchomo$ci jest sporz!dzana 
przez rzeczoznawc• maj!tkowego opi-
nia w postaci operatu szacunkowego.  
Podstaw• dla ustalenia wysoko$ci od-
szkodowania stanowi warto$" rynkowa 
danej nieruchomo$ci. Wysoko$" od-
szkodowania ustalona w decyzji pod-
lega waloryzacji na dzie# jego zapøaty. 
Waloryzacji dokonuje organ, osoba lub 
jednostka organizacyjna zobowi!zana 
do zapøaty odszkodowania. Uprawnie-
nie odszkodowawcze za odebranie pra-
wa wøasno$ci nieruchomo$ci nie ulega 
przedawnieniu, w zwi!zku z tym strona 
post•powania wywøaszczeniowego 
mo€e si• go domaga" w ka€dej chwi-
li. Poprzez przyznanie uprawnionemu, 
najcz•$ciej $wiadczenia pieni•€nego z 
tytuøu wywøaszczenia nieruchomo$ci, 
na kt•rej ma by" realizowane zamierze-
nie drogowe jest realizowana funkcja 
kompensacyjna odszkodowania. 
 Przyj•te przez ustawodawc• regu-
lacje prawne w zakresie procedury 
wywøaszczeniowej i odszkodowaw-
czej pozwalaj! osobie poszkodowanej 
wskutek wywøaszczenia nieruchomo$ci 
na w zasadzie peøn! realizacj• jej in-
teresu ekonomicznego,  dostarczaj!c 
narz•dzi prawnych do jego skutecz-
nej ochrony, cho"by przez zapewnie-
nie stronie post•powania mo€liwo$ci 
wniesienia odwoøania od decyzji o ze-
zwoleniu na realizacj• inwestycji dro-
gowej, decyzji ustalaj!cej wysoko$" 
odszkodowania za nieruchomo$",  za-
pewnienie wgl!du do zgromadzonej 
w sprawie dokumentacji, operatu sza-
cunkowego, a tak€e zapewnienie mo€-
liwo$ci sporz!dzania z niego notatek, 
odpis•w czy te€ zdj•". Wøa$ciciel wy-

wøaszczonej nieruchomo$ci mo€e za-
kwestionowa" prawidøowo$" operatu 
szacunkowego przedstawionego przez 
organ, w•wczas ma prawo zgøoszenia 
do sporz!dzonego operatu zarzut•w. 
Je€eli przedstawione przez biegøego 
wyja$nienia nie s! dla strony post•po-
wania wystarczaj!ce, mo€e ona wnio-
skowa" do organu o przeprowadzenie 
w sprawie rozprawy administracyjnej z 
udziaøem biegøego.  Ponadto wøa$ciciel 
wywøaszczonej nieruchomo$ci mo€e 
na wøasne zlecenie za€!da" sporz!-
dzenia przez wybranego przez siebie 
rzeczoznawc• maj!tkowego operatu z 
oszacowania warto$ci nieruchomo$ci 
lub wyst!pi" do organizacji zawodowej 
rzeczoznawc•w maj!tkowych o doko-
nanie oceny prawidøowo$ci operatu 
szacunkowego sporz!dzonego przez 
dotychczasowego rzeczoznawc•.  
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mo€liwo$ci zrzeczenia si• odszkodo-
wania na gruncie specustawy drogo-
wej System Informacji Prawnej LE^.
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Karta X3-ETH2-SFP
Karta procesora X3-ETH2-SFP søu•y do zarz€dzania kaset€ 

rodziny X3 wypeønion€ pakietami IO dla realizowania funkcji 

sterowania i kontroli zwrotnej system•w.

Szeroko‚ƒ frontu 4TE.

Podstawowe parametry:

!a"#$a%#& 'r()*(&+   24 V DC !20% / 600 mA
,./    2 x CAN max 1 Mb/s

Fr0%t 1a%&$4
5#0*6 7E5   Zasilanie i praca logiki
Et8&r%&t   4 x 1 Gb/s
Et8&r%&t   1 x 100 Mb/s
9S232    1 x port RS
:S;    1 " USB 2.0
SFP    2 porty, 1 Gb/s

<%%& #%t&r=&>"64
Pr(&?)@(%#A#4    4 x przeø€cznik szesnastopozycyjny
    SW1 + SW2 ± adres moduøu

    SW3 ± pr#dko‚ƒ transmisji

    SW4 ± og•lnego przeznaczenia

made in

!"#$%&

Wi•cej informacji na: rail-mil.eu

S6B%a$#(a@>a 1r(&>a(*0Ca
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