
przegl•d
komunikacyjny

2020
rocznik LXXV
cena•25,00•zø
w tym 8% VAT

6-7-8

Innowacyjne rozwi•zania w transporcie kontener!w. Efektywno"# 
bezpøatnego transportu miejskiego w walce z zanieczyszczeniem 
powietrza. Wykorzystanie technologii BIM w projektach infra-
struktury transportowej. Epidemia COVID-19 a umowy o roboty 
budowlane zawarte na og!lnych warunkach FIDIC w trybie usta-
wy o zam!wieniach publicznych. Tragedia Biebrza$ska i co dalej?

miesi•cznik naukowo-techniczny stowarzyszenia in€ynier•w i technik•w komunikacji RP

ISSN
0033-22-32

eISSN
2544-6037

UKAZUJE  SI•  OD  1945  ROKU

Rozwi•zania 
w transporcie kontener!w



Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada Zarz€d Krajowy SITK w Warszawie.

Przegl€d Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nast•puj€ce ‚wiadczenia:
 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

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

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by" dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚" zapøaty mo•e by" w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak€e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by" napisany w jednym z og•lnodost•pnych progra-
m•w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor•w powinny by" wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale€y zestawi" po zako#czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy" jako oddzielne pliki. Mo€na je tak€e wsta-
wi" do pliku z tekstem po zako#czeniu tekstu. Mo€liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek$cie, w kt•rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr•€niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo$" materiaøu nie powinna przekracza" 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo€eniu €e 1 ilustracja = % strony).

3.  Format tekstu powinien by" jak najprostszy (nie stosowa" zr•€nicowanych styli,  
wci•",  podw•jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre$lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•$ci tekstu, a tak€e indeksy g•rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r•wnie€ podpis•w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale€y zestawi" na ko#cu artykuøu (jako ¹Materiaøy &r•døoweº). Zestawienie 
powinno by" uøo€one alfabetycznie. 

5.  Je€eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska" pisemn! zgod• wøa$ciciela tych praw do publikacji (niezale€nie od 
podania &r•døa). Kopie takiej zgody nale€y przesøa" Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscyplin• in€ynieria l!dowa i transport podle-
gaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala 
zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni" w ewaluacji 
jako$ci dziaøalno$ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzgl•dnianych punkt•w w 
ewaluacji osi!gni•" naukowych wynosi 5.

Do oceny ka€dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw•ch niezale€nych recenzen-
t•w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo$ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka€dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent•w poszczeg•l-
nych publikacji/numer•w nie s! ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na 
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomo$ci list• recenzen-
t•w wsp•øpracuj!cych. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa" wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro€yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w•wczas, gdy kto$ wni•sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor•w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz! by" orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo€liwe jest za-
mieszczanie artykuø•w, kt•re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog•w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dziedzin$ transportu i infrastruktury transportuº oraz 
¹pozostaøeº. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej grupy zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o$wiadczenie Autora, nale€y przesyøa" w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. 
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat•w / wyst!pie# po dostosowaniu ich do wymog•w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko#cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta€ powy€szych informacji do wskazanych adresat•w.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale€y poda": imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg•øy przygotowania materiaø•w oraz wzory zaø!cznik•w dost•pne s! ma stronie:

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w 
materiaøach nie podlegaj!cych recenzji.

Artykuøy opublikowane w ¹Przegl!dzie Komunikacyjnymº 
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W numerze

Innowacyjne rozwi#zania w 
transporcie kontener"w
Henryk Zielaskiewicz 4

Efektywno'& bezpøatnego 
transportu miejskiego w walce z 
zanieczyszczeniem powietrza
Maciej Mikulski 9

Wykorzystanie technologii BIM 
w projektach infrastruktury 
transportowej
 Paulina Szabøowska, Maciej Rochel 14

Epidemia COVID-19 a umowy o roboty 
budowlane zawarte na og"lnych 
warunkach FIDIC w trybie ustawy o 
zam"wieniach publicznych
 Justyna B•jko 20

Tragedia Biebrza%ska i co dalej?
 Grzegorz Brychczy#ski 22

Informacje SITK  24

Szanowni P.T. Czytelnicy!

Przekazujemy kolejne numery Przegl!du Komunikacyjnego. Numery te s! wydawane w okresie pan-
demii COVID-19 w zwi!zku z tym wyst!piøa konieczno"# kumulacji numer•w. Numer po"wi$cony jest 
problemom infrastruktury transportowej. W pierwszym artykule Autor przedstawiø historyczne uj$cie 
rozwoju technologii transportowej jak! jest kontener. Wskazaø jakie rozwi!zania s! obecnie stosowane 
na terminalach aby skraca# czas obsøugi jednostek intermodalnych oraz zapewni# wzrost efektywno"ci 
operacji manipulacyjnych. Przedstawiø inteligentne kontenery, kt•re wyposa%one s! w liczne czujniki, 
kt•re m.in. mog! "ledzi# tras$ przejazdu kontenera. Bardzo ciekawy jest kolejny artykuø w kt•rym Autor 
przedstawia problem zanieczyszczenia powietrza w polskich miastach na przykøadzie Krakowa. Sku-
piono si$ na jednym z dziaøa& naprawczych podejmowanych przez miasto ± bezpøatnych przejazdach 
autobusami i tramwajami w czasie smogu. Przedstawiono zmiany w podej"ciu miasta do tej usøugi od 
2015 roku oraz konsekwencje dla miejskiego bud%etu. Nast$pnie rozwa%ono skuteczno"# bezpøatnego 
transportu zbiorowego w przyci!ganiu nowych pasa%er•w. Przytoczono przykøad Nysy, kt•ra wprowa-
dziøa takie uprawnienie dla kierowc•w samochod•w osobowych, ale trzy lata p•'niej si$ z niego wy-
cofaøa. Nie stwierdzono istnienia staøej zale%no"ci zmian warto"ci st$%enia zanieczyszcze& w powietrzu 
wzgl$dem odpøatno"ci (lub nie) transportu zbiorowego. W kolejnym artykule Autorzy opisuj! mo%liwo-
"ci wykorzystania technologii BIM (Building Information Modeling) opartej na modelowaniu obiekto-
wym w projektach infrastruktury transportowej. Gø•wny nacisk zostaø poøo%ony na inwestycje zwi!zane 
z infrastruktur! liniow!, takie jak drogi i linie kolejowe. Przedstawiono cele wdro%enia tej technologii oraz 
om•wiono jej zalety dla uczestnik•w procesu budowlanego. Na koniec pokazane zostaøy przykøady pro-
jekt•w *wdro%eniowych* obecnie realizowanych przez gø•wnych Zarz!dc•w sieci kolejowej i drogowej w 
Polsce tj. PKP PLK i GDDKiA. W nast$pnym artykule Autorka omawia wpøyw epidemii COVID -19 na pro-
cesy inwestycyjne. Stwierdza, %e  pobudzenie gospodarki b$dzie polegaøo mi$dzy innymi na silnym sty-
mulowaniu sektora inwestycji publicznych. Zatem przedsi$biorcy kt•rzy obecnie sprostaj! wyzwaniom 
nie zaprzestan! wykonywania swoich zobowi!za& i dotrzymaj! warunk•w kontraktowych maj! szanse 
na realizacj$ kolejnych um•w ± w przeciwnym wypadku ryzykuj! wykluczeniem z przyszøych post$po-
wa&. W ostatnim artykule Autor na przykøadzie tragedii Biebrza&skiej w obliczu post$puj!cych zmian 
klimatycznych i towarzysz!cych im anomaliom pogodowym, sprzyjaj!cym powstawaniu zdarze& o 
charakterze kl$skowym (w tym m.in. po%ary przestrzeni otwartych) wskazuje na potrzeb$ opracowa-
nia krajowej strategii zapobiegania, zwalczania i ograniczania skutk•w tych zdarze&. W numerze tak%e 
przegl!d prasy z zakresu transportu i infrastruktury transportowej oraz informacje z dziaøalno"ci SITK RP.  

+ycz$ naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny 
 Prof. Antoni Szydøo
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Kolej uøatwi podr!%owanie 
w Beskidy. Perony zostan• 
przebudowane
JAK, Dziennik Zachodni, 5.08.2020

Aby uøatwi" podr•€e kolej!, perony 
w Jele$ni na linii +ywiec±Sucha Be-
skidzka i Bielsku-Biaøej P•ønoc mi•-
dzy Czechowicami-Dziedzicami a 
Bielskiem-Biaø! b•d! przebudowa-
ne. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
dostosuj! stacj• i przystanek do po-
trzeb os•b o ograniczonych mo€li-
wo$ciach poruszania oraz zwi•ksz! 
komfort obsøugi. Warto$" prac ® nan-
sowanych z bud€etu to okoøo 2 mln 
zø. Zako#czenie prac planowane jest 
do ko#ca roku (...). PLK poprawia-
j! warunki obsøugi tak€e na innych 
przystankach. W sierpniu, rozpoczn! 
si• prace na przystanku Pewel Maøa, 
mi•dzy stacjami +ywiec Sporysz i Je-
le$nia. Odnowiony zostanie peron i 
zamontowana nowa wiata.

Budimex wybuduje 7-kilometrowy 
odcinek trasy S1 od Podwarpia 
w gminie Siewierz do D•browy 
G!rniczej
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 
3.08.2020

W sierpniu br. Generalna Dyrekcja 
Dr•g Krajowych i Autostrad podpi-
sze umow• na budow• 7-kilometro-
wego odcinka S1 od Podwarpia w 
gminie Siewierz do D!browy G•rni-
czej z Budimexem. To ta ® rma wygra-
øa ostatecznie przetarg na t• wa€n! 
inwestycj•.
Ekspresowa droga S1, kt•ra ma biec 
docelowo od Zwardonia do w•zøa 
Pyrzowice, na niekt•rych odcinkach 
ekspresowa nie jest. Na przykøad na 
wspomnianym odcinku D!browa 
G•rnicza - Podwarpie, gdzie peøno 
kolizyjnych skrzy€owa#, a no$no$" 
poøatanej cz•sto drogi pozostawia 
sporo do €yczenia. Teraz ma si• to 
zmieni" za spraw! Budimexu. GDD-

KiA wybraøa spo$r•d 10 ofert wøa$nie 
t• zøo€on! przez Budimex. Opiewa 
ona na kwot• 282 milion•w 122 ty-
si•cy 728,56 zøotych (...).

Droga wojew!dzka 454 w 
èadzy otwarta po generalnej 
przebudowie. Remont kosztowaø 
ponad 13 mln zøotych
Søawomir Draguøa, nto.pl, 5.08.2020

Rozbudowa drogi w èadzy jest kon-
tynuacj! kompleksowej moderni-
zacji drogi wojew•dzkiej 454 Opole 
- Namysø•w. Dotychczas przebudo-
wano mi•dzy innymi odcinki w Kup, 
Krzywej G•rze, Pokoju, Jastrz•biu, 
powstaøa nowa obwodnica Czarno-
w!s•w. Zako#czyøa si• przebudowa 
drogi wojew•dzkiej 454 w èadzy w 
powiecie namysøowskim. We wto-
rek (4 sierpnia) do u€ytku oddano 
caøkowicie przebudowany odcinek 
o døugo$ci 2,6 km, $cie€k• pieszo-
-rowerow!, dwie zatoki autobuso-
we, trzy wysepki spowalniaj!ce ruch 
oraz niemal 40 zjazd•w na prywatne 
posesje (...).

Borusowa. Budowa mostu na 
Wi"le nie zwalnia tempa. Powstaje 
imponuj•cy obiekt, a roboty maj• 
si& zako$czy# jeszcze w tym roku 
Robert G!siorek, Gazeta Krakowska, 
4.08.2020

Trwaj! zaawansowane prace przy 
budowie mostu na Wi$le w Boruso-
wej. è!czone s! wøa$nie ze sob! dwa 
najistotniejsze fragmenty przeprawy 
prowadzone z przeciwlegøych brze-
g•w rzeki (...). Nowa przeprawa przez 
Wisø• w ci!gu drogi wojew•dzkiej nr 
973 b•dzie mie" 677 metr•w døugo-
$ci, jezdni• o szeroko$ci 7 metr•w i 
dwa pasy ruchu. Wzdøu€ mostu po-
wstan! chodniki i $cie€ka rowerowa. 
Inwestycja zast!pi przepraw• pro-
mow!, kt•ra ø!czy Borusow! z No-
wym Korczynem w wojew•dztwie 

$wi•tokrzyskim. Inwestycja pochøo-
nie ponad 53 mln zøotych, z czego 
27 mln to $rodki, kt•re przeka€e Wo-
jew•dztwo Maøopolskie (...).

Ulica Gogoli$ska w Strzelcach 
Opolskich otwarta dla ruchu. 
Droga wojew!dzka 409 przeszøa 
generalny remont
Radosøaw Dimitrow, nto.pl, 
19.08.2020

Po 11 miesi!cach prac zako#czyøa 
si• przebudowa ulicy Gogoli#skiej 
w Strzelcach Opolskich. To jedna z 
gø•wnych dr•g w mie$cie, b•d!ca 
alternatyw! dla autostrady.
Przebudow• przeszedø 1,5 km odci-
nek drogi wojew•dzkiej nr 409, kt•ra 
biegnie od strony Gogolina w kie-
runku Strzelec Opolskich. Prace byøy 
prowadzone w cz•$ci, kt•ra przecina 
samo miasto (...). Zarz!d Dr•g Wo-
jew•dzkich, kt•ry zarz!dza t! drog! 
zleciø caøkowite zerwanie starej infra-
struktury i budow• wszystkiego od 
nowa. Powstaøa wi•c nowa jezdnia z 
odwodnieniami, chodnikami, $cie€-
k! pieszo-rowerow! i zatokami auto-
busowymi (...).

Autobusy elektryczne w Opolu. 
Miasto ogøosiøo przetarg na 
dostaw& pi&ciu takich pojazd!w
Piotr Guzik, nto.pl, 14.08.2020

Ratusz ogøosiø przetarg na zakup 
autobus•w elektrycznych oraz in-
frastruktury potrzebnej do øadowa-
nia ich akumulator•w i diagnostyki 
pojazd•w. Opole chce kupi" pi•" 
takich autobus•w. Na przestrzeni 
trzech lat tabor Miejskiego Zakøadu 
Komunikacyjnego przeszedø grun-
town! modernizacj•. W tym czasie 
pojawiøo si• w nim 61 fabrycznie 
nowych autobus•w, w tym 15 prze-
gubowych pojazd•w 18-metrowych 
(...). Od døu€szego czasu wiadomo 
byøo te€, €e Opole planuje zakup au-
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tobus•w elektrycznych. Na pocz!t-
ku roku miasto podpisaøo umow• z 
Centrum Unijnych Projekt•w Trans-
portowych na do® nansowanie tej 
inwestycji kwot! 14 mln zø. O takie 
wsparcie ubiegaø si• szereg samo-
rz!d•w, a projekt Opola uznano za 
drugi najlepszy w kraju (...).

4,5 mln zøotych kosztowaøa 
przebudowa drogi wojew!dzkiej 
416 Krapkowice - Racib!rz w 
K!rnicy. Zbudowano nowy most, 
jezdni& i chodniki
Søawomir Draguøa, nto.pl, 12.08.2020

Zarz!d Dr•g Wojew•dzkich w Opo-
lu zako#czyø przebudow• drogi 
416 w K•rnicy. To kolejny odcinek 
tego poø!czenia pomi•dzy Krapko-
wicami, Gøubczycami i Raciborzem, 
kt•ry zostaø caøkowicie wyremonto-
wany. Obecnie trwaj! jeszcze pra-
ce na odcinku Szon•w ± Gøog•wek 
(...). Inwestycja byøa realizowana w 
ramach Regionalnego Programu 
Operacyjnego i kosztowaøa okoøo 
4,5 mln zøotych. Do® nansowanie z 
Unii Europejskiej na ten cel wyniosøo 
3,83 mln. Umowa zostaøa podpisana 
w styczniu tego roku i przewidywaøa 
oddanie drogi do u€ytku w listopa-
dzie, jednak wykonawca - ® rma LA-
RIX z Lubli#ca uporaø si• z robotami 
wcze$niej (...).

Krak!w. Budowa linii do 
Mistrzejowic. Trzy ' rmy 
przedstawiøy swoje oferty. 
Najdro%sza: ponad 2 miliardy 
zøotych
Bartosz Dybaøa, Gazeta Krakowska, 
15.08.2020

Poznali$my oferty ® rm, kt•re zostaøy 
wybrane spo$r•d siedmiu do ostat-
niego etapu post•powania, zwi!-
zanego z budow! nowej linii tram-
wajowej do Mistrzejowic (Krakowski 
Szybki Tramwaj - etap IV). Najdro€sza 

opiewa na ponad 2,8 mld zø, najta#-
sza na ponad 1,1 mld zøotych (...). 
Oferty wpøyn•øy od: Mota-Engil Cen-
tral Europe PPP Road Sp. z o.o. ± na 
kwot• 1 866 913 569,20 zø brutto; 
VARDUN Sp. z o.o. ± na kwot• 2 877 
211 847,15 zø brutto; konsorcjum 
® rm: PPP Solutions Polska Sp. z o.o. 
(lider), Gulermak AGir Sanayi Insaat 
ve Taahhu A.S. (partner) ± na kwot• 
1 125 398 096,71 zø brutto (...).

Obwodnic• Metropolitaln• 
Tr!jmiasta pojedziemy za pi&# lat? 
(Nowa trasa odci•%y Obwodnic& 
Tr!jmiasta oraz odkorkuje 
centrum )ukowa(
Karol Uliczny, Dziennik Baøtycki, 
19.08.2020

Ruszyøa procedura przetargowa, 
w ramach kt•rej wybrany zostanie 
wykonawca Obwodnicy Metropolii 
Tr•jmiejskiej. Trasa ma mie" 33 km 
døugo$ci i okr!€a" Gda#sk i Sopot od 
zachodu ø!cz!c si• z drogami ekspre-
sowymi na Elbl!g i Koszalin. Dodat-
kowo powstanie ponad 6-kilometro-
wa obwodnica +ukowa. Je$li nic nie 
stanie na przeszkodzie, jest szansa, 
€e za pi•" lat Obwodnica Metropolii 
Tr•jmiejskiej poø!czy w•zeø Poøudnie, 
miejsce gdzie Obwodnica Tr•jmiasta 
ø!czy si• z Poøudniow! Obwodnic! 
Gda#ska, z powstaj!cym obecnie 
w•zøem Chwaszczyno. 16 czerwca 
2020 r. rz!d przyj!ø uchwaø• o zwi•k-
szeniu nakøad•w na Program Budo-
wy Dr•g Krajowych, w$r•d kt•rych 
znalazøa si• tak€e OMT (...).

Budowa odcinka S5 Pozna$ 
- Wrocøaw: Jest umowa na 
doko$czenie prac na odcinku 
Pozna$ - Wronczyn
Igor Chudzi#ski, Gøos Wielkopolski, 
19.08.2020

Firma Transpol Lider doko#czy ro-
boty mi•dzy ogrodzeniem a kraw•-

dzi! jezdni S5 w ramach budowy 

drogi ekspresowej S5 pomi•dzy Po-

znaniem i Wronczynem. Poprzedni 

wykonawca zszedø z placu budowy 

przed zako#czeniem prac (...). War-

to$" umowy wynosi okoøo 6,8 mln 

zøotych, a wykonawca ma 150 dni na 

realizacje zadania. Zakres prac obej-

muje przebudow• urz!dze# drenar-

skich, doko#czenie budowy zbiorni-

k•w retencyjno-in® ltracyjnych oraz 

roboty wyko#czeniowo ± pro® lowa-

nie skarp, humusowanie i obsianie 

traw!, a tak€e rozbi•rk• dr•g tech-

nologicznych. Plac budowy zostanie 

przekazany wykonawcy jeszcze w 

tym tygodniu (...).

Elektryczne autobusy w Gliwicach 
wyjad• na ulice najwcze"niej 
zim•. Dlaczego tak p!*no
Marlena Polok-Kin, Dziennik Zachod-

ni, 22.08.2020

Elektryczne autobusy marki Volvo 

wyjad! na ulice Gliwic. Umowa pod-

pisana, ale pierwsze kursy mo€liwe 

b•d! dopiero zim! w przyszøym 

roku. Dlaczego tak p•&no? Transport 

miejski w Gliwicach wzbogaci si• o 

pierwsze w tym mie$cie elektrycz-

ne autobusy. 20 sierpnia w Urz•dzie 

Miejskim w Gliwicach zostaøa podpi-

sana umowa z ® rm! Volvo Bus Cor-

poration.

Projekt b•dzie realizowany etapami 

± dostaw• autobus•w poprzedz! 

prace budowlane. Pierwsze auto-

busy elektryczne volvo pojawi! si• 

w Gliwicach po wybudowaniu nie-

zb•dnej infrastruktury. Termin za-

ko#czenia realizacji projektu to 31 

grudnia 2021 r. - informuje Urz!d 

Miejski w Gliwicach (...).
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Po kryzysie kt•ry byø w roku 2009 w 
odrabiaj!cej straty gospodarce glo-
balnej rozwijaøa si• produkcja d•br w 
r•€nych regionach $wiata. Wa€nym 
elementem wyboru miejsca produk-
cji byøy koszty pracy oraz mo€liwo$" 
szybkiego przygotowania kadr do 
wdra€ania nowych technologii. Ele-
mentami zachodz!cych zmian staø si• 
tez rozw•j nowych technologii zar•w-
no w sferze produkcji jak i usøug. Bar-
dzo szybko rozwijaj! si• nowe techno-
logie informatyczne. 
 Dane i informacje przeksztaøcane w 
komputerach w zasoby wiedzy, staøy 
si• istotnym elementem rozwoju no-
wych technologii,  ale tak€e w zdoby-
waniu nowych rynk•w zbytu. Zmiany 

w zakresie wymiany informacji oraz jej 
wykorzystywaniu, a wiec i zarzadzaniu 
informacj! umo€liwiaj! budowaniu 
nowych obszar•w produkcji i usøug. 
Pozyskana wiedza staje si• produk-
tywna, a wi•c przynosi okre$lone zyski 
gdy zostanie u€yta we wøa$ciwym cza-
sie i w konkretnym przypadku. Zmiany 
zachodz!ce w sferze produkcji d•br 
oraz otwieraj!ce si• nowe rynki zby-
tu ksztaøtuj!  potoki øadunk•w oraz 
wpøywaj! na rozw•j usøug logistycz-
nych. Obsøuga logistyczna w zakresie 
przemieszczania d•br stanowi jeden 
z podstawowych element•w wszyst-
kich proces•w wytw•rczych oraz 
konsumpcji tworz!cych efekt rozwoju 
gospodarczego. Nowe technologie w 

procesach przemieszczania surowc•w 
i towar•w przyczyniaj! si• do budo-
wania coraz bardziej wydajnych øa#-
cuch•w dostaw przy jednoczesnym 
obni€aniu koszt•w obsøugi logistycz-
nej.   Procesy transportowe, kt•re sta-
now!  okoøo 70<  wszystkich dziaøa# 
w  logistyce powinny by" udoskonala-
ne zar•wno w obszarze zastosowania 
nowych technologii jak i organizacji 
øa#cuch•w dostaw. Od ostatniej deka-
dy ubiegøego stulecia w przewozach 
øadunk•w rozwijany jest transport in-
termodalny. 
 Zuni® kowane jednostki transporto-
we jakimi s! kontenery wprowadziøy 
istotne zmiany w procesach transpor-
towych. Przy wykorzystaniu tego sys-

Streszczenie: W artykule przedstawiono historyczne uj•cie rozwoju technologii transportowej jak! jest kontener. Wskazano jakie rozwi!za-
nia s! obecnie stosowane na terminalach aby skraca" czas obsøugi jednostek intermodalnych oraz zapewni" wzrost efektywno$ci operacji 
manipulacyjnych. Przedstawiono inteligentne kontenery, kt•re wyposa€one s! w liczne czujniki, kt•re m.in. mog! $ledzi" tras• przejazdu 
kontenera. Autor przybli€yø jakie dziaøania s! obecnie prowadzone przez organizacje rz!dowe i mi•dzynarodowe w celu zapewnienia bez-
piecze#stwa øadunku podczas operacji transportowych. Zasygnalizowano  kierunki zmian w zakresie konstrukcji kontener•w i system•w 
wspomagania informatycznego oraz jak bran€a logistyczna reaguje i powinna post•powa" w dobie rozprzestrzeniania si• koronawirusa w 
przypadku kiedy wiele strategii ® rm b•dzie zrewidowanych o nowe zachowania konsumenckie.

Søowa kluczowe: Transport intermodalny; Inteligentne kontenery; Systemy informatyczne; Kryzys wywoøany koronowirusem

Abstract: 
869/5000
The article presents a historical perspective on the development of transport technology, i.e. a container. It was indicated what solutions 
are currently used on terminals in order to shorten the service time of intermodal units and ensure an increase in the e>  ciency of handling 
operations. Intelligent containers are presented, which are equipped with numerous sensors, which include can follow the route of the con-
tainer. The author outlined what activities are currently carried out by governmental and international organizations to ensure cargo safety 
during transport operations. The directions of changes in the design of containers and IT support systems have been signaled, and how the 
logistics industry reacts and should proceed in the era of the spread of the coronavirus in the event that many companies© strategies will be 
revised with new consumer behavior

Keywords: Intermodal transport; Intelligent containers; Information systems; Coronovirus CoVid

Innovative solutions in container transport

Innowacyjne rozwi•zania w transporcie 
kontener!w

Henryk Zielaskiewicz

Dyrektor Biura Logistyki PKP S.A.,
Akademia WSB w D•browie 
G€rniczej
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temu w pocz!tkowym okresie reali-
zowane byøy tylko przewozy morskie. 
Transport øadunk•w w kontenerach  
rozwijaøy si• wolno i dedykowane byøy 
do przewozu niewielkiego segmentu 
øadunk•w. Pierwszym kontenerow-
cem byø statek ¹Ideal Xº. W 1956 roku 
przepøyn!ø z Newark do Hudson z øa-
dunkiem 58 kontener•w. W 1966 roku 
pierwszy statek kontenerowy dotarø 
do Europy. Byø to ¹Fairgrandº i wpøyn!ø 
do portu w Bremie z øadunkiem 226 
kontener•w. Stopniowo obejmowano 
coraz wi•kszy zakres rodzajowy øadun-
k•w, zmianom ulegaøy te€ konstrukcje  
jednostek øadunkowych. Lecz sama 
technologia przeøadunku i wymaga-
nia konstrukcyjne w zakresie niekt•-
rych parametr•w  s! ujednolicone i 
od lat niezmienione. Wraz z nowymi 
segmentami øadunku w tym o du€ej 
warto$ci, czy te€ mog!cych stanowi" 
zagro€enie dla otoczenia oraz rozwo-
jem technologii IT ulegaj! tez ci!gøym 
udoskonaleniom konstrukcje konte-
ner•w. 
 Coraz szerzej stosowane s!  syste-
my bezpiecze#stwa przewo€onego 
øadunku  jak i monitorowania prze-
biegu trasy przesyøowych. Obecnie 
stosowane zabezpieczenia natury 
technicznej, s! niezwykle wa€ne dla 
zapewnienia bezpiecze#stwa w trans-
porcie kontener•w. Do najbardziej 
rozpowszechnionych nale€! tzw. nie-
inwazyjne metody inspekcji tj. prze-
$wietlanie kontener•w za pomoc! 
promieni gamma, Rentgena czy wi!z-
ki neuron•w, bramkami lub skanerami 
o konstrukcji staøej lub mobilnej. Jed-
nak rozw•j techniki informatycznej 
pozwala na usprawnienie øa#cuch•w 
dostaw i czyni je transparentnym i 
bezpiecznym. Coraz wi•ksze uznanie 
zdobywaj! ¹inteligentneº kontenery i 
elektroniczne plomby kontenerowe. 
Nowoczesne rozwi!zania transpor-
towe s! szczeg•lnie istotne w logi-
styce towar•w o wysokim stopniu 
przetworzenia, kt•re najcz•$ciej po-
siadaj! du€! warto$" handlow!. Pod-
stawowymi kryteriami wyboru usøugi 

transportowej jest w•wczas jej jako$", 
bezpiecze#stwo towaru oraz nieza-
wodno$". Zapewnienie bezpiecze#-
stwa przewozu to te€ szybki przepøyw 
informacji, ale tak€e bezpiecze#stwo 
samej informacji.  W l!dowym trans-
porcie intermodalnym nie wyksztaø-
ciøy si• jeszcze ujednolicone systemy 
informacyjne. Do podstawowych søa-
bych stron system•w informacyjnych 
w tym segmencie przewoz•w nale€y 
zaliczy": brak kompatybilno$ci sys-
tem•w informacyjnych na poziomie 
mi•dzynarodowym  a tak€e krajowym 
(operatorzy intermodalni stosuj! od-
mienne a zarazem odr•bne systemy 
informacyjne), przewo&nicy kolejowi, 
operatorzy intermodalni oraz ope-
ratorzy terminali (kt•rzy organizuj! 
r•wnie€ przewozy na tzw. ostatniej 
mili)  nie s! ¹elektronicznie@ poø!cze-
ni z armatorami morskimi i wodnymi 
$r•dl!dowymi, brak jednolitych  syste-
m•w elektronicznej informacji o prze-
syøkach oraz poci!gach (np. tracking 
and tracing).  Systemy te powinny 
przekazywa" w czasie rzeczywistym 
klientom informacje o jednostce in-
termodalnej. Zapewnienie  uniwer-
salnego charakteru i kompatybilno$ci, 
uøatwi wsp•ødzielenie danych i identy-
® kacj• ® rm os•b odpowiedzialnych za 
problemy wyst•puj!ce w transporcie. 
Wdra€anie nowoczesnych technologii 
informacyjnych w sektorze transportu 
intermodalnego powinno by"   ele-
mentem strategii tworzenia  w Polsce 
sieci  l!dowych terminali intermodal-
nych zintegrowanych z terminalami 
portowymi. Wa€nym zagadnieniem  
jest te€  sprawa automatyzacji pro-
ces•w przeøadunkowych, zapewnia-
j!cych konieczno$" skr•cenia czasu 
obsøugi jednostek intermodalnych na 
terminalach i wzrost efektywno$ci ich 
obsøugi.  Na terminalach coraz cz•-
$ciej wdra€ane s! wysoce zautoma-
tyzowane i sterowane komputerowo 
podsystemy przeøadunk•w jednostek 
intermodalnych z jednego $rodka 
transportu na drugi. 
 Realizowane s! projekty ukierun-

kowane na usprawnienie podsyste-
m•w obsøugi jednostek  przy wyko-
rzystaniu innowacyjnych rozwi!za# 
informacyjnych i telemetrycznych. 
Dzi•ki innowacyjnym technologiom 
informacyjnym powinno by"  mo€liwe 
wdro€enie ujednoliconego systemu 
opøat za korzystanie z infrastruktury 
transportowej (zar•wno liniowej jak 
i punktowej) we wszystkich krajach 
czøonkowskich UE. Przykøadem  no-
wych rozwi!za# w jednostkach in-
termodalnych s!  .¹Inteligentneº kon-
tenery (ang. smart containers) ± t! 
nazw! okre$la si• grup• kontener•w 
wyposa€onych w system $ledzenia 
trasy przewozu oraz r•€nego rodzaju 
sensory. Nie wszystkie kontenery s! 
wyposa€one w urz!dzenia na tym sa-
mym poziomie ¹inteligencjiº, niekt•re 
potra® ! nawet monitorowa" warun-
ki przewozu (na przykøad przechyøy, 
ka€dorazowe otwieranie drzwi konte-
nera, atmosfer• wewn!trz kontenera, 
gromadzona jest te€ informacja o oso-
bach stykaj!cych si• z kontenerem) 
oraz sygnalizuj! ka€d! pr•b• dostania 
si• do kontenera osoby nieuprawnio-
nej czy te€ pogorszenie si• warunk•w 
przewozu. Tank kontenery wyposa-
€one s! w kilka czujnik•w ($rednio 5 
typ•w) kontroluj!cych np. ci$nienie, 
temperatur•, lokalizacj•, niekontro-
lowane naruszenie  drzwi kontenera 
czy zawor•w zbiornika. Dane z tych 
czujnik•w w oparciu o technologie 
telematyczne przesyøane s! do opera-
tora przewoz•w lub do odpowiednich 
søu€b. Do takich rozwi!za# mo€emy 
zaliczy" bezprzewodowe urz!dzenie 
TREC (Tamper-Resistant Embedded 
Controller) czy Schenker smartbox, 
gdzie poø!czono sensory GPS z tech-
nologi! RFID (Radio Frequency Iden-
ti® cation, czyli metoda identy® kacji z 
wykorzystaniem cz•stotliwo$ci sygna-
øu radiowego). Dobrym przykøadem 
zastosowania system•w informatycz-
nych w tzw. Inteligentnych konte-
nerach jest system zastosowany na 
francuskim kontenerowcu CMA CGM 
Boganville zbudowanym w 2015 roku 
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przez ® rm• Samsung Heavy Industries 
dla CMA CGM. Byø on najwi•kszym 
kontenerowiec $wiata w chwili jego 
zwodowania w sierpniu 2015 roku, 
maj!cy maksymaln! pojemno$" do 
18.000 TEU.  Inteligentne kontenery 
wsp•øpracuj!ce z centralnym kompu-
terem na tym statku, wyposa€one s! 
w czujniki sensorowe kt•re rejestruj! 
czas, wilgotno$", wibracj•, uderzenia, 
pr•by kradzie€y. Jest to o tyle wa€ne, 
i€ kontenerowiec  ma mo€liwo$" prze-
wo€enia du€ej ilo$ci kontener•w wy-
posa€onych w agregaty chøodnicze. 
Statek jest wi•c przystosowany do 
przewo€enia du€ych partii towar•w 
czuøych na czynniki zewn•trzne po-
siada a€ 1200 stanowisk umo€liwiaj!-
cych podø!czenie do zasilania.  Dane z 
jednostek intermodalnych przesyøane 
s! do obsøugi statku, a nast•pnie do 
operatora przewoz•w oraz mog! by" 
przesyøane do ® rm ubezpieczenio-
wych  i urz•d•w celnych. Innowacyj-
ne rozwi!zania w dotycz!ce kontene-
r•w to nie tylko nowe technologie z 
zakresu IT ale tez zastosowanie lekkich 
materiaø•w kompozytowych. Uniwer-
salny  Kontener 40 stopowy wykona-
ny klasyczn! metod!  to waga od 4 
do 7 ton. Obni€enie  wagi kontenera 
to mo€liwo$" przewiezienia wi•kszej 
partii øadunku. Waga brutto kontenera 
ma znaczenie mi•dzy innymi z uwagi 
na dopuszczalne naciski osi zar•wno 
na drog• lub szyn• w zale€no$ci od 
gaø•zi transportu.  
 Niezale€nie od zabezpiecze# tech-
nicznych i technologicznych w proce-
sie przewozu kontenera wa€ne s! za-
bezpieczenia prawne i organizacyjne.
 Istotnym  zagadnieniem w zapew-
nieniu bezpiecze#stwa øadunku w 
transporcie i logistyce jest wsp•øpra-
ca ® rm zwi!zanych w procesie bu-
dowania øa#cuch•w dostaw na skal• 
$wiatow!. Prace nad organizacj! i ko-
ordynacj! $rodk•w zabezpieczaj!cych  
transport øadunk•w  i prewencyjnych 
prowadzone s! na r•€nych szczeblach 
organizacji rz!dowych i mi•dzynaro-
dowych oraz organizacji zrzeszaj!cych 

® rmy z bran€y TSL, a ich efektem s! 
miedzy innymi ni€ej wymienione ini-
cjatywy.

CSI (z ang. Container Security 
Initiative)

Inicjatywa Bezpiecze#stwa Kontene-
rowego ± stworzona przez wøadze cel-
ne USA w 2002 roku w celu ochrony 
strumieni wymiany mi•dzynarodowej 
pomi•dzy portami, z kt•rych nadawa-
ne s! kontenery do USA. Inicjatywa 
ma posta" dwustronnej umowy mi•-
dzy wøadzami celnymi USA a admini-
stracj! celn! danego kraju. W inicja-
tywie uczestnicz! przede wszystkim 
kraje zagro€one terroryzmem.  
 W wykrywaniu kontener•w pod-
wy€szonego ryzyka pomagaj! okre-
$lone procedury CSI, na kt•re skøadaj! 
si• cztery gø•wne moduøy:

1. U€ycie informacji elektronicznej 
do zidenty® kowania i namierzenia 
kontener•w mog!cych stanowi" 
zwi•kszone ryzyko.

2. Wykorzystanie technologii umo€-
liwiaj!cej szybkie prze$wietlanie 
kontenera.

3. Prze$wietlanie(ultra falami) konte-
ner•w w porcie zaøadunku.

4. U€ycie tzw. ¹inteligentnychº konte-
ner•w.

ISPS Code (z ang. International Ship 
and Part Facility Security Code)

Mi•dzynarodowy Kodeks Ochrony 
Statku i Obiektu Portowego , obowi!-
zuje na $wiecie od 2004 roku. Prze-
pisy stworzyøy podstawy wzajemnej 
wsp•øpracy zarz!dc•w portu, armato-
r•w statku i administracji pa#stwowej, 
zmierzaj!cej do zminimalizowania za-
gro€enia aktami terroryzmu. 

C ± TPAT (Custom Trade Partnership 
Against Terrorism)

Wprowadzone w 2002 roku wsp•øpra-
ca i  partnerstwo bran€y handlowej i 

celnej przeciwko terroryzmowi. Jest 
wsp•lnym przedsi•wzi•ciem admini-
stracji celnej USA ze strefami gospo-
darczymi, maj!cymi na celu zapew-
nienie øa#cuchom dostaw najwy€szej 
ochrony przed dziaøaniami terrory-
stycznymi. Przyst!pienie do progra-
mu jest dobrowolne, ale ® rma, kt•ra 
si• na to zdecyduje, zobowi!zana jest 
do kompleksowej kontroli swojej sieci 
dostaw i proces•w przewozu øadun-
k•w zgodnie z ustalonymi kryteriami, 
przekazuj!c wymagane przez admini-
stracj• celn! informacje, w zamian za 
co korzysta z szybszej odprawy celnej 
i szeregu udogodnie#.

24 ± Hour Rule (ang. 24 Hour 
Advance Vessel Manifest Rule 
w USA; 24 Hour Advance 
Commercial Information Rule 
w Kanadzie) 

Reguøa 24 godzin ± system nakøadaj!-
cy obowi!zek zgøaszania z wyprzedze-
niem 24 godzinnym przed zaøadun-
kiem kontenera wysyøanego do USA 
lub Kanady deklaracji øadunkowych 
administracji celnej tych kraj•w, kt•ra 
podejmuje ostateczn! decyzj• o do-
puszczeniu kontenera do zaøadunku. 
Wszelkie niezgodno$ci, jak na przykøad 
wpisanie w konosamencie klauzuli 
¹Said to containerº s! niedopuszczalne 
i sprawiaj!, €e kontener nie mo€e by" 
zaøadowany na statek.

AEO (z ang, Authorized Economic 
Operator) 

Obowi!zuj!cy w krajach Unii Europej-
skiej od 1 stycznia 2008 roku program 
b•d!cy odpowiedzi! na ameryka#ski 
C±TPAT, nadaj!cy status ¹upowa€nio-
nego przedsi•biorcyº ® rmom speønia-
j!cym okre$lone wymogi bezpiecze#-
stwa.
 Status AEO potwierdza, €e ® rma 
speønia wszystkie wymogi bezpie-
cze#stwa, a posiadaj!cy go przedsi•-
biorca mo€e liczy" na ograniczenie 
negatywnych skutk•w wzmo€onych 
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kontroli celnych obrotu towarowe-
go oraz korzysta" z uproszczonych 
procedur celnych. Podstaw! prawn! 
funkcjonowania AEO jest Wsp•lnoto-
wy Kodeks Celny. Podobny program 
wprowadza na swoim terytorium r•w-
nie€ administracja celna Australii.

STP (z ang. Secure Trade 
Partnership)

Wprowadzony w lipcu 2006 roku jako 
cz•$" narodowego programu ochro-
ny øa#cuch•w dostaw w Singapurze, 
uwzgl•dniaj!cy szczeg•ln! rol• portu 
Singapur w globalnym handlu mor-
skim (najwi•kszy hub kontenerowy 
$wiata).
 W caøym øa#cuchu dostaw tak roz-
budowane procedury bezpiecze#-
stwa wyst•puj! tylko w transporcie 
morskim i lotniczym s! one ujedno-
licone na skal• globaln!. Jednak, aby 
mo€na byøo m•wi" o peønym bezpie-
cze#stwie, konieczne staje si• spoj-
rzenie na nie tylko poprzez pryzmat 
poszczeg•lnych gaø•zi transportu, ale 
poprzez øa#cuch dostaw jako caøo$". 
Mo€na zaryzykowa" stwierdzenie, €e 
øa#cuch dostaw jest na tyle bezpieczny 
na ile niezawodne jest jego najsøabsze 
ogniwo. Stosuj!c systemy bezpiecze#-
stwa musimy mie" na uwadze zacho-
wanie standard•w w zakresie jako$ci, 
jak r•wnie€ zapewnienie sprawno$ci 
przepøywu towar•w i informacji o nim, 
a tym samym efektywno$ci øa#cu-
ch•w dostaw. Profesjonalny transport 
øadunk•w przy wykorzystaniu r•€nych 
gaø•zi transportu wymaga zapis•w i 
uregulowa# prawnych dzi•ki kt•rym 
b•dzie on bezpieczny zar•wno dla 
przewo€onego øadunku jak i otocze-
nia ci!g•w transportowych.     Konte-
nery ulegaj! r•€nym mody® kacjom a 
nowe konstrukcje s! odpowiedzi! na 
potrzeby ® rm spedycyjnych i rynku. 
Du€ym problemem pod wzgl•dem 
kosztowym byøa obsøuga jednokie-
runkowych potok•w øadunk•w. Po 
przewiezieniu øadunku w kontenerze 
wracaø on jako pusty. Uniwersalne 

kontenery skøadane (4 FOLD) w du-
€ym stopni rozwi!zuj! te zagadnienie.
 Tego typu rozwi!zanie dale miedzy 
innymi nast•puj!ce oszcz•dno$ci: 
· mo€liwo$" przewiezienia jedno-

cze$nie na wagonie lub samocho-
dzie czterech pustych kontene-
r•w, 

· redukcja miejsca do magazyno-
wania pustych kontener•w na 
placu/w magazynie nawet o 75<,

· kr•tszy czas potrzebny w porcie 
na øadowanie pustych kontene-
r•w (wi•ksza punktualno$", czas 
zaøadunku), 

· mo€liwo$" podniesienia jednym 
d&wigiem czterech jednostek (w 
przypadku d&wig•w podw•jnych 
± o$miu jednostek),

· zwolnienie przestrzeni wok•ø por-
t•w dzi•ki redukcji miejsca do 
magazynowania pustych konte-
ner•w w pobli€u obszar•w miesz-
kalnych.

Innowacyjne rozwi!zaniami  z pew-
no$ci! s! autonomiczne transportery 
kontener•w na du€ych terminalach 
np. portowych . S! one wyposa€one 
w nap•dy elektryczne i sterowane 
przez komputer centralny. Takie roz-
wi!zania funkcjonuj! ju€ od kilku lat w 
porcie Hamburg.  Portowe terminale 
kontenerowe r•wnie€ w Hamburgu 
rozwa€aj! wykorzystywanie dron•w 
do transportu kontener•w pomi•dzy 
terminalami znajduj!cymi si• przy 
r•€nych nabrze€ach. W Hamburgu 
Koncepcja takiego drona jest przy-
gotowana wsp•lnie z Centrum Logi-
styki Morskiej Instytutu Frauenhofera. 
Transport kontener•w dronami nie 
odbywaøby si• wewn!trz terminalu, 
bo do tego typu operacji wykorzysty-
wane s! suwnice i pojazdy AGV. Drony 
miaøyby by" u€ywane w sytuacji kiedy 
kontener trzeba przetransportowa" z 
jednego terminalu na drugi. Rozwi!-
zanie to mo€e w przyszøo$ci wpøyn!" 
na omini•cie zator•w na drogach. W 
niekt•rych portach przejazd z jedne-
go terminala na drugi, w tym samym 

porcie obywa, si• przez aglomeracj• 
miejsk!. Z uwagi na fakt, i€ tereny por-
towe s! stosunkowo drogie ze wzgl•-
du na ich atrakcyjno$" biznesow! a  
terminale kontenerowe zajmuj! du€e 
powierzchnie (bardzo cz•sto budo-
wane s! one na specjalne wybudowa-
nym w morzu pirsie)  co generuje wy-
sokie  koszty. Alternatyw! do takiego 
rozwi!zania mog! by" w peøni zauto-
matyzowane magazyny kontenerowe 
¹TEUSTACKº. Zasada jest podobna do 
w peøni zautomatyzowanych magazy-
n•w palet. Je€eli mamy zautomatyzo-
wane magazyny jednostek øadunko-
wych jakimi s! palety to dlaczego nie 
mog! powsta" magazyny jednostek 
øadunkowych jakimi s! kontenery. 
Konstrukcja takiego magazynu musi 
by" odpowiedniej wytrzymaøo$ci gdy€ 
waga kontenera to kilkadziesi!t ton. 
Kontenery skøadowane b•d! w ¹rega-
øachº o wysoko$ci kilkunastu warstw. 
Takie magazynu jako pilota€ powstaj! 
ju€ w USA.   

Zmiany organizacyjne po kryzysie

Obecny kryzys wywoøany pandemi! 
wirusa b•dzie miaø du€y wpøyw na 
gospodark• $wiatow!. Wpøywa on na 
zachowanie ci!gøo$ci produkcji, para-
li€uje handel oraz negatywnie oddzia-
øuje na procesy logistyczne. Jednak 
jak zwykle po okresie kryzysu nast•-
puje aktywizacja nowych obszar•w 
produkcji i usøug. Wiele ® rm wprowa-
dza nowe innowacyjne rozwi!zania. 
Nowe uwarunkowania przyczyniøy si• 
do rozwoju handlu elektronicznego.
 Rynek sprzeda€y internetowej w 
Polsce rozwija si• dobrze a jego war-
to$" oceniania jest na ponad 50 mld 
zø. Kryzys wywoøany koronawirusem 
jeszcze bardziej umocni ten sektor 
handlu. Po kryzysie z pewno$ci! zmia-
nom ulegn! potoki øadunk•w i ich kie-
runki. Do nowych uwarunkowa# musi 
dostosowa" si• oferta operator•w lo-
gistycznych. Coraz wi•cej operator•w 
logistycznych b•dzie rozszerza" swo-
je usøugi w obsøudze rynku e-handlu. 
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Wiele z tych ® rm b•dzie traktowaøo 
sektor e-commerce jako podstawo-
wy pion dziaøalno$ci. Rosn!cy z roku 
na rok rozw•j handlu elektroniczne-
go staø si• ju€ czym$ naturalnym. W 
okresie kwarantanny i z pewno$ci! 
po jej zniesieniu b•dzie on umacniaø 
swoj! pozycje tym bardziej, €e w Pol-
sce jest on jeszcze niski w por•wnaniu 
do $redniej europejskiej. Krajami kt•re 
przoduj! w tym biznesie s! Wielka Bry-
tania oraz Niemcy. Nowe technologie 
komunikacyjne sprzyjaj! rozwojowi 
tego rodzaju usøug. Obsøug  tego ryn-
ku wymaga przesyøania du€ej ilo$ci 
pojedynczych przesyøek r•€nej wiel-
ko$ci. Na tym rynku Grupa PKP mo€e 
r•wnie€ rozwija" swoj! dziaøalno$" w 
zakresie przewoz•w  przesyøek przez 
transport kolejowy oraz poprzez udziaø 
w projektach dotycz!cych budowy 

magazyn•w e-commerce w du€ych 
miastach w wykorzystaniem teren•w 
nale€!cych do PKP S.A. Przewozy prze-
syøek w zale€no$ci od wielko$ci poto-
ku mog! by" realizowane przez PKP 
Intercity lub PKP Cargo. Logistyka ¹in-
ternetowaº wymaga specjalistycznych 
rozwi!za# i budowania øa#cuch•w 
dostaw gwarantuj!cych terminowo$" 
dostaw co wpøywa na jako$" $wiad-
czonych usøug. Obsøuga logistyczna 
tego segmentu niesie za sob! wi•cej 
korzy$ci im wi•ksza jest skala biznesu. 
Dedykowana sie" staøych poø!cze# 
poci!g•w intermodalnych dla tego 
typu przewoz•w mo€e okaza" si• 
dobrym rozwi!zaniem.  Przy termina-
lach mogøy by powstawa" magazyny 
sortownie. Innym kierunkiem rozwoju 
przewoz•w intermodalnych m•gøby 
by" ¹Internet rzeczyº rozw•j przewo-

z•w w tej technologii jest dopiero w 
sferze pomysø•w wymaga jeszcze bar-
dzo wielu rozwi!za# technicznych i 
organizacyjnych.   

Materiaøy *r"døowe
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Wst$p

Stan jako$ci powietrza na terenie mia-
sta Krakowa oraz Aglomeracji nale€y 
oceni" negatywnie. Miasto klasy® -
kowane jest jako jedno z najbardziej 
zanieczyszczonych w Polsce [10]. Re-
gularnie przekraczane s! poziomy do-
puszczalne okre$lone dla pyøu zawie-
szonego PM10, poziom docelowy dla 
benzo(a)pirenu oraz poziom dopusz-
czalny dla dwutlenku azotu [1]. Jed-
nym z powod•w takiego stanu rzeczy 
jest uksztaøtowanie terenu ± poøo€enie 

miasta w dolinie Wisøy, a tak€e zwi!-
zane z nim specy® czne realia klima-
tyczne: cz•ste inwersje temperatury, 
zastoiska zimnego powietrza, wi•ksza 
liczba cisz atmosferycznych i søabe 
wiatry [1]. W efekcie powstaj! warunki 
sprzyjaj!ce kumulacji zanieczyszcze#. 
Sytuacja jest szczeg•lnie dramatyczna 
w bezwietrzne dni z du€! wilgotno-
$ci! powietrza. Rys. 1. przedstawia uli-
c• Dietla w Krakowie w czasie smogu.
 Wzrost st•€e# pyøu PM10, PM2,5 
oraz benzo(a)pirenu wyst•puje w 
sezonie grzewczym, poniewa€ pod-

stawowe &r•døo tych zanieczyszcze# 
stanowi tzw. niska emisja (spalanie 
w•gla i pochodnych w paleniskach 
domowych) [1]. Transport jest z kolei 
gø•wnym &r•døem emisji tlenku w•-
gla czy tlenk•w azotu [1], [10]. W tym 
przypadku nie obserwuje si• sezono-
wo$ci poziom•w st•€e#, natomiast 
ich kumulacja wyst•puje punktowo w 
rejonach skrzy€owa# i gø•wnych arte-
rii komunikacyjnych [4].
 Jednym z dziaøa# zaradczych pod-
j•tych przez Krak•w byøo wprowadze-
nie w grudniu 2015 roku usøugi bez-

Streszczenie: W artykule przedstawiono problem zanieczyszczenia powietrza w polskich miastach na przykøadzie Krakowa. Skupiono si• 
na jednym z dziaøa# naprawczych podejmowanych przez miasto ± bezpøatnych przejazdach autobusami i tramwajami w czasie smogu. 
Przedstawiono zmiany w podej$ciu miasta do tej usøugi od 2015 roku oraz konsekwencje dla miejskiego bud€etu. Nast•pnie rozwa€ono 
skuteczno$" bezpøatnego transportu zbiorowego w przyci!ganiu nowych pasa€er•w. Przytoczono przykøad Nysy, kt•ra wprowadziøa takie 
uprawnienie dla kierowc•w samochod•w osobowych, ale trzy lata p•&niej si• z niego wycofaøa. W kolejnym kroku przeanalizowano st•€e-
nie zanieczyszcze# powietrza w dniach przed i po wprowadzeniu bezpøatnej komunikacji miejskiej w sezonie grzewczym 2018/2019. Pod 
uwag• wzi•to pyø zawieszony PM10, tlenki azotu i tlenek w•gla. Nie stwierdzono istnienia staøej zale€no$ci zmian warto$ci st•€enia tych za-
nieczyszcze# w powietrzu wzgl•dem odpøatno$ci (lub nie) transportu zbiorowego. Nie jest uzasadniona tak€e potrzeba ewentualnej zmia-
ny parametr•w od kt•rych zale€aøoby uruchomienie bezpøatnej komunikacji miejskiej. Na zako#czenie podkre$lono konieczno$" zar•wno 
dalszych stara# wøadz centralnych i samorz!dowych na rzecz poprawy jako$ci powietrza, jak i kolejnych bada# nad &r•døami zanieczyszcze# 
oraz efektywno$ci! podejmowanych dziaøa#.

Søowa kluczowe: Bezpøatny transport; Smog; Ochrona !rodowiska

Abstract: The article presents the problem of air pollution in polish cities on the example of Cracow. The focus was on one of the correcti-
ve actions taken by the city ± free-fare public transport during high air pollution. Changes in the city©s approach to this service since 2015 
and consequences for the city budget were presented. Then, the e>  ciency of free-fare public transport in attracting new passengers was 
considered. The example of the Nysa town was cited, which introduced such permission for car drivers, but withdrew it three years later. In 
the next step, the concentration of air pollution before and after the activation of free-fare public transport in the heating season 2018/2019 
was analyzed. Particulate matter PM10, nitrogen oxide and carbon monoxide were taken into account. There was no constant relationship 
between the changes in the level of these pollutants in the air and the full-paid (or free-fare) public transport. There is also no reason for 
the need to change parameters based on witch the free-fare public transport is activated. Finally, the necessity of further eQ orts of central 
and local authorities to improve air quality as well as further research on sources of air pollution and e>  ciency of undertaken actions was 
emphasized.

Keywords: Free-fare public transport; Air pollution; Environmental protection
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pøatnej komunikacji miejskiej w czasie 
smogu ± jako zach•ta dla kierowc•w 
do pozostawienia samochod•w i sko-
rzystania z transportu miejskiego ce-
lem redukcji emisji z transportu.

Monitoring jako'ci powietrza

Monitoringiem jako$ci powietrza 
zajmuje si• Wojew•dzki Inspektorat 
Ochrony \rodowiska (WIO\) [4]. Aktu-
alnie w Krakowie znajduje si• 8 stacji 
pomiarowych [5]. Ich lokalizacje oraz 
wybrane mierzone parametry (zazna-
czone liter! ¹xº) przedstawiono w ta-
beli 1.
 Pomiary prowadzone s! dwiema 
metodami: automatyczn! i manual-
n! [5]. Pomiar automatyczny polega 
na wykorzystaniu analizator•w gazo-
wych, selektywnych na konkretny ro-
dzaj zanieczyszcze# [5]. Do urz!dzenia 
dopøywa powietrze, kt•re nast•pnie 
poddawane jest analizie r•€nymi me-
todami pod k!tem obecno$ci i st•€e-
nia odpowiednich zanieczyszcze# [5]. 

Pomiar wykonywany jest w spos•b 
ci!gøy [5]. Pomiar manualny polega 
na wykorzystaniu aspirator•w, w kt•-
rych wyodr•bnia si• zanieczyszczenia 
za pomoc! ® ltr•w selektywnych lub 
pøuczek absorbuj!cych okre$lone sub-
stancje [5]. Pr•bki s! transportowane 
do laboratorium i tam analizowane [5]. 
Wad! pomiaru manualnego jest wy-
døu€ony czas oczekiwania na wyniki.

Zasady uruchamiania bezpøatnej 
komunikacji miejskiej w Krakowie 
w czasie smogu

Uprawnienia do bezpøatnych prze-
jazd•w $rodkami komunikacji miej-
skiej w Krakowie i aglomeracji (gminy 
kt•re przyst!piøy do porozumienia w 
celu wsp•lnej realizacji publicznego 
transportu zbiorowego) w okresie z 
prognozowanymi przekroczeniami 
okre$lonych norm jako$ci powietrza 
nadane s! Uchwaø! Nr XXXIV/578/15 
Rady Miasta Krakowa z dnia 16 grud-
nia 2015 r. z p•&niejszymi zmianami 

[7]. Aktualnie, zgodnie z zapisami wy-
€ej wymienionej uchwaøy, bezpøatna 
komunikacja wprowadzana jest w 
przypadku, gdy codzienna prognoza 
jako$ci powietrza Instytutu Meteoro-
logii i Gospodarki Wodnej (IMGW) 
dla nast•pnej doby, dedykowana dla 
Gminy Miejskiej Krak•w, wskazuje na 
prawdopodobie#stwo przekroczenia 
$rednich poziom•w st•€e# pyøu PM10 
w dowolnych dw•ch z trzech 8-go-
dzinnych przedziaø•w doby jednocze-
$nie [7]:
1. powy€ej 100 ^g/m3, na po-

wierzchni Miasta Krakowa r•wnej 
lub wi•kszej od 50<,

2. powy€ej 150 ^g/m3, na po-
wierzchni Miasta Krakowa r•wnej 
lub wi•kszej od 50<.

W przypadku, gdy prognoza nie speøni 
wy€ej opisanych warunk•w, a $rednia 
pomiar•w ze wszystkich stacji pomia-
rowych ø!cznie, zlokalizowanych na 
terenie Krakowa, wska€e w nast•pnej 
dobie przekroczenia pyøu PM10 z go-
dziny 3.00 powy€ej 150 ^g/m3, tak€e 
uruchamia si• bezpøatn! komunikacj• 
± pocz!wszy od pierwszych kurs•w 
porannych (dziennych) [7].
 W sytuacji zaistnienia przytoczo-
nych okoliczno$ci, organizator trans-
portu (Zarz!d Transportu Publiczne-
go) otrzymuje informacj• z Centrum 
Zarz!dzania Kryzysowego Miasta Kra-
kowa (CZK) o speønieniu kryteri•w do 
uruchomienia bezpøatnej komunikacji 
na okres nast•pnej doby i w•wczas 
usøuga jest wdra€ana, a pasa€erowie 
s! o tym fakcie informowani na stro-
nach internetowych, portalach spo-
øeczno$ciowych, tablicach informacji 
pasa€erskiej oraz komunikatach we-
wn!trz autobus•w i tramwaj•w. Na-
le€y w tym miejscu zaznaczy", €e w 
€adnym wypadku uruchomienie bez-
pøatnej komunikacji miejskiej nie jest 
uznaniowe lub zale€ne od organizato-
ra transportu, kt•ry jest jedynie reali-
zatorem wy€ej wymienionej uchwaøy 
Rady Miasta Krakowa. Prognozami 
jako$ci powietrza zajmuje si• Instytut 
Meteorologii i Gospodarki Wodnej.

lokalizacja/parametr PM10 PM2,5 tlenki azotu tlenek w!gla

Aleja Krasi"skiego x x x x

osiedle Piast#w x

osiedle Swoszowice x

osiedle Wad#w x

ul. Zøoty R#g x

Kurdwan#w x x x

ul. Dietla x x

Nowa Huta x x x x

Tab. 1. Lokalizacje stacji pomiarowych w Krakowie oraz mierzone parametry

1. Ulica Dietla w Krakowie w czasie smogu
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Historia usøugi bezpøatnej 
komunikacji miejskiej

Od momentu wprowadzenia bez-
pøatnej komunikacji miejskiej w czasie 
smogu (grudzie# 2015 roku), usøug• 
uruchomiono 29 razy, co szczeg•øowo 
przedstawia tabela 2.
 Pocz!tkowo bezpøatna komunika-
cja miejska byøa uruchamiana na pod-
stawie odczyt•w st•€e# PM10. Je$li 
poziom przekroczyø 150 ^g/m3 ± liczo-
ny jako wynik u$redniony pomiar•w z 
danej doby, wedøug stanu z godziny 
16, lub powy€ej 200 ^g/m3 ± liczonej 
jako wynik u$redniony z jednej stacji 
pomiarowej zlokalizowanej na terenie 
Krakowa, dla tej samej godziny, w•w-
czas nast•pnego dnia do bezpøatne-
go przejazdu uprawniona byøa osoba 
okazuj!ca dow•d rejestracyjny samo-
chodu osobowego wraz z osobami 
jej towarzysz!cymi ± ø!cznie w liczbie 
zgodnej z wpisem okre$laj!cym licz-
b• miejsc siedz!cych w samochodzie 
[7]. W przypadkach, gdy $rednia byøa 
zbli€ona do poziom•w granicznych a 
prognoza pogody na dzie# nast•pny 
nie dawaøa jednoznacznych podstaw 
do wprowadzenia bezpøatnej komuni-
kacji, dopuszczalne byøo u€ycie w celu 
ostatecznego podj•cia decyzji $red-
niej 18 godzinnej [7].
 Nast•pnie, w pa&dzierniku 2016 
roku, doprecyzowano pierwszy waru-
nek ± $rednia byøa liczona z godzin od 
01:00 do 16:00/17:00 oraz wykre$lono 
zapis o $redniej 200 ^g/m3 [7]. W za-
mian wprowadzono ± jako drug! ± 
mo€liwo$" uruchomienia bezpøatnej 
komunikacji miejskiej na podstawie 
$redniej z godzin 12.00 ± 22.00/23.00. 
Wymagane st•€enie pozostaøo bez 
zmian ± 150 ^g/m3 [7]. Skutkiem tej 
zmiany byøa konieczno$" czuwania 
pracownika •wczesnego Zarz!du 
Infrastruktury Komunalnej i Trans-
portu na ewentualn! wiadomo$" o 
wdra€aniu procedury w $rodku nocy 
(informacje przychodziøy z jednogo-
dzinnym op•&nieniem). Podobnie 
wi•kszo$" pasa€er•w dowiadywaøa 

si• o bezpøatnej komunikacji dopiero 
rano, po wyj$ciu z dom•w, lub nawet 
po odbyciu pierwszej podr•€y. Bez 
zmian pozostawaøo uprawnienie wy-
ø!cznie dla posiadaczy dowod•w reje-
stracyjnych.
 W grudniu 2017 roku uchwalono 
zasadnicze zmiany w procedurze uru-
chamiania bezpøatnej komunikacji 
miejskiej. Zamiast odczyt•w, oparto 
si• na opisanych wcze$niej progno-
zach, co argumentowano tym, €e 
bezpøatn! komunikacj• na podsta-
wie pomiar•w uruchamiano dopiero 
nast•pnego dnia, wi•c reakcja na zø! 
jako$" powietrza byøa odøo€ona w 
czasie. W lipcu 2018 roku, ze wzgl•du 
na wielokrotne rozbie€no$ci prognoz 
z p•&niejszym faktycznym stanem 
zanieczyszczenia powietrza, umo€-
liwiono dodatkowo wprowadzenie 
bezpøatnych przejazd•w od pierw-
szych kurs•w porannych na podsta-
wie odczyt•w PM10 z godziny 3:00. 
¹Hybrydoweº zasady czyniøy zado$" 
argumentom entuzjast•w obu wcze-
$niejszych procedur. Jednocze$nie 
rozszerzono te€ wachlarz adresat•w 
usøugi na wszystkich pasa€er•w ± zre-
zygnowano z konieczno$ci legitymo-
wania si• dowodem rejestracyjnym. 
Z jednej strony byøa to odpowied& 
na presj• spoøeczn! os•b, kt•re czuøy 
si• poszkodowane tym, €e bezpøatny 
transport miejski byø wyø!cznie dla 
kierowc•w, z drugiej zrodziø si• nowy 
problem ± roszczenia posiadaczy bile-
t•w okresowych, kt•rzy nie otrzymuj! 
rekompensaty za dni wa€no$ci swoich 
abonament•w, w kt•re pozostaøe oso-
by mog! jecha" autobusami i tramwa-
jami bez odpøatno$ci.

Konsekwencje bud!etowe

W kontek$cie obci!€enia dla bud€etu 
Miasta Krakowa, uruchamianie bez-
pøatnej komunikacji miejskiej w cza-
sie smogu nie stanowi zwi•kszonych 
koszt•w jej funkcjonowania, poniewa€ 
Zarz!d Transportu Publicznego pøaci 
operatorom (Miejskie Przedsi•bior-
stwo Komunikacyjne oraz Mobilis) za 
wykonane wozo- i poci!gokilometry, 
kt•rych liczba nie ulega z tego powo-
du zmianie [9]. W momencie kierowa-
nia pod obrady Rady Miasta Krakowa 
ostatniego projektu zmiany uchwaøy 
o bezpøatnych przejazdach $rodkami 
komunikacji miejskiej (8 czerwca 2018 
roku) szacowano, €e ustanowienie 
tego typu uprawnie# mo€e skutkowa" 
nieuzyskaniem mo€liwych dochod•w 
ze sprzeda€y bilet•w do kasowania w 
wysoko$ci okoøo 335 000 zø za ka€dy 
dzie# obowi!zywania uprawnienia 
[9]. Nale€y jednak zaznaczy", €e w tym 
przypadku nie jest mo€liwe okre$lenie 
dokøadnej kwoty, gdy€ dzienna liczba 
pasa€er•w jest zmienna i podatna na 
szereg czynnik•w, takich jak pogoda, 
dzie# tygodnia czy wydarzenia oko-
liczno$ciowe.

Skuteczno'& bezpøatnego 
transportu miejskiego 
w pozyskiwaniu nowych pasa!er"w

Mieszka#cy Krakowa w 2013 roku w 
Kompleksowych Badaniach Ruchu 
wskazali niskie koszty jako czwarty 
gø•wny pow•d wyboru autobus•w 
i tramwaj•w w podr•€ach (21,6< 
odpowiedzi) [2]. Jednocze$nie tylko 

rok liczba dni uwagi

2015 0

2016 2 tylko dla posiadaczy dowod#w rejestracyjnych

2017 18 tylko dla posiadaczy dowod#w rejestracyjnych

2018 7
3 dni (I kwartaø) tylko dla posiadaczy dowod#w rejestracyjnych
4 dni (IV kwartaø) wedøug nowych zasad (uprawnienia dla wszystkich pasa$er#w, nie tylko dla 
posiadaczy dowod#w rejestracyjnych)

2019 2 w tym 1 dzie" na podstawie pomiar#w porannych

2020 0 stan do pocz%tku marca

Tab. 2. Dni bezpøatnej komunikacji miejskiej w Krakowie w czasie smogu. "r#døo: opracowanie wøasne 
na podstawie danych Zarz$du Transportu Publicznego w Krakowie
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0,1< respondent•w w tym samym 
pytaniu wskazaøo wysok! cen• paliwa 
lub parking•w [2]. Mo€na zatem wnio-
skowa", €e z jednej strony zach•t! s! 
niskie ceny bilet•w, ale z drugiej wy-
sokie ceny paliwa lub parking•w nie 
odstraszaj! od korzystania z samocho-
d•w prywatnych. Z kolei w$r•d 10 kry-
teri•w oceny krakowskiego publicz-
nego transportu miejskiego, koszt 
przejazdu zostaø wskazany dopiero na 
•smym miejscu [2]. Rodzi si• zatem 
w!tpliwo$", czy kierowcy rzeczywi$cie 
zostawi! wøasny lub søu€bowy samo-
ch•d na rzecz komunikacji miejskiej, 
tylko z powodu zaoferowania im tej 
usøugi bezpøatnie? A je€eli odpowied& 
b•dzie w przewa€aj!cej mierze nega-
tywna, to mo€e czy dodatkowo u$wia-
domienie proekologiczno$ci takiego 
post•powania przewa€y szal•?
 Tendencja spadkowa atrakcyjno$ci 
transportu publicznego, kt•ry staje 
si• dobrem ni€szej u€yteczno$ci, na 
korzy$" indywidualnego jest atrybu-
tem wsp•øczesnego spoøecze#stwa, 
co wynika z elastyczno$ci dochodo-
wej popytu [8]. Popyt na zbiorowe 
usøugi przewozowe spada przy jedno-
czesnym wzro$cie dochod•w [8]. Po 
osi!gni•ciu odpowiedniego poziomu 
€ycia, koszt podr•€y przestaje odgry-
wa" znacz!c! rol• w procesie wybo-
ru $rodka lokomocji. \wiadczy o tym 
cho"by postawa miasta Nysa, kt•re w 
maju 2012 roku wprowadziøo bezpøat-
n! komunikacj• miejsk! dla wøa$cicieli 
samochod•w osobowych na podsta-
wie wa€nego dowodu rejestracyjne-
go, jednak ju€ w sierpniu 2015 roku 
zrezygnowaøo z tego rozwi!zania z 
powodu niskiej skuteczno$ci we wpøy-
waniu na preferencje komunikacyjne 
mieszka#c•w [8]. 
 Brak odpøatno$ci za przejazdy trans-
portem publicznym nie stanowi za-
tem wystarczaj!cej zach•ty dla wi•k-
szo$ci kierowc•w do pozostawienia 
swoich samochod•w i zmian• $rodka 
lokomocji z indywidualnego na zbio-
rowy. Jest to natomiast jednocze$nie 
niekorzystna zach•ta do substytucji 
mobilno$ci aktywnej, kt•ra mo€e zna-

cz!co wpøywa" na sumaryczne zwi•k-
szenie liczby pasa€er•w.

Por"wnanie zanieczyszczenia 
powietrza przed i po wprowadzeniu 
bezpøatnej komunikacji

Dla potrzeb niniejszego opracowa-
nia skupiono si• na pomiarach pro-
wadzonych metod! automatyczn!. 
Wzi•to pod uwag• sezon grzewczy 
2018/2019, od kt•rego bezpøatna 
komunikacja byøa adresowana do 
wszystkich pasa€er•w, nie tylko tych 
posiadaj!cych dow•d rejestracyjny 
samochodu osobowego. Hipote-
tycznie w•wczas wi•cej os•b mogøo 
skøoni" si• do skorzystania z miejskich 
autobus•w i tramwaj•w ± ze wzgl•du 
na bezwzgl•dn! nieodpøatno$" usøugi 
tak€e dla b•d!cych zwykle pasa€e-
rami (nie kierowcami) samochod•w 
osobowych. W sezonie grzewczym 
2019/2020 (do pocz!tku marca 2020 
roku) nie uruchomiono bezpøatnej 
komunikacji, co sugeruje popraw• 

jako$ci powietrza. Fakt ten nale€aøoby 
wi!za" z wej$ciem w €ycie 1 wrze$nia 
2019 roku caøkowitego zakazu ogrze-
wania budynk•w w•glem i drewnem 
(w tym palenia w kominkach i grillach 
stacjonarnych) na terenie miasta Kra-
kowa [6].
 W tabeli 3 przedstawiono podstaw• 
uruchomienia bezpøatnej komunikacji 
dla poszczeg•lnych dni. W ka€dym 
przypadku przeanalizowano zmian• 
$redniodobowej warto$ci st•€enia 
pyøu PM10, tlenk•w azotu i tlenku w•-
gla u$rednion! ze wszystkich stacji po-
miarowych w trzech kolejnych dniach: 

dzie"
podstawa uruchomienia bezpøatnej 
komunikacji

11.11.2018 prognoza IMGW z dnia poprzedniego

13.12.2018 prognoza IMGW z dnia poprzedniego

17.12.2018 prognoza IMGW z dnia poprzedniego

20.12.2018 prognoza IMGW z dnia poprzedniego

21.01.2019 odczyty wczesnoporanne st!$enia pyøu PM10

22.01.2019 prognoza IMGW z dnia poprzedniego

Tab. 3. Podstawa uruchomienia bezpøatnej 
komunikacji miejskiej. "r#døo: opracowanie wøa-
sne na podstawie danych Zarz$du Transportu 

Publicznego w Krakowie

bezpøatna komunikacja
st!$enie zanieczyszczenia spostrze$enia

dzie" przed tego dnia dzie" po

PM10 [&g/m3]

11.11.2018 99 85 92 spadek w dniu ¹bezpøatnymº

13.12.2018 35 70 33 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

17.12.2018 50 122 102 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

20.12.2018 63 75 52 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

21.01.2019 113 144 124 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

22.01.2019 144 124 46 systematyczny spadek

tlenki azotu [&g/m3]

11.11.2018 248 223 252 spadek w dniu ¹bezpøatnymº

13.12.2018 108 131 88 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

17.12.2018 132 255 206 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

20.12.2018 78 140 270 systematyczny wzrost

21.01.2019 111 136 103 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

22.01.2019 136 103 59 systematyczny spadek

tlenek w!gla [&g/m3]

11.11.2018 1716 1626 1631 na podobnym poziomie

13.12.2018 826 862 642 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

17.12.2018 909 1736 1411 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

20.12.2018 871 1203 1336 systematyczny wzrost

21.01.2019 1179 1284 1150 wzrost w dniu ¹bezpøatnymº

22.01.2019 1284 1150 535 systematyczny spadek

Tab. 4. Zmiana !redniodobowej warto!ci st%&enia pyøu PM10, tlenk#w azotu i tlenku w%gla w dniu z 
bezpøatn$ komunikacj$ miejsk$ oraz dniu przed i po jej uruchomieniu. "r#døo: opracowanie wøasne 

na podstawie danych z [5]
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dniu z bezpøatn! komunikacj! miejsk! 
oraz dniu przed i po jej uruchomieniu. 
Wyniki pomiar•w przedstawiono w 
tabeli 4.
 W czterech przypadkach st•€enie 
pyøu PM10 z jednej strony ro$nie w 
dniu z bezpøatn! komunikacj! miej-
sk!, ale z drugiej jest ni€sze w dniu na-
st•pnym. Tylko w jednym przypadku 
zanotowano og•lny spadek st•€enia 
PM10 wyø!cznie w dniu ¹bezpøatnymº 
(11.11.2018). R•wnie€ raz mamy do 
czynienia z systematycznym spad-
kiem w trzydniowej obserwacji (21-
23.01.2019), niemniej nale€y mie" na 
uwadze fakt, €e w•wczas nieodpøat-
ne przejazdy oferowane byøy dwa dni 
pod rz!d. 
 11.11.2018 st•€enie tlenk•w azo-
tu jest ni€sze ni€ dzie# wcze$niej i 
dzie# p•&niej. Nast•pnie trzykrotnie 
notowany jest wzrost st•€enia tych 
zanieczyszcze# w dniu bezpøatnej ko-
munikacji, a dwukrotnie systematycz-
ny spadek na przestrzeni trzech dni. 
St•€enia tlenku w•gla, co do tenden-
cji spadkowych lub wzrostowych, za-
chowuj! si• analogicznie jak tlenk•w 
azotu. Jedynie w pierwszej obserwacji 
(10-12.11.2018) pozostaj! na podob-
nym poziomie przez trzy dni.
 Bior!c pod uwag• powy€sze spo-
strze€enia, mo€na zauwa€y", €e wy-
soko$" st•€e# tlenk•w azotu i tlenku 
w•gla w powietrzu zmienia si• analo-
gicznie wzgl•dem siebie. Wynika to z 
ich przynale€no$ci do tej samej grupy 
± zanieczyszcze#, kt•rych gø•wnym 
emitentem jest transport. Ich spadek 
lub wzrost najcz•$ciej pokrywa si• tak-
€e ze spadkiem lub wzrostem st•€enia 
pyøu PM10, za kt•ry w gø•wnej mierze 
odpowiada ju€ jednak ¹niska emisjaº.

Podsumowanie

Z powodu zanieczyszcze# powietrza 
rocznie umiera w Polsce okoøo 45 000 
os•b [3]. Nie podlega zatem w!tpli-
wo$ci, €e zar•wno wøadze centralne, 
jak i samorz!dowe powinny podej-
mowa" kolejne dziaøania maj!ce na 
celu popraw• jako$ci powietrza w kra-

ju. Przykøad Krakowa, jako polskiego 
lidera w dziaøaniach antysmogowych, 
pokazuje jak nieøatwa jest to wal-
ka.  Jednym z krok•w w tym kierun-
ku miaøa by" bezpøatna komunikacja 
miejska w czasie smogu. Procedur• jej 
uruchamiania oparto na prognozach i 
rzeczywistym st•€eniu pyøu zawieszo-
nego PM10 w powietrzu. W praktyce 
jednak zasadniczym &r•døem tego za-
nieczyszczenia jest tzw. niska emisja, 
natomiast transport w tym przypadku 
przyczynia si• gø•wnie do tzw. pylenia 
wt•rnego, czyli wzniecania osiadøych 
ju€ na jezdni pyø•w [10]. Potwierdza 
si• to w wynikach pomiar•w st•€e# 
PM10: nie ma staøej zale€no$ci zmian 
tych warto$ci wzgl•dem odpøatno$ci 
(lub nie) komunikacji miejskiej (tabela 
4.). W niekt•rych przypadkach wr•cz 
wzrasta poziom zanieczyszczenia 
PM10 w dniach z bezpøatnymi przejaz-
dami.
W przypadku tlenku w•gla oraz tlen-
k•w azotu, kt•re nale€! do grupy 
zanieczyszcze# transportowych, sy-
tuacja wygl!da jednak podobnie. 
Brak jest zatem wystarczaj!cego uza-
sadnienia dla ewentualnej zmiany 
parametr•w, od kt•rych zale€aøoby 
uruchomienie bezpøatnej komunikacji 
miejskiej, je$li miaøaby ona w dalszym 
ci!gu funkcjonowa", co z kolei wydaje 
si• wielce prawdopodobne wobec na-
poru proekologicznych idei podejmo-
wanych przez miasto dziaøa#. Niestety 
nie s! prowadzone obserwacje zmian 
liczby pasa€er•w, niemniej nie ma 
podstaw do twierdzenia, €e kierowcy 
na skal• masow! rezygnuj! z anga-
€owania swoich pojazd•w. Wypada 
przy tym zaznaczy", €e ewentualne 
zwi•kszenie obøo€enia tramwaj•w i 
autobus•w mo€e wynika" nie tylko z 
rezygnacji z podr•€y samochodami 
osobowymi, ale tak€e z niekorzystnej 
substytucji przej$" pieszych, prze-
jazd•w rowerami lub urz!dzeniami 
transportu osobistego (UTO). Nale€y 
podkre$li" zasadno$" dalszych bada#, 
zar•wno nad &r•døami zanieczyszcze# 
oraz ich okresowymi zmianami, jak i 
nad wpøywem dziaøa# naprawczych, 

takich jak usøuga bezpøatnej komuni-
kacji miejskiej, na jako$" powietrza.  
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Wst$p

Technologia Building Information Mo-
deling (BIM), czyli modelowanie infor-
macji o budowli zostaøa wymy$lona 
pod koniec XX wieku, gdy coraz po-
wszechniejsze stawaøy si• komputery. 
Dzi•ki urz!dzeniom elektronicznym 
byøo mo€liwe przeniesienie cz•$ci in-
formacji dotycz!cych projektowane-
go budynku lub budowli z papieru do 
$rodowiska elektronicznego.
 Pocz!tkowo, byøa to jedynie infor-
macja geometryczna ± czyli wymiary 
element•w i ich opisy. W programach 
typu CAD (Computer Aided Desing) 
tworzono rysunki 2D w formie elek-
tronicznej, kt•re nast•pnie mogøy by" 
drukowane i wysyøane na budow•. 
Nast•pnie do rysunk•w CAD dodano 
kolejny wymiar. Tak powstaøo modelo-
wanie 3D. Pierwotnie modele 3D byøy 
wykorzystywane do cel•w wizualiza-

cji projekt•w, co uøatwiaøo prezenta-
cj• pracy przed inwestorem. Jednak z 
upøywem lat, modele 3D zostaøy uzu-
peøniane o informacj• o obiektach. 
Dzi•ki temu w modelu nie byøo ju€ 
tylko jednego typu elementu z okre-
$lonymi wymiarami, ale mo€na byøo 
wyr•€ni" odmienne elementy z ich 
cechami (np. søup, okno, drzwi, szafa) 
wraz z niezb•dnymi wymiarami. Takie 
modele mogøy mie" ju€ charakter mo-
deli BIM.
 Nale€y jednak zada" pytanie po 
co d!€y si• wykorzystania technolo-
gii BIM w budownictwie? Zasadni-
czym problemem w budownictwie 
jest efektywno$" pracy projektant•w 
i wykonawc•w. Jak pokazuj! bada-
nia z Europy i $wiata [11], wydajno$" 
pracy w gospodarce i przemy$le stale 
ro$nie od pocz!tku XXI wieku. Nieste-
ty produktywno$" w dziedzinie bu-
downictwa od lat jest na podobnym 

poziomie. Mimo ogromnego post•pu 
technologicznego i wykorzystania 
komputer•w do procesu projekto-
wania i budowy nie wida" wzrostu 
wydajno$ci pracy w tej dziedzinie go-
spodarki. Na rys 1 przedstawiono jak 
ksztaøtowaøa si• rzeczywista warto$" 
dodana wypracowana przez pracow-
nik•w r•€nych dziedzin gospodarki. I 
tak dla przemysøu oraz caøo$ciowo w 
uj•ciu dla gospodarki efektywno$" 
pracy wzrosøa prawie dwukrotnie, na-
tomiast dla budownictwa wzrost byø 
jedynie nieznaczny (okoøo 20<).
 Inwestorzy publiczni jak i prywatni 
w celu zwi•kszenia wydajno$ci, a co za 
tym idzie zwi•kszenia zysk•w i ograni-
czenia koszt•w rozpocz•li poszukiwa-
nia nowych system•w i technologii. 
Odpowiedzi! na ich problemy staø si• 
BIM, w kt•rym najwa€niejsz! rol• peøni 
informacja. Ka€dy proces budowlany 
zawiera mn•stwo danych, czyli in-

Streszczenie: Artykuø opisuje mo€liwo$ci wykorzystania technologii BIM (Building Information Modeling) opartej na modelowaniu obiek-
towym w projektach infrastruktury transportowej. Gø•wny nacisk zostaø poøo€ony na inwestycje zwi!zane z infrastruktur! liniow!, takie jak 
drogi i linie kolejowe. Przedstawiono cele wdro€enia tej technologii oraz om•wiono jej zalety dla uczestnik•w procesu budowlanego. Kolej-
no nakre$lone zostaøy podstawowe zasady, normy i dokumenty zwi!zane z metodyk! BIM. Nast•pnie opisano na jakim etapie znajduje si• 
wprowadzanie tej technologii na rynek polski. Na koniec pokazane zostaøy przykøady projekt•w @wdro€eniowych@ obecnie realizowanych 
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formacji ± mapy, obliczenia, rysunki, 
schematy, tabele. Informacja w proce-
sie budowlanym powinna by" [7]:
· Aktualna, tzn. zgodna z stanem 

rzeczywistym w danym momen-
cie procesu budowlanego,

· Kompletna, czyli zawieraj!ca 
wszystkie niezb•dne informacje,

· Czytelna ± mo€liwa do wery® kacji 
przez ka€dego uczestnika procesu 
budowlanego,

· Dost•pna ± mo€liwa do odczytu 
lub øatwej edycji niezale€nie od 
urz!dzenia, na kt•rym jest prze-
gl!dana lub edytowana, 

· èatwa do mody® kacji, tak aby ka€-
dy uczestnik procesu budowlane-
go m•gø utrzyma" jej aktualno$" i 
kompletno$",

· Chroniona ± dost•pna jedynie dla 
uprawnionych os•b i archiwizo-
wana.

Je€eli powy€sze warunki s! speønione 
to proces budowlany mo€e sta" si• 
bardziej efektywny. Dzi•ki temu inwe-
stor wyda mniej pieni•dzy i otrzyma 
gotowy obiekt w kr•tszym czasie z 
mniejsz! ilo$ci! bø•d•w projektowych 
i wykonawczych. 
 Opr•cz informacji, wa€nej w pro-
cesie BIM, kluczow! rol• odgrywa te€ 
wsp•øpraca. Kooperacja wszystkich 
uczestnik•w procesu budowlanego 
mo€e by" øatwiejsza dzi•ki informa-
cji, kt•ra b•dzie speøniaøa wymaga-
nia okre$lone powy€ej. Wsp•øpraca 
wszystkich zaanga€owanych stron 
pozwala na stworzenie i efektywne 

wykorzystanie modelu BIM.

Cele i zalety wdro!enia BIM

Cele, kt•re chce si• osi!gn!" dzi•ki 
wdro€eniu technologii BIM w inwesty-
cjach mo€emy podzieli" w zale€no$ci 
od uczestnik•w procesu budowlane-
go. Inne cele stawia sobie inwestor, 
inne projektanci i specjali$ci bran€owi, 
® rmy wykonawcze oraz wøa$ciciele 
lub zarz!dcy budynku lub budowli. 
Podobnie jest z zaletami wdro€enia tej 
technologii - ka€dy uczestnik procesu 
budowlanego b•dzie korzystaø z in-
nych zalet. Natomiast nie wyklucza si•, 
€e cele i zalety mog! by" wsp•lne dla 
r•€nych uczestnik•w.

BIM dla inwestora, wøa'ciciela 
i zarz#dcy

Dla inwestora BIM to przede wszyst-
kim lepsza informacja. Dzi•ki tej infor-
macji podejmowanie decyzji o rozpo-
cz•ciu inwestycji oraz jej ksztaøcie jest 
prostsze. Wykorzystanie BIM daje mo€-
liwo$" dokøadnej oceny planowanych 
koszt•w i realno$ci zaøo€onego har-
monogramu. Na etapie projektowym 
inwestor mo€e aktywnie uczestniczy" 
w procesie projektowym. Zmiany pro-
jektu na €yczenie inwestora s! szybsze 
i ta#sze. Pomimo wy€szych pocz!t-
kowych koszt•w realizacji projektu 
na etapie dokumentacji projektowej, 
kolejne etapy (budowa i eksploatacja) 
charakteryzuj! si• ni€szym kosztem 
realizacji inwestycji. Ponadto, dzi•ki tej 

technologii inwestor ma mo€liwo$" 
kontrolowa" na bie€!co post•py prac 
i kontrolowa" koszty [15].
 Wøa$ciciel budynku wykonanego 
z wykorzystaniem technologii BIM 
mo€e otrzyma" do budynku tzw. ¹ko-
pi• wirtualn! obiektuº (ang. Digital 
Twin). Dzi•ki temu ma dost•p do mo-
delu swojego budynku i mo€e wpro-
wadza" tam dane dotycz!ce dotych-
czasowego zarz!dzania budynkiem 
± koszty utrzymania, remonty i prze-
budowy. [14] Zarz!dca budynku, r•w-
nie€ wykorzystuje zalety Digital Twin, 
gdy model obiektu mo€e by" uzu-
peøniany o dane techniczne caøego 
osprz•tu i urz!dze# w budynku. Admi-
nistrator obiektu ma wtedy mo€liwo$" 
dokøadnego planowania remont•w 
i prac utrzymaniowych oraz dyspo-
nuje informacj! na temat €ywotno$ci 
ka€dego elementu w obiekcie. Dodat-
kowo, w okresie u€ytkowania obiektu 
jest mo€liwy dost•p do dokumentacji 
wszystkich fragment•w budynku.

BIM dla projektanta i wykonawcy 

Warto$" dodana jak! BIM daje dla 
projektanta i wykonawcy rob•t zale€y 
przede wszystkim od ¹typuº BIMu, kt•-
ry jest stosowany w przedsi•biorstwie. 
Bardzo cz•sto zdarzaj! si• sytuacje, 
€e inwestorzy nie wymagaj! BIMu w 
swoim projekcie, wi•c ® rmy realizu-
j!ce kontrakt ograniczaj! si• jedynie 
do wykorzystania tej technologii w ra-
mach swojej organizacji ± jest to tzw. 
¹BIM wewn•trznyº. [8] BIM stosowany 
wewn!trz ® rmy mo€e usprawni" jej 
prac• i spowodowa" redukcje kosz-
t•w. Przedsi•biorstwo jest dzi•ki temu 
bardziej konkurencyjne. Mo€e zapro-
ponowa" w ofercie dla inwestora reali-
zacj• projektu lub budow• w kr•tszym 
terminie i za ni€sz! cen•. W przypadku 
¹BIMu zewn•trznegoº jego u€ycie nie 
ogranicza si• tylko do organizacji, ale 
r•wnie€ do klienta ± inwestora, zama-
wiaj!cego lub zarz!dcy oraz innych 
podmiot•w zewn•trznych wsp•øpra-
cuj!cych z organizacj!.
 Gø•wne zalety wdro€enia BIM dla 
projektanta to:
· Lepsza komunikacja wewn!trz ze-

spoøu i mi•dzybran€owa,

 

1. Rzeczywista warto!' dodana wypracowana przez zatrudnionych pracownik#w w ci$gu jednej 
godziny [11]
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· Mniej iteracji poprawek na projek-
cie,

· èatwiejsza detekcja kolizji i ich 
usuwanie,

· Prostsze wprowadzanie zmian na 
dalszych etapach projektu.

Dla wykonawcy wykorzystanie mode-
lu BIM to przede wszystkim:

· Mo€liwo$" lepszego oszacowania 
ceny oferty dla inwestora dzi•ki 
dokøadnemu modelowi 3D,

· Uøatwiony dost•p do kompletnej 
i aktualnej dokumentacji poprzez 
wykorzystanie sprz•tu kompute-
rowego,

· Znaczna redukcja kolizji monta€o-
wych i projektowych, kt•ra ograni-
cza koszty dla wykonawcy,

· Zarz!dzanie i kontrola pracy pod-
wykonawc•w,

· Mo€liwo$" u€ycia maszyn budow-
lanych, kt•re korzystaj! z danych 
pobieranych z modelu 3D.

Informacja i jej przetwarzanie jako 
klucz w technologii BIM

Aby technologia BIM byøa u€yteczna 
w procesie budowlanym wymiana in-
formacji mi•dzy uczestnikami procesu 
budowlanego musi by" efektywna. In-
formacje, kt•re s! przekazywane po-
winny by" zestandaryzowane i obej-
mowa" tylko niezb•dne elementy, 
kt•re pozwol! na czytelny odczyt tej 
informacji. 
 Na etapie dokumentacji projekto-
wej ® rmy wykorzystuj! oprogramo-
wanie pracuj!ce na plikach natyw-
nych, czyli plikach kt•rych edycja i 
zapis jest mo€liwa jedynie w dedyko-
wanych programach. Taka sytuacja 
przeczy idei BIMu, kt•ry powinien by" 
otwarty dla wszystkich uczestnik•w 
procesu budowlanego. Aby spro-
sta" temu wyzwaniu na pocz!tku XXI 
wieku powstaøa organizacja building-
Smart, kt•ra ma za zadanie promowa" 
ide• OpenBIMu, czyli uniwersalnego 
podej$cia do wsp•øpracy przy pro-
jektowaniu, realizacji i eksploatacji 
budynk•w opartych na otwartych 
standardach oraz wymianie informa-
cji [4]. Fundamenty BIM wedøug buil-
dingSmart przedstawiono na rys 2. Ich 
odniesieniem s! wdra€ane standardy, 

kt•re mo€na podzieli" na trzy dziedzi-
ny [7]:
· Dane (uj•te w normie ISO 16739) 

± IFC (Industry Foundation Clas-
ses),

· Procesy (uj•te w normie ISO 
29481) ± IDM (Information Delive-
ry Manual),

· Terminologia (uj•ta w normie ISO 
12006-3) ± IFD (International Fra-
mework for Dictionaries).

 

 

2. Fundamenty OpenBIM [5]

IFC

IFC to standard zapisu cyfrowego 
modelu 3D obiektu. Jest to otwarty 
format zapisu danych søu€!cy do prze-
kazywania informacji mi•dzy uczest-
nikami procesu budowlanego, oparty 
na semantycznych strukturach danych 
[7]. Dane semantyczne pozwalaj! na 
powi!zanie ze sob! poszczeg•lnych 
element•w w budynku. Plik IFC zawie-
ra kompletne informacje geometrycz-
ne o obiekcie, a tak€e jego poøo€enie 
w przestrzeni, struktur• obiektu oraz 
jego atrybuty. Format IFC jest rozwija-
ny przez buildingSmart, jego elemen-
ty s! opisane w normie ISO 16739.

IDM

IDM to dokument opisuj!cy zasady 
wymiany informacji mi•dzy uczest-
nikami procesu budowlanego, a tak-
€e wymagania dla przekazywanych 
informacji. Wa€nym elementem IDM 
jest mapa procesu, kt•ra powinna po-
kazywa" kto bierze udziaø w projekcie, 
jak s! podzielone zadania dla uczest-
nik•w oraz jak powinna wygl!da" 
mi•dzy nimi wymiana informacji. Po-
nadto wa€na jest okre$lenie poziomu 
szczeg•øowo$ci projektu na poszcze-

g•lnych etapach realizacji projektu. 
Zgodnie z wymaganiami building-
Smart IDM powinien by" zgodny z 
norm! ISO 29481.

Normy BIM i zgodny z nimi proces 
inwestycyjny

W 2019 roku weszøy w €ycie dwie nor-
my europejskie b•d!ce fundamentem 
BIM: PN EN 19650-1 i PN-EN 19650-2. 
S! to dokumenty powstaøe na pod-
stawie brytyjskich norm serii 1192. 
Opisuj! zarz!dzanie informacjami za 
pomoc! modelowania informacji o 
budynku. Obejmuj! one podstawo-
we koncepcje i zasady oraz elemen-
ty zwi!zane z realizacj! obiekt•w. 
Na podstawie tych norm d!€y si• do 
stworzenia uniwersalnych standar-
d•w w Polsce, kt•re b•d! mogøy by" 
podstaw! do realizacji projekt•w pu-
blicznych.
 Zgodnie z ich tre$ci! oraz na pod-
stawie Prawa zam•wie# publicznych 
[16] mo€na wydzieli" nast•puj!ce eta-
py realizacji projektu:
· Przetarg na projekt/budow• lub 

projekt i budow• ± przygotowa-
nie SIWZ wraz z Wymaganiami 
Informacyjnymi Zamawiaj!cego 
(EIR),

· Wyb•r wykonawcy,
· Przygotowanie umowy wraz z Pla-

nem Wykonania BIM (BEP),
· Podpisanie umowy i przygotowa-

nie przez Wykonawc• Gø•wnego 
Planu Dostarczania Informacji 
(MIDP),

· Realizacja rob•t lub projektowa-
nie.

Wymagania Informacyjne 
Zamawiaj#cego (EIR)

Dokument EIR to kluczowy element 
SIWZ. W tym dokumencie Zamawia-
j!cy powinien opisa" jakie cele chce 
osi!gn!" poprzez wykorzystanie tech-
nologii BIM, a tak€e jakie wymagania 
stawia Wykonawcy. EIR powinien skøa-
da" si• z trzech obszar•w zagadnie#: 
technicznego, zarz!dzania i komercyj-
nego [1]. W cz•$ci technicznej nale€y 
opisa" wymagane formaty wymiany 
danych, sposoby koordynacji, pozio-
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my dokøadno$ci LOD. W cz•$ci doty-
cz!cej zarz!dzania nale€y zawrze" role 
i odpowiedzialno$ci dla uczestnik•w 
procesu oraz strategi• wymiany in-
formacji. Cz•$" komercyjna powinna 
skøada" si• z wymaga# dla zrzut•w 
danych oraz cel•w i oczekiwa# Zama-
wiaj!cego. 

Plan Wykonania BIM (BEP) i Gø"wny 
Plan Dostarczania Informacji (MIDP)

Plan Wykonania BIM przygotowuje 
Wykonawca jako odpowied& na EIR 
Zamawiaj!cego. W tym dokumencie 
wykonawca powinien zapropono-
wa" plan realizacji zada# projektu, 
przedstawi" role i odpowiedzialno$ci 
dla swojego personelu oraz wyko-
na" MIDP. Gø•wny Plan Dostarczania 
Informacji to przede wszystkim har-
monogram tworzenia modelu infor-
macyjnego zawieraj!cy szczeg•øowe 
informacje o tym, kto, jak i kiedy wy-
produkuje kolejne jego fragmenty [7].

BIM w obiektach kubaturowych 
i infrastrukturalnych

M•wi!c o realizacjach w technologii 
BIM nale€y rozr•€ni" projektowanie 
infrastrukturalne od obiekt•w kuba-
turowych. W projektach infrastruk-
turalnych w przewa€aj!cym stopniu 
mamy do czynienia z obiektami o nie-
regularnym ksztaøcie, ze znacznie døu€-
szymi elementami. Niejednokrotnie 
wyst•puj! r•wnie€ elementy punkto-
we znajduj!ce si• w du€ych odlegøo-
$ciach od siebie. [2]
 Kluczow! rol• w projektach, w 
szczeg•lno$ci infrastrukturalnych, re-
alizowanych w oparciu o technologi• 
BIM odgrywa spos•b modelowania 
i prezentacji stanu istniej!cego. Klu-
czowym jest zatem odpowiednie od-
zwierciedlenie uksztaøtowania terenu, 
poszczeg•lnych warstw gruntu oraz 
instalacji podziemnych i naziemnych. 
Pozwalaj! one m.in. na dokøadne osza-
cowania koszt•w budowy, a tak€e wy-
chwycenie wyst•puj!cych kolizji. [2]
 Do prawidøowego opracowania 
projektu w technologii BIM konieczne 
jest zastosowanie mo€liwie jak najbar-
dziej precyzyjnych narz•dzi w trakcie 

sporz!dzania dokumentacji inwenta-
ryzacyjnej, b!d& badania stanu prowa-
dzonych rob•t. Opr•cz tradycyjnych 
pomiar•w tachimetrycznych wyko-
rzystywane s! w tym celu m.in.:
· pomiary terenu w technologii 

UDAR (np. skanery naziemne);
· pomiary artefakt•w i warstw pod-

ziemnych za pomoc! georadaru, 
tomogra® i elektrooporowej lub 
magnetometrii;

· fotogrametria (np. wykonywana w 
oparciu o naloty dronami).

Wy€ej wskazane dane s! nast•pnie 
przetwarzane w oprogramowaniu do 
projektowym na chmury punkt•w, z 
kt•rych powstaj! siatki mesh. [10] 

BIM w Polsce

Do tej pory, w przewa€aj!ca wi•kszo$" 
inwestycji zrealizowanych z pomo-
c! technologii BIM byøy inwestycjami 
kubaturowymi. Projekty infrastruktury 
liniowej realizowane w oparciu o BIM 
s! obecnie w realizacji. Powod•w ta-
kiej sytuacji jest kilka. Poni€ej wskaza-
no najistotniejsze z nich.

Edukacja BIM

Polski system szkolnictwa wy€szego 
nadal bazuje na systemie klasowo-
-lekcyjnym. Wszelkie zmiany podstaw 
programowych, mody® kacje systemu 
ksztaøcenia, wprowadzanie innowa-
cji i nowych rozwi!za# nie nale€! do 
rzeczy prostych. Cz•sto brak jest te€ 
praktycznych zaj•", kt•re pozwalaj! 
na zdobycie umiej•tno$ci bezpo$red-
nio u€ywanych w zawodzie in€yniera, 
m.in. takich jak obsøuga program•w 
søu€!cych do modelowania 3D. Wyst•-
puj! r•wnie€ ograniczenia sprz•towe, 
problemy z pozyskaniem rzeczywi-
stych danych wyj$ciowych do wyko-
nywania projekt•w w ramach zaj•", a 
tak€e braki licencji studenckich niekt•-
rych oprogramowa#. 
 Problemem s! te€ niskie stawki 
wynagrodzenia pracownik•w uczelni 
wy€szych, kt•re w €aden spos•b nie 
zach•caj! in€ynier•w/projektant•w 
i praktyk•w do podj•cia wsp•øpracy 
z uczelni! wy€sz! w zakresie przeka-

zywania wiedzy o nowych technolo-
giach. 
 Oferta studi•w I i II stopnia zazwy-
czaj nie porusza tematyki BIM, b!d& 
porusza j! jedynie w niewielkim stop-
niu. Istniej! jedynie nieliczne uczelnie, 
kt•re wdra€aj! programy specjalizacji 
BIM na studiach II stopnia (Politechni-
ka Krakowska). Rozw•j tematyki od-
bywa si• dopiero na odpøatnych stu-
diach podyplomowych, kt•rych oferta 
coraz bardziej si• powi•ksza.
 Wszystko to przyczynia si• do bra-
ku ksztaøcenia møodej kadry w duchu 
innowacji i praktycznego podej$cia do 
zawodu. 

Koszty i ryzyko

Ka€da nowa technologia wymaga in-
westycji. Ta za$ zwi!zana jest z tym-
czasowym obni€eniem wydajno$ci, a 
tym samym ze zmniejszeniem zysk•w. 
Konieczne jest przede wszystkim po-
$wi•cenie czasu na zgø•bienie tema-
tyki, okre$lenie cel•w, a nast•pnie 
odpowiednie przeszkolenie kadry i 
pracownik•w. Ponadto konieczna jest 
inwestycja w nowe oprogramowanie, 
narz•dzia pracy (np. wysoko wydajne 
stacje robocze) oraz obsøug• IT, a cz•-
sto r•wnie€ zwi•kszenie wydajno$ci/
wielko$ci serwer•w. Wykres zale€no-
$ci wzrostu produktywno$ci wraz z 
biegiem czas•w wariantach: oczeki-
wanym, optymalnym i rzeczywistym 
przedstawiono na rysunku nr 3.
 Nale€y r•wnie€ mie" na uwadze, 
€e nawet po dobrze zaplanowanym 
i przeprowadzonym wprowadzeniu 
BIMu, na pierwszych projektach b•d! 
pojawia" si• problemy i wyzwania. 
Konieczne w tym miejscu jest ucze-
nie si• na wøasnych bø•dach. Te z ko-
lei mog! prowadzi" do nie speønienia 
oczekiwa# odno$nie obni€enia kosztu 
projektu. W efekcie oczekiwany wzrost 
produktywno$ci (a tym samym ob-
ni€enie koszt•w) pojawi" si• mo€e 
znacznie p•&niej ni€ byøo to oczekiwa-
ne. [3]
 Na wykresie nr 4 przedstawiono za-
le€no$ci pomi•dzy poziomem ryzyka i 
wysiøku, a czasem trwania prowadzo-
nych r•€nymi metodami inwestycji. 
Kolorem pomara#czowym oznaczo-
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no inwestycj• prowadzon! w spo-
s•b standardowy. Kolorem zielonym 
oznaczono inwestycj• prowadzo-
n! przy pomocy BIMu. Na pocz!tku 
wdra€ania BIMu ryzyko i wysiøek jest 
bardzo du€y. Zwi!zane jest to przede 
wszystkim z du€ymi kosztami wyge-
nerowania modelu istniej!cej infra-
struktury, nadaniu mu odpowiednich 
parametr•w i zdecydowaniu o wøa$ci-
wym poziomie szczeg•øowo$ci. Wraz z 
upøywem czasu ryzyko i nakøad pracy 
malej!. Prawidøowo zbudowany mo-
del bazowy pozwala na du€o øatwiej-
sze zmiany. Ryzyka identy® kowane s! 
znacznie wcze$niej (np. kolizje z obc! 
infrastruktur!), a liczba detali pozwala 
na znacznie dokøadniejsze oszacowa-
nie koszt•w realizacji inwestycji. W 
przypadku inwestycji prowadzonej w 
spos•b tradycyjny pocz!tkowo ryzyka 
i nakøad pracy s! znacznie mniejsze. 
Dopiero na etapie ® zycznej realizacji 
inwestycji ryzyko ro$nie ± pojawiaj! 
si• niewykryte wcze$niej elementy 
infrastruktury podziemnej, lokalne 
osøabienia grunt•w oraz inne czynniki, 
kt•re wpøywaj! na podwy€szenie pier-
wotnych koszt•w inwestycji.

Standardy

Na chwil• obecn! w Polsce brak jest 
ujednoliconych standard•w w za-
kresie stosowania BIM. Z inicjatywy 
Polskiego Zwi!zku Pracodawc•w Bu-
downictwa i Polskiego Zwi!zku In€y-
nier•w i Technik•w Budownictwa w 
roku 2018 podpisano porozumienie 
BIM Standard PL. Porozumienie to 
miaøo na celu przyst!pienie do opra-
cowania standard•w BIM dla potrzeb 
inwestycji budowlanych realizowa-
nych w Polsce w ramach zam•wie# 
publicznych. Do projektu przyst!piøo 
kilka najwi•kszych ® rm budowlanych 
w kraju. Wdro€enie planowane byøo na 
rok 2019. [13] Aktualnie prowadzone 
s! konsultacje bran€owe dokumentu. 

Inwestycje infrastrukturalne 
realizowane z wykorzystaniem BIM 
w Polsce

W ostatnim czasie pojawiøy si• pierw-
sze pilota€owe projekty infrastruktu-

ralne z elementami wdro€enia BIM w 
sektorze zam•wie# publicznych. Jako 
pierwsza postepowanie przetargowe 
ogøosiøa Generalna Dyrekcja Dr•g Kra-
jowych i Autostrad, a nast•pnie r•w-
nie€ PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. W 
obu przypadkach utworzone zostaøy 
EIR czyli wymagania informacyjne Za-
mawiaj!cego w zakresie BIM.

Projekt pilota!owy GDDKiA ± 
Budowa obwodnicy Zatora w ci#gu 
drogi krajowej nr 28 

Pod koniec 2017 r. GDDKiA Oddziaø w 
Krakowie podj!ø decyzj• o przepro-
wadzeniu projektu pilota€owego z 
zastosowaniem BIM. W czerwcu 2018r. 
ogøoszono pierwszy przetarg na Bu-
dow• obwodnicy Zatora w ci!gu dro-
gi krajowej nr 28. [6]
 Przedmiotem inwestycji byøa budo-
wa obwodnica Zatora ø!cz!cej drogi 
krajowe nr 28 i nr 44. W skøad projek-
tu wchodziøa jezdnia døugo$ci 2,1 km. 
Opr•cz obwodnicy w ci!gu drogi kra-
jowej nr 28 przebudowany miaø by" 

odcinek drogi wojew•dzkiej nr 781. W 
ramach projektu obwodnicy powsta" 
miaøy dwa wiadukty, most i dwa prze-
pusty.  [6]
 Inwestycja planowana byøa w for-
mule ¹projektuj i budujº. Projekt i bu-
dowa miaøy zosta" zrealizowane w 
terminie nie døu€szym ni€ 36 miesi•cy 
od daty zawarcia umowy. Do termi-
nu na etapie projektowania wliczane 
miaøy by" okresy zimowe, natomiast w 
przypadku realizacji rob•t od terminu 
realizacji odliczano okres zimowy (od 
15 grudnia do 15 marca). [6]
 W lutym 2019 r. otwarto zøo€one 
oferty. W post•powaniu wzi•øo udziaø 
6 Wykonawc•w i ka€dy z nich zapro-
ponowaø cen• wy€sz! ni€ bud€et Za-
mawiaj!cego. Najni€sza ze zøo€onych 
ofert przekraczaøa bud€et o ok. 45<. 
Najdro€sza byøa ponad dwukrotnie 
wy€sza ni€ bud€et Zamawiaj!cego. [6]
 Co istotne w przetargu cena sta-
nowiøa jedynie 40< kryterium oce-
ny. Zamawiaj!cy dostrzegø potrzeb• 
uwzgl•dnienia r•wnie€ innych kryte-
ri•w, co w przypadku projektu pilota-

 

 

3. Zale&no!' produktywno!ci od czasu trwania wdro&enia BIM [9]
 

4. Wykres zale&no!ci czasu wdra&ania projektu od wielko!ci ryzyka [17]
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€owego wydaje si• by" bardzo wa€-
nym aspektem. Ostatecznie przetarg 
zostaø uniewa€niony. Chwil• p•&niej 
(sierpie# 2019r.) GDDKiA ogøosiøa ko-
lejne post•powanie przetargowe dla 
przedmiotowej inwestycji. Tym razem 
w formule ¹projektujº wraz z peønie-
niem nadzoru autorskiego. [6]
 We wrze$niu 2019r. otwarto oferty. 
Do post•powania przyst!piøo 7 wyko-
nawc•w. Tym razem bud€et Zamawia-
j!cego pozwoliø na dokonanie wyboru 
i ostateczna oferta opiewaøa na 2 214 
369 zø brutto (ok. 47< bud€etu Zama-
wiaj!cego). Jako Wykonawca wybrana 
zostaøa ® rma Sweco Engineering Sp. z 
o.o. z Krakowa (gø•wna siedziba ® rmy 
- Szwecja). [6]

Projekt pilota!owy PKP PLK S.A. 
- Rozbi"rka i budowa wiaduktu 
kolejowego w km 33,994 na linii 
kolejowej nr 140 Katowice Ligota ± 
N$dza

W kwietniu 2019r. gø•wny Zarz!dca in-
frastruktury kolejowej w Polsce ± PKP 
Polskie Linie Kolejowe S.A. r•wnie€ 
ogøosiø przetarg na projekt pilota€owy 
z wykorzystaniem technologii BIM. 
Zakres projektu obejmowaø rozbi•rk• 
i budow• wiaduktu kolejowego, a za-
tem byø znacznie mniejszy ni€ projekt 
GDDKiA. Post•powanie zostaøo po-
dzielone na dwa oddzielne zam•wie-
nia ± osobno projektowanie i osobno 
budowa. 1 sierpnia 2019r. zostaøa pod-
pisania umowa na wykonanie doku-
mentacji projektowej. Wykonawc! 
zostaøa ® rma BBF Sp. z o.o. Warto za-
uwa€y", €e PKP PLK S.A. uprzednio 
ogøosiøo zam•wienie na Konsultanta 
BIM, kt•ry opracowaø metodyk• za-
m•wienia, pomagaø Zamawiaj!cemu 
w zrozumieniu proces•w BIM, dora-
dzaø na etapie przygotowywania do-
kumentacji przetargowej oraz przy 
wyborze ofert, a teraz prowadzi staøy 
nadz•r nad projektem. [12]

Podsumowanie

Niew!tpliwie technologia BIM to du€y 
krok w stron• przeskoku technolo-
gicznego proces•w projektowych i 
budowlanych. Jak zauwa€ono wi!€e 

si• to jednak ze spor! ilo$ci! ryzyk i 
koszt•w, kt•re w pocz!tkowej fazie 
jej implementacji mog! prowadzi" 
do chwilowego zmniejszenia wydaj-
no$ci, minimalizacji b!d& nawet braku 
zysk•w. Za gø•wn! przyczyn• braku 
szybkiej implementacji technologii 
nale€y uzna" wi•c brak dostatecznych 
$rodk•w ® nansowych na projekty in-
nowacyjne, zar•wno w sektorze pu-
blicznym jak i w prywatnych przed-
si•biorstwach. Jednak w døu€szej 
perspektywie, wdro€enie technologii 
BIM pozwoli ograniczy" koszty inwe-
stycji i przyspieszy" ich realizacj•.
Szczeg•lnie trudnym sektorem bu-
downictwa we wdra€aniu BIM jest bu-
downictwo infrastrukturalne. Przyczy-
n! jest zar•wno wielko$" inwestycji 
liniowych jak i ich nieregularny ksztaøt. 
Du€y rozmiar inwestycji generuje r•w-
nie€ bardzo du€e koszty sporz!dzenia 
danych bazowych o stanie istniej!-
cym. Pozornie, na pocz!tku trwania 
inwestycji dane te wydaj! si• zbyt 
kosztowne, jednak poprzez wi•kszy 
stopie# szczeg•øowo$ci projekt•w po-
zwalaj! one na redukcj• koszt•w na 
dalszych etapach realizacji inwestycji.
 Rynek polski w sektorze infrastruk-
tury liniowej dopiero rozpoczyna 
czyni" pierwsze kroki wprowadzaj!c 
mniejsze projekty pilota€owe. Najbli€-
sze lata poka€! czy $cie€ka rozwoju 
budownictwa w Polsce jest søuszna.  
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O czym nale!y pami$ta&? Warunki 
na kt"rych zawarte zostaøy umowy 
o roboty budowlane

Warunki kontraktowe FIDIC ± r•w-
nie€ w Polsce - stanowi! powszech-
nie stosowany wzorzec kontraktowy, 
kt•rego podstawowymi i najcz•$ciej 
stosowanymi typami pozostaj! ¹ksi!€-
ka czerwonaº (dotycz!ca tradycyjnego 
modelu kontraktu ¹wybudujº), ¹ksi!€ka 
€•øtaº (obejmuj!ca formuø• ¹zaprojek-
tuj i wybudujº) oraz ¹ksi!€ka srebrnaº 
(generalna realizacja inwestycji, tzw. 
¹pod kluczº). Poni€sze uwagi znajduj! 
zastosowanie do wszystkich przywo-
øanych typ•w kontrakt•w FIDIC, odno-
sz!c si• do wci!€ powszechnie stoso-
wanych w Polsce wyda# datowanych 
na rok 1999, jednak€e odpowiedniki 
przywoøanych zapis•w powinny oka-
za" si• øatwe do odnalezienia w now-
szych wydaniach opublikowanych w 
2017 roku (brzmienie zaktualizowa-
nych zapis•w mo€e by" si• jedynie 
nieznacznie zmienione lub w niekt•-
rych przypadkach identyczne). 

Epidemia COVID-19. Doszøo do po-
wa!nych i obiektywnych przeszk"d 
w realizacji rob"t - co dalej ?

Poszukuj!c podstawy dla roszczenia 
kontraktowego w warunkach FIDIC, 
nale€aøoby przede wszystkim wska-
za" Subkl. 19.1 FIDIC, kt•ra usta-
nawia otwarty katalog okoliczno$ci 
mog!cych $wiadczy" o zaistnieniu 

siøy wy!szej. Jako siø• wy€sz! ziden-
ty® kowano wi•c ¹wydarzenie lub oko-
liczno$"º na kt•re (i) strony umowy nie 
maj! wpøywu; (ii) przed kt•rej skutkami 
nie spos•b si• zabezpieczy"; (iii) kt•-
rej nie spos•b unikn!" lub przezwy-
ci•€y"; (iv) je€eli nie mo€na przypisa" 
winy drugiej stronie za wyst!pienie 
okre$lnego zdarzenia lub okoliczno$ci. 
 Identy® kacja siøy wy€szej zostaøa 
wi•c pozostawiona stronie podnosz!-
cej jej zaistnienie, a dalsza cz•$" Subkl. 
19.1 FIDIC zawiera jedynie (niemniej 
bardzo istotny) katalog przykøado-
wych ¹wydarze# lub okoliczno$ciº o 
wyj!tkowym charakterze. Co istotne, 
wymienione w drugiej cz•$ci Subkl. 
19.1 FIDIC okoliczno$ci oznaczone 
jako (i) ± (iv) $ci$le zwi!zane s! z dzia-
øaniem czynnik•w ludzkich takich jak 
wojna, terroryzm, strajk, odziaøywanie 
materiaø•w wybuchowych lub ska€e-
nia radioaktywne. Dopiero ostatni w 
wymienionych w opisywanej subklau-
zuli podpunkt•w (v) odnosi si$ do 
¹kl$ski !ywioøowejº, kt•r! ± zdaniem 
autor•w ± uto€sami" mo€na tak€e z 
epidemi! (pandemi!) choroby zaka&-
nej.
 Co interesuj!ce, na gruncie FIDIC 
bezpo'rednio o epidemii wzmian-
kuje jedynie Subkl. 8.4 pkt d FIDIC, 
odnosz!ca si• do przedøu€enia czasu 
na uko#czenie w przypadku @nieprze-
widzianego braku mo€liwo$ci zatrud-
nienia personelu lub dost•pno$ci 
d•br, spowodowanego przez epide-
mi• lub dziaøania rz!doweº. 

 Wobec trwaj!cej pandemii CO-
VID-19, to wøa$nie brak personelu 
b•dzie podstawowym problemem in-
westor•w (np. ograniczenie zasob•w 
ludzkich z powodu obowi!zkowej 
kwarantanny lub konieczno$ci opieki 
nad dzie"mi). Ponadto wyst!pi" mog! 
problemy z dost•pno$ci! koniecznych 
materiaø•w budowlanych.
 
Jakie mo!liwo'ci maj# wykonawcy?

W pierwszej kolejno$ci wykonawca zo-
bowi!zany b•dzie do powiadomienia 
inwestora (zamawiaj!cego) o wyst!-
pieniu siøy wy€szej, kt•ra utrudnia lub 
uniemo€liwia wykonanie inwestycji w 
spos•b zgodny z umow!, powoduj!c 
op•&nienie lub dodatkowe koszty. 
 Wobec wyst!pienia siøy wy€szej,  
wykonawcy na podstawie Subkl. 19.4 
FIDIC przysøugiwa" mo€e prawo do: 

(i) przedøu€enia czasu na uko#cze-
nie; 

(ii) zapøaty za dodatkowe koszty po-
niesione w zwi!zku wyst!pieniem 
siøy wy€szej  - jednak€e w $ci$le 
okre$lonych przypadkach, ponie-
wa€ Subkl. 19.4 FIDIC pozwala wy-
konawcy na dochodzenie ponie-
sionych koszt•w wyø!czne je€eli 
zdarzenie siøy wy€szej spowodo-
wane jest przez dziaøania czynni-
ka ludzkiego. Zatem - na gruncie 
FIDIC - wyst!pienie naturalnych 
kl•sk €ywioøowych (pandemii, 
katastrofy naturalnej) nie b•dzie 

Epidemia COVID-19 nie wstrzymuje proces•w inwestycyjnych. Co wi•cej, pobudzenie gospodarki b•dzie polegaøo mi•dzy innymi na silnym 
stymulowanie sektora inwestycji publicznych. Zatem przedsi•biorcy kt•rzy obecnie sprostaj! wyzwaniom nie zaprzestan! wykonywania 
swoich zobowi!za# i dotrzymaj! warunk•w kontraktowych maj! szanse na realizacj• kolejnych um•w ± w przeciwnym wypadku ryzykuj! 
wykluczeniem z przyszøych postepowa#.

Justyna B!jko

Czøonek Rady OIRP w Warszawie 
w latach 2007- 2013, oraz 
Zarz•du zwi•zku Pracodawc€w 
Warszawy i Mazowsza w latach 
2013-2016.

Epidemia COVID-19 a umowy o roboty budowlane 
zawarte na og!lnych warunkach FIDIC w trybie 
ustawy o zam!wieniach publicznych
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uprawnia" wykonawcy do docho-
dzenia od zamawiaj!cego dodat-
kowych koszt•w, poniesionych 
chocia€by na usuwanie skutk•w 
wyst!pienia epidemii. 

Wobec wyst!pienia siøy wy€szej, stro-
na, kt•ra nie mo€e wywi!za" si• ze 
zobowi!zania umownego, powinna 
dokona" powiadomienia drugiej stro-
ny na podstawie Subkl. 19.2 FIDIC w 
ci!gu 14 dni od powzi•cia wiadomo$ci 
o zdarzeniu lub okoliczno$ci (ponadto 
strona dotkni•ta skutkami siøy wy€szej 
jest zobowi!zana na podstawie Subkl. 
19.3 FIDIC do zmniejszenia op•&nie-
nia w wykonaniu swoich zobowi!za# 
umownych). 
 W odniesieniu do przywoøanego 
14-dniowego terminu o kt•rym mowa 
w tre$ci Subkl. 19.2 FIDIC nale€aøo-
by poczyni" uwag•, €e nie powinien 
by" on uznawany za termin zawity w 
rozumieniu kodeksu cywilnego, co 
ma zwi!zek z rozstrzygni•ciem S!du 
Najwy€szego z dnia 23 marca 2017 r., 
Sygn. akt.: V CSK 449/16, poczynione-
go na gruncie prawnego charakteru 
Subkl. 20.1 FIDIC. Zatem uprawnio-
en b•dzie argumentacja, i€ o skutku 
wyga$ni•cia roszczenia wykonawcy 
w przypadku niedochowania termi-
nu z Subkl. 19.2 FIDIC mo€na m•wi" 
wyø!cznie na pøaszczy&nie odpowie-
dzialno$ci kontraktowej, a termin 
przewidziany w Subkl. 19.2 FIDIC, co 
do zasady, nie powinien ogranicza" 
prawa wykonawcy do dochodzenia 
ewentualnych roszcze# na podstawie 
KC.
 Samodzieln! przesøank! do uzy-

skania dodatkowego wynagrodzenia 
przez wykonawc• w przypadku wy-
st!pienia epidemii mo€e by" r•wnie€ 
Subkl. 13.7 FIDIC dotycz!ca korekt wy-
nikaj!cych ze zmian stanu prawnego. 
Zwracamy jednak uwag•, €e niestety 
cz•sto podlega ona wykre$leniu na 
podstawie szczeg•lnych warunk•w 
kontraktowych przez polskich zama-
wiaj!cych{ Powoøana klauzula zdaje 
si•  ona odpowiada" klauzuli rebus sic 
stantibus znanej z polskiego KC (art. 
3571 oraz 632 § 2 KC). Zatem nawet 
w przypadku wykre$lania Subkl. 13.7 
FIDIC, nale€aøoby uznawa" i€ wyko-
nawca zasadniczo zachowuje swoje 
uprawnienia wynikaj!ce z kodeksu 
cywilnego (Zob. wyrok S!du Najwy€-
szego z dnia 26 kwietnia 2016 r., Sygn. 
akt: I CSK 306/15). Niemniej nale€y 
skonstatowa", €e uczestnicy proce-
su inwestycyjnego w zdecydowanej 
wi•kszo$ci preferowaliby planow! re-
alizacj• inwestycji, nawet wobec tak 
nadzwyczajnej okoliczno$ci jak $wia-
towa pandemia COVID-19.

Jakie s# mo!liwo'ci zmiany wyna-
grodzenia wykonawcy na podsta-
wie PZP?

Klauzula 19.4 FIDIC dot. siøy wy€szej 
mo€e zosta" zastosowana bezpo$red-
nio w umowach w sprawie zam•wie-
nia publicznego jako uzasadnienie 
zmian istotnych postanowie# umow-
nych w rozumieniu art. 144 ust. 1 pkt 
3 PZP.
 Zmiana wynagrodzenia wykonaw-
cy realizuj!cego umow• zawart! w 
wyniku przeprowadzenia post•po-

wania o udzielenie zam•wienia pu-
blicznego, mogøaby zosta" dokonana 
przede wszystkim na podstawie prze-
pisu art. 15r ust. 4 pkt 3 ¹ustawy z 2 
marca 2020 r. ¹o szczeg"lnych roz-
wi#zaniach zwi#zanych z zapobie-
ganiem, przeciwdziaøaniem i zwal-
czaniem COVID-19, innych chor"b 
zaka*nych oraz wywoøanych nimi 
sytuacji kryzysowychº, kt•ry wska-
zuje jako przesøank• zmiany umowy 
stwierdzenie okoliczno$ci zwi!zanych 
z wyst!pieniem COVID-19, kt•re mog! 
wpøyn!" lub wpøywaj! na nale€yte 
wykonanie umowy w sprawie zam•-
wienia publicznego. Przywoøany zapis 
ustawy odnosi si• przy tym $ci$le do 
przesøanek zmiany umowy, nast•pu-
j!cej w tym przypadku na podstawie 
art. art. 144 ust. 1 pkt 3 PZP, a zatem na 
podstawie aneksu zawartego na pod-
stawie konsensusu stron umowy.
 Do dokonania zmiany umowy o 
zam•wienie publiczne na podstawie 
przywoøanej przesøanki niezb•dna 
jest wi•c zgodna wola stron umowy, 
ponadto to przede wszystkim zama-
wiaj#cy zobowi#zany b$dzie do po-
twierdzenia zaistnienia przesøanek 
¹okoliczno'ci zwi#zanych z wyst#-
pieniem COVID-19º (w szczeg•lno$ci 
na podstawie informacji pozyskanych 
od wykonawcy), powi!zanych z mo€li-
wo$ci! zastosowania art. 144 ust. 1 pkt 
3. 
 Ustalenie wysoko$ci dodatkowego 
wynagrodzenia wykonawcy powinno 
zosta" dokonane na podstawie Subkl. 
3.5 FIDIC. 

Radca prawny z ponad dwudziesto-
letnim do$wiadczeniem, ekspert z 
zakresu restrukturyzacji, infrastruk-
tury, administracji publicznej, inwe-
stycji maj!tkowych, przygotowania 
inwestycji przemysøowych i infra-
strukturalnych, wykorzystania ma-
j!tku  przemysøowego oraz prawa 
energetycznego oraz energetycz-
nego oraz cyberbezpiecze#stwa. 

Uczestniczyøa w przygotowaniu szeregu inwestycji infrastruktural-
nych, doradzaøa przy budowie infrastruktury sektora paliwowego, 
hutniczego, portowo-stoczniowego oraz energetycznego i kolejo-
wego. Wspieraøa restrukturyzacj• szeregu przedsi•biorstw z bran-
€y stalowej, przemysøu ci•€kiego oraz stoczniowego. Doradzaøa w 
projektach PPP oraz post•powaniach w zakresie zam•wie# publicz-
nych. Obecnie prowadzi procesy opiniowania i wsparcia legislacyj-
nego dla instytucji centralnych. Przygotowuje zaøo€enia dla nowych 
instytucji w przedmiocie bezpiecze#stwa i cyberbezpiecze#stwa. 
Realizuje projekty na rzecz bezpiecze#stwa infrastruktury krytycznej.

Kancelaria J. B•jko i Wsp•l-
nicy (¹JBWº) to Kancelaria 
ekspercka stworzona przez 
wysokiej klasy prawnik•w 
funkcjonuj!cych w przyja-
znej dla Klient•w strukturze. 
Tworz! j! Prawnicy ± eksper-

ci i pasjonaci, od wielu lat praktykuj!cy w wielu obszarach prawa 
publicznego i prywatnego. Do specjalizacji prawnik•w JBW nale€! 
m.in. zam•wienia publiczne, infrastruktura (w tym infrastruktura 
krytyczna), nieruchomo$ci, procesy inwestycyjne, cyberbezpiecze#-
stwo, prawo energetyczne, ochrona danych osobowych, prawo no-
wych technologii.

Partnerzy JBW:
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W obliczu post•puj!cych zmian kli-
matycznych i towarzysz!cych im ano-
maliom pogodowym, sprzyjaj!cym 
powstawaniu zdarze# o charakterze 
kl•skowym (w tym m.in. po€ary prze-
strzeni otwartych) wskazane jest opra-
cowanie krajowej strategii zapobiega-
nia, zwalczania i ograniczania skutk•w 
tych zdarze#.
 Lasy Pa#stwowe nie maj! jednoli-
tego, sp•jnego stanowiska w zakresie 
lotniczej ochrony przeciwpo€arowej. 
Trudna sytuacja ekonomiczna (przy 
braku obowi!zku zapewnienia lotni-
czej ochrony przeciwpo€arowej) po-
woduje €e cz•$" regionalnych dyrekcji 
Las•w Pa#stwowych zaczyna oszcz•-
dza" i czarteruje mniej statk•w po-
wietrznych, lub z nich rezygnuje (RDLP 
Lublin, è•d&). Przebieg tegorocznej 
procedury zam•wie# publicznych na 
usøugi lotniczej ochrony lasu dobitnie 
pokazuje, €e to ekonomia decyduje o 
czarterowaniu statk•w powietrznych. 
Oferty byøy, ale zdaniem zamawiaj!ce-
go ± za drogie i dlatego uniewa€niano 
kolejne post•powania. Nie ma syste-
mu re® nansowania Lasom Pa#stwo-
wym koszt•w gaszenia po€ar•w na 
gruntach innej wøasno$ci.
Zapisy prawa nie s! dostosowane do 
sytuacji nadzwyczajnych zwi!zanych z 
gaszeniem wielkich po€ar•w.
Podstawowymi problemami , kt•re 
wyst!piøy przy u€yciu komponentu 
lotniczego przy gaszeniu po€aru byøy;

· Brak przyj•cia strategii ga$niczej 
dotycz!cej powstaøego po€aru 
przy u€yciu statk•w powietrznych 
we wsp•øpracy z jednostkami na-
ziemnymi, adekwatnej do zaistnia-
øej sytuacji, kt•ra by uwzgl•dniaøa 
rodzaj okrywy ro$linnej terenu,

· Brak koordynacji pomi•dzy kom-
ponentem lotniczym i jednostka-
mi naziemnymi w ramach pracy 
Sztabu Akcji dotycz!cy wyznacze-
nia taktyki walki z po€arem i obej-
muj!cy systemowe wyznaczenie 
priorytet•w stref zarzewia oraz 
rozwijaj!cego si• ognia,

· Zbyt søaba ocena miejscowej dla 
po€aru sytuacji meteorologicznej,

Podj•cie dziaøa# na szczeblu rz!do-
wym, maj!cych na celu stworzenie 
lotniczych siø ga$niczych w ramach 
lotnictwa pa#stwowego, obejmuj!-
cych swoim dziaøaniem obszar caøe-
go kraju (MSWiA - PSP, Policja i MON). 
Dotyczy to gaszenia wszystkich tere-
n•w otwartych ± obiekt•w przyrod-
niczych, teren•w rolniczych (zbo€a 
na pniu) i przemysøowych (haødy, 
skøadowiska). Obecnie €adna søu€ba 
pa#stwowa nie dysponuje sprz•tem 
lotniczym mog!cym gasi" po€ary. 
Lotnictwo pa#stwowe (policja, Stra€ 
Graniczna) oraz wojskowe dysponuj! 
statkami powietrznymi mog!cymi søu-
€y" wyø!cznie do patrolowania i analiz 
przestrzennych przy u€yciu r•€nych 

sensor•w. Caøy ci•€ar gaszenia po€a-
r•w spada na lotnictwo czarterowane 
przez Lasy Pa#stwowe, kt•re nie jest 
jednostk! ochrony przeciwpo€arowej 
w rozumieniu ustawy o ochronie prze-
ciwpo€arowej.
 W krajach europejskich lotami ga-
$niczymi zajmuje si• lotnictwo woj-
skowe lub pa#stwowe. EASA (Europe-
an Union Aviation Safety Agency )nie 
certy® kuje usøug zwi!zanych z gasze-
niem po€ar•w przez lotnictwo cywil-
ne. Polski Urz!d Lotnictwa Cywilnego 
wykazuje w tej sprawie wysoki stopie# 
odporno$ci urz•dniczej. Brak inicjaty-
wy krajowej w zakresie konieczno$ci 
podj•cia inicjatywy na forum europej-
skim w celu przystosowania przepi-
s•w lotniczych reguluj!cych kwestie 
certy® kacji samolot•w ga$niczych. 
Dziwi to wobec faktu Przewodnicze-
nia Radzie Dyrektor•w EASA przez 
Prezesa Urz•du lotnictwa Cywilne-
go. Istniej!cy stan rzeczy powoduje 
stosowanie niezrozumiaøej w obliczu 
gro€!cej caøej Europie pandemii suszy, 
papirologii powoduj!c! konieczno$" 
ci!gøego przenoszenia statk•w po-
wietrznych z rejestru krajowego (po-
€ary) do europejskiego (na opryski) i z 
powrotem.
 Podstawowym statkiem powietrz-
nym u€ywanym do gaszenia po€a-
r•w w Polsce jest samolot M-18 Dro-
mader. Samoloty te czarterowane s! 
przez Lasy Pa#stwowe na 6 miesi•cy 

W obliczu post%puj$cych zmian klimatycznych i towarzysz$cych im anomaliom pogodowym, sprzyjaj$cym powstawaniu zdarze( o charakterze 
kl%skowym )w tym m.in. po&ary przestrzeni otwartych* wskazane jest opracowanie krajowej strategii zapobiegania, zwalczania i ograniczania skut-
k#w tych zdarze(.

Grzegorz Brychczy"ski

Ekspert Lotniczy , 
Wiceprzewodnicz•cy Krajowej 
Sekcji Lotniczej i Technik 
Kosmicznych

Tragedia Biebrza$ska i co dalej?
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(kwiecie# ± wrzesie#), a przez kolejne 
p•ø roku stoj! bezczynnie. Dotyczy 
to r•wnie€ personelu lataj!cego i na-
ziemnego.
 Wznowienie produkcji samolotu 
M-18 Dromader jest niemo€liwe, Air-
bus (d. PZL Warszawa ± Ok•cie) in-
formowaø o mo€liwo$ci wznowienia 
produkcji samolotu PZL-106 BT Kruk 
Turbo (pod warunkiem zebrania du-
€ej liczby zam•wie#), i nie ma dla nich 
szerszego zastosowania w okresie je-
sienno ± zimowym. Powoduje to ko-

nieczno$" ponoszenia dodatkowych, 
bezproduktywnych koszt•w.
 \migøowce s! uniwersalnymi stat-
kami powietrznymi, kt•re mog! przez 
caøy rok wykonywa" swoje zadania, 
a w przypadku potrzeby mog! by" 
niezwøocznie przezbrojone na wersj• 
ppo€. Nale€y zrobi" rozpoznanie, ja-
kim potencjaøem sprz•towym dyspo-
nuje lotnictwo wojskowe i pa#stwo-
we (Mi-8, Mi-17, Kania, Sok•ø, Bell).
 Przy przeszkoleniu pilot•w lotnic-
twa pa#stwowego (wojskowego) do 

lot•w ppo€. ze zbiornikami Bambi 
Bucket mo€na wykorzysta" stare pro-
gramy szkolenia z LPU Heliseco lub z 
komercyjnych ® rm, kt•re obecnie ga-
sz! po€ary przy u€yciu $migøowc•w 
(Lima, Helipoland).
 Podobno (chocia€ mo€e to tylko 
plotka) ju€ w trakcie po€aru nad Bie-
brz! policja testowaøa na Zalewie 
Zegrzy#skim u€ycie zbiornika Bambi 
przez $migøowiec Black Hawk.  

Grzegorz Brychczy%ski

Czynnie zwi!zany od ponad sze$"dziesi•ciu lat z lotnictwem General Aviation .Do$wiadczenie 
lotnicze zdobywaø pod okiem wielu zagranicznych i polskich do$wiadczonych i utytuøowanych 
pilot•w. Du€y nalot szybowcowy i samolotowy uzyskaø w trakcie swej pracy zawodowej w USA i 
Afryce \rodkowej w latach 1978 ± 1988. W latach 90 spoøecznie wykonywaø loty patrolowe i ga$ni-
cze w ramach Lotniczej Bazy Przeciw Po€arowej na Babicach oraz na Korsyce.

 Od roku 2000 wsp•øpracuje z Sejmow! Komisj! Infrastruktury w zakresie spraw lotniczych. Od 
kilku lat jest zapraszany przez media elektroniczne jako komentator zdarze# lotniczych.

REKLAMA
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Wrocøaw dn. 08.08.2020 r.

Pan

PREZES 

Zarz!du Krajowego SITK RP

Prof. dr hab. in€. Janusz Dyduch

W odpowiedzi na pismo Ldz: SITK ZK/DB z dn. 4 sierpnia 2020 r. przekazuj% stanowisko !rodowiska in&ynierskiego Od-
dziaøu SITK we Wrocøawiu w sprawie doniesie( medialnych o zamiarze wysadzenia, na potrzeby + lmu fabularnego, 
zabytkowego kolejowego mostu w Pilchowicach.

OPINIA

Na wst•pie nale€y zaznaczy", €e stan prawny tego obiektu nie jest w chwili obecnej uregulowany poniewa€ 
procedura wpisania go do rejestru zabytk•w jest w toku. Dopiero po jej zako#czeniu  b•dzie wiadomo czy 
zniszczenie mostu jest dopuszczalne z prawnego punktu widzenia, czyli czy nale€y rozpatrywa" tak! ewentu-
alno$".

Przyjmuj!c jednak dopuszczalno$" zniszczenia mostu, stanowisko $rodowiska in€ynierskiego naszego Oddziaøu 
jest zr•€nicowane. Wi•kszo$" wypowiadaj!cych si• na ten temat uwa€a, €e most nale€y wyremontowa" a lini• 
zrewitalizowa". S! jednak te€ gøosy, €e korzystne byøoby wyburzenie mostu i budowa nowego pod warunkiem 
rewitalizacji linii i przeznaczenia jej dla transportu pasa€erskiego i ci•€kiego- towarowego.

Nale€y jednak wzi!" pod uwag•, €e natychmiast po ukazaniu si• doniesie# medialnych na ten temat, zrodziø 
si• bardzo silny op•r spoøeczny przeciwko niszczeniu mostu. Opr•cz mieszka#c•w Pilchowic i wojew•dztwa 
Dolno$l!skiego protestuje Generalny Konserwator Zabytk•w stwierdzaj!c, €e most jest pod ochron! do czasu 
zako#czenia procedury wpisania mostu do rejestru zabytk•w (Rynek Kolejowy 07/2020). Protestuj! posøowie i 
samorz!dowcy oraz organizacje krajowe i zagraniczne Ochrony Dziedzictwa Przemysøowego. Zdarzaj! si• te€ 
pogl!dy, €e jest to tylko tzw. wakacyjna ¹kaczka dziennikarskaº, wobec czego opracowywanie opinii na temat 
dalszych los•w mostu przez powa€ne organizacje i autorytety nie jest wskazane i wøa$ciwe.

W sprawie tej jest znacznie wi•cej znak•w zapytania ni€ wiarygodnych informacji. Wiadomo, €e most powstaø 
w latach 1905-1906 a otwarcie odcinka kolejowego Siedl•cin ± Wle# (na kt•rym most si• znajduje) linii kolejo-
wej nr 283 Jelenia G•ra ± Lw•wek \l!ski miaøo miejsce dnia 28.08.1909 r.

Most jest konstrukcj! stalow!. Wspiera si• na dw•ch betonowo- kamiennych ® larach, oddalonych od siebie o 
85 m, na kt•rych spoczywa gø•wna nitowana cz•$" mostu- paraboliczna, stalowa konstrukcja kratowa o rozpi•-
to$ci 135 m. Caøkowita døugo$" mostu wynosi 151,68 m, a szeroko$" wynosi 4 m. Usytuowany zostaø okoøo 40 
m nad dnem zbiornika, co czyni go jednym z najwy€szych most•w w kraju. 

Od ko#ca 2016 roku linia kolejowa biegn!ca przez most z uwagi na zøy stan jest wyø!czona z ruchu rozkøadowe-

Informacja
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go, a ostatnie przejazdy specjalne odbyøy si• w 2017 r. Istniej! plany jej naprawy i przywr•cenia do funkcjono-
wania. Samorz!d Wojew•dztwa Dolno$l!skiego zabiega o przej•cie linii nr 283 Jelenia G•ra ± Lw•wek \l!ski w 
celu jej rewitalizacji na potrzeby Kolei Dolno$l!skich (Wikipedia).
W tej sytuacji nasuwaj! si• pytania: 
- czy linia nie zostanie zrewitalizowana a most b•dzie søu€yø jedynie jako atrakcja turystyczna?

- czy po rewitalizacji mostu i linii poø!czenie b•dzie przeznaczone tylko dla przewozu pasa€er•w szynobusami? 
Na to wskazywaøyby plany Samorz!du Wojew•dztwa Dolno$l!skiego.

- czy po rewitalizacji linii i wzmocnieniu mostu, o ile to mo€liwe, lub zniszczeniu istniej!cego i wybudowaniu 
nowego, poø!czenie b•dzie przeznaczone dla ruchu mieszanego- pasa€erskiego i towarowego? Takie roz-
wi!zanie byøoby celowe z uwagi na liczne kopalnie surowc•w mineralnych wzdøu€ linii.

+eby mo€na byøo odpowiedzie" na te pytania nale€aøoby stworzy" dalekosi•€n! strategi• rozwoju regionu i 
podj!" decyzj• do czego b•dzie potrzebny most i linia kolejowa w przyszøo$ci oraz kt•ry z wariant•w przedsta-
wionych w formie pyta# b•dzie najkorzystniejszy.

Je€eli wchodziøoby w gr• uruchomienie linii r•wnie€ dla przewoz•w towarowych, to sensowne byøoby wybu-
rzenie starego mostu i wybudowanie nowego, przystosowanego do obci!€e# ci•€kimi poci!gami towarowy-
mi. Z uwagi jednak na fakt, €e most znajduje si• obecnie pod tymczasow! ochron! konserwatorsk! i prawdo-
podobnie zostanie wpisany do rejestru zabytk•w, taki scenariusz jest nierealny.

Tak wi•c brak strategii rozwoju regionu, brak ekspertyz konstrukcji mostu uwzgl•dniaj!cych mo€liwo$ci jego 
rewitalizacji oraz niewyja$niony stan prawny, dotycz!cy ostatecznego wpisania mostu do rejestru zabytk•w 
uniemo€liwiaj! zaj•cie konkretnego stanowiska w tej sprawie. 

Je€eli most zostanie wpisany do rejestru zabytk•w i Samorz!d Wojew•dztwa Dolno$l!skiego przejmie lini• nr 
283, na kt•rej znajduje si• zabytkowy most w Pilchowicach, to jest szansa na rewitalizacj• mostu pod nadzorem 
konserwatorskim i wykorzystanie linii do przewoz•w pasa€erskich.

Ten scenariusz wydaje si• najbardziej prawdopodobny o ile do czasu podj•cia koniecznych decyzji administra-
cyjnych most nie zostanie caøkowicie zdewastowany. Media spoøeczno$ciowe donosz! bowiem o przyspie-
szonej dewastacji mostu, wskazuj!c na mo€liwo$", €e jest to dziaøanie celowe, maj!ce uøatwi" przeznaczenie 
mostu do caøkowitego zniszczenia dla potrzeb ® lmu.

Reasumuj!c nale€y stwierdzi", €e znakomita cz•$" $rodowiska in€ynierskiego Dolnego \l!ska jest zdania, €e 
jedynym racjonalnym rozwi!zaniem jest jak najszybsze przekazanie linii Samorz!dowi Wojew•dztwa Dolno-
$l!skiego, jej bezzwøoczna rewitalizacja, w tym odnowienie mostu i udost•pnienie Kolejom Dolno$l!skim do 
eksploatacji. W ten spos•b Region uzyska now! bardzo atrakcyjn! tras• turystyczn! z Jeleniej G•ry do Lw•wka 
\l!skiego, lokalna spoøeczno$"- potrzebny $rodek transportu a miøo$nicy zabytk•w- kolejny unikalny obiekt do 
zwiedzania. Warunkiem jednak powodzenia realizacji tego scenariusza jest natychmiastowe otoczenie mostu 
ochron! przed dewastacj! i maksymalne skr•cenie procesu administracyjnego pozwalaj!cego na rozpocz•cie 
prac rewitalizacyjnych.

Marek Kru€y#ski
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dof inansowanie z Funduszu Pracy na
pokrycie cz!$ ci  kosztów wynagrodze%

dla swoich pracowników oraz
nale&nych od tych wynagrodze%

sk#adek na ubezpieczenia spo#eczne

Po! yczka obrotowa
udzielana przez PARP S.A. 

f inansuj" ca wyp#at !  wynagrodze% w
sektorze M P w kwocie netto

wymaganej do f inansowania def icytu
funduszu wynagrodze%

przedsi! b iorstwa

Po! yczka
P"ynno #ciowa

POIR 
umo&l iwia mikro,
ma#ym i  $rednim

f i rmom sf inansowanie
wydatków zwi" zanych

z utrzymaniem
bie&"cej  dzia#alno$ci  

 i  zapewnienie
p#ynno$ci  f inansowej.

Przygotowana we wspó pracy ze Stowarzyszeniem In! ynierów 
i Techników Komunikacji RP oferta wsparcia finansowego dla

przedsi" biorców, zapewnia pomoc w uzyskaniu finansowania nie
tylko w ramach  tzw. Tarczy Antykryzysowej ale równie!  z innych
#róde  w postaci po! yczek i subwencji oraz gwarancji de minimis

na bardzo korzystnych warunkach.

kancelariakpg.pl
kpg@kancelariakpg.pl
tel: (+48) 48 377 80 30

www.sitkrp.org.pl
zarzad@sitkrp.org.pl

tel. 506 117 018

k
k
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FORMY WSPARCIA
FINANSOWEGO DLA FIRM

KONTAKT

Nasi pracownicy zorganizuj  spotkanie zgodnie z preferowan  przez
Pa! stwa form   kontaktu. 

Mo  liwo !"  zorganizowania telekonferencji lub bezpo ! redniego
spotkania z zachowaniem wszelkich ! rodków bezpiecze #stwa

kancelariakpg.pl
 
kpg@kancelariakpg.pl

tel: (+48) 48 377 80 30

www.sitkrp.org.pl
 

zarzad@sitkrp.org.pl

tel: 506 117 018

KPG SITK

Marta Biernacka
Radca prawny
 

tel.: +48 796 090 990

marta.biernacka@kancelariakpg.pl

Jacek Ukleja
Aplikant radcowski

 

tel.: + 48 793 070 780

jacek.ukleja@kancelariakpg.pl

Aleksandra
Olczykowska-G  bska
Aplikantka radcowska
 

tel.: +48 883 141 403

aleksandra.olczykowska@kancelariakpg.pl

prof. Janusz Dyduch
Prezes Stowarzyszenia In! ynierów i

Techników Komunikacji RP
 

tel.: + 48 506 117 018

zarzad@sitkrp.org.pl

https://www.facebook.com/KancelariaPrawaGospodarcze go/

linkedin.com/company/kpg-radom

ul.Czackiego 3/5
00-043 Warszawa

https://www.facebook.com/Stowarzyszenie-In "ynierów-i-
Techników-Komunikacji-RP-972413712784165/

u
0

ul. Sienna 15,
26-610 Radom





More information on
ETCS and ERTMS

at: www.ertms.net

ERTMS / ETCS L1 Components 

Learn more about our products at : rail-mil.eu

rmRailProtector4.0  •  is a range of products within the Rail-Mil Q7 product family, that has been

designed to meet the needs and the requirements of the European Train Control System (ETCS).

The product range includes a wide array of components divided into four categories i.e.: 

 ± !"L#SE $R%&'CTS (Q7-BL-FX -®xed, Q7-BL-TR -controlled, Q7-BL-FO -controlled with FO),

 ± $R%(R"MM#)( T%%LS (Q7-UPKE, Q7-UPKE-HAND),

 ± $R%(R"MM#)( $C S%*T+"RE  (Q7-PROG),

 ± CE)TR"L LE' C%M$%)E)TS  (Q7-LU-XXX, and Q7-LU-FO).

,-.'$0E 2!345se $6o763mm5n7 Too48

! "nterface A, for balise reading
! Programming via the air gap
! Fully handheld, with rechargeable batteries 
! #i-Fi host for PC programming
! Silted ethernet connector for cable programming (option)

! GPS, for data collection and time synchroni$ation

6mR354$6ote9to6 :;< •

$R%(R"MM#)( T%%LS

L b t d

made in

!"#$%&



DO ! CZ DO NASZEGO NOWEGO 
KONTRAKTU KOLEJOWEGO W WARSZAWIE
O WARTO" CI 2,4 MLN Z OTYCH  

BUDUJ Z NAMI 
WARSZAW  ZACHODNI!

SPRAWD" , KOGO SZUKAMY:
kariera.budimex.pl    |    rekrutacja@budimex.pl

POLECAJ ZNAJOMYCH I ZARABIAJ:
www.polecambudimex.pl


