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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

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

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli si¢ na: ,wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

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

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy ozastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

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

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

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

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stradji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
Cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

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

Artykuty wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport, in-
zynieria ladowa i transport; ekonomia i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne
podlegajg procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co
pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w
ewaluadji jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392).

Liczba uwzglednianych punktéow wg listy czasopism punktowanych przez
MNiSW wynosi 20.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwéch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegoél-
nych publikacji/numerdw nie s3 ujawniane.

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

Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne wersje artykutow wraz ze
streszczeniami w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS.
Pod koniec 2018 roku ,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutow
angielskich z uzyciem numeréw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

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

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada Spoétka Wydawnictwa SITK RP sp. z 0.0..

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
i hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

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

Czerwcowy numer przeglgdu Komunikacyjnego otwiera materiat obrazujqcy udziat polskiej firmy KZN Biezanéw w najwiek-
szej na swiecie wystawie poswieconej technologii szynowej , Track to the future 2022" ktéra odbyta sie niedawno w niemiec-
kim Mdinster. Nie jest to artykut naukowy, ale sqdze ze zawarte tam informacje zainteresujq naszych Czytelnikéw. Kolejna
pozycja to artykut dotyczqcy podnoszenia konkurencyjnosci transportu kolejowego w Polsce poprzez rewitalizacje stacji i
bocznic kolejowych. Przedstawiono negatywny wplyw degradadji i niedorozwoju infrastruktury punktowej na funkcjono-
wanie systemu transportu towarowego w Polsce. Autor dowodzi, Ze rewitalizacja stacji i bocznic kolejowych mogtaby przy-
czynic sie do podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego, zwtaszcza w obszarze konkurowania z przewoznikami
samochodowymi o zlecenia transportowe w ramach przewozow rozproszonych, a takze zabezpieczy¢ system transportowy
w naszym kraju przed skutkami nasilajqcej sie kongestii w transporcie drogowym.

Nastepne trzy artykuty sytuujq sie w dziale ,Prawo w transporcie” ukazujqc rézne aspekty roli prawa w procesach i inwesty-
cjach transportowych. Pierwsza z tych pozycji prezentuje wybrane zagadnienia z zakresu odpowiedzialnosci operatora za
uzytkowanie bezzatogowego statku powietrznego. Wykonano analize wybranych przepiséw krajowych i zagranicznych w
tym wybrane regulacje prawne paristw cztonkowskich Unii Europejskiej: Polski i Chorwacji. Jako tto poréwnawcze przyto-
czono réwniez przepisy prawne Kanady i USA. Problematyka ulg ustawowych stosowanych w publicznym transporcie zbio-
rowym jest przedmiotem kolejnego artykutu. Poziom ich zréznicowania, zwtaszcza w odniesieniu do transportu autobuso-
wego i kolejowego, stanowi powaznq bariere w integracji taryfowej tych dwdch Srodkéw transportowych. Autor postuluje
ujednolicenie ulg ustawowych, jak réwniez wiqgczenie przepiséw requlujqcych te kwestie do wskazanego aktu normatyw-
nego w toku prac nad nowelizacjq ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Bedzie miec to istotne znaczenie zaréwno
dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, jak rowniez dla operatoréw i przewoznikow, a takze pasazeréw,
korzystajqcych z ulgowych przejazdéw srodkami transportu zbiorowego.

Ostatnia pozycja dotyczy ewolugji prawnych uwarunkowari planowania i rozwoju infrastruktury transportu Autor przedsta-
wit zmiany polskiego prawa inwestycyjnego w odniesieniu do infrastruktury transportu. Budowle wykorzystywane do trans-
portu —drogi, lotniska, linie kolejowe — tradycyjnie podlegajq szczegdlnym przepisom. Istnienie wielu requlacji odnoszqcych
sie do obiektow okreslanych ze zréznicowanq precyzjq stanowi utrudnienie dla adresatéw prawa. Stanowienie specustaw
jest stusznie krytykowane, jako dezintegrujqce system prawa administracyjnego ograniczajqce uprawnienia podmiotéw ad-
ministrowanych a nawet — moze i naruszajqce konstytucje.
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Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne
wersje artykutdw wraz ze streszczeniami w jezyku polskim
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w,Przegladzie Komunikacyjnym”
sg dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz s indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Mieszkaricy Poznania nie
wypozyczq juz rowerow miejskich?
Miasto rezygnuje z finansowania

wypozyczalni jednosladow
Bartosz Kijeski, Gtos Wielkopolski, 2.06.2022

Od przyszlego sezonu rowerowego miesz-
karicy Poznania moga nie mie¢ mozliwosci
wypozyczania roweréw miejskich. Miasto po-
stanowito bowiem zrezygnowac z dotowania
tych pojazdéw - takg informacje przekazat w
rozmowie z Radiem Poznan wiceprezydent
miasta, Mariusz Wisniewski. O sprawie mowi-
fo sie w lutym tego roku, podczas podsumo-
wania funkcjonowania roweru miejskiego w
Poznaniu. Zarzad Transportu Miejskiego poin-
formowat, ze w 2021 roku byto blisko 40 pro-
cent mniej wypozyczen rowerdw, niz miato to
miejsce w 2020 roku. Wowczas Jan Gosiewski,
dyrektor ZTM stwierdzit, ze przysztos¢ roweru
miejskiego w Poznaniu stoi pod znakiem za-
pytania (..).

Pasazerowie z Olkusza i okolic
pojada pociagami szyhbciej. PKP PLK
S.A. wykona prace warte ponad 300

milionéw ztotych
Pawet Mocny, Gazeta Krakowska, 3.06.2022

Po przebudowie odcinkéw trasy z Matopolski
na Slask pasazerowie kolei z Olkusza, Bukow-
na, Jaroszowca i Wolbromia beda podrézowali
szybciej. Teraz na niektérych odcinkach po-
ciag jedzie 40 km na godz. a przyspieszy do
120 km na godz. PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. ogtosity przetarg na prace na odcinkach:
Jaroszowiec Olkuski - Olkusz i Olkusz - Bukow-
no. W ogtoszonym przetargu na linii numer 62
(Tunel — Sosnowiec), PLK przewidziaty prace,
pozwalajgce  wyeliminowac¢  ograniczenia
predkosci i usprawnic¢ przejazdy. Na 8-kilome-
trowym odcinku Jaroszowiec Olkuski - Olkusz,
planowana jest wymiana dwoch toréw oraz
przebudowa sieci trakcyjnej. W Rabsztynie,
roboty obejma przejazd kolejowo-drogowy.
Skrzyzowanie zyska sygnalizatory swietlne i
rogatki. Dzieki inwestycji, predkos¢ pociaggow
miedzy Jaroszowcem a Olkuszem zwiekszy sie
740 do 120 kilometréw na godzine (...).

Odbudowa linii kolejowej Jetowa -
Muréw. Niestety pociagi nadal nie
jezdza do tartaku. Powdd? Nie ma

jeszcze bocznicy
Stawomir Draguta, nto.pl, 6.06.2022

PKP Polskie Linie Kolejowe odbudowaty pie¢
lat temu dziesieciokilometrowy odcinek linii
kolejowej nr 301 pomiedzy Jetowa a Muro-
wem. Niestety po torach nic nie jezdzi.

To byta pierwsza tego typu inwestycja na
Opolszczyznie od wielu lat. Ruch pociggéw
pomiedzy Jetowa a Murowem zostat zawie-
szony 25 lattemu. Od tego czasu linia systema-
tycznie popadata w ruine. Ztomiarze rozkradli
infrastrukture kolejowa, a kilkusetmetrowe od-
cinki zostaty ogotocone z szyn. Robotnicy od-
budowali torowisko, naprawili 19 przepustéw,
odnowili nawierzchnie na osmiu przejazdach,

2

przeprowadzili wycinke drzew, ktére porasta-
ty szlak, a przy okazji wyremontowany zostat
most w poblizu Laskowic Oleskich, na linii
do Kluczborka. Dzieki temu przeprawg moga
jezdzi¢ ciezsze sktady towarowe. Prace zakon-
czyly sie w listopadzie 2017 roku, linia przeszta
tez wszystkie odbiory. Przywrécenie kurso-
wania sktadéw do Murowa planowane byto
od nowego rocznego rozkfadu jazdy, czyli od
potowy grudnia 2017 roku. Jak informowaty
wowczas PKP Polskie Linie Kolejowe, chodzito
o okoto 50 pociaggéw miesiecznie. Po nowych
torach miat sie odbywac¢ ruch towarowy z ma-
teriatami do tartaku Stora Enso w Murowie i
wywozone z niego gotowe wyroby. Mimo za-
powiedzi, pociagi po trasie nie jezdza. Powdd?
Tatrak nie wybudowat jeszcze bocznicy (...).

Krakow. Cztery warianty nowe;j linii
tramwajowej Cichy Kacik-Azory
Piotr Rgpalski, Gazeta Krakowska, 8.06.2022

Wykonawca koncepgji linii tramwajowej na
odcinku Azory — Cichy Kacik wraz z towarzy-
szacym uktadem drogowym przygotowat
Cztery warianty rozwigzan.

W 2014 roku na zlecenie Miasta opracowano
Studium wykonalnosci dla potaczenia drogo-
wego ul. Piastowska — ul. Gtowackiego — ul.
Weissa w Krakowie. Sposrod kilku przygotowa-
nych wariantéw wybrano rozwiazanie, ktére
przewiduje oparcie systemu transportowego
na linii tramwajowej od osiedla Azory do petli
w Cichym Kaciku. Nowa trasa tramwaju ma sie
zaczynac od ulicy Weissa, gdzie pofaczy sie z
planowana trasa szybkiego tramwaju z Kro-
wodrzy Goérki do osiedla Azory. Nastepnie ma
przekroczy¢ magistrale kolejowa wschod - za-
chdéd, dojs¢ do ul. Glowackiego i biec wzdtuz
tej ulicy w kierunku potudniowym do skrzy-
zowania z ulicg Podchorazych. Tam ma po-
wstac skrzyzowanie z juz istniejgcym uktadem
torowym, w czesci zapewniajace mozliwosc¢
poprowadzenia komunikacji tramwajowej w
roznych kierunkach. Na dalszym odcinku linia
ma biec w kierunku potudniowym wzdtuz uli-
cy Piastowskiej az do petli Cichy Kacik (...).

Krakow. Budowa pétnocnej
obwodnicy moze sie opdznic.
Niepewne zakonczenie pracw
potowie 2023 roku

Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 8.06.2022

Trwa budowa pétnocnej obwodnicy Krakowa.
Termin zakoriczenia prac wyznaczono na li-
piec 2023 r. Trzeba jednak brac¢ pod uwage, ze
termin zakonczenia inwestycji moze sie op6z-
ni¢. - Zakonczenie prac zwiazanych z budowga
pétnocnej obwodnicy planowane jest w lipcu
2023 roku. Nadzor inwestorski analizuje do-
kumenty ztozone przez wykonawce w spra-
wie tzw. roszczen, ktére moga mie¢ wptyw
na wydtuzenie terminu realizacji inwestycji.
Wykonawca wskazuje, ze prace geodezyjne
przedtuzyty sie z uwagi na koniecznos¢ wy-
konania podziatu nieruchomosci pod droge.
Czesto trzeba bylo szuka¢ spadkobiercéw
wiascicieli, co byto dtugotrwate. Przedtuzaty
sie uzgodnienia projektéw budowlanych z in-
nymi instytucjami oraz badania archeologicz-
ne - informuje Iwona Mikrut z krakowskiego
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oddziatu Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad (...).

Ruszyty konsultacje w sprawie
zachodniej obwodnicy Przemysla.
(zes¢ mieszkancow nie zgadza sie

z przebiegiem
Norbert Zietal, nowiny24.pl, 6.06.2022

Zachodnia obwodnica Przemysla powstaje w
ramach rzagdowego Programu budowy 100
obwodnic. Ma usprawni¢ ruch w zachodniej
czedci miasta, ale réwniez tranzytowy z pot-
nocy i zachodu do przejécia granicznego z
Ukraing w Medyce oraz planowane w Malho-
wicach, a takze na potudnie od Przemysla. Za-
chodnia obwodnica Przemysla ma potaczy¢
drogi krajowe 28 77, powstaje w ramach rza-
dowego projektu, 100 obwodnic”na lata 2020
— 2030. To jedna z najbardziej oczekiwanych
inwestycji w Przemyslu, ktéra poprawi rowniez
ptynnosc ruchu w zachodniej czesci tego mia-
sta. Podobnie byto z pierwsza czedcia wschod-
niej drogi obwodowej Przemysla, ktéra odkor-
kowata zattoczone ulice we wschodniej czesci
miasta. Rok temu zostata przeprowadzona
akcja informacyjna w Przemyslu i sasiednich
gminach. Wptyneto tacznie 1223 opinii, w tym
dwie od samorzaddéw. - Na podstawie zgto-
szonych przez lokalna spotecznos¢ wnioskow
powstat wariant spoteczny W5, stanowigcy
swego rodzaju kompromis pomiedzy oczeki-
waniami spoteczenstwa a uwarunkowaniami
terenowymi - informuje Generalna Dyrekcja
Drég Publicznych i Autostrad (...).

Trasa kolejowa Chetm - Wtodawa
powraca. Tym pociggiem bedzie

mozna dojechac do Okuninki
Klaudia Szynkaruk, Kurier Lubelski, 7.06.2022

Juz 25 czerwca spdtka Polregio uruchomi let-
nie, weekendowe pofaczenie na linii kolejo-
wej nr 81 Wtodawa — Chetm. Pocigg przewo-
zéw regionalnych bedzie kursowat w soboty
i niedziele, az do poczatku pazdziernika. Kursy
odbywac sie beda dwa razy dziennie - rano i
po potudniu.

Pociag na trasie nr 81 bedzie kursowac tylko
dwa dni w tygodniu - w sobote oraz niedzie-
le. Z dworca gtéwnego w Chetmie szynobus
odjezdza¢ bedzie w kierunku Wtodawy o go-
dzinie 7:47 i 15:25, a z Wtodawy w kierunku
Chetma o godzinie 10:46 i 16:59. Szynobus jest
skomunikowany na stacji Chetm z pociggami
z i do Lublina oraz z pociggami IC,KUJAWIAK"
28106 jadacym do Pity Gtéwnej przez Lublin
Gtowny, Deblin, Warszawa Wschodnia, War-
szawa Centralna, Warszawa Zachodnia, Skier-
niewice, towicz Gtéwny, Kutno, Wioctawek,
Torun, Bydgoszcz oraz IC,CHEEMIANIN" 21100
jadacym do Warszawy Wschodniej przez Rejo-
wiec, Trawniki, Swidnik Miasto, Lublin Gtowny,
Lublin Zachodni, Nateczéw, Putawy Miasto,
Deblin, Pilawe (...
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Switcher z KZN Biezanow podbija Miinster!

Az 140 wystawcow i ponad 12 tys.
gosci z 80 krajow Swiata, w tym
znana polska firma KZN Biezanéw
- wzieto udziat w najwiekszej na
Swiecie wystawie poswieconej
technologii szynowej ,Track to
the future 2022”. Honorowym
gosciem targéw byta Polska, re-
prezentowana we wspotpracy
ze Stowarzyszeniem Inzynieréw
i Technikéw Komunikacji Rzecz-
pospolitej Polskie;j.

Miedzynarodowa Wystawa Tech-
niki Torowej (iaf) okazafa sie w tym
roku wielkim sukcesem. Organiza-
torzy wydarzenia, Stowarzyszenie
Niemieckich Inzynieréw Kolejnictwa
(VDEI), zorganizowali wszechstronny
przeglad branzy na ponad 15 tys. m
kw. powierzchni hal, 6 tys. m kw. te-
rendw zewnetrznych oraz ponad 3
km toréw. Wystawcy zaprezentowali
wiele innowacyjnych produktéow i
ustug w branzy budownictwa ko-
lejowego — z naciskiem na ochrone
srodowiska, cyfryzacje i automatyza-
cje.

Przetamanie stereotypu

Podczas targow odbyty sie liczne se-
minaria techniczne, gietda pracy, a
przede wszystkim zaprezentowano
32 nowoczesne, innowacyjne ma-
szyny, z ktorych wiele miato tu swoje
Swiatowe premiery. Na tle tych spek-
takularnych  maszyn prezentowa-
nych przez niemieckie, austriackie
czy francuskie koncerny znakomicie
spisywat sie i cieszyt wyjatkowym
zainteresowaniem SWITCHER wysta-
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wiony przez polska Grupe KZN Bie-
zanow.

To kompleksowy system do prze-
wozu i roztadunku rozjazdow, rusz-
tow torowych i innych elementéw
nawierzchni szynowej. Potaczenie
systemu SWITCHER z zestawem bra-
mownic francuskiego producenta
Geismar pozwala na bezpieczng i
wydajng obstuge transportéw, logi-
styke, zatadunek oraz precyzyjny roz-
tadunek fabrycznie zmontowanych
rozjazdow w miejsce zabudowy. Ta-
kie rozwigzanie poprawia zaréwno
jakos¢, jak i produktywnos¢ na pla-
cu budowy, poniewaz operatorzy
mogg bezpiecznie transportowac
rozjazdy i precyzyjnie je ustawiac za
pomocg zdalnego sterowania.

— Nasza obecnos¢ w Minster stano-
wi przefamanie stereotypu, ze polski
przemyst kolejowy moze by¢ tylko
biorca nowoczesnych maszyn i urza-
dzerh torowych. Tym razem staneli-
smy ,po drugiej stronie lady” w roli
wystawcy i sprzedawcy wiasnych
rozwigzan — podkreslit zduma Grze-
gorz Leszczynski, wiceprezes Grupy
KZN Biezanéw. Szczegdlng satysfak-

= -

Cje sprawito mu globalne zaintere-
sowanie wagonami rodziny SWIT-
CHER.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Gorace kontakty
i kompleksowy system

- Mamy juz nawigzane ,gorace” han-
dlowe kontakty z kilkoma firmami z
Europy, ale tez Ameryki Pétnocnej,
czy Australii — zapewnit wiceprezes
Leszczynski i podkreslit, ze po euro-
pejskich torach jezdzg juz dwie dzie-
sigtki wagonow KZN Biezanow, a
wspotpraca z Geismarem zaowoco-
wata nowym rozwigzaniem na mia-
re wspotczesnych potrzeb techniki
kolejowej. Jego zdaniem pozyskanie
przez KZN Rail bramownic PWP od
Francuzow i skuteczne zsynchro-
nizowanie ich ze SWITCHER-ami

ﬁrzeglqd komunikacyjny

umozliwito powstanie komplekso-
wego i elastycznego systemu bez-
piecznego transportu i roztadunku
rozjazdow kolejowych.

Krakowski holding reprezentowali
w Mnster zardwno przedstawiciele
spotki-matki KZN Biezanow, jak i KZN
Switcher oraz wspomnianego KZN
Rail. Grupa KZN Biezandw pokazata
peten potencjat zarbwno od strony
produkgji, wynajmu SWITCHER-Ow,
czy mobilnego serwisu taboru ko-
lejowego, jak i kompleksowej ustugi
logistyczno-budowlanej polegajacej
na transporcie, roztadunku i zabudo-
wie prefabrykowanych rozjazddw

7 wykorzystaniem wysoce specjali-
stycznych maszyn. Obecnie w sktad
gamy wagonow Switcher z KZN-u
wchodzg wagony typu TILT (ten typ
byt prezentowany na targach iaf) z
dtuga uchylng platformg do prze-
wozu najdtuzszych i najciezszych
elementow  rozjazdowych, ktore
zakupione zostaty m.in. przez naj-
wiekszego operatora logistycznego
prefabrykowanych rozjazdéw w Eu-
ropie. Do tego z krakowskiej fabryki
wyjechaty takze kolejne dwa wago-
ny typu PLUS, z krétsza uchylng plat-
forma i hydraulicznymi dzwigami
kolankowymi; oraz dwa najnowsze
w tej rodzinie wagony FLAT z dtuga
ptasky platforma.

Uznanie dla dokonan Polski...

Waznym wydarzeniem targéw byto
przywitanie Polski przez niemieckich
organizatoréw jako honorowego
goscia tej prestizowej imprezy. W ten
sposob Stowarzyszenie Niemieckich
Inzynieréw Kolejnictwa (VDEI) do-
cenito pozytywny rozwdj polskiej
infrastruktury kolejowej i planowane
w najblizszych latach kroki moderni-
zacyjne.

Reprezentujacy siostrzane dla VDEI
polskie Stowarzyszenie Inzynierow i
Technikéw Komunikacji RP — dr hab.
inz. Jacek Pas w swoim goscinnym
wyktadzie zwrdcit uwage na nowe
wyzwania, jakie przed branza stawia
agresja Rosji na Ukraine, podkre-
$lajgc znaczenie miedzynarodowej
wspotpracy przy dalszym rozwoju
europejskiej sieci kolejowej. Prezes
nowego zarzadu SITK RP przyznat
tez, ze targi w MUnster s§ waznym
elementem wspodtpracy w tym ob-
szarze

...igrad premier
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bardzo pozytywnie tegoroczne targi
w Minster ocenit dr. Siegfried Krau-
se, dyrektor zarzadzajacy VDEI Servi-
ce GmbH:
zaskoczeni, ze tak wielu branzowych
gosci z catego $wiata pozostato lojal-
nych wobec iaf i wykorzystato swoja

- JesteSmy bardzo mile

obecnos¢ na targach, aby obejrzec
ostatnie nowosci w rozwoju branzy
budownictwa kolejowego — powie-
dziat. Wedtug niego na szczegdling
uwage zastuguje wyjgtkowo wysoki
udziat wérdéd zwiedzajacych przed-
stawicieli branzy. Oprécz inzynierow
na targach iaf zjawili sie m.in. opera-
torzy maszyn, ktérzy mogli na wia-
sne oczy zobaczy¢ najnowsze 0sia-
gniecia w dziedzinie urzadzen do
budowy kolei,

Dr. Krause zwrdcit tez uwage na duzg
liczbe Swiatowych premier.

- To jakis pozytywny efekt odrocze-
nia targdéw z powodu pandemii: fir-
my miaty o rok wiecej niz zwykle na
opracowanie nowych produktéw i
rozwigzan — i mozna to zauwazyc —
powiedziat.

Z kolei Prezes Stowarzyszenia Nie-
mieckich Inzynierow Kolejnictwa
(VDEI), dr. Thomas Mainka byt pod
wrazeniem dobrych nastrojow i
entuzjazmu wsrdd zwiedzajacych,
,ktérzy byli bardzo szczesliwi mogac
spotka¢ dawno niewidzianych kole-
gow i porozmawiac o prezentowa-
nych produktach” A poza tym, dzieki
wspaniatym innowacjom zaprezen-
towanym przez wystawcow — iaf po
raz kolejny mogt w imponujacy spo-
s6b zademonstrowad, jak wygladajg
prawdziwe miedzynarodowe targi
w dziedzinie techniki torowej.

Trendy i kierunki

Po zakonczeniu targdw mozna sie
pokusi¢ o zidentyfikowanie nowych
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trendow, ktore widac¢ byto podczas
tego wydarzenia. Przede wszystkim
nalezy wspomnie¢ o zrownowa-
zonym rozwoju i dekarbonizacji, a
zwilaszcza wyraznym odejsciu od
paliw kopalnych w kierunku nape-
dow elektrycznych. Wystawcy za-
prezentowali tez wiele nowosci w
obszarze cyfryzacji i automatyzacji.
W salonie iaf prezentowane byty w
ramach seminariow niezwykle cie-
kawe technicznie wyktady. Tutaj fir-
my prezentowaty swoje najnowsze
odkrycia i dzielity sie nimi z zainte-
resowanymi branzystami, co moze
stac sie kolejnym impulsem do roz-
woju w tym obszarze.

VDEI Service GmbH ze Stowarzyszenia
Niemieckich Inzynierdw Kolejowych
(VDEI) jest organizatorem najwiekszej
wystawy w dziedzinie techniki torowej
i budownictwa kolejowego. Targi od-
bywajq sie co cztery lata. Tegoroczne
trwaty od 31 maja do 2 czerwca b.r. Pa-
tronem byt Federalny Minister ds. Cy-
fryzacji i Transportu, dr Volker Wissing.

R.G. <
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Podnoszenie konkurencyjnosci transportu
kolejowego w Polsce poprzez rewitalizacje stagji

i bocznic kolejowych

Increasing the competitiveness of rail transport in Poland
by revitalizing railway stations and sidings

Pawet Lesiak
Dr hab. prof. SGH
.

g Instytut Gospodarki Swiatowej

Szkoty Gtéwnej Handlowej w

‘ / Warszawie

‘ ‘ plesiak@sgh.waw.pl
Streszczenie: Przedmiotem opracowania jest przedstawienie negatywnego wptywu degradacji i niedorozwoju infrastruktury punktowej
na funkcjonowanie systemu transportu towarowego w Polsce. Autor dowodzi, ze rewitalizacja stacji i bocznic kolejowych moze przyczyni¢
sie do podniesienia konkurencyjnosci transportu kolejowego, zwtaszcza w obszarze konkurowania z przewoznikami samochodowymi o
zlecenia transportowe w ramach przewozow rozproszonych, a takze zabezpieczy¢ system transportowy w naszym kraju przed skutkami
nasilajacej sie kongestii w transporcie drogowym. Niestety w IIl RP liczba bocznic kolejowych systematycznie spada, a problemy transportu
towardéw koleja pogtebiane sg przez optymalizacje infrastruktury kolejowej pod katem szybkich pociaggdw pasazerskich. W planach remon-

tow i rozbudowy sieci kolejowej bardziej uwzglednia sie bowiem potrzeby ruchu pasazerskiego niz towarowego, co przejawia sie chociazby
w likwidowaniu tzw. mijanek.

Stowa kluczowe: Transport kolejowy tadunkdw; Bocznice kolejowe; Stacje kolejowe; Infrastruktura transportu; Konkurencyjnosc kolei

Abstract: The main subject of the study is to present the negative impact of the degradation and underdevelopment of point infrastructure
on the functioning of the freight transport system in Poland. The author proves that the revitalization of railway stations and sidings can con-
tribute to increasing the competitiveness of rail transport, especially in the area of competing with road freight carriers for transport orders as
part of dispersed transport, as well as securing the transport system in Poland against the effects of increasing congestion in road transport.
Unfortunately, in the Third Republic of Poland, the number of railway sidings has been systematically decreasing, and the problems of trans-
porting goods by rail are exacerbated by the optimization of railway infrastructure in terms of fast passenger trains. The plans for renovation
and expansion of the railway network take into account the needs of passenger traffic rather than freight, which is manifested, for example,
in the elimination of the so-called train passing loops.

Keywords: Rail freight transport; Railway sidings, Railway stations; Transport infrastructure, Railway competitiveness

Wstep

Przedmiotem opracowania jest przed-
stawienie negatywnego wptywu de-
gradacji i niedorozwoju infrastruktury
punktowej na funkcjonowanie syste-
mu transportu towarowego w Polsce.
Autor dowodzi, ze rewitalizacja stacji i
bocznic kolejowych moze przyczynic
sie do podniesienia konkurencyjnosci
transportu kolejowego, zwtaszcza w
obszarze konkurowania z przewoz-
nikami samochodowymi o zlecenia
transportowe w ramach przewozow
rozproszonych, a takze zabezpieczy¢
system transportowy w naszym kraju
przed skutkami nasilajacej sie konge-

stii w transporcie drogowym.

Przy opracowywaniu tematu ba-
dawczego  wykorzystano  analize
ogolnodostepnej literatury  facho-
wej, danych statystycznych Gtowne-
go Urzedu Statystycznego i Urzedu
Transportu Kolejowego, a takze mate-
riaty wewnetrzne PKP SA. Autor doko-
nat takze obserwacji wtasnych, gtow-
nie na stacji kolejowej ,Przysucha’
potozonej na trasie kolejowej Radom-—
Tomaszow Mazowiecki, w miesigcach
letnich w okresie 2019-2021. Istot-
nym zrodtem informacji byty pogte-
bione wywiady indywidualne prze-
prowadzone w latach 2019-2021 z
trzema pracownikami zarzadu PKP SA
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oraz przedstawicielem Urzedu Trans-
portu Kolejowego. Cennym Zrédtem
informadji i opinii byto pie¢ konferen-
cjii seminariow naukowe poswiecone
transportowi kolejowemu, w trakcie
ktérych autor miat mozliwos¢ wystu-
chac¢ prelekdji i uczestniczy¢ w dys-
kusjach grupowych i indywidualnych
(kuluarowych).

Istota konkurencyjnosci
w transporcie tadunkéw

W literaturze nie ma jednoznacznej
ogolnie przyjetej definicji konkuren-

cyjnosci. Na potrzeby niniejszego
opracowania autor musiat doko-
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nac¢ wiec selekcji, aby w dyskusji na-
ukowej na temat konkurencyjnosci
przedsiebiorstw i branz podkresli¢ te
elementy, ktére najlepiej przystaja do
rzeczywistosci rynku transportowego
w segmencie przewozu tadunkow.
Poniewaz dos¢ oczywisty rzecza
jest, ze jedng z podstawowych prze-
wag konkurencyjnych przewoznikéw
samochodowych nad  kolejowymi
stanowi duzo wieksza gestos¢ infra-
struktury drogowej niz kolejowej —
zaréwno liniowej jak i punktowej,
za punkt wyjscia dalszych rozwazan
przyjeto tzw. konkurencyjnosc¢ czyn-
nikowg i operacyjna. | tak, mozna
podac¢ — za D. Bastowska — ze konku-
rencyjnosc¢ czynnikowa,eksponuije to,
co okresla zdolnosci firm do dziatan
tworzacych podstawy ich skuteczne-
go konkurowania, takich jak szybkie
reagowanie na zmiany w otoczeniu,
umiejetne wykorzystanie  wtasnych
zasobdw, umiejetnos¢ wykorzystania
sprzyjajacych konfiguracji otoczenia,
racjonalnos¢ proceséw decyzyjnych
i inne czynniki nieprzypadkowe,
ale budujace konkurencyjnos¢ firm
w dtuzsze] perspektywie czasowej”
[Bastowska, 2014, 5. 5121]. W naszym
przypadku, nalezy ,wyeksponowac”
,umiejetne wykorzystanie zasobow’
i ,umiejetnos¢ wykorzystania sprzy-
jajacych konfiguracji otoczenia”. Ina-
czej mowigc, konkurencyjnos¢ czyn-
nikowa przewoznikdw kolejowych
(wzglednie kolei jako gatezi transpor-
tu) bedzie rosta, jesli beda oni umie-
li wykorzystywac stacje i bocznice
kolejowe do obstugi zatadowcow
(uzytkownikéw transportu), mnozac
korzysci ptynace z dogodnego komu-
nikacyjnie potozenia tych elementow
infrastruktury transportu na drodze
taczacej nadawcoéw przesytek kolejo-
wych z ich odbiorcami.
Uzupetnieniem powyzszego podej-
scia do konkurencyjnosci transportu
kolejowego w kontekscie niniejszych
rozwazan moze by¢ konkurencyjnosc
operacyjna, oznaczajgcg ,technicz-
ne umiejetnosci, ktére sg istotne z
punktu widzenia funkcjonowania na
okreslonym rynku” [Bastowska, 2014,
s.51211.
Warto zwrdci¢ uwage, ze u rdéznych

"
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autorow opisujgcych  konkurencyj-
nosc¢ pojawia sie dodatkowe kryterium
konstytuujace to pojecie, a mianowi-
cie ,przewaga konkurencyjna” Moz-
na domniemywac, ze wedtug tych
autoréw przedsiebiorstwo jest do-
piero wtedy konkurencyjne, gdy ma
przewage konkurencyjng nad swoimi
konkurentami. Jest to myslenie zero-
-jedynkowe: albo jestes zwyciezca,
bo jeste$ najlepszy, albo jeste$ drugi,
czyli nie jestes ani konkurencyjny, ani
efektywny i powinienes zniknac z ryn-
ku. Takie myslenie o konkurencyjnosci
nie do korica odzwierciedla czesto
duzo bardziej ztozong rzeczywistos¢
stosunkéw rynkowych. Z gory wy-
klucza ono sytuacje typu ,win-win’,
a przede wszystkim nie uwzglednia
mozliwosci jednoczesnej konkurencji
i kooperacji — tzw. koopetycja. Nie-
stety w debacie publicznej na temat
problemoéw transportu  kolejowego
w Polsce i na forum miedzynarodo-
wym UE zbyt czesto takie podejscie
jest propagowane. Prowadzi to do
mylacych wnioskoéw w tym sensie, iz
pomimo ze w liczbach bezwzgled-
nych transport kolejowy utrzymuje
od ¢wierc wieku swojg pozycje rynko-
wa (np. w Polsce od roku 1995 prze-
wozi sie kolejg miedzy niespetna 200
a 250 mIn ton tadunkéw rocznie), to
twierdzi sie, ze przewoznicy kolejowi
nie sg konkurencyjni, gdyz ich udziat
rynkowy, liczony jako odsetek ogotu
przewozéw fadunkéw, maleje. Na tej
podstawie Komisja Europejska w Bia-
tych Ksiegach wyznacza ex cathedra,
czesciowo abstrakcyjne (oderwane
od struktury rzeczowej, geograficznej
i jakosciowej potrzeb przewozowych)
strategiczne cele polityki transporto-
wej, okreslajgce na przyktad bardzo
konkretnie na kilkadziesigt lat z gory
pozadang strukture gateziowg prze-
wozdéw (ang. modal split), w ktorej
rola transportu samochodowego jest
wyraznie mniejsza niz obecnie.
Trzeba wiec wyraznie zaznaczyc, ze
wysoka konkurencyjnos¢ czynnikowa
niekoniecznie musi by¢ interpreto-
wana wytacznie jako przymiot pod-
miotow majacych najwieksze udziaty
rynkowe. Dochodzitoby w ten sposob
bowiem do pomylenia konkuren-

Transport szynow

cyjnosci czynnikowej (tj. zdolnosci
konkurencyjnej) z konkurencyjnoscia
wynikowa (tj. pozycja konkurencyjna).
Fakt, ze transport samochodowy wy-
kazuje od lat wzrost udziatéw w rynku
przewozowym niekoniecznie wyni-
ka z jego wyzszej konkurencyjnosci
czynnikowej. Przeczy temu chocby
duza liczba bankructw przedsie-
biorstw transportu samochodowego
bedaca skutkiem ostrej konkurengji
cenowej w tym segmencie rynku,
co jest z kolei rezultatem nadpodazy
ustug samochodowego transportu
tadunkow. Za$ nadpodaz ustug jest
uwarunkowana nizszymi niz w przy-
padku transportu kolejowego barie-
rami wejscia na rynek.

Ponadto trzeba pamietad, ze kaz-
da gataZ transportu petni w systemie
transportowym taka role, jaka w da-
nej sytuacji rynkowej wynika z popytu
na jej ustugi. W ostatnich trzech de-
kadach wyraZznie zwieksza sie udziat
tadunkoéw z natury rzeczy bardziej
cigzacych do transportu samocho-
dowego niz kolejowego. Chodzi o
niejednorodne tadunki drobnicowe,
ktérych podaz jest rozproszona w
czasie i przestrzeni. Mowi sie w tym
kontekscie o rozproszonych prze-
wozach drobnicy. Kolej jest o wiele
bardziej predestynowana technolo-
gicznie do przewozu tadunkdéw ma-
sowych w systemie catopociggowym
niz pojedynczych wagonoéw badZ
grup wagonow z fadunkami drobni-
cowymi pochodzacymi od relatywnie
wielu nadawcow z przeznaczeniem
do réznych odbiorcow. Przewoznicy
samochodowi i kolejowi zapewniajg
wiec obstuge réznych potrzeb prze-
wozowych. Wielkos¢ i wystepowanie
tych potrzeb jest w oczywisty sposéb
uzaleznione od przeobrazen struktu-
ralnych i koniunktury gospodarczej
wystepujacych po stronie uzytkowni-
kéw transportu (przemystu i handlu),
a nie od zdolnosci konkurencyjnej po-
szczegdlnych gatezi transportu.

Majac na wzgledzie witasnie seg-
mentacje  rynku transportowego
podtug réznych potrzeb transpor-
towych, nalezy zwrdci¢ uwage, ze
relacje rynkowe przewoznikéw kole-
jowych i samochodowych nie ogra-

7
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niczaja sie wyfacznie do konkurengiji.
Obie gatezie rowniez uzupetniaja sie
i wspotdziatajg w tancuchach trans-
portowych. Przyktadowo, transport
samochodowy petni role dowozowo-
-odwozowg z i do terminali kolejo-
wych. Obie gatezie w ten sam sposéb
wspierajg transport morski, dowozac
tadunki do portéw morskich i odbie-
rajac z nich tadunki przybywajace zza
morza. W relacjach miedzy roznymi
gateziami mamy wiec do czynienia
nie tylko z konkurencjg o te same
grupy tadunkoéw, ale takze z koopera-
Cja. Zjawisko to, jak juz wspomniano,
okresla sie mianem koopetycji.

Odnoszac powyzsze rozwazania
do realidw rynku transportu towa-
rowego w Polsce, trzeba stwierdzi¢,
ze kolej nie moze przewozi¢ o wiele
wiecej tadunkoéw niz miato to miejsce
sredniorocznie w ostatnich dwadch
dekadach. Istotne zwiekszenie udzia-
tu rynkowego kolei kosztem transpor-
tu samochodowego poprzez przeno-
szenie fadunkoéw z drég kotowych na
drogi Zelazne (ang. modal shift) nie
moze by¢ osiggniete wylgcznie dzie-
ki administracyjnemu defaworyzo-
waniu tej ostatniej gatezi. Zakfadajac
podobny poziom jakosciowy ustug,
ustugi oferowane przez przewozni-
kéw kolejowych musiatby by¢ nie
tylko tarisze od ustug $wiadczonych
przez przewoznikdw samochodo-
wych (co mozna by osiggnac¢ poprzez
natozenie na przewoznikdw samo-
chodowych dodatkowych optat, np.
drogowych), ale musiatyby by¢ takze
fizycznie dostepne. Zeby to jednak
miato miegjsce, konieczna jest rozbu-
dowa sieci kolejowej i tatwiejszy do-
step do niej zarowno dla zatadowcow
jak i samych przewoznikow tadunkow,
0 CZym mowa ponizej.

Wplyw infrastruktury transportu
na funkcjonowanie transportu
kolejowego tadunkéw

Jak zaznaczono powyzej, konkuren-
cyjnos¢ czynnikowa uzalezniona jest
od umiejetnego wykorzystania wia-
snych zasobodw przedsiebiorstwa. W
przypadku transportu kolejowego
do zasobow tych tradycyjnie nale-
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zata m. in. infrastruktura transportu.
Jednak w zwigzku z przystgpieniem
do UE doszto w Polsce do separacji
infrastruktury kolejowej od narodo-
wego przewoznika kolejowego PKP.
Nasz kraj musiat bowiem wdrozy¢
dyrektywe  wspodlnotowa  91/440/
EWG z 29 lipca 1991 r. w sprawie
rozwoju  kolei wspdlnotowych, na-
ktadajaca na panstwa cztonkowskie
obowigzek wyodrebnienia z majatku
dotychczasowych narodowych prze-
woznikow  kolejowych infrastruktury
kolejowej i oddanie jej w zarzadzanie
odrebnym podmiotom (separacja
pionowa) [Wojewddzka-Krdél, Zatoga,
2016, s. 102]. W powiazaniu z libera-
lizacjg dostepu do rynku przewozéw
kolejowych przeprowadzono w ten
sposob rozbicie tradycyjnego mo-
nopolu narodowych przewoznikéw
kolejowych. W Polsce z majatku na-
rodowego przewoznika kolejowego
PKP  wyodrebniono infrastrukture
kolejowg i przekazano we wtadanie
specjalnie do tego zatozonej w 2001 r.
spotce PKP Polskie Linie Kolejowe SA
(w skrocie PKP PLK). Choc¢ spdtka ta
pozostaje w zwiagzku kapitatowym ze
spotka-matka PKP SA, ktdra jest row-
niez matka dla innych panstwowych
spotek przewozowych, jak PKP Cargo
SA, to jednak z mocy prawa PKP PLK
ma obowigzek niedyskryminacyjnego
i transparentnego udzielania dostepu
do polskiej sieci kolejowej wszystkim
licencjonowanym w UE towarowym
przewoznikom kolejowym.

Jak wida¢, wskutek instytucjonal-
nych przeobrazen na rynku transpor-
tu kolejowego w Polsce, podobnie
jak w innych panstwach cztionkow-
skich UE, doszto na poczatku XXI w.
do rozbicia tradycyjnej struktury kolei.
Cho¢ pogtebiona ocena tego proce-
su wykracza poza ramy niniejszego
opracowania, to przynajmniej nalezy
stwierdzi¢, ze separacja sfery opera-
cyjnej od infrastrukturalnej oraz wpro-
wadzenie konkurencji wewnatrzga-
teziowej w transporcie kolejowym
ma o wiele bardziej dalekosiezne
skutki niz w przypadku transportu
samochodowego. W transporcie ko-
lejowym mamy do czynienia z tzw.
technicznym wzglednie naturalnym
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monopolem. Jest tak ze wzgledu na
wyjatkowo silny charakter powigzan
techniczno-organizacyjnych poszcze-
gdlnych elementéw kolejowego sys-
temu transportowego. Rozbicie tych
powigzan doprowadzito nie tylko do
korzysci, przynajmniej z punktu wi-
dzenia istoty gospodarki wolnorynko-
wej, w postaci wprowadzenia konku-
rencji do transportu kolejowego, ale
wywotato takze istotne negatywne
efekty, zbiorczo okreslane mianem
niekorzysci dezintegracji. Sg nimi po-
wstanie licznych konkurujacych ze
sobg podmiotow operujgcych w roz-
nych sferach transportu kolejowego.
Poniewaz transport kolejowy ze swej
natury wcigz wymaga systemowego
podejscia i wewnetrznej koordyna-
cji, rozcztonkowanie panstwowego
przedsiebiorstwa kolejowego powo-
duje stan trwatego chaosu organiza-
cyjnego. W sferze infrastruktury sytu-
acje dodatkowo komplikuje fakt, iz
chociazby bocznice kolejowe sg wia-
snoscig poszczegodlnych zatadowcow,
a nierzadko takze lokalnych samorza-
déw terytorialnych, na obszarze kté-
rych przebiegaja.

W zwigzku tym czesto ujawniaja
sie szkodliwe dla sprawnosci systemu
transportu  kolejowego i konkuren-
cyjnosci przewoznikéw kolejowych
rozbieznosci interesdw po  stronie
uzytkownikéw  ustug  transporto-
wych. Z biegiem czasu okazuje sie, ze
nie wszyscy z nich sg zainteresowani
kontynuacjg wspotpracy z przewoz-
nikami kolejowymi. Podmioty zaprze-
stajgce wykorzystywac infrastrukture
kolejowa dopuszczajg do fizycznej
degradacji stacjii bocznic kolejowych,
a nawet do ich likwidacji, powigzanej
7 rozprzedazg majatku i infrastruktury
kolejowej. Gdy spadek zainteresowa-
nia ustugami transportu kolejowego
w danym regionie osiaggnie odpo-
wiednio duzg skale, przewoznikom
kolejowym moze przesta¢ opftacac
zbiera¢ tadunki od pozostatych zata-
dowcow, ktorzy wprawdzie chcieliby
dalej przewozi¢ kolejg swoje towary,
ale tacznie nie generujg takiej masy
tadunkoéw, ktora pozwolitaby tworzy¢
zwarte skfady pociaggdéw i osiagac
wiasciwe z punktu widzenia przedsie-

6/2022



biorstw kolejowych korzysci ze skali
przewozow.

Przyczyny tego zjawiska sg wielo-
rakie. Jako pierwsza nalezy wymie-
ni¢ upadek duzych panstwowych
przedsiebiorstw przemystowych, do-
tychczas korzystajacych z ustug trans-
portu kolejowego. W Polsce zjawisko
to wystepowato dos¢ powszechnie
w latach 90. XX w. w zwiazku z prze-
obrazeniami gospodarczymi i kryzy-
sem dotychczasowych panstwowych
struktur gospodarczych. Drugq przy-
czynga jest zmiana sposobu funkcjo-
nowania logistycznych systemow za-
opatrzenia i dystrybucji z typu push,
czyli produkcji na zapas (@ang. make to
stock), na typ pull, czyli produkcji na
zamowienie (ang. make to order). W
przypadku produkgji na zamowienie
przedsiebiorstwa starajg sie dopaso-
wac wielkos¢ produkcji do biezacego
popytu, co skutkuje czesto stosowa-
niem systemu dostaw Just in Time
— czeste dostawy matych partii towa-
row. Jak wiadomo, taki sposob realiza-
cji dostaw bardziej sprzyja wykorzy-
staniu transportu samochodowego
anizeli kolejowego ukierunkowanego
na transport duzych partii jednorod-
nych tadunkéw zwartymi sktadami
pPOCiggow.

Czasami rezygnacja z ustug trans-
portu kolejowego chocby tylko przez
jednego zatadowce doprowadza na
zasadzie,pekniecia najstabszego ogni-
wa"do znikniecia mozliwosci dziatania
transportu kolejowego na okreslonym
obszarze. Ma to miejsce na przykfad
wtedy, gdy funkcjonowanie, a nawet
istnienie bocznicy kolejowej bedzie
uzaleznione od woli wszystkich jej
wspotuzytkownikow. Wystarczy przy-
ktadowo, ze jeden z uzytkownikéw
bocznicy i zarazem jej wiascicieli (wia-
sciciel gruntu, na ktérym przebiega
droga kolejowa tworzaca bocznice)
zdecyduje sie zdemontowac tor lub
zablokowac przejazd przez swojg
dziatke, a pozostali uzytkownicy bocz-
nicy pofozeni za nim pozbawieni zo-
stang dostepu do publicznej drogi
kolejowej, lub patrzac odwrotnie -
dojazdu z publicznej drogi kolejowej
do swojej czesci prywatnej bocznicy
kolejowej. Przyktfadem na powyzsze
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jest sytuacja, ktora wystgpita w 2018 1.
na bocznicy kolejowej zlokalizowanej
w Gdansku na osiedlu Kokoszki. Po
sprzedazy przez miasto Gdansk frag-
mentu gruntu, przez ktéry przebie-
gata wspomniana bocznica kolejowa,
nowy wiasciciel rozebrat tory potozo-
ne na jego czesci bocznicy. O swoich
zamiarach nie poinformowat ani sa-
siadow — uzytkownikow bocznicy, ani
operatora kolejowego PKP Cargo, ani
Urzedu Transportu Kolejowego czy
Ministerstwa Infrastruktury, co byto
jego obowigzkiem. Swoim dziataniem
pozbawit dostepu do transportu ko-
lejowego kilka duzych podmiotow
gospodarczych, w tym spoétke Arcelor
Mittal Distribution Solutions Poland,
zajmujaca sie dystrybucja wyrobdw
hutniczych. Ponadto odcigt od ogdl-
nodostepnej sieci kolejowej pojazd
trakcyjny i grupe wagondw nalezaca
do PKP Cargo. Warto zauwazyc¢, ze do
opisanej sytuacji by nie doszto, gdyby
samorzad Gdanska nie zdecydowat
sie na sprzedaz dziatki, po ktérej od
50 lat przebiega bocznica kolejowa.
Obecnie wyroby stalowe, ktére dotad
wyjezdzaty w duzych ilosciach spod
zakfadu Arcelor Mittal koleja, beda
musiaty by¢ przewozone pojazdami
ciezarowymi, CO przysporzy miesz-
kancom i podmiotom gospodarczym
7 Gdanska dodatkowych probleméw
zwigzanych ze wzrostem kongestii
drogowe;.

Inng przyczyna, nie tyle uniemoz-
liwiajgca, co utrudniajgcy efektywne
wykorzystywanie transportu kolejo-
wego do obstugi dziatalnosci gospo-
darczej zatadowcow, jest zbyt diugi i
nieprzewidywalny (utrudniajacy pla-
nowanie tancuchéw transportowych i
dostaw) czas dojazdu do punktéw fa-
dunkowych, zlokalizowanych na sta-
cjach przetadunkowych i bocznicach
kolejowych. Na  konkurencyjnosc
miedzygateziowg kolei w przewozach
tadunkéw wptywa mianowicie nie tyl-
ko sprawnos¢ prac manewrowych i
przetadunkowych w punktach fadun-
kowych, ale takze czas dojazdu do
tych punktow. Niestety, w ostatnich
latach mozna zaobserwowac ten-
dencje pogarszania sie parametrow
eksploatacyjnych publicznej sieci ko-
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lejowej w odniesieniu do pociggdw
towarowych. Cho¢ inwestycje w infra-
strukture kolejowg czynione po przy-
stgpieniu Polski do UE, gtéwnie dzieki
funduszom z UE, sg znaczace, to,para-
doksalnie” w niektorych przypadkach
pogarszajg one konkurencyjnos¢ ko-
lejowych przewoznikéw tadunkéw.
W planach remontéw i rozbudowy
sieci kolejowej bardziej uwzglednia
sie bowiem potrzeby transportu (ru-
chu) pasazerskiego niz towarowego.
Przyktadowo, wprowadzenie na trasie
Krakdw-Warszawa-Tréjmiasto dodat-
kowej komunikacji pasazerskiej po-
ciggami najwyzszej kategorii ,Express
InterCity  Premium” spowodowato
czesciowe wyparcie powolniegjszych
pociagéw towarowych z rozktadow
jazdy (przede wszystkim dziennych) i
utrudnito obstuge transportowg tréj-
miegjskich portow morskich, zwtasz-
cza w okresie wakacyjnych szczytéw
przewozowych [por. Piotrowski, 2016,
s. 26].

Wigze sie to ze specyfikg ruchu
kolejowego, w ktérym uczestnicza
rozne typy i kategorie pociagoéw,
charakteryzujace sie duzym zréznico-
waniem pod wzgledem rozwijanych
predkosci, dtugosci drogi hamowania,
dtugosci sktadu i jego masy catkowi-
tej, a takze liczby zatrzyman [Piotrow-
ski, 2016, s. 37]. Totez trzeba w tym
kontekscie zwroci¢ uwage, ze ruch
kolejowy oparty jest na zasadzie za-
chowania odpowiednich odstepéw
bezpieczeristwa miedzy nastepuja-
cymi po sobie pociggami. Dtugosc¢
odstepow uzalezniona jest od drogi
hamowania pociggu oraz od dtugosci
odcinkéw szlaku, ktére wyznaczone
sg przez usytuowane wzdtuz szlaku
posterunki nastepcze. Posterunki te
decyduja o wypuszczaniu kolejnych
pociggdw w trase na niezajete od-
cinki szlaku kolejowego; na danym
odcinku, czyli odstepie bezpieczen-
stwa, moze znajdowac sie tylko jeden
pocigg. Poniewaz pociagi pasazerskie
majg pierwszenstwo przejazdu przed
pociggami towarowymi, to przy sto-
sunkowo dtugich odstepach bezpie-
czenstwa i coraz szybszych pociggach
pasazerskich, takich jak wspomniane
najnowoczesniejsze pociagi kategorii
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JExpress InterCity Premium’, dla po-
wolnych ciezkich sktadéw pociggow
towarowych pozostaje coraz mniej
Czasu na tzw. przeskoczenie z jednej
mijanki do drugiej mijanki” Sytuacje
kolejowych przewoznikéw tadunkéw
dodatkowo pogarsza proces zmniej-
szania w trakcie modernizacji sieci
kolejowej (z powodu o0szczednosci)
liczby mijanek, skutkiem czego po-
Ciggi towarowe, aby ustgpi¢ miejsca
pociggom pasazerskim, zmuszane sg
do coraz czestszych i dtuzszych po-
stojow. Szerzej na ten temat Piotrow-
ski[2016]. Generalng zasada przy two-
rzeniu rozktadéw jazdy stato sie wrecz
przenoszenie ruchu towarowego na
kolei na godziny nocne.

W tym aspekcie kolej stracita wiec
przewage konkurencyjng nad prze-
woznikami samochodowymi, ktérzy
z powodu narastajgcej kongestii dro-
gowej juz wczesniej zostali zmuszeni
do wykorzystywania pory nocnej do
realizacji dostaw fadunkéw. Stad tez
w branzy TSL zadomowito sie juz na
dobre powiedzenie, ze ,logistyka od-
bywa sie nocg’"

Znaczenie stacji i bocznic
kolejowych dla podniesienia
konkurencyjnosci kolei w
przewozach rozproszonych

Przez kolejowe przewozy rozpro-
szone, zwane tez wagonowymi lub
jednowagonowymi [por. Engelhardt,
2018, 5. 227] nalezy rozumiec przewo-
zy fadunkéw koleja w pojedynczych
wagonach lub matych grupach wa-
gondw. Wykonywane sg one z reguty
miedzy punktami nadania i odbioru
(np. bocznicami, stacjami kolejowy-
mi), w przypadku ktérych niewielka
ilos¢ nadawanych do przewozu fa-
dunkéw nie uzasadnia - z ekonomicz-
nego punktu widzenia — formowania
przesytek catopociaggowych, przewo-
zonych w zwartych sktadach pocia-
gow [Drewnowski, 2012, s. 74].
Konsolidowanie przesytek wagono-
wych (niecatopociggowych) w zwarte
sktady catopociggowe nie jest jednak
niepraktykowane. Przy wiekszej liczbie
nadawcow przesytek wagonowych,
prog optacalnosci  konsolidowania
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tych przesytek w przesytki catopocia-
gowe moze sie wymiernie obnizyc.
WyraZnie rosnie wtedy jednak réw-
niez stopien ztozonosci prac organi-
zacyjnych i manewrowych. Przesytki
wagonowe i grupy wagonow zbyt
mate, aby z nich samych uformowac
zwarty skfad catopociggowy, musza
bowiem przechodzi¢ przez stacje ma-
newrowe i rozrzgdowe, na ktorych sg
taczone w wieksze sktady pociggowe
[Zielaskiewicz, Gornikiewicz, 2010].
Pomiedzy za$ punktami zatadunku a
stacjami manewrowymi i rozrzgdowy-
mi uruchamiane s3 pociggi zdawcze
lub zbiorowe [Zielaskiewicz, Gornikie-
wicz, 2010].

Konsolidowanie pojedynczych wa-
gondw i grup wagonow w sktady ca-
topociggowe jest na tyle ztozone, ze
w obliczu drastycznego spadku liczby
bocznic i stacji kolejowych, a wiec de
facto jeszcze wiekszego rozproszenia
nadawcow przesytek wagonowych,
koleje towarowe nie tylko w Polsce,
ale takze w wielu innych krajach UE,
w tym w Niemczech, zrezygnowa-
ty z obstugi tego segmentu rynku
transportowego na rzecz tanszych i
bardziej elastycznych organizacyjnie
przewoznikéw drogowych.

W obliczu jednak ustawicznie ro-
sN3cego popytu na ustugi transportu
samochodowego, rosnacej kongestii
drogowej, coraz bardziej odczuwal-
nego niedoboru kierowcéw zawodo-
wych oraz intensyfikacji polityki kli-
matycznej i ekologicznej w UE mozna
spodziewac sie, ze bez rewolucji tech-
nologicznej w transporcie drogowym
(patrz np. platooning, autonomiczne
pojazdy ciezarowe, trolejbusy ciezaro-
we itd.) w ciggu kilkunastu lat ta gafgz
wyczerpie swoj potencjat rozwojowy.
Wtedy kolej moze stang¢ przed za-
daniem wsparcia transportu samo-
chodowego w obstudze transpor-
towej ustawicznie rosnacej podazy
tadunkéw. Zeby jednak temu podotac
potrzebne bedag punkty fadunkowe
umiejscowione na stacjach kolejo-
wych i bocznicach, ktére obecnie wy-
daja sie zbyteczne badZ zbyt drogie w
utrzymaniu.

Transport szynow

Zakonczenie

Kolej towarowa moze funkcjonowac
bez stacji i bocznic kolejowych, ale
nie miatby wtedy zadnych szans na
pozostanie ogdlnie dostepng gatezig
transportu, chyba ze sie¢ terminali
kolejowych i intermodalnych bytaby
wielokrotnie gestsza od obecnej. Bez
gestej sieci punktow tadunkowych
transport kolejowy zostatby bowiem
,zdegradowany” do roli transportu
miedzy-hub-owego, czy wrecz mie-
dzynarodowego, przewozacego w
zwartych skfadach tadunki catopocia-
gowe na duze odlegtosci i utracona
zostataby jego zdolno$¢ do odcigza-
nia drog kotowych, zwtaszcza w za-
kresie krajowych przewozéw rozpro-
szonych.

Nieprzypadkowa wydaje sie wiec
stagnacja wielkosci przewozéw ko-
lejowych i malejacy udziat tej gatezi
w przewozach fadunkéw ogdtem w
Polsce przy jednoczesnym systema-
tycznym spadku liczby bocznic kole-
jowych i towarzyszacym mu silnym
wzroscie przewozow drogowych —
zarbwno pod wzgledem masy tadun-
kéw jak i pracy przewozowej.

Spadek liczby bocznic wykorzysty-
wanych przez polskich przewoznikow
kolejowych dobrze ilustruje sytuacja
najwiekszego polskiego towarowego
przewoznika kolejowego. PKP Cargo
SA w 2000 r. obstugiwata jeszcze 1930
bocznic [Zielaskiewicz, 2021]. W 2019
r. liczba ta spadta 0 48,7% do 990 [Zie-
laskiewicz, 2021]. Jak stusznie twier-
dzi M. Antonowicz [Stowarzyszenie
Ekspertow i Menedzerow Transpor-
tu Szynowego, 2017], na likwidacje
bocznic wptyw miaty wspotczesne
trendy gospodarcze, takie jak likwida-
Cja przedsiebiorstw eksploatujacych
bocznice wskutek restrukturyzagji
przemystu ciezkiego i rolnictwa, czy
tez zmiany technologiczne w produk-
cji przemystowej. Wsréd innych przy-
czyn wymienia on ponadto wysokie
koszty administracyjne oraz opera-
cyjne zwigzane z wykorzystywaniem
bocznic, a takze konieczno$¢ pokony-
wania duzej liczby formalnosci.

Za M. Antonowiczem wskaza¢ na-
lezy tez na problem tzw. ostatniej
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mili, czyli koniecznosci dowozenia
do bocznic kolejowych i odwozenia z
nich tadunkoéw w relacjach znadawca-
mi i odbiorcami przesytek kolejowych,
ktérzy nie maja bezposredniego do-
stepu do infrastruktury kolejowej.
Jest to wazna kwestia, cho¢ — gwoli
scistosci — trzeba zaznaczy¢, Zze pro-
blem ten bardziej dotyczy terminali
intermodalnych i stacji kolejowych
bedacych wiasnoscia operatorow
kolejowych i intermodalnych, nie zas
bocznic stanowigcych bezposrednie
potaczenie zaktadow produkcyjnych z
publiczng siecig kolejowa; istotg funk-
cjonowania bocznic jest bowiem mi-
nimalizowanie czy wrecz eliminowa-
nie konicznosci wtaczania w fancuch
transportowych innych poza koleja
gatezi transportu.

Cho¢ - jak to wczesniej podkre-
slono — transport kolejowy maogtby
funkcjonowa¢ bez bocznic i stacji
kolejowych  przetadunkowych, to
otwartym pozostaje pytanie, czy to
samo mozna powiedzie¢ o systemie
transportowym. Z roku na rok wzra-
sta bowiem udziat transportu samo-
chodowego w transporcie tadunkow
i pasazerow, a w slad za tym rosnie
natezenie ruchu drogowego i wzra-
sta kongestia na drogach kotowych.
Transport drogowy — jak sie wydaje —
staje sie ofiarg wiasnego sukcesu ryn-
kowego. Wielce prawdopodobnym
scenariuszem jest zatem powazna
utrata przez te gataz transportu tych
cech, ktére zdecydowaly o jej obecnej
sile rynkowej — stosunkowo wysokiej
predkosci handlowej, punktualnosci
oraz niezawodnosci. Dlatego mozna
przypuszczac, ze W przysztosci ujawni
sie tendencja do powrotu zatadow-
cow i spedytoréw do transportu ko-
lejowego. Zdajg sie to potwierdzac¢ m.
in. do$wiadczenia Standw Zjednoczo-
nych, gdzie czes¢ lokalnych przewoz-
nikéw kolejowych odnotowata zna-
Czacy wzrost przewozow przesytek
wagonowych i to nawet na krotsze
odlegtosci [Drewnowski, 2012, s. 75].
Jak zauwaza A. Drewnowski, przyczyn
tego stanu rzeczy nalezy doszukiwac
sie we wzroscie kosztow transpor-
tu samochodowego, wzrastajgcej
kongestii na drogach oraz polepsze-
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niu oferty przewozowej przez koleje
[Drewnowski, 2012, s. 75].

Jesli w naszym kraju zaistniataby
podobna sytuacja, to koniecznym
statoby sie ozywienie punktéw tadun-
kowych i przetadunkowych na bocz-
nicach i stacjach kolejowych. Zeby
jednak byto to mozliwe, nie moga
one byc¢ obecnie poddawane degra-
dacji technicznej, a przynalezne do
nich grunty — sprzedawane. Po po-
zbyciu sie wtasnosci gruntéw, na kto-
rych obecnie potozone sg bocznice i
stacje kolejowe, w przysztosci moze
by¢ niemozliwym ich odzyskanie bez
kosztownego i od strony prawnej
skomplikowanego procesu wywtasz-
czeniowego.

Nadmieni¢ trzeba, ze czes¢ grun-
tow nalezacych obecnie do spotek
PKP jest poftozona w miejscach bar-
dzo korzystnych z punktu widzenia
mozliwosci  zagospodarowania ich
na potrzeby centrow dystrybucji, stu-
73cych zaopatrzeniu miast w dobra
konsumpcyjne. Biorac pod uwage,
ze sg to przewaznie miejsca majgce
podfgczenie do ogdlnodostepnej sie-
ci kolejowej, ich walory uzytkowe w
ramach struktur logistycznej obstugi
miast sg potencjalnie bardzo wysokie.
Wybudowanie na takich obszarach
obiektow logistycznych umozliwiato-
by mianowicie dowozenie koleja bez-
posrednio do centréw zatfoczonych
miast towardéw konsumpcyjnych z
ominieciem coraz bardziej dtugo-
trwatych zatorow drogowych. Przy-
ktadem takiego obszaru jest dziatka
pod dawnym dworcem kolejowym
Warszawa Gtéwna. Niestety, zaintere-
sowanie takimi obszarami manifestu-
ja otwarcie liczni deweloperzy, ktérzy
nie przebierajgc w srodkach, starajg
sie wykupi¢ tereny potozone w naja-
trakcyjniejszych miejscach polskich
miast i jak najszybciej je zabudowac.

Z punktu widzenia przysztych
mozliwosci sprawnego i zrbwnowa-
zonego ekologicznie zaopatrywania
miast warto zabezpieczac takie ob-
szary przed chciwoscig niektorych
decydentéw i wiodarzy miejskich,
gdyz za kilkanascie lat moze okazac
sie, ze w Polsce nie tylko bedziemy
mieli do czynienia z problemem smo-

Transport szynow

qu, czy wywozki odpadow miejskich,
ale przede wszystkim z chronicznym
stanem zakorkowania duzych aglo-
meracji miejskich drogowym ruchem
towarowym i pasazerskim. <
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bezzatogowego statku powietrznego
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Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke odpowiedzialnosci za uzytkowanie bezzatogowego statku powietrznego. W ra-
mach opracowania dokonano analizy wybranych przepiséw krajowych, jak i zagranicznych. Autorka przedstawita wybrane regulacje praw-
ne panstw cztonkowskich Unii Europejskiej: Polski i Chorwacji. Co wiecej, przedmiotem rozwazan byly przepisy prawne Kanady i Stanow

Zjednoczonych.

Stowa kluczowe: Dron; Odpowiedzialnos¢ cywilna; Odpowiedzialnos¢ Karna

Abstract: The article presents the issue of responsibility for the use of unmanned aerial vehicles. As part of the study, selected domestic and
foreign regulations will be analyzed. The author will present selected legal regulations of the European Union Member States: Poland and
Croatia. Moreover, the laws of Canada and the United States will be discussed.

Keywords: Drone; Civil liability; Criminal Liability

Wstep

Zgodnie z danymi udostepnionymi
przez Federal Aviation Administration
(dalej: FAA) na dziert 28 marca 2022
r. zostato zarejstrowanych 853,857
dronéw [1]. Oczywiscie przedsta-
wione statystyki dotycza wytacznie
Stanow Zjednoczonych i jest to tyl-
ko pewna czes¢ ogolnej liczby zare-
jestrowanych bezzatogowych stat-
kow powietrznych na catym swiecie.
Warto podkresli¢, ze wartos¢ glo-
balnego rynku drondw cywilnych
wynosi 73,5 mld USD, a europej-
skiego 20,7 mld USD [2]. Biorac pod
uwage powyzsze, mozna zauwazyc,
iz obecnie uzywanie dronow jest
bardzo popularne. Jednakze nalezy
pamieta¢, ze dron nie jest zabawkg
i z jego posiadaniem moze sie wig-
za¢ odpowiedzialnos¢ w réznych
sferach, np. cywilnej czy karnej. Tym
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samym istotne jest, aby przed doko-
naniem zakupu zapoznac sie z obo-
wigzujgcymi przepisami prawnymi
zarbwno na szczeblu europejskim,
jak i krajowym.

Na potrzeby niniejszego artyku-
tu zostang przedstawione regulacje
prawne, odnoszace sie do odpowie-
dzialnosci prawnej za uzytkowanie
dronéw, w wybranych panstwach
cztonkowskich Unii Europejskiej oraz
panstw trzecich.

Polska

Wedle Biate] Ksiegi Rynku Bezzato-
gowych Statkow Powietrznych [2]
w polskiej przestrzeni powietrznej
jest okoto 100 tys. drondéw. Co wie-
cej, w | kwartale 2019, az 10 tysiecy
0sob uzyskato Swiadectwo kwalifi-
kacji, ktore pozwala na wykonywa-
nie lotéw komercyjnych. Z kolei az

93,8 tysiecy 0séb pobrato aplikacje
Drone Radar. Branza dronowa roz-
wija sie, co potwierdzajg statystyki
7 31.12.2020 roku. Wedle nich $wia-
dectwo kwalifikacji operatora bez-
zatogowego statku powietrznego
uzywanego w celach innych niz
rekreacyjne i sportowe otrzymato
22962 o0sob (1866 kobiet i 21096
mezczyzn) [3]. Jednakze ze wzmozo-
nym ruchem drondéw w przestrzeni
powietrznej wigze sie ryzyko wysta-
pienia incydentu lub wypadku lotni-
czego. W takim przypadku operator
bezzatogowego drona moze podle-
ga¢ odpowiedzialnosci karnej. Zré-
dto odpowiedzialnosci karnej moze
wynikac z naruszenia przepisow:

- prawa lotniczego: dotyczacych
ruchu lotniczego (art. 211 i 212
ustawy Prawo lotnicze);

- prawa karnego: odpowiedzial-
nos$¢ za spowodowanie kata-
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strofy lub sprowadzenie nie-
bezpieczeristwa katastrofy w
ruchu powietrznym (art. 173 i
174 Kodeksu karnego), odpowie-
dzialnos¢ za spowodowanie
uszczerbku na zdrowiu (art. 156
i 157 kk), odpowiedzialnos¢ za
uporczywe nekanie (art. 190 a
kk) oraz odpowiedzialnos¢ za
naruszenie miru domowego (art.
193 kk.) [4].

Analizujagc powyzsze przepisy kar-
ne, mozna zauwazyc¢, iz jezeli ope-
rator drona bedzie odpowiedzialny
karnie za spowodowanie ciezkiego,
sredniego i lekkiego uszczerbku na
zdrowiu. W przypadku ciezkiego
uszczerbku operator podlega karze
pozbawienia wolnosci na czas nie
krotszy niz od 3 lat. Jezeli skutkiem
bedzie smier¢ cztowieka, wtedy
wymiar kary pozbawienia wolnosci
oscyluje od 5 lat. Ponadto jest zagro-
zony karg 25 lat pozbawienia wol-
nosci oraz karg dozywotniego po-
zbawienia wolnosci. Nie mozna nie
zauwazyc, iz w przypadku Sredniego
lub lekkiego uszczerbku sprawca
podlega karze pozbawienia wolno-
$ci od 3 miesiecy do 5 lat. Nalezy pa-
mietac, ze zarbwno w przypadku art.
156 i 157 kk. ustawodawca przewi-
dziat ztagodzenie wymiaru kary, je-
zeli sprawca dziatat nieumyslinie [5].

W Swietle art. 173 kk. odpowie-
dzialnos¢ karna grozi sprawcy, ktory
sprowadza katastrofe w ruchu po-
wietrznym, ktéra zagraza zyciu lub
zdrowiu wielu 0séb albo mieniu w
wielkich rozmiarach. W tym wypad-
ku ustawodawca przewidziat ztago-
dzenie wymiaru kary, jezeli osoba
popetniajgca czyn zabroniony dzia-
tata nieumyslinie oraz podwyzszenie
kary, gdy nastepstwem katastrofy
byfa smierc¢ cztowieka. Sprawcy tego
czynu grozi od roku do 10 lat pozba-
wienia wolnosci [5].

Z kolei, na mocy art. 174 odpo-
wiedzialnos$¢ poniesie osoba, kto-
ra sprowadzita niebezpieczenstwo

katastrofy w ruchu powietrznym.
Przy tym nalezy pamieta¢, ze drony
sg uznawane jako statki powietrzne
[6], a tym samym mozemy zatozyc,
iz przepisy odnosnie do samolo-
tow, bedg mie¢ zastosowanie tez
do dronow. W tym wypadku hipo-
tetycznym scenariuszem moze by¢,
np. zderzenie drona z samolotem. W
konsekwencji tego sprawca podle-
ga karze pozbawienia wolnosci od
6 miesiecy do lat 8. Warto podkresli¢
tez postanowienia art. 190 a i 193
k k., ktére dotyczg uporczywego ne-
kania i naruszenia miru domowego.
Biorgc pod uwage art. 190 a, mozna
zatozy¢, ze operator drona mogtby
nieustannie obserwowac dang oso-
be, co naruszatoby jej prywatnosc.
W konsekwencji tego grozitaby mu
kara pozbawienia wolnosci od 6
miesiecy do 8 lat. Nalezy zaznaczyc,
ze zgodnie z wyrokiem Sadu Okre-
gowego z dnia 5 wrzesnia 2017 .,
nekanie musi by¢ nieustanne. Po-
nadto sprawca powinien istotnie
narusza¢ prywatnosc innej osoby i
wzbudzi¢ w niej poczucie zagroze-
nia [7]. Biorac to pod uwage, mozna
analogicznie zastosowac to orzecze-
nie do operatora drona, poniewaz
ciggte wykonywanie lotow i nagry-
wanie danej osoby, wypetnityby zna-
miona tego czynu.

W swietle art. 193 k.k. mozna przy-
ja¢, ze zastosujemy te regulacje w sy-
tuacji, gdy dron wleci na teren nieru-
chomosci prywatnej, ktérej nie jest
wiascicielem [5]. W tym wzgledzie
nalezy wspomnie¢ o postanowie-
niu Sadu Najwyzszego z dnia 9 lipca
2013 r, w ktérym podkreslono, ze
warunkiem karalnosci przestepstwa
z art. 193 kk. bedzie ogrodzenie te-
renu. Tym samym, jezeli posesja jest
ogrodzona ptotem, to mozna wnio-
skowa¢, Zze wiasciciel nie wyraza
zgody na wstep osoéb trzecich. W tej
sytuacji mozemy przyjac¢, ze odnosi
sie to tez do drondw, ktére mogtyby
lata¢ na terenie nieruchomosci [8].
Inne postanowienie SN z 3 lutego
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2011 r. wskazuje, ze sprawcg moze
byc¢ tylko osoba, ktorej nie przystu-
guje prawo dostepu do obiektu
[9]. W tym wypadku sprawcg bytby
operator bezzatogowego statku po-
wietrznego. Co wiecej, w Swietle wy-
roku SN (Il AKa 384/10) wdarcie okre-
Slone w art. 193 kk. odnosi sie do
naruszenia woli osoby uprawnionej,
a nie do samego aktu fizycznego
wejscia (w przypadku drona — wlo-
tu) na teren nieruchomosci [10]. Po-
dobne zdanie wyrazit SN w wyroku z
dnia 9 maja 2018 r,, w ktorym zosta-
to wyjasnione, jak nalezy rozumiec
wdarcie sie z art. 193 k.k. Zgodnie ze
stanowiskiem SN wdarcie nie moz-
na jedynie pojmowac jako pokona-
nie fizycznych przeszkdd, ale trzeba
bra¢ pod uwage przetamanie woli
osoby uprawnionej [11].

Chorwacja

W przypadku Chorwacji lotnic-
twem zajmuje sie tamtejszy Urzad
Lotnictwa Cywilnego, czyli Hrvatska
agencija za civilno zrakoplovstvo [12].
Zgodnie z informacjami zawartymi
na stronie Urzedu, mozna zauwazyc,
ze istnieje réznica w pojeciach ope-
rator bezzatogowego statku powietrz-
nego i pilot zdalny. Pierwsze z nich
oznacza osobe prawng lub fizycz-
ng, prowadzaca lub majaca zamiar
prowadzi¢ dziatalnos¢ przy uzyciu
jednego lub wiecej systemow bez-
zatogowych statkow powietrznych.
W tym wypadku operatorzy dronéw
muszg zarejestrowac sie w systemie
Chorwackiej Agencji Lotnictwa Cy-
wilnego. Z kolei pilot zdalny jest oso-
ba obstugujgca drona w konkretnej
operacji. Ponadto nie musi on reje-
strowac sie w systemie rejestracji
CCAA. Nie mniej jednak pilot musi
przejs¢ szkolenie i zdac egzamin we-
dle obowiazujacych przepisow [12].

Warto doda¢, ze w chorwackim
porzadku prawnym istnieje Rozpo-
rzadzenie Uredba o snimanju iz zra-
ka, ktore okresla zasady nagrywa-
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nia, rejestracji obrazéw z powietrza.
W Swietle art. 1T wyzej wspomnia-
nego aktu prawnego wskazuje krag
0s6b, ktére moga wykonywac zdje-
cia lotnicze obszaréw i powierzchni
wodnych. Ustawodawca tym zakre-
sem objagt osoby fizyczne i osoby
prawne. W art. 3 okreslono pojecie
nagrania z powietrza, ktbre ma miej-
sce, kiedy urzadzenie, za pomocga
ktorego rejestruje sie obraz, nie znaj-
duje sie na ladzie czy na wodzie.
Warto dodac, ze w Swietle art. 4 pod-
mioty wskazane w art. 2 oraz 6 mu-
sza uzyskac¢ zgode na wykonywanie
zdje¢ lotniczych. Tymi podmiotami
sg, m.in.: zagraniczne osoby prawne
i fizyczne; osoby prawne zajmujgce
sie koprodukcjg filmowag i telewizyj-
na z zagranicznymi osobami fizycz-
nymi i prawnymi; oraz osoby praw-
ne i fizyczne, rejestrujgce na swoje
potrzeby. Zgode na nagrywanie
wydaje Panstwowa Administracja
Geodezyjna (chor. DrZzavna geodet-
ska uprava) po uprzedniej akcepta-
cji Ministra Obrony. Zgodnie z art. 5
wniosek powinien zawiera¢ naste-
pujace dane: klient; wykonawcy na-
grania oraz dowdd rejestracji dziatal-
nosci, ktérej celem jest filmowanie
lotnicze; dane dewelopera; termin
nagrywania; spis obiektéw, szkic lub
mapa z zaznaczonym obszarem na-
grywania; informacje o rodzaju i skali
fotografowania, aparacie, ognisko-
wej obiektywu, filmie lub formacie
(analogowy/cyfrowy); sposéb prze-
chowywania oryginalnych danych
zapisu. Warto podkresli¢, ze jezeli na-
grywanie dotyczy filmowania z po-
wietrza poszczegdlnych obiektow
wojskowych, telekomunikacyjnych,
energetycznych i przemystowych,
obszarow parkéw narodowych i
parkow przyrody oraz innych chro-
nionych czesci przyrody, konieczne
jest dotaczenie opinii uzytkownika
obiektu lub instytucja zarzadzajgca
chroniong czescig [13].

6/2022

Kanada

Wedle prawa kanadyjskiego [14,15]
drony uzywane do celow rekreacyj-
nych nie mogg lata¢ powyzej 90
metrow nad ziemig i w odlegtosci
mniejszej niz 5,5 km od lotniska. W
przypadku naruszenia tych przepi-
sow grozi kara do 25 tys. kanadyj-
skich dolaréw. W roku 2017 w Kana-
dzie doszto do zderzenia samolotu
z dronem, ktéry uderzyt maszyne
w prawe skrzydto [16]. Warte uwa-
gi jest tez orzeczenie w sprawie R v.
Shah, w ktorej zostat wykonany lot
dronem w parku, w poblizu lotniska
Calgary International Airport (YYC).
Policja ukarata Pana Shah zgodnie
z owczesnym art. 602.45 Canadian
Aviation Regulations (CARs). Wspo-
mniana sprawa byla przedmiotem
rozwazan kanadyjskiego Sadu. W
trakcie postepowania wezwano na
Swiadka eksperta z branzy drono-
wej. Mark Wuenennberg zeznat, iz
czesto dochodzi do utraty kontro-
li nad dronem przez operatora, co
moze powodowac zagrozenie dla
bezpieczerstwa lotniczego [17,18].
Obecnie art. 900.06 przewiduje, ze
zadna osoba nie moze obstugiwac
zdalnie pilotowanego systemu stat-
ku powietrznego w tak lekkomysiny
lub niedbaty sposéb, aby zagrazac,
lub prawdopodobnie zagrozi¢ bez-
pieczenstwu lotniczemu lub bezpie-
czenistwu jakiejkolwiek osoby [15].
Nalezy zaznaczyc¢, iz aktualne prze-
pisy dotyczace drondw znajdujg sie
w Czesci 9 Canadian Aviation Regula-
tions (CARs).

Stany Zjednoczone

Ciekawym przypadkiem s3 Stany
Zjednoczone, w ktorych mamy za-
rowno prawo federalne, jak i lokal-
ne oraz stanowe. Tym samym kazdy
stan moze mie¢ odmienne regulacje
prawne, odnoszace sie do bezzato-
gowych statkow powietrznych. Na
potrzeby niniejszego artykutu zosta-

ng przedstawione tylko przyktado-
we regulacje prawne odnoszace sie
do wybranych standw.

Wedle postanowiert stanu Arkan-
sas nie mozna uzywac drondéw do
nagrywania video, poniewaz jest to
naruszanie prywatnosci i bedzie to
zaklasyfikowane jako wykroczenie
klasy B. Z kolei wykroczeniem klasy
A bedzie rozpowszechnianie nagra-
nych obrazéw albo publikowanie
ich w Internecie. Ponadto zgodnie
a art. 1019 zakazane jest uzywanie
dronéw do obserwacji czy groma-
dzenia informacji o ,infrastrukturze
krytycznej” bez pisemnej zgody. Do
infrastruktury bedg sie zalicza¢, np.
rafineria ropy naftowej, zaktad pro-
dukgji chemicznej, elektrownia [19].

Kolejnym stanem, ktéry ma swoje
odrebne zasady dotyczace drondw
jest California. Na mocy Kodeksu Cy-
wilnego (California Code, Civil Code)
odpowiedzialnos¢ poniesie o0soba,
ktora uzywa drona do nagrywania
wideo lub dZzwieku z inng osobg bez
jej zgody. W tym wypadu dochodzi
do naruszenia prywatnosci i czyn
ten jest zagrozony karg do trzykrot-
nosci odszkodowania zwigzanego
Z naruszeniem prywatnosci oraz
grzywne cywilng w wysokosci od
5000 USD do 50 000 USD [20].

Stan Floryda wprowadzit posta-
nowienia, na mocy ktérych bezza-
togowych statkdw powietrznych
nie mozna uzywac¢ do obserwacji
innych oséb z naruszeniem ich pry-
watnosci. Jednakze Policja jest wy-
jatkiem od tej zasady, bowiem moze
uzywac drondw z waznym nakazem
przeszukania. Jezeli kto$ naruszy po-
stanowienia tego przepisu, moze zo-
stac¢ obcigzony kosztami prawnymi i
odszkodowaniami. Ponadto osoby
poszkodowane mogg ubiegac sie o
nakaz sagdowy [21].

Na mocy prawa stanu lllinois zo-
stata stworzona ustawa o grupie
zadaniowej nadzoru nad bezzato-
gowym systemem powietrznym.
Celem tej grupy jest regulacja ko-
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mercyjnego i prywatnego wyko-
rzystania dronéw. Tym samym ich
dziatania dotycza praw wiascicieli
gruntéw, praw do prywatnosci oraz
zasad bezpiecznej i zgodnej z pra-
wem eksploatacji drondw [22].

Z kolei w prawie Louisiany zosta-
ta uregulowana kwestia uzycia dro-
now do celéw rolniczych (monitoro-
wanie itp.). Tym samym operatorzy
bezzatogowcdéw muszg byc¢ licen-
cjonowani i zarejestrowani. Licencja
jest odnawialna, co trzy lata [23].

W stanie Maine przed kupnem
drona konieczne jest uzyskanie zgo-
dy od wiasciwych witadz. Warto do-
da¢, ze w stanie Minnesota obowig-
7Ujg przepisy federalne, stanowe, jak
i administracyjne, odnoszace sie do
bezzatogowych statkéw powietrz-
nych [24]. Na poziomie federalnym
istniejg regulacje w tytule nr 14 Com-
bined Federal Regulations (CFR), ktére
mozna analogicznie odnies¢ do
bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, np. 14 CFR Part 1[25], 14 CFR
Part 91[26], 14 CFR Part 107 [27]. W
przypadku stanu Minnesota mozna
wyrozni¢  postanowienia zawarte
w Minnesota Statutes [28]: 360.012;
360.013; 360.075; 360.511-360.675. Z
kolei w Minnesota Administrative Ru-
les wyszczegolnione sg przepisy, kto-
re dotycza drondéw: 8800.3100 [29];
8800.3200 [30]; 8800.3950 [31].

W stanie Mississippi zgodnie z
Mississippi Code Section 97-29-61 nie
mozna uzywac drondw, aby pod-
gladac¢ inne osoby. Przestanky ka-
ralnosci takiego czynu jest sprosny,
rozwiazty, nieprzyzwoity cel takiej
obserwacji. W konsekwencji dziata-
nie to zagrozone jest karg do 5 lat
wiezienia. Jednakze, jezeli podmio-
tem obserwacji jest dziecko w wieku
16 lat lub ponizej tego wieku, kara
wynosi do 10 lat pozbawienia wol-
nosci [32].

W Newadzie dron zostat zakla-
syfikowany jako statek powietrzny.
Zgodnie z Section 18 zabronione
jest zbrojenie bezzatogowego stat-
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ku powietrznego. Co wiecej, w swie-
tle Section 18.5. nie wolno uzywac
dronéw w okreslonej odlegtosci od
lotnisk i innych ,krytycznych” obiek-
tow [33].

Wedle prawa stanu New Hamp-
shire (Section 207:57) nie mozna
uzywac drondw, aby zaktoci¢ legal-
ne polowanie [34]. Co wiecej, zaka-
zane jest nagrywanie dronem 0sob,
ktore legalnie poluja. Nalezy podkre-
sli¢, iz pojecie bezzatogowego statku
powietrznego zostato tutaj zdefinio-
wane. Jest nim: any device capable of
flying in the air which is remotely, auto-
matically, or otherwise piloted without
an occupant, including but not limited
to, drones [34].

Prawo Dakoty Potnocnej okresla
ograniczenia odnosnie do uzycia
drondéw [35]. Zgodnie z nimi (29-
29.4-02) informacje, ktére zostaty
uzyskane za pomoca bezzatogowe-
go statku powietrznego, nie moga
zosta¢ wykorzystane w oskarzeniu
lub w postepowaniu. Jednakze od
tej zasady istnieje wyjatek. Dane,
ktore zostaty pozyskane na mocy
waznego nakazu  przeszukania,
mogg zosta¢ uzyte. Co wiecej, w
dokumencie tym zostaty wymienio-
ne wyjatki od zakazu uzycia drona.
Tym samym mozna wykorzystac
bezzatogowy statek do np. celow
badawczych, naukowych. Ponadto
zabronione jest zbrojenie drona oraz
obserwacja innej osoby bez jej zgo-
dy.

Z kolei w stanie Texas w Gov. Code
znajdujg sie postanowienia, odno-
szgce sie do drondw. Wedle Section
423.002(a) mozna nagrywac obraz
przy uzyciu drona, jezeli prowadzi
sie, np. badania naukowe czy akade-
mickie [36]. Warto doda¢, ze mozna
utrwala¢ wizerunek osdb za pomo-
cg drondw, jezeli nie bedzie mozna
ich zidentyfikowac albo wyrazity na
to zgode [37]. Inng istotng regulacjg
jest Section 423.0045, ktéra dotyczy
przestepstwa nielegalnego uzywa-
nia drondw nad ,obiektem infra-
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struktury krytycznej’, np. elektrow-

nia [38].

Nie mozna zapomnieC O stanie
Virginia, w ktérym zgodnie z Code of
Virginia nalezy uzyskac nakaz, zanim
wykorzysta sie bezzatogowy statek
powietrzny w $ledztwach. Co wie-
cej, zostato wyjasnione pojecie dro-
na. Wedle definicji jest to an aircraft
that is operated without the possibility
of human intervention from within
or on the aircraft [39]. Z kolei wedle
prawa stanu West Virginia nie mozna
uzy¢ drona do np. polowania czy za-
bijania dzikich ptakéw (West Virginia
Code, §20-2-5.) [40].

W przypadku Standw Zjednoczo-
nych na uwage zastuguje wymie-
nienie kilku postepowan w sprawie
drondéw w sadach federalnych:

- Taylor v. FAA | (trzy sprawy, ale
Sad je pofgczyt) — orzeczenie.
Taylor wygrat z FAA. Sad uznat, ze
zasady rejestracji drondw zosta-
ty stworzone nielegalnie [41]. W
tej sprawie skarzacy twierdzit, ze
Federalna Administracja Lotnic-
twa (FAA) wydata przepis odno-
szacy sie do niektorych bezzato-
gowych statkéw powietrznych,
czyli ,drondw”. Sktadajacy pety-
cje John Taylor twierdzi, ze regu-
ta ta wykracza poza ustawowe
uprawnienia FAA.

- EPIC v. FAA 11 (2016) — Obecnie
trwa postepowanie sgdowe. W
tej sprawie EPIC wniosta pozew
przeciwko FAA, ktory dotyczyt
nieuwzglednienia przez FAA pry-
watnosci w tworzeniu przepi-
sow odnoszacych sie do matych
drondw [42].

Zakonczenie

Analizujgc  przyktadowe przepisy
panstw cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej (Polska, Chorwacja) oraz
panstw trzecich (Kanada i Stany
Zjednoczone) mozna zauwazyc,
ze kazde panstwo ma odrebne re-
gulacje, odnoszace sie do odpo-
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wiedzialnosci operatora za wyko-
nywanie lotow. Niewatpliwym jest
fakt, ze najczesciej karze podlega
nekanie czy zaktdcanie miru domo-
wego. Polska praktyka orzecznicza
potwierdza, ze w pojeciu wdarcia
istotne jest przetamanie woli osoby
uprawnionej, a nie samo pokonanie
przeszkody fizycznej.

Z kolei, na przyktadzie Stanéw
Zjednoczonych nalezy wskaza¢, ze
z jednej strony istnieja federalne
przepisy dotyczgce drondw, a z dru-
giej kazdy stan moze uregulowac
kwestie drondw w szczegdtowy
sposdb. Zwazywszy na statystyki
odnosnie do bezzatogowych stat-
kow powietrznych trzeba stwierdzic,
iz branza dronowa szybko sie roz-
wija, co moze potwierdzac tez ilosc¢
spraw, ktére byty przedmiotem roz-
trzygniec sagdow. €
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Streszczenie: Przedmiotem artykutu jest problematyka ulg ustawowych stosowanych w publicznym transporcie zbiorowym. Poziom ich
zréznicowania, zwtaszcza w odniesieniu do transportu autobusowego i kolejowego, stanowi powazng bariere w integracji taryfowej tych
dwach srodkow transportowych. Stad tez w toku prac nad nowelizacjg ustawy o publicznym transporcie zbiorowym celowe wydaje sie
podjecie proby ujednolicenia ulg ustawowych, jak rowniez wigczenie przepiséw regulujgcych te kwestie do wskazanego aktu normatyw-
nego. W obecnym stanie prawnym zostaty one zawarte w co najmniej kliku ustawach. Przyjecie zatozenia zakfadajacego ich ujednolicenie
prowadzi¢ powinno w konsekwencji do uproszczenia aktualnie obowigzujacego systemu, a co za tym idzie przyspieszy¢ proces integracji
taryfowej. Ma to istotne znaczenie zaréwno dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego, jak rowniez dla operatoréw i przewoz-
nikéw, a takze pasazeréw, korzystajacych z ulgowych przejazddw srodkami transportu zbiorowego.

Stowa kluczowe: Integracja taryfowa; Bilet; Ulgi ustawowe

Abstract: The subject of the article is the issue of statutory concessions applied in public collective transport. The level of their differentiation
in relation to bus and rail transport is a serious barrier to the tariff integration of these two means of transport. Hence, in the course of works
on the amendment to the act on public collective transport, it seems advisable to attempt to standardize statutory concessions, as well
as to include provisions relating to them to the indicated normative act. In the current legal state, the provisions regulating this issue have
been included in at least a few acts. The adoption of the assumption assuming their unification should lead to simplification of the currently

applicable system, and thus accelerate the process of ticket integration.

Keywords: Tariff integration; Ticket; Statutory discount

Wstep

Przyjeta w 2010 roku ustawa o pu-
blicznym  transporcie  zbiorowym
[11] miata kompleksowo regulowac
zasady organizacji rynkow transpor-
tu publicznego, zarzadzania ustuga-
mi przewozowymi na tych rynkach,
a takze kwestie zwigzane z finanso-
waniem transportu publicznego w
zakresie przewozow o charakterze
uzytecznosci publicznej [19, s. 83].
Skoro zatem wskazany akt prawny
odnosi sie réwniez do kwestii finan-
sowych, to zastanawiajace jest pra-
wie catkowite pominiecie w nim za-
gadnienia uprawnien do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego

18
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transportu zbiorowego. Regulowa-
ne sg one przez osobny akt prawny,
tj. ustawe o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego [14]. Z
12-letniej perspektywy obowigzy-
wania ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym wydaje sie to
rozwigzaniem nietrafionym, zwtasz-
Cza, iz kwestie dotyczace ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego regulowane
sg takze przez szereg innych aktow
prawnych, odnoszacych sie zazwy-
czaj do jednej, skonkretyzowanej
grupy ich interesariuszy. Stuszne
zatozenie, przyjete przez ustawo-
dawce, a obejmujgce koniecznos¢

kompleksowego uregulowania za-
gadnien\, dotyczacych publicznego
transportu zbiorowego, nie zostato
tym samym zrealizowane w sposéb
pozadany. Kwestia ulg ustawowych
budzi uzasadnione  watpliwosci,
przede wszystkim w kontekscie bra-
ku ustawowych definicji kluczowych
poje¢, odnoszacych sie do sposobu
ich stosowania, jak rowniez okresle-
nia grup uprawnionych do korzysta-
nia w nich w konkretnych srodkach
transportu publicznego.

Przyjecie rozwigzania, zmierzaja-
cego do wprowadzenia zagadnien,
dotyczacych ulgowych przejazdow,
wydaje sie by¢ koniecznym, zwtasz-
cza w kontekscie prowadzonych
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prac legislacyjnych nad nowelizacja
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. W niniejszym artykule
przedstawione zostang obowigzuja-
ce regulacje prawne, odnoszace sie
do ulowych przejazdéw srodkami
transportu zbiorowego, ktére — w
zamysle autora — maja potwierdzi¢
teze, iz ich brak w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym stanowi
istotny mankament tego aktu praw-
nego, a przez to stwarza podstawe
do podjecia dyskusji o koniecznosci
ujecia ich w sposdb kompleksowy.

Prawna regulacja ulg ustawowych

Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym — w art. 46 ust. 1 pkt
6 — odwotuje sie do innych aktow
prawnych, regulujgcych  kwestie
ulgowych przejazdéw. Uzyte w tym
przepisie sformuftowanie ,w szcze-
golnosci” wskazuje, ze ich katalog
jest otwarty. Zawarto w nim na-
stepujace akty normatywne: usta-
we o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego, ustawe o
zaopatrzeniu inwalidow  wojen-
nych i wojskowych oraz ich rodzin
[15], ustawe o kombatantach oraz
niektorych osobach bedacych ofia-
rami represji wojennych i okresu
powojennego [10], ustawe — Prawo
oSwiatowe [18], ustawe o syste-
mie oswiaty [12]; ustawe — Prawo o
szkolnictwie wyzszym i nauce [17],
ustawe o $wiadczeniu pienieznym i
uprawnieniach przystugujacych cy-
wilnym niewidomym ofiarom dzia-
tan wojennych [13] oraz ustawe o
Karcie Polaka [9].

Zgodnie z art. 46 ust. 1 pkt 10
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym operator, a wiec pod-
miot Swiadczacy ustuge publicz-
nego transportu zbiorowego na
mocy podpisanej z organizatorem
umowy [1, s. 60], zobowigzany jest
do uwzglednienia uprawnien pa-
sazeréow do ulgowych przejazddw,
okreslonych we wskazanych powy-
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zej ustawach. Skoro katalog aktéw
prawnych, o ktérych mowa w art.
46 ust. 1 pkt 6, jest otwarty, opera-
torzy majg obowigzek uwzglednia-
nia rowniez innych ulg ustawowych,
wynikajacych z kolejnych, niewska-
zanych w nim aktow prawnych.

Taka koncepcja budzi okreslone
problemy - takze interpretacyjne
— zarobwno dla organizatoréw oraz
operatorow, jak i pasazerow. Prze-
mawia jednoczesnie za konieczno-
$cig usystematyzowania wszystkich
obowigzujacych ulg ustawowych
poprzez wprowadzenie stosownych
przepiséw do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym. Dodatkowo
na celowos¢ takiego rozwigzania
wskazuje zawarcie we wskazanej
ustawie przepisdw, dotyczacych
finansowania przewozéw o cha-
rakterze uzytecznosci  publicznej,
w tym przekazywania operatorowi
rekompensaty, z tytutu m.in. utraco-
nych przychodéw w zwigzku ze sto-
sowaniem ustawowych uprawnien
do ulgowych przejazdow w publicz-
nym transporcie zbiorowym (art. 50
ust.1 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym).

Przechodzac do bardziej szczego-
towej analizy uprawnien do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego nalezy
wskaza¢, ze sg one zaledwie jedna z
kategorii, upowazniajacych do sko-
rzystania z przystugujacych okreslo-
nej grupie pasazerow praw. Ustawa
o publicznym transporcie zbioro-
wym dopuszcza rowniez stosowa-
nie ulg, ustanowionych na obszarze
wiasciwosci danego organizatora
(art. 25 ust. 3 pkt 10 oraz art. 46 ust. 1
pkt 6 lit. b). Te ostatnie nie s3 jednak
regulowane na poziomie ustawo-
wym, a — co do zasady — przyjmo-
wane aktami prawa miejscowego.
Kazda jednostka samorzadowa ma
prawo do swobodnego ich ksztat-
towania [4, s. 28]. Nie sposéb zatem
zapisac ich wszystkich w ustawie o
publicznym transporcie zbiorowym.

Najwazniejszym aktem prawnym,
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aktualnie regulujgcym omawiane
kwestie ulg ustawowych, jest usta-
wa o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego. Co najistot-
niejsze — zgodnie z art. 1 ust. 2 — jej
przepisdw nie stosuje sie do komu-
nikacji miejskiej. Stanowi to zasade
0g6lng korzystania z uprawnien do
ulgowych przejazdéw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego.
Istotne jest réwniez, iz wskazane ulgi
znajdujg zastosowanie w regular-
nych przewozach oséb, wykonywa-
nych przez uprawnionych przewoz-
nikéw kolejowych i autobusowych
(art. 1 ust. 1 ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go). Wskazany akt prawny nie defi-
niuje pojecia komunikacja miejska,
nie zawiera réowniez bezposrednie-
go odniesienia do innego aktu nor-
matywnego. Stad tez nalezy posit-
kowac sie okresleniem z ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.
Komunikacje miejskg definiuje ona
w art. 4 ust. T pkt 4 jako gminne
przewozy pasazerskie wykonywane
w granicach administracyjnych mia-
sta albo: a) miasta i gminy, b) miast,
albo ¢) miast i gmin sasiadujacych
— jezeli zostato zawarte porozumie-
nie lub zostat utworzony zwigzek
miedzygminny w celu wspdinej
realizacji publicznego transportu
zbiorowego, a takze metropolitalne
przewozy pasazerskie. Przez gminne
przewozy pasazerskie nalezy nato-
miast rozumied, zgodnie z definicja
zawartg w art. 4 ust. 1 pkt 3 tego
aktu prawnego, przewdz osdb w ra-
mach publicznego transportu zbio-
rowego wykonywany w granicach
administracyjnych jednej gminy lub
gmin sasiadujacych, ktére zawarty
stosowne porozumienie lub ktére
utworzyty zwigzek miedzygminny;
inne niz przewozy powiatowe, po-
wiatowo gminne, metropolitalne,
wojewoddzkie i miedzywojewddzkie.
Dopiero przytoczenie i zestawienie
tych dwdch okreslen daje obraz ro-
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dzajoéw transportu zbiorowego, w
ktorych mozliwe jest stosowanie ulg
ustawowych, wynikajgcych z ustawy
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Innymi stowy nie
stosuje sie ich do tych wszystkich
przewozow, ktére zgodnie z ustawg
0 publicznym transporcie zbioro-
wym s3 wykonywane jako komuni-
kacja miejska.

Jeszcze wieksze problemy inter-
pretacyjne moze sprawiac termino-
logia, odnoszaca sie do rodzajow
komunikacji. Nalezy przy tym zazna-
czy¢, ze pojecie to nie jest tozsame
ze wskazang i zdefiniowang powyzej
komunikacjg miejska, a odnosi sie
raczej do publicznego transportu
zbiorowego, a scislej do poszczegol-
nych kategorii linii komunikacyjnych
(pofaczen), w ramach niego uru-
chamianych. Ustawodawca wska-
zat zatem na komunikacje: zwykig,
pospieszng, przyspieszong i ekspre-
sowa, nhie definiujgc jednoczesnie
zadnej ze wskazanych kategorii.
Okredlenia kazdej z nich zawiera
natomiast rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej w sprawie rozktadéw
jazdy [7]. Rozréznienie, ale i odpo-
wiednie zdefiniowanie, poszcze-
golnych kategorii komunikacji ma
istotne znaczenie dla zakresu obo-
wigzywania w kazdej z nich ulg usta-
wowych, a co za tym idzie przekazy-
wania z budzetu panstwa Srodkow
7 tytutu stosowania przez wskazane
w ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym podmioty ulg usta-
wowych. Zwazywszy na powyzsze
celowe wydaje sie uporzadkowanie
tych kwestii na poziomie ustawo-
wym, poprzez wprowadzenie sto-
sownych przepiséw do ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym.
Jest to tym bardziej uzasadnione, ze
rozporzadzenie w sprawie rozkfa-
déw jazdy definiuje poszczegdline
rodzaje komunikagji jedynie w od-
niesieniu do transportu drogowego.
Ustawa o uprawnieniach do ulgo-
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wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego odnosi
sie natomiast takze do transportu
kolejowego.

Koncepcja wprowadzenia definicji
poszczegdlnych rodzajéw komuni-
kacji do ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym nie jest nowa.
Pojawita sie ona juz w trakcie prac
legislacyjnych i — co istotne — przez
caty proces legislacyjny, zarébwno na
etapie rzadowym, jak i parlamen-
tarnym, nie budzita watpliwosci [6].
Ostatecznie jednak okreslen tych
nie wprowadzono ani do ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym,
ani tez do ustawy o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go, przyjmujac, iz wystarczajace be-
dzie zdefiniowanie ich w rozporza-
dzeniu w sprawie rozkfadow jazdy.

Przyjecie takiego zatozenia moze
budzi¢ uzasadnione watpliwosci. Jak
juz wczesniej wskazano rozréznienie
poszczegdlnych rodzajow  komu-
nikacji (ekspresowej, pospiesznej,
przyspieszonej i zwyktej) ma istotne
zZnaczenie w systemie wypftacania
rekompensaty z tytutu stosowania
ulg ustawowych. Tymczasem poje-
Cia te zdefiniowane zostaty jedynie
na gruncie aktu wykonawczego
(rozporzadzenia), co wiecej — jak
wskazano w doktrynie — wydane-
go bez odpowiedniej podstawy [5,
s. 31]. Prowadzi to w konsekwendji
do wniosku, ze zarbwno organy, jak
i sady administracyjne nie sg zobo-
wigzane do stosowania definicji ko-
munikacji zwyktej, przyspieszonej,
pospiesznej i ekspresowej, przyje-
tych na gruncie rozporzadzenia w
sprawie rozktadow jazdy. Daje to
oczywiste podstawy do postawienia
tezy, o koniecznosci uregulowania —
na poziomie ustawowym — nie tylko
kwestii dotyczacych uprawnien do
ulgowych przejazdow, ale réwniez
zdefiniowania poszczegdlnych ro-
dzajow komunikacji (ekspresowej,
pospiesznej, przyspieszonej i zwy-
ktej). Wartym rozwazenia jest row-
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niez zastgpienia wyrazu ,komunika-
cja"terminem bardziej czytelnym jak
chociazby ,linia komunikacyjna’, od-
powiednio ekspresowa, pospieszna,
przyspieszona i zwykfa.

Jednoczednie nalezy mie¢ na
uwadze, iz przepisy ustawy o pu-
blicznym  transporcie zbiorowym
odnoszg sie nie tylko do transportu
drogowego, do ktérego odwotu-
ja sie definicje z rozporzadzenia w
sprawie rozktadow jazdy, ale tak-
7e transportu kolejowego, innego
szynowego, linowego, linowo-te-
renowego, morskiego oraz zeglugi
srodlgdowej (art. 1 ust. 1). Tymcza-
sem ustawa o uprawnieniach do
ulgowych  przejazdéw  srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go reguluje jedynie uprawnienia do
ulgowych przejazddw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego w
regularnych przewozach oséb, wy-
konywanych przez uprawnionych
przewoznikéw kolejowych i auto-
busowych (art. 1 ust. 1), z wytgcze-
niem komunikacji miejskiej. Z prak-
tycznego punktu widzenia istotne
znaczenie majg przede wszystkim
regulacje odnoszace sie do trans-
portu drogowego i kolejowego,
cho¢ w teorii przewozy uzyteczno-
$ci publicznej, a przede wszystkim
zasady ich finansowania okresla
ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym (art. 1 ust. 2), moga by¢
wykonywane réwniez z wykorzysta-
niem innych rodzajow transportu. O
ile zatem nie budzi wiekszych wat-
pliwosci interpretacyjnych stosowa-
nie ulg ustawowych wskazanych w
ustawie o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazdéw srodkami publicz-
nego transportu zbiorowego o tyle
moga one pojawiac sie w przypadku
przepiséw innych aktow prawnych,
regulujgcych przedmiotowe kwe-
stie.

Wynika to z niespdjnej termino-
logii, stosowanej w réznych aktach
normatywnych. Przyktadowo w art.
16 ust. 1 ustawy o zaopatrzeniu in-
walidéw wojennych i wojskowych
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oraz ich rodzin wskazano, iz inwali-
dzie wojennemu przystuguje prawo
do ulgi 100% przy przejazdach tram-
wajami i autobusami (trolejbusami)
komunikacji miejskiej, bez wzgledu
na miejsce zamieszkania. Literalna
wyktadnia tego przepisu dowodzi, iz
ta grupa pasazerow moze korzystac
7 ulgowych przejazdéw komunika-
Cja miejsky, ale nie tg w znaczeniu
przyjetym przez ustawe o publicz-
nym transporcie zbiorowym, a jedy-
nie obejmujaca tramwaje, autobusy
i trolejbusy. Poza regulacja cytowa-
nego przepisu pozostaje metro, a
powazne watpliwosci budzi stoso-
wanie konkretnej ulgi w pociggach
przyktadowo Szybkiej Kolei Miejskiej
w Warszawie — jak nalezy przyjmo-
wac — funkcjonujacej w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym i stanowiacej jej istot-
ny element. Catkowicie zbedne jest
zatem wyliczanie w ustawie o za-
opatrzeniu inwalidow wojennych
i wojskowych oraz ich rodzin kon-
kretnych srodkéw transportu zbio-
rowego (autobusow, trolejbusow i
tramwajow), powodujace z jednej
strony powazne watpliwosci inter-
pretacyjne, z drugiej zas ogranicza-
jace mozliwos¢ stosowania ulgi do
jedynie trzech w niej wymienionych.

Korzystanie przez wskazana grupe
pasazerow z ulgowych przejazdow
metrem jest w praktyce mozliwe, ale
nie w oparciu o przepisy cytowanej
powyzej ustawy, a uchwaty Rady m.
st. Warszawy [8]. Niekonsekwencja
ustawodawcy skutkowata koniecz-
noscig uregulowania wskazanych
kwestii aktem prawa miejscowego.
Niezrozumiatym wydaje sie wytgcze-
nie mozliwosci korzystania z ulgo-
wych przejazdéw metrem, przy jed-
noczesnym wskazaniu na autobusy,
trolejbusy i tramwaje.

Omowiony powyzej przypadek
stanowi kolejne potwierdzenie sta-
wianej tezy, o koniecznosci kom-
pleksowego uregulowania kwestii
ulg ustawowych. Ustawa o publicz-
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nym transporcie zbiorowym operu-
je pojeciem ,komunikacja miejska’,
stanowigcym podstawe do ustale-
nia zasad korzystania przez przywo-
fang grupe pasazeréw z ulgowych
przejazddw. Ten akt prawny zawiera
rowniez okreslenie transportu inne-
go szynowego, ktére do jednej ka-
tegorii przewozow zalicza nie tylko
tramwaje i metro, ale réwniez srodki
transportu poruszajgce sie po jednej
szynie lub na poduszkach powietrz-
nych lub magnetycznych (art. 4 ust.
1 pkt 19). Co do zasady wszystkie
one moga byc¢ wykorzystywane do
realizacji przewozéw w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. W proponowany spo-
sOb okreslone zostaty ulgi w ustawie
o kombatantach oraz niektérych
osobach bedacych ofiarami repres;i
wojennych i okresu powojennego.
Art. 20 ust. 1 tego aktu prawnego
stanowi, iz kombatantom i innym
osobom uprawnionym przystuguje
ulga taryfowa w wysokosci 50% przy
przejazdach $rodkami komunikagji
miejskiej. Takie sformutowanie nie
budzi watpliwosci co do konkretne-
go srodka transportu, realizujgcego
przewozy w ramach komunikagji
miejskiej. Ustawodawca postuzyt
sie sformutowaniem ,komunikacja
miejska” rowniez w art. 105 oraz art.
214 ustawy Prawo o szkolnictwie
Wyzszym i nauce.

Ten swoisty ,dualizm” odnoszacy
sie do ulgowych przejazddw srodka-
mi publicznego transportu zbioro-
wego dobrze widac na przyktadzie
ustawy o $wiadczeniu pienieznym
i uprawnieniach przystugujacych
cywilnym  niewidomym  ofiarom
dziatan wojennych. W art. 10 ust. 1
pkt 1 tego aktu normatywnego za-
pisano mianowicie, iz osobie upraw-
nionej przystuguje prawo do ulgi
100% przy przejazdach publicznymi
srodkami komunikacji miejskiej, bez
wzgledu na miejsce zamieszkania,
za$ w art. 10 ust. 2 pkt 4 wskazano,
iz osobie uprawnionej przystuguje
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takze prawo do ulgowych przejaz-
doéw srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, na podstawie
art. 2 ust. 7 oraz art. 4 ust. 3 ustawy
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Wynika to przede
wszystkim z faktu, iz przepisow tego
ostatniego aktu normatywnego nie
stosuje sie do komunikacji miejskiej.
Postulowane wtaczenie przepisow
odnoszacych sie do ulgowych prze-
jazdéw do ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym, pozwolitoby
na catkowite usuniecie cyt. powyzej
przepiséw z ustawy o $wiadczeniu
pienieznym i uprawnieniach przy-
stugujacych cywilnym niewidomym
ofiarom dziatarh wojennych, badz
zawarcie w niej wtasciwego odwo-
tania. W obecnym stanie prawnym
konieczne jest natomiast wskazanie,
iz osobom uprawnionym przystu-
gujg okreslone ulgi w komunikacji
miejskiej. Nie wydaje sie natomiast
konieczne odestanie do ustawy o
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazddw srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, skoro i tak ulga
ta wynika z konkretnego aktu nor-
matywnego. Taka konstrukcja moze
powodowac problemy z odnale-
zieniem ulg, przystugujagcym cywil-
nym niewidomym ofiarom dziatan
wojennych, uznanych za osoby nie-
zdolne do samodzielnej egzystendji,
tym bardziej Ze mimo ujecia tego
problemu przez ustawe o Swiad-
czeniu pienieznym i uprawnieniach
przystugujacych cywilnym niewi-
domym ofiarom dziatarh wojennych
wysokos¢  konkretnej ulgi, doty-
czacej przejazdow w srodkach pu-
blicznego transportu zbiorowego,
innych niz komunikacja miejska, zo-
stata wskazana w ustawie o upraw-
nieniach do ulgowych przejazdow
srodkami  publicznego transportu
zbiorowego. Jest to zatem kolejny
konkretny przyktad, pozwalajacy na
postulowanie wprowadzenia zmian
w tym zakresie w polskim systemie
prawnym.
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W ustawie o Karcie Polaka prze-
pis dotyczacy ulgowych przejazdow
stanowi natomiast powtdrzenie
przepisu art. 4 ust. 4 pkt 4 usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego i nie daje
posiadaczom Karty Polaka zadnych
dodatkowych uprawnien, w zakresie
przejazdéw $Srodkami publicznego
transportu zbiorowego.

Problemy z integracja taryfowa

Swoisty dualizm ulg ustawowych,
stosowanych w transporcie kole-
jowym i autobusowym stanowi w
praktyce istotng bariere do wdraza-
nia koncepcji zintegrowanego syste-
mu taryfowo-biletowego, ktéry zo-
stat zdefiniowany w art. 4 ust. 1 pkt
26 ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym. Stanowi on, iz jest to roz-
wigzanie polegajace na umozliwie-
niu wykorzystywania przez pasazera
biletu, uprawniajgcego do korzysta-
nia z roznych srodkéw transportu na
obszarze wiasciwosci organizatora
publicznego transportu zbiorowe-
go. Innymi stowy, oznacza to mozli-
wosc¢ korzystania z roznych Srodkow
transportu z wykorzystaniem biletu
jednego z organizatoréw badZ ope-
ratorow (autobusowego) w pojaz-
dach innego organizatora badzZ ope-
ratora (kolejowego) lub odwrotnie
[3, s.71] W takim przypadku zazwy-
Czajzawierana jest stosowna umowa
pomiedzy poszczegdlnymi podmio-
tami, na mocy ktorej dokonywane sg
rozliczenia finansowe. Bez watpienia
jest to model propasazerski, ale nie
idealny, z uwagi na bariere w posta-
ci roznych ulg ustawowych, stoso-
wanych w transporcie kolejowym i
autobusowym. Katalog ulg dla obu
tych srodkéw komunikacji zbiorowej
jest inny. Tym samym — jak stusznie
podnosi sie w literaturze — bardzo
mocno zréznicowany jest katalog
0s6b uprawnionych do korzystania z
przejazdéw ulgowych [6, s. 23]. Pod
katem ustalenia konkretnej ulgi na-
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lezy rozpatrywac czy pasazer podro-
Zuje pociggiem czy autobusem, czy
jest to podrdz komunikacjg miejska,
czy korzysta z biletu jednorazowego
czy miesiecznego, i wreszcie do kto-
rej grupy podmiotéw uprawnionych
nalezy go zaliczy¢. W praktyce usta-
lenie konkretnej ulgi pozostaje w
gestii organizatora rzadziej za$ ope-
ratora badz przewoznika. To wiasnie
te podmioty muszg stosowac liczne
przepisy, sposrdd ktérych konieczne
jest odnalezienie tych witasciwych,
odnoszacych sie do jednostkowych
przypadkow. Stad tez postulowane
juz wielokrotnie zgromadzenie ich w
jednym akcie normatywnym stano-
witoby znaczace utatwienie. W obec-
nym stanie prawnym nie sg bowiem
rzadkoscig — co podkresla sie w lite-
raturze — problemy z dostepnoscia
informacji  taryfowych, chociazby
w odniesieniu do 0sdb niepetno-
sprawnych. Jak sie wydaje mnogosc
przepiséw w tym zakresie, jak réow-
niez poziom ich skomplikowania
skutkuje tym, iz struktura taryfowa
jest nieprzystepna, zas przewoznicy,
zwtaszcza mniejsi autobusowi, nie sg
w stanie udostepnic¢ petnego wyka-
zu przystugujacych poszczegdlnym
grupom uprawnionych podmiotéw
ulg ustawowych [6, s. 24]. To zas
utrudnia planowanie podrézy, co
— zwiaszcza w przypadku oséb nie-
petnosprawnych — nie pozostaje bez
znaczenia.

Ujednolicenie ulg ustawowych

Jeszcze bardziej skomplikowanym
zagadnieniem, aczkolwiek bardzo
pozadanym, wydaje sie ujednolice-
nie ulg ustawowych, w odniesieniu
do transportu autobusowego i kole-
jowego. Przywotany juz ich dualizm
stanowi praktyczng bariere wprowa-
dzenia jednego (wspdlnego) biletu
dla tych rodzajow komunikacji zbio-
rowej. W przypadku zakupu biletu
ulgowego, wymagane bedzie stoso-
wanie dwoch roznych systemow ulg
ustawowych. Bardzo dobrze ilustru-
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je to przyktad wspotpracy dwadch
panstwowych przewoznikow — ko-
lejowego PKP Intercity oraz autobu-
sowego — PKP Polonus Warszawa.
Obie firmy podjety probe zaofero-
wania pasazerom wspodlnego biletu
na podrdze, realizowane pociggami
i autobusami. Dotychczas nie udato
sie jednak wypracowa¢ mozliwosci
zakupienia jednego biletu na cafg
podrdz, a jedynie udostepniono jed-
na,Sciezke zakupowsq’, z wykorzysta-
niem dwoch osobnych systemow.
W praktyce oznacza to, ze pasazer
planujac podréz na czesci trasy po-
ciggiem PKP Intercity, a na czesci au-
tobusem PKS Polonus, moze jedynie
wyszukac w catosci intersujace go
pofaczenia. W przypadku zakupienia
biletu na znalezione wczesniej kursy
konieczne jest skorzystanie z dwdch
systemow sprzedazy biletéw, tj. sys-
temu e-IC, ktéry umozliwia zakup na
przejazd pociagiem PKP Intercity, a
nastepnie z systemu dworzeconli-
ne.pl, celem zakupu biletu na dalszg
cze$¢ podrézy autobusem PKS Polo-
nus. Pomijajac kwestie techniczne, a
konkretniej brak spdjnosci obu sys-
temow w zakresie sprzedazy dwdch
biletébw przez kazdy z nich, a takze
jednego wspodlnego na catg podréz,
istotng bariere w ich integracji sta-
nowi katalog ulg ustawowych, jak
wspominano wczesniej rézny dla
obu $rodkéw transportu. Nie ulega
zatem watpliwosci, ze ujednolicenie
ulg ustawowych znaczaco przyspie-
szytoby proces wdrazania wspolne-
go biletu kolejowo-autobusowego.
Roéznice w katalogu ulg w odnie-
sieniu do transportu autobusowego
i kolejowego widac juz po pobieznej
analizie ustawy o uprawnieniach do
ulgowych przejazddéw srodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego.
Art. 2 ust. 1 tego aktu prawnego sta-
nowi bowiem, iz do ulgi 100% przy
przejazdach $rodkami publicznego
transportu zbiorowego kolejowe-
go, na podstawie biletow jednora-
zowych, s3 uprawnione: 1) dzieci w
wieku do 4 lat; 2) umundurowani
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funkcjonariusze Strazy Granicznej w
czasie wykonywania czynnosci stuz-
bowych zwigzanych z ochrong gra-
nicy panstwowej, a takze w czasie
konwojowania 0séb zatrzymanych,
stuzby patrolowej oraz wykonywa-
nia czynnosci zwigzanych z kontrola
ruchu granicznego; 2a) funkcjona-
riusze Strazy Granicznej w czasie wy-
konywania czynnosci stuzbowych
zwigzanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziataniem nielegalnej migracji,
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczegdlnym znaczeniu
miedzynarodowym; 3) funkcjona-
riusze Stuzby Celno-Skarbowej w
czasie wykonywania czynnosci stuz-
bowych kontroli okreslonej w dziale
V ustawy z dnia 16 listopada 2016 r.
o Krajowej Administracji Skarbowej;
4) umundurowani funkcjonariusze
Policji w czasie konwojowania oséb
zatrzymanych lub chronionego mie-
nia, przewozenia poczty specjalnej,
stuzby patrolowej oraz udzielania
pomocy lub asystowania przy czyn-
nosciach organéw egzekucyjnych;
5) zotnierze Zandarmerii Wojsko-
wej oraz wojskowych organéw po-
rzadkowych wykonujacy czynnosci
urzedowe patrolowania i inne czyn-
nosci stuzbowe w srodkach trans-
portu zbiorowego. W przypadku
transportu autobusowego, o ktérym
mowa w art. 2 ust. 2 i ust. 2a usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych
przejazdéw srodkami publicznego
transportu zbiorowego katalog ten
jest znacznie mniej rozbudowany,
a dodatkowo zostato wprowadzo-
ne rozréznienie na komunikacje
zwykla, pospieszna, przyspieszong
i ekspresowa. Zgodnie z postano-
wieniami art. 2 ust. 2 wskazanego
powyzej aktu normatywnego do
ulgi 100% przy przejazdach srod-
kami publicznego transportu zbio-
rowego autobusowego w komu-
nikacji zwyktej i przyspieszonej, na
podstawie biletow jednorazowych,
sg uprawnione dzieci do 4 lat, pod
warunkiem niekorzystania przez
dziecko z oddzielnego miejsca do
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siedzenia, za$ zgodnie z art. 2 ust. 2a
cyt. aktu normatywnego do tej sa-
mej ulgi przy przejazdach srodkami
publicznego transportu zbiorowego
autobusowego w komunikacji zwy-
ktej, pospiesznej, przyspieszonej i
ekspresowej, na podstawie biletéw
jednorazowych, a takze funkcjona-
riusze Strazy Granicznej w czasie wy-
konywania czynnosci stuzbowych
zwigzanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziataniem nielegalnej migradcji,
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczegdlnym znaczeniu
miedzynarodowym. Juz ten konkret-
ny przykfad jednoznacznie wskazuje
na poziom skomplikowania systemu
stosowania ulg ustawowych w pu-
blicznym transporcie zbiorowym.
Kolejne rozréznienia, ze wzgledu
na transport kolejowy i autobuso-
wy, wynikajgce réowniez z ustawy o
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazdow srodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, dotyczg ulg w
wysokosci 91%, 78%, 51%, 49%, 37%
czy 33%. Omowienie wszystkich
konkretnych przypadkow nie jest w
tym miejscu mozliwe. Stanowig one
natomiast kolejne potwierdzenie
skali skomplikowania omawianego
zagadnienia, zwtfaszcza majac na
uwadze, iz ustawa o uprawnieniach
do ulgowych przejazdéw Srodkami
publicznego transportu zbiorowego
nie jest jedynym aktem prawnym re-
gulujagcym przedmiotowg materie.
Dodatkowo ustawodawca zdecy-
dowat sie na dodanie do katalogu
ulg ustawowych kolejnej ulgi, wpro-
wadzajac jg do ustawy o zmianie
ustawy o szczegdlnych rozwigza-
niach zwigzanych z zapobieganiem,
przeciwdziataniem i zwalczaniem
COVID-19, innych chordb zakaznych
oraz wywotanych nimi sytuacji kry-
zysowych oraz niektorych innych
ustaw [16]. Zostata ona przyznana
honorowemu dawcy krwi, ktéry
oddat co najmniej 3 donacje krwi
lub jej sktadnikdéw, w tym osocze
po chorobie COVID-19, przystuguje
ulga w wysokosci 33% na przejazdy
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w  komunikacji krajowej Srodkami
publicznego transportu zbiorowe-
go: a) kolejowego w 1 i 2 klasie po-
ciggow osobowych i pospiesznych
oraz autobusowego w komunikacji
zwyktej i przyspieszonej, b) kolejo-
wego w 2 klasie pociaggow innych
niz osobowe i pospieszne — na pod-
stawie biletow jednorazowych.

Podsumowanie

Przeprowadzana powyzej analiza
prowadzi do wniosku, iz w toku prac
nad nowelizacjg ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym war-
to pochyli¢ sie nad zagadnieniem
ulg ustawowych. Przy czym nalezy
wyraznie zaznaczy¢, iz pojeciem
tym powinny zosta¢ objete jedy-
nie te ulgi, ktére wynikaja — takze
w obowigzujacym stanie prawnym
— 7z konkretnych ustaw. Takie ich
usytuowanie nakazuje przyjmowac
zatozenie, ze ulgi te powodujg ko-
niecznos¢ przekazania z budzetu
panstwa uprawnionemu podmio-
towi refinansowania z tytutu ich sto-
sowania utraconych przychoddw.
W ocenie autora artykutu katalog
tych ulg powinien zosta¢ wskazany
w ustawie o publicznym transporcie
zbiorowym, nawet kosztem zwiek-
szenia jej objetosci (zakresu). Jest to
o tyle uzasadnione, ze to wifasnie ten
akt prawny stwarza i reguluje zasa-
dy ubiegania sie przez uprawnio-
ne podmioty otrzymania $rodkéow
finansowych z budzetu panstwa,
pokrywajacych straty poniesione z
tytutu stosowania ulg ustawowych.
Jak podniesiono w doktrynie jedng
z barier ograniczajacych mozliwos¢
realizacji petnej integracji jest bo-
wiem brak refundacji ulg ze srodkdw
skarbu panstwa dla operatorow ko-
lejowych, w odniesieniu do biletow
zintegrowanych z komunikacjg ko-
munalna [2, s. 209]. <
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Wroctaw dostat 65 milionow
zrzadowego programu Polski tad
na tramwaj na Jagodno. Na co je

ostatecznie wyda?
Maciej Rajfur, Gazeta Wroctawska, 31.05.2022

Pienigdze zostaty przyznane z Programu Inwe-
stycji Strategicznych na budowe linii tramwa-
jowej na Jagodno. Chodzi o kwote 65 milionéw
ztotych. Miasto na razie wybrato rozwigzanie
tymczasowe, mianowicie wybuduje buspas.
Jagodno to jedno z najdynamiczniej rozwija-
jacych sie osiedli w aglomeracji wroctawskiej.
Przypomnijmy, Ze realizacja trasy tramwajowej
na Jagodno znalazto sie na liscie pieciu priory-
tetéw Wroctawskiego Programu Tramwajowego
2.0. Byta to takze obietnica przedwyborcza Jac-
ka Sutryka. W ramach drugiej edycji rzadowe-
go Programu Inwestycji Strategicznych miasto
otrzymato 65 milionéw zlotych. To prawie cafa
suma wartosci inwestycji pod nazwa: "Przebu-
dowa ulic Bardzkiej oraz Buforowej i rozbudowa
ul. Kajdasza polegajaca na budowie trasy komu-
nikacji zbiorowej na Jagodno we Wroctawiu" (...

Warszawa rozpoczeta odbior

gazowych autobuséw z Sanoka
Dorota Mekarska, nowiny24.pl, 1.06.2022

Ostatniego dnia maja do Warszawy trafit pierw-
szy przegubowy autobus sanockiego AUTOSA-
NA na skroplony gaz ziemny (LNG). Historyczny
kontrakt jest juz realizowany.

Kontrakt na dostawe 90 pojazdéw przegubo-
wych AUTOSAN SANCITY 18LF LNG dla Miej-
skich Zaktadow Autobusowych w Warszawie
sanocka firma podpisata we wrze$niu 2020 roku.
Warto$¢ kontraktu to 166 min zt (.). Sam Auto-
san okreslat ten kontrakt jako historyczny i wyjat-
kowy, gdyz byt to pierwszy tak duzy kontrakt na
autobusy AUTOSANA od wielu lat. Zarazem byt
to pierwszy kontrakt na dostawe sanockich au-
tobuséw dla warszawskiej komunikacji miejskiej
i pierwszy kontrakt na przegubowe autobusy
AUTOSAN. Na dodatek byt to pierwszy kontrakt
na autobusy z napedem LNG z Sanoka (...).

Osiem firm chce budowac odcinek
$19 miedzy Domaradzem a Iskrzynia.
Teren, przez ktory pobiegnie droga,

jest bardzo wymagajacy
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 1.06.2022

GDDKIA poinformowata o ofertach, jakie wpty-
nety w przetargu na projekt i budowe drogi eks-
presowej S19 miedzy Domaradzem a Iskrzynia.
Inwestycja ma kosztowac 1,4 mld zfotych.
Oferty ztozyto osiem firm. - Szes¢ z nich miesci
sie w budzecie, jaki zaplanowalismy przeznaczy¢
na to zadanie - informuje Joanna Rarus, rzecznik
rzeszowskiego oddziatu GDDKIA (..). Oferty w
przetargu ztozyly firmy: Mostostal Warszawa -
1063251 940,57 z,

Kolin Insaat Turizm Sanayi ve Ticaret Ano-
nim Sirketi - 1144 332960,00 z, Budimex -
1183978 975,59 zt, Intercor - 1205 400 000,00
zt, Strabag - 1215803 308,02 zt, Mota - Engil -
1394332 154,94 7, PORR - 1 519 871 640,00 z,
POLAQUA - 1 676 950 048,29 t (...
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Ewolucja prawnych uwarunkowan planowania
i rozwoju infrastruktury transportu

Evolution of legal conditions for planning and development
of transport infrastructure

Piotr Swiqgtecki

Mgr inz., mgr prawa

piotr.swiatecki@gmail.com

Streszczenie: Autor przedstawit zmiany polskiego prawa inwestycyjnego w odniesieniu do infrastruktury transportu. Budowle wykorzysty-
wane do transportu — drogi, lotniska, linie kolejowe — tradycyjnie podlegaja szczegdlnym przepisom. Istnienie wielu regulacji odnoszacych
sie do obiektéw okreslanych ze zréznicowang precyzja stanowi utrudnienie dla adresatéw prawa. Stanowienie specustaw jest stusznie kry-
tykowane, jako dezintegrujace system prawa administracyjnego ograniczajace uprawnienia podmiotéw administrowanych a nawet — moze
i naruszajace konstytucje.

Stowa kluczowe: Infrastruktura; Inwestycje; Rozwdj; Transport
Abstract: The author presents changes to the Polish investment law with regard to transport infrastructure. Structures used for transport -

roads, airports, railways - have traditionally been subject to specific regulations The existence of many regulations relating to objects defined
with varying precision is an obstacle for the addressees of the law. The enactment of special acts is rightly criticized as disintegrating the

system of administrative law, limiting the rights of administered entities and even - perhaps even violating the constitution.

Keywords: Infrastructure; Investments; Development; Transport

Infrastruktura transportowa sktada sie
z obiektow stuzacych poszczegdinym
rodzajom  transportu, wyrézniamy
wiec infrastrukture kolei, infrastruktu-
re drogowa, infrastrukture lotniczg. W
naszym systemie prawnym pojecie
infrastruktury nie musi odnosi¢ sie wy-
tacznie do obiektéw materialnych. Np.
infrastruktura informacji przestrzennej
to opisane metadanymi zbiory da-
nych przestrzennych oraz dotyczace
ich ustugi, srodki techniczne, procesy
i procedury stosowane i udostepniane
przez wspoéttworzace te infrastrukture
informacji przestrzennej organy i 0so-
by trzecie [31].

Internetowy stownik jezyka polskie-
go [40] definiuje infrastrukture jako
«urzadzenia i instytucje ustugowe
niezbedne do nalezytego funkcjono-
wania spoteczenstwa i produkcyjnych
dziatéw gospodarki», wyrdzniajac in-
frastrukture ekonomiczng, obejmujaca
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ustugi w zakresie transportu, komuni-
kacji, energetyki itp. oraz infrastrukture
spofeczng «obejmujaca ustugi w dzie-
dzinie prawa, o$wiaty, stuzby zdrowia
itp.»

Prawnie zdefiniowano infrastruk-
ture transportu ladowego jako sume
drog publicznych w rozumieniu art. 1
ustawy z 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych oraz infrastruktury kolejo-
wej w rozumieniu art. 4 pkt 1 ustawy z
28 marca 2003 r. o transporcie kolejo-
wym. Taka wiasnie definicja infrastruk-
tury transportu ladowego, odwotujaca
sie do dwodch innych ustaw, zostata
zawarta w art. 2 ustawy z 16 grudnia
2005 r. o finansowaniu infrastruktury
transportu ladowego; wspomniany
przepis art. 4 pkt 1 ustawy o trans-
porcie kolejowym definiuje zas infra-
strukture kolejowq poprzez wyliczenie
wskazujac, ze sktadajg sie na nig ele-
menty okreslone w zataczniku nr 1 do

tej ostatniej ustawy.

Patrzac z innej perspektywy, prawa
inwestycyjnego (tj. gtownie — budow-
lanego) infrastruktura transportowa
skfada sie z obiektéw budowlanych.
Uzasadnione jest wiec odniesienie sie
do definicji odnoszacych sie do naj-
istotniejszych poje¢ Prawa budowla-
nego [20] czy szerzej — prawa inwesty-
cyjnego [13].

Infrastruktura transportowa ulega
ciggtym zmianom o roznym charak-
terze. Obiekty budowlane sktadajace
sie na lotniska, drogi, koleje, dworce
podlegajg procesom planowania, pro-
jektowania, rozwoju, rozbudowy a nie-
kiedy rowniez likwidadji.

Akty planowania, zaréwno poprze-
dzajace realizacje inwestydji, jak i akty
planowania transportu zbiorowego,
taczy to, ze z analizy stanu istniejacego
powinna wynikac racjonalna i efektyw-
na (przede wszystkim — ekonomicznie)
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prognoza dalszego rozwoju, za$ plan
bedacy koncepcja, wizjg, wyrazem
harmonizowania jest podstawg oraz
forma koordynacji dziatania réznych
podmiotdw, wyrazem menedzerskiej
funkcji administracji odniesionym do
konkretnego obszaru (kraju, obszaru
jednostki samorzadu terytorialnego,
lotniska) oraz okresu [8]. Mozna wiec
akty planowania réwniez nazwac
aktami polityki, ze wzgledu na ukie-
runkowanie na realizacje celéw poli-
tycznych. Normy prawne zawarte w
planach, stanowigcych ,wstepny pro-
jekt porzadku normatywnego” moga
by¢ podstawa do dziatan procedural-
nych i materialnoprawnych [3].

Realizacja inwestycji jest procesem
ztozonym, podlegajacym licznym re-
gulacjom prawnym; poczawszy od
ustawy z 3 pazdziernika 2008 r. o udo-
stepnianiu informacji o srodowisku i
jego ochronie (...), poprzez przepisy
o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, prawo budowlane,
geodezyjne i kartograficzne oraz re-
gulacje dotyczgce dozoru techniczne-
go [6]. Zastosowanie kolejnych ustaw
W procesie inwestycyjnym prowadzi
do uksztattowania postepowania, na
ktére sktadajg sie kolejne czgstkowe
postepowania administracyjne przed
wieloma réznymi wyspecjalizowanymi
organami.

Rezygnuje z szerszego zrelacjo-
nowania tu np. waznych elementéw
postepowania odnoszacych sie do
ochrony srodowiska (oddziatywania
na s$rodowisko) i ewolucji reguladji
prawnych odnoszacych sie do tej pro-
blematyki, znajdujacej miedzy innymi
wyraz w wytaczeniu w swoim czasie
Znaczacej czesci materii uregulowa-
nej prawem ochrony $rodowiska do
odrebnej ustawy o udostepnieniu in-
formacji o srodowisku i jego ochronie
(...) [9]. Wskazac¢ jedynie warto, iz w
odniesieniu do inwestycji transpor-
towych kluczowa jest ochrona przed
hatasem, uwzgledniana juz na etapie
planowania przestrzennego poprzez
réznicowanie funkcji terendw prze-
znaczonych na rézne cele, a nastep-
nie w trakcie wydawania decyzji o
uwarunkowaniach  srodowiskowych
oraz pozwolen na budowe. Co istotne,
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wymagania odnoszace sie do ochro-
ny przed hatasem s3 uwzgledniane
zarébwno przy realizacji obiektow, be-
dacych potencjalnymi Zrédtami ucigz-
liwosci (emitentow) jak i obiektow, wy-
magajacych ochrony ze wzgledu na
pobyt ludzi (odbiorcéw hatasu). Choc
zdarza sie rowniez, iz ochrona przed
hatasem dotyczy zwierzat lub roslin.
Na konferencji zorganizowanej przez
senackg komisje ochrony $rodowiska
14 grudnia 2009 r. prezes biura pro-
jektow, byty dyrektor generalny drég
publicznych Tadeusz Suwara relacjo-
nowat praktyczne problemy zwigzane
7 oceng srodowiskowg inwestycji dro-
gowych, m. in. wskazujac na ztozono$¢
przepiséw  skutkujgcg  wyjgtkowym
przecigganiem sie procedur w czasie.
Jako szczegolny ewenement wskazat
7adanie organizacji ekologicznej, by
wzdtuz projektowanej przez las drogi
zastosowac ekrany akustyczne i pytat,
skad wiadomo, ze wilki styszg tak jak
ludzie [12].

Nie tylko rozwdj (rozbudowa), ale
nawet funkcjonowanie istniejgcych
sieci transportowych wymaga wpro-
wadzenia ograniczen w wykorzysty-
waniu nieruchomosci sasiadujacych z
infrastrukturg. W rezultacie w sgsiedz-
twie drog, kolei, lotnisk pojawiajg sie
tzw. obszary specjalne, tj. obszary, w
ktorych ma miejsce powigzanie okre-
slonej przestrzeni ze swoistg regulacjg
prawng [11].

Swoisto$¢ transportu z perspektywy
inwestycyjnej i potrzebe szczegdlne-
go potraktowania jego infrastruktury
uswiadamiat sobie juz prawodawca |l
Rzeczypospolitej. Juz bowiem Prawo
budowlane z 1928 r. [15] zawierafo
przepisy szczegolne odnoszace sie
do obiektow budowlanych stuzacych
transportowi. Nakazywato uwzgled-
nienie w planie ogdlnym linii regu-
lacyjnych  odgraniczajagcych  tereny
przeznaczone pod gtowne arterie ko-
munikacyjne, lotniska, porty wodne i
inne urzadzenia komunikacyjne (plan
ogolny powinien obejmowac réw-
niez profile poprzeczne i podtuzne
istniejacych arterii komunikacyjnych).
Prawo to przewidywato uczestnic-
two w procedurze planowania wiadz
nadzorujgcych obiekty specjalne lub
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zarzadzajacych nimi, przy czym do
obiektow specjalnych zostaty zaliczo-
ne m.in. lotniska, porty morskie, drogi
publiczne, koleje. Minister Komuni-
kacji byt upowazniony do okreslenia
szczegoinych wymagar odnoszacych
sie do wznoszenia budynkow kolejo-
wych, tj. znajdujacych sie na terenach
kolejowych. Budynek biurowy PKP byt
przez prawodawce traktowany inaczej,
niz biurowiec administracji publicznej
czy innego przedsiebiorcy. Odrebna
regulacja upowazniata Ministra Komu-
nikacji do wydawania szczegodlnych
przepisbw o budowie, wznoszeniu i
przebudowywaniu obiektow w rejo-
nach lotnisk. Wowczas lotniska miaty
trawiaste pola wzlotéw, co umozliwia-
to podejscie do lotniska z dowolnego
kierunku, zaleznie od kierunku wiatru,
ale tez zmuszato do ograniczania za-
budowy wokot catego lotniska. Dzisiaj
najpowazniejsze ograniczenia zabu-
dowy pojawiajg sie na przedtuzeniach
drog (pasoéw) startowych [39].
Wprowadzenie socjalistycznego
porzadku prawnego do prawa inwe-
stycyjnego przyjeto posta¢ najpierw
przejsciowego dekretu z 1946 r. [16]
a potem - kompletu dwoch ustaw z
1961 1. - 0 planowaniu przestrzennym
i prawa budowlanego [17, 18], wpro-
wadzajgcych  hierarchiczny  system
planowania, obejmujacy: perspekty-
wiczny plan rozwoju, plany regional-
ne, miejscowe, decyzje lokalizacyjne i
plany realizacyjne. Art. 34 ustawy z 31
stycznia 1961 1. o planowaniu prze-
strzennym upowaznit Rade Ministrow
do ustalenia, w drodze rozporzadzenia,
odlegtosci i warunkow, jakie powinny
by¢ zachowane przy wydawaniu de-
cyzji lokalizacyjnych dla inwestycji
w sgsiedztwie drég publicznych, li-
nii kolejowych i lotnisk, z czego Rzad
skorzystat wydajgc rozporzadzenie z
27 pazdziernika 1961 r. uzupetnione
przez Ministra Budownictwa zarzgdze-
niem (dzi$ to niedopuszczalna subde-
legacja) [37, 38]. Pojawit sie wowczas
réowniez podziat budownictwa na po-
wszechne i specjalne (Slady tego po-
dziatu zostaty do dzi$, por. takze [19]),
nadzor nad tym ostatnim powierzajac
wiasciwym ministrom (art. 73 Prawa
budowlanego z 1961 r). M.in. do wita-
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sciwosci Ministra Komunikacji trafity
woéwczas obiekty inzynierskie stuzace
do utrzymania ruchu i transportu kole-
jowego, drogowego, lotniczego i wod-
nego.

Cho¢, jak juz stusznie zauwazyt prof.
Ludwik Bar, podziat na przepisy odno-
szgce sie do planowania przestrzenne-
go i na prawo budowlane jest sztuczny
[1], czego dowodzi¢ miata chociazby
jednolito$¢  rozporzadzenia  Prezy-
denta z 28 lutego 1928 r. o prawie
budowlanym i zabudowaniu osiedli,
konsekwentnie podziat ten jest utrzy-
mywany do dzi$ [2], mimo ze juz pra-
wo z 1994 r. [21] miato oznacza¢ do-
stosowanie regulacji inwestycyjnych
do gospodarki rynkowej [5]. Ustawa
wprowadzafa rewolucyjne  zmiany,
m.in. znaczaco wzmacniajac role gmin
w procesach planistycznych.

Obecnie obowigzujgca ustawa z 27
marca 2003 r. o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym [23] doko-
nuje podziatu zadan w zakresie polityki
przestrzennej pomiedzy poszczegdlne
typy samorzadu i administracje rzado-
wa. Do gminy nalezy ksztattowanie i
prowadzenie polityki przestrzennej na
swoim terytorium, w tym uchwalanie
studium uwarunkowan i kierunkéw za-
gospodarowania przestrzennego oraz
miejscowych planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego, z wyjatkiem takich
szczegolnych obszaréw, jak morskie
wody wewnetrzne, morze terytorialne,
wylgczna strefa ekonomiczna i tereny
zamkniete. Samorzad powiatowy ma
jedynie prowadzi¢ analizy i studia z za-
kresu zagospodarowania przestrzen-
nego swojego obszaru, samorzad wo-
jewodzki ksztattuje i prowadzi polityke
przestrzenng poprzez uchwalanie pla-
nu zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa, zas rzad — ksztattuje
i prowadzi polityke przestrzennego
zagospodarowania kraju wyrazong w
tzw. koncepcji przestrzennego zago-
spodarowania kraju. Koncepcja ma
okresla¢ m.in. rozmieszczenie obiek-
téw infrastruktury technicznej i trans-
portowej. Akceptujac koncepcje, rzad
jednoczednie ustala, w jakim zakresie
ma ona stanowi¢ podstawe progra-
mow zawierajacych zadania rzadowe,
przygotowywanych przez ministréw i
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centralne organy administracji rzado-
wej, stuzgcych realizacji inwestycji celu
publicznego o znaczeniu krajowym.
Programy, opiniowane przez sejmiki
wojewddzkie, akceptowane przez rzad
podlegajg wprowadzeniu do planéw
zagospodarowania  przestrzennego
wojewoddztw.

Projektowanie, budowa, utrzyma-
nie i rozbidrka obiektéw budowlanych
uregulowane s3 w Prawie budowla-
nym. Uczestnikami procesu budow-
lanego s3 inwestorzy, inspektorzy
nadzoru inwestorskiego, projektanci,
kierownicy budowy lub robdt. Prawo
budowlane ustala wymagania kwali-
fikacyjne w odniesieniu do tych osob
(z wyjatkiem, oczywiscie, inwestora)
postugujac sie instytucjg uprawnien
budowlanych (projektowych i wy-
konawczych) do sprawowania sa-
modzielnych funkcji technicznych w
budownictwie, wigzac ich uzyskanie
7 odpowiednim wyksztatceniem, sta-
zem pracy w branzy i egzaminem.
Roboty budowlane mozna rozpoczac
po uzyskaniu pozwolenia na budowe
wydanego przez organ administracji
architektoniczno-budowlanej. Wymag
ten nie ma zastosowania do pewnych
kategorii obiektow budowlanych, w
czesci objetych obowigzkiem swo-
istej notyfikacji (zgtoszenia). Decyzja
o pozwoleniu na budowe jest decy-
7jg zwigzang [4]. Organ ma obowigzek
wydac jg inwestorowi spetniajacemu
wymagania; posiadajgcemu decyzje
o warunkach zabudowy i zagospoda-
rowania terenu wydang na podstawie
wyzej wspomnianych przepiséw o
planowaniu i zagospodarowaniu tere-
nu, oraz sktadajgcemu kompletny po-
prawny projekt budowlany opatrzony
wymaganymi opiniami, uzgodnienia-
mi, pozwoleniami etc. [2].

Prawo budowlane jest traktowa-
ne w pismiennictwie jako wyjgtkowy
przypadek stykania sie praw cywilne-
go i administracyjnego, cho¢ - z per-
spektywy analizy ustaw gateziowych
odnoszacych sie do réznych rodzajow
transportu stwierdzi¢ mozna, iz w ta-
kim stykaniu sie dwoch form reguladji
nie znajdujemy nic niezwyktego [10].

Silna pozycja jednostek samorzadu
terytorialnego w niektorych przypad-
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kach pociggata za sobg utrudnienia w
realizacji inwestycji infrastrukturalnych
0 znaczeniu ponadlokalnym. Dlatego
rozpoczeto wprowadzanie wyjatkdw
od ogdlnych regulacji. Najpierw szcze-
gdlne, uproszczone zasady lokalizacji
drog i nabywania pod nie gruntéow
wprowadzono w ustawie z 27 paz-
dziernika 1994 r. o autostradach pfat-
nych. Wprowadzono unormowania
szczegodlne w sprawach zasadniczych,
decydujgcych o sprawnosci i skutecz-
nosci procesu inwestycyjnego, tj. loka-
lizacji, nabywania nieruchomosci, kon-
cesji i umowy koncesyjnej [7]. Potem
ustawodawca uznat za celowe roz-
szerzenie wyjatkowego traktowania
inwestycji na kolejne kategorie obiek-
téw, m.in. na drogi krajowe (pdZniej
wszystkie drogi publiczne) [25], koleje
[24], lotniska [28], obiekty budowane
w zwigzku z EURO 2012 [27], terminal
gazowy w Swinoujsciu [29], sieci tele-
komunikacyjne [30], obiekty zniszczo-
ne powodzig [22] i inwestycje przeciw-
powodziowe [32], obiekty energetyki
jadrowej [33], przekop przez Mierzeje
Wislang [34], pogtebienie toru wodne-
go ze Swinoujécia do Szczecina [35],
strategiczne inwestycje w  sektorze
naftowym [36] i kolejne.

Istnienie wielu regulacji szczegol-
nych odnoszacych sie do obiektéw
okreslanych ze zréznicowang precyzja
stanowi utrudnienie dla adresatéow
prawa, czego przyktadem moze by¢ re-
lacja pomiedzy ustawg o szczegdinych
zasadach przygotowania i realizacji in-
westycji w zakresie drég publicznych
a ustawa autostradowa. Generalnie
stanowienie specustaw jest stusznie
krytykowane, jako dezintegrujace sys-
tem prawa administracyjnego ogra-
niczajagce uprawnienia podmiotéw
administrowanych a nawet — moze i
naruszajgce konstytucje [14]. Nalezy
podzieli¢ krytyczne stanowisko wobec
specustaw odnoszacych sie do inwe-
stycji, nie tylko transportowych, takze
ze wzgledu na nakfadanie sie ich zto-
zonych regulacji na i tak skomplikowa-
ne prawo inwestycyjne, co prowadzi
do rosnagcych trudnosci realizacyjnych.

Ustawa o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym oparta jest na
kilku generalnych zatozeniach, m.in.
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na zasadzie spojnosci dziatani plani-
stycznych  podmiotéw  administracji
publicznej i zasadzie samodzielnosci
planistycznej gminy [10]. Niewatpliwie
ustawy szczegodlne tamig wspomniane
zasady wprowadzajac dezorganizacje
na obszarze objetym ich oddziatywa-
niem. <
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Zarzad Krajowy Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji RP
w dniu 07 czerwca 2022 r. w Warszawskim Domu Technika NOT
w Warszawie, zorganizowat
Premiere,, Nowoczesnego wagonu Intermodalneqo”.
W Premierze uczestniczyto ok 100 os6b ze swiata nauki i biznesu

Innowacyjny system transportu
kolejowego wykorzystujacy nowa
konstrukcje wagonu do przewozu
pojazdéw ciezarowych i specjal-
nych.

Przedmiotem innowacyjnego pro-
jektu nazwanego "TC - Platform" jest
wprowadzenie nowego produktu in-
tegrujacego transport drogowy i ko-
lejowy.

Autorzy projektu Prof. Mirostaw
Nader oraz mgr inz. Marian Sala uzy-
skali w Urzedzie Patentowym Rzeczy-
pospolitej Polskiej PATENT Nr 214797
na wynalazek pt. ,Kolejowy wagon
transportowy”.  Innowacyjnym  roz-
wigzaniem patentowym w stosunku
do istniejacych jest boczny zatadunek
pojazdéw za pomocg wysuwanej i
wsuwanej podtogi wagonu opartej o
rampe, na ktérg wjezdza pojazd.

Wprowadzenie projektu spowodu-
je wzrost konkurencyjnosci w sto-
sunku do transportu drogowego
oraz zwiekszy udziat kolei w prze-
wozie pojazdéw samochodowych
(TIR-6w) i specjalnych, co w aktu-
alnej rzeczywistosci staje sie nie-
uniknione. Odpowiednia lokalizacja
terminali intermodalnych, zintegruje
punkty przetadunkowe do drég tacza-
cych obstuge gtownych korytarzy ko-
lejowych z obstugg portéw morskich
i siecig autostrad oraz drdg ekspreso-
wych. System moze by¢ zastosowany
w przewozach europejskich, w tym w
obszarze Tréjmorza oraz w transporcie
na daleki Wschod.

Nowe rozwigzanie obejmuje zna-
czace zwiekszenie efektywnosci prze-
wozowej tadunkoéw w poréwnaniu do
metod istniejacych.

Nalezy zwroci¢ uwage na wymier-
ne efekty ekologiczne, ekonomiczne i
poprawe warunkow egzystendji ludzi

6/2022

znajdujacych sie w strefach oddziaty-

wania transportu drogowego:
redukcja emisji spalin, czyli zmniej-
szenie emisji gazéw cieplarnia-
nych.
ograniczenie zuzyciu paliwa i
zmniejszenie kosztow eksploata-
aji,
redukcja drgan i hatasu oddziatu-
jacego na otoczenie,
redukcja ilosci szkodliwego $cieru
z opon samochodowych,
ograniczenie zuzycia infrastruktu-
ry drogowej,
korzystne zastosowanie projektu
w okresie pandemii i wojny,
wykorzystanie w przysztosci au-
tonomicznych pojazdéw  kolejo-
wych i drogowych w ramach sieci
5G.

Zestaw drogowy zostaje zatadowa-
ny na wagon i zjezdza po nieskom-
plikowanej konstrukcji rampie stacji
docelowej, bez koniecznosci rozpina-
nia skfadu kolejowego i z wyelimino-
waniem niewygodnego kolejkowa-
nia metoda FIFO (,pierwszy wjezdza
pierwszy wyjezdza").

Intermodalny model przewozowy
droga - kolej — droga, znakomicie wpi-
suje sie w wytyczne Strategii na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju z per-
spektywa do 2030 r. przyjeta uchwatg
Rady Ministrow w 2017 r. Projekt wpty-
wa znaczaco na spowolnienie zmian
klimatu i procesu degradacji srodowi-
ska niszczonego przez transport dro-

gowy.

Projekt prof. Mirostawa Nadera i
mgr inz. Mariana Sali w 2021 r. zo-
stal zmodyfikowany przez dr inz.
Stanistawa Nadera i zarejestrowany
w Urzedzie Patentowym.
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e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™*

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

- w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otwordow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych

metodg ultradzwiekowg — RMI



