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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada Spƒøka Wydawnictwa SITK RP sp. z o.o..

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

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie: 
Hanna Szary

hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. "wi•tokrzyska  14 A , lok. 150 , 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

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

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

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

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

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

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

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

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

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy w dyscypliny: in"ynieria l!dowa i transport, in-
"ynieria l!dowa i transport; ekonomia i ® nanse; nauki prawne; nauki socjologiczne  
podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co 
pozwala zaliczy# je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgl•dni# w 
ewaluacji jako&ci dziaøalno&ci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). 

Liczba uwzgl$dnianych punkt"w wg listy czasopism punktowanych przez 
MNiSW wynosi 20.

Do oceny ka"dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw$ch niezale"nych recenzen-
t$w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo&ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka"dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent$w poszczeg$l-
nych publikacji/numer$w nie s! ujawniane. 

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

Na stronie internetowej czasopisma dost•pne s! peøne wersje artykuø$w wraz ze 
streszczeniami w j•zyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS. 
Pod koniec 2018 roku ¹Przegl!d Komunikacyjnyº rozpocz!ø indeksowanie artykuø$w 
angielskich z u"yciem numer$w cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega si• o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w mi•dzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dyscypliny: in!ynieria l#dowa i transport; ekonomia 
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej dyscypliny zaliczy& ich prace.

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

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

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

 www.transportation.overview.pwr.edu.pl
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Drodzy Czytelnicy!

Czerwcowy numer przegl!du Komunikacyjnego otwiera materiaø obrazuj!cy udziaø polskiej " rmy KZN Bie#an€w w najwi$k-

szej na %wiecie wystawie po%wi$conej technologii szynowej ¹Track to the future 2022º kt€ra odbyøa si$ niedawno w niemiec-

kim M&nster. Nie jest to artykuø naukowy, ale s!dz$ #e zawarte tam informacje zainteresuj! naszych Czytelnik€w. Kolejna 

pozycja to artykuø dotycz!cy podnoszenia konkurencyjno%ci transportu kolejowego w Polsce poprzez rewitalizacj$ stacji i 

bocznic kolejowych. Przedstawiono negatywny wpøyw degradacji i niedorozwoju infrastruktury punktowej na funkcjono-

wanie systemu transportu towarowego w Polsce. Autor dowodzi, #e rewitalizacja stacji i bocznic kolejowych mogøaby przy-

czyni' si$ do podniesienia konkurencyjno%ci transportu kolejowego, zwøaszcza w obszarze konkurowania z przewo(nikami 

samochodowymi o zlecenia transportowe w ramach przewoz€w rozproszonych, a tak#e zabezpieczy' system transportowy 

w naszym kraju przed skutkami nasilaj!cej si$ kongestii w transporcie drogowym. 

Nast$pne trzy artykuøy sytuuj! si$ w dziale ¹Prawo w transporcieº ukazuj!c r€#ne aspekty roli prawa w procesach i inwesty-

cjach transportowych. Pierwsza z tych pozycji prezentuje wybrane zagadnienia z zakresu odpowiedzialno%ci operatora za 

u#ytkowanie bezzaøogowego statku powietrznego. Wykonano analiz$ wybranych przepis€w krajowych i zagranicznych w 

tym wybrane regulacje prawne pa)stw czøonkowskich Unii Europejskiej: Polski i Chorwacji. Jako tøo por€wnawcze przyto-

czono r€wnie# przepisy prawne Kanady i USA. Problematyka ulg ustawowych stosowanych w publicznym transporcie zbio-

rowym jest przedmiotem kolejnego artykuøu. Poziom ich zr€#nicowania, zwøaszcza w odniesieniu do transportu autobuso-

wego i kolejowego, stanowi powa#n! barier$ w integracji taryfowej tych dw€ch %rodk€w transportowych. Autor postuluje 

ujednolicenie ulg ustawowych, jak r€wnie# wø!czenie przepis€w reguluj!cych te kwestie do wskazanego aktu normatyw-

nego w toku prac nad nowelizacj! ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. B$dzie mie' to istotne znaczenie zar€wno 

dla organizator€w publicznego transportu zbiorowego, jak r€wnie# dla operator€w i przewo(nik€w, a tak#e pasa#er€w, 

korzystaj!cych z ulgowych przejazd€w %rodkami transportu zbiorowego. 

Ostatnia pozycja dotyczy ewolucji prawnych uwarunkowa) planowania i rozwoju infrastruktury transportu Autor przedsta-

wiø zmiany polskiego prawa inwestycyjnego w odniesieniu do infrastruktury transportu. Budowle wykorzystywane do trans-

portu ± drogi, lotniska, linie kolejowe ± tradycyjnie podlegaj! szczeg€lnym przepisom. Istnienie wielu regulacji odnosz!cych 

si$ do obiekt€w okre%lanych ze zr€#nicowan! precyzj! stanowi utrudnienie dla adresat€w prawa. Stanowienie specustaw 

jest søusznie krytykowane, jako dezintegruj!ce system prawa administracyjnego ograniczaj!ce uprawnienia podmiot€w ad-

ministrowanych a nawet ± mo#e i naruszaj!ce konstytucj$.

*ycz$ miøej lektury: Maciej Kruszyna
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Mieszka(cy Poznania nie 
wypo!ycz• ju! rower"w miejskich? 
Miasto rezygnuje z + nansowania 
wypo!yczalni jedno%lad"w
Bartosz Kijeski, Gøos Wielkopolski, 2.06.2022

Od przyszøego sezonu rowerowego miesz-
ka%cy Poznania mog! nie mie# mo"liwo&ci 
wypo"yczania rower$w miejskich. Miasto po-
stanowiøo bowiem zrezygnowa# z dotowania 
tych pojazd$w - tak! informacj• przekazaø w 
rozmowie z Radiem Pozna% wiceprezydent 
miasta, Mariusz Wi&niewski. O sprawie m$wi-
øo si• w lutym tego roku, podczas podsumo-
wania funkcjonowania roweru miejskiego w 
Poznaniu. Zarz!d Transportu Miejskiego poin-
formowaø, "e w 2021 roku byøo blisko 40 pro-
cent mniej wypo"ycze% rower$w, ni" miaøo to 
miejsce w 2020 roku. W$wczas Jan Gosiewski, 
dyrektor ZTM stwierdziø, "e przyszøo&# roweru 
miejskiego w Poznaniu stoi pod znakiem za-
pytania (...).

Pasa!erowie z Olkusza i okolic 
pojad• poci•gami szybciej. PKP PLK 
S.A. wykona prace warte ponad 300 
milion"w zøotych 
Paweø Mocny, Gazeta Krakowska, 3.06.2022

Po przebudowie odcink$w trasy z Maøopolski 
na +l!sk pasa"erowie kolei z Olkusza, Bukow-
na, Jaroszowca i Wolbromia b•d! podr$"owali 
szybciej. Teraz na niekt$rych odcinkach po-
ci!g jedzie 40 km na godz. a przyspieszy do 
120 km na godz. PKP Polskie Linie Kolejowe 
S.A. ogøosiøy przetarg na prace na odcinkach: 
Jaroszowiec Olkuski - Olkusz i Olkusz - Bukow-
no. W ogøoszonym przetargu na linii numer 62 
(Tunel ± Sosnowiec), PLK przewidziaøy prace, 
pozwalaj!ce wyeliminowa# ograniczenia 
pr•dko&ci i usprawni# przejazdy. Na 8-kilome-
trowym odcinku Jaroszowiec Olkuski - Olkusz, 
planowana jest wymiana dw$ch tor$w oraz 
przebudowa sieci trakcyjnej. W Rabsztynie, 
roboty obejm! przejazd kolejowo-drogowy. 
Skrzy"owanie zyska sygnalizatory &wietlne i 
rogatki. Dzi•ki inwestycji, pr•dko&# poci!g$w 
mi•dzy Jaroszowcem a Olkuszem zwi•kszy si• 
z 40 do 120 kilometr$w na godzin• (...).

Odbudowa linii kolejowej Jeøowa - 
Mur"w. Niestety poci•gi nadal nie 
je!d!• do tartaku. Pow"d? Nie ma 
jeszcze bocznicy
Søawomir Draguøa, nto.pl, 6.06.2022

PKP Polskie Linie Kolejowe odbudowaøy pi•# 
lat temu dziesi•ciokilometrowy odcinek linii 
kolejowej nr 301 pomi•dzy Jeøow! a Muro-
wem. Niestety po torach nic nie je*dzi. 
To byøa pierwsza tego typu inwestycja na 
Opolszczy*nie od wielu lat. Ruch poci!g$w 
pomi•dzy Jeøow! a Murowem zostaø zawie-
szony 25 lat temu. Od tego czasu linia systema-
tycznie popadaøa w ruin•. Zøomiarze rozkradli 
infrastruktur• kolejow!, a kilkusetmetrowe od-
cinki zostaøy ogoøocone z szyn. Robotnicy od-
budowali torowisko, naprawili 19 przepust$w, 
odnowili nawierzchni• na o&miu przejazdach, 

przeprowadzili wycink• drzew, kt$re porasta-
øy szlak, a przy okazji wyremontowany zostaø 
most w pobli"u Laskowic Oleskich, na linii 
do Kluczborka. Dzi•ki temu przepraw! mog! 
je*dzi# ci•"sze skøady towarowe. Prace zako%-
czyøy si• w listopadzie 2017 roku, linia przeszøa 
te" wszystkie odbiory. Przywr$cenie kurso-
wania skøad$w do Murowa planowane byøo 
od nowego rocznego rozkøadu jazdy, czyli od 
poøowy grudnia 2017 roku. Jak informowaøy 
w$wczas PKP Polskie Linie Kolejowe, chodziøo 
o okoøo 50 poci!g$w miesi•cznie. Po nowych 
torach miaø si• odbywa# ruch towarowy z ma-
teriaøami do tartaku Stora Enso w Murowie i 
wywo"one z niego gotowe wyroby. Mimo za-
powiedzi, poci!gi po trasie nie je"d"!. Pow$d? 
Tatrak nie wybudowaø jeszcze bocznicy (...).

Krak"w. Cztery warianty nowej linii 
tramwajowej Cichy K•cik-Azory
Piotr R!palski, Gazeta Krakowska, 8.06.2022

Wykonawca koncepcji linii tramwajowej na 
odcinku Azory ± Cichy K!cik wraz z towarzy-
sz!cym ukøadem drogowym przygotowaø 
cztery warianty rozwi!za%.
W 2014 roku na zlecenie Miasta opracowano 
Studium wykonalno&ci dla poø!czenia drogo-
wego ul. Piastowska ± ul. Gøowackiego ± ul. 
Weissa w Krakowie. Spo&r$d kilku przygotowa-
nych wariant$w wybrano rozwi!zanie, kt$re 
przewiduje oparcie systemu transportowego 
na linii tramwajowej od osiedla Azory do p•tli 
w Cichym K!ciku. Nowa trasa tramwaju ma si• 
zaczyna# od ulicy Weissa, gdzie poø!czy si• z 
planowan! tras! szybkiego tramwaju z Kro-
wodrzy G$rki do osiedla Azory. Nast•pnie ma 
przekroczy# magistral• kolejow! wsch$d ± za-
ch$d, doj&# do ul. Gøowackiego i biec wzdøu" 
tej ulicy w kierunku poøudniowym do skrzy-
"owania z ulic! Podchor!"ych. Tam ma po-
wsta# skrzy"owanie z ju" istniej!cym ukøadem 
torowym, w cz•&ci zapewniaj!ce mo"liwo&# 
poprowadzenia komunikacji tramwajowej w 
r$"nych kierunkach. Na dalszym odcinku linia 
ma biec w kierunku poøudniowym wzdøu" uli-
cy Piastowskiej a" do p•tli Cichy K!cik (...).

Krak"w. Budowa p"ønocnej 
obwodnicy mo!e si& op",ni'. 
Niepewne zako(czenie prac w 
poøowie 2023 roku
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 8.06.2022

Trwa budowa p$ønocnej obwodnicy Krakowa. 
Termin zako%czenia prac wyznaczono na li-
piec 2023 r. Trzeba jednak bra# pod uwag•, "e 
termin zako%czenia inwestycji mo"e si• op$*-
ni#. - Zako%czenie prac zwi!zanych z budow! 
p$ønocnej obwodnicy planowane jest w lipcu 
2023 roku. Nadz$r inwestorski analizuje do-
kumenty zøo"one przez wykonawc• w spra-
wie tzw. roszcze%, kt$re mog! mie# wpøyw 
na wydøu"enie terminu realizacji inwestycji. 
Wykonawca wskazuje, "e prace geodezyjne 
przedøu"yøy si• z uwagi na konieczno&# wy-
konania podziaøu nieruchomo&ci pod drog•. 
Cz•sto trzeba byøo szuka# spadkobierc$w 
wøa&cicieli, co byøo døugotrwaøe. Przedøu"aøy 
si• uzgodnienia projekt$w budowlanych z in-
nymi instytucjami oraz badania archeologicz-
ne - informuje Iwona Mikrut z krakowskiego 

oddziaøu Generalnej Dyrekcji Dr$g Krajowych 
i Autostrad (...).

Ruszyøy konsultacje w sprawie 
zachodniej obwodnicy Przemy%la. 
Cz&%' mieszka(c"w nie zgadza si& 
z przebiegiem 
Norbert Zi•tal, nowiny24.pl, 6.06.2022

Zachodnia obwodnica Przemy&la powstaje w 
ramach rz!dowego Programu budowy 100 
obwodnic. Ma usprawni# ruch w zachodniej 
cz•&ci miasta, ale r$wnie" tranzytowy z p$ø-
nocy i zachodu do przej&cia granicznego z 
Ukrain! w Medyce oraz planowane w Malho-
wicach, a tak"e na poøudnie od Przemy&la. Za-
chodnia obwodnica Przemy&la ma poø!czy# 
drogi krajowe 28 i 77, powstaje w ramach rz!-
dowego projektu ¹100 obwodnicº na lata 2020 
± 2030. To jedna z najbardziej oczekiwanych 
inwestycji w Przemy&lu, kt$ra poprawi r$wnie" 
pøynno&# ruchu w zachodniej cz•&ci tego mia-
sta. Podobnie byøo z pierwsz! cz•&ci! wschod-
niej drogi obwodowej Przemy&la, kt$ra odkor-
kowaøa zatøoczone ulice we wschodniej cz•&ci 
miasta. Rok temu zostaøa przeprowadzona 
akcja informacyjna w Przemy&lu i s!siednich 
gminach. Wpøyn•øo ø!cznie 1223 opinii, w tym 
dwie od samorz!d$w. - Na podstawie zgøo-
szonych przez lokaln! spoøeczno&# wniosk$w 
powstaø wariant spoøeczny W5, stanowi!cy 
swego rodzaju kompromis pomi•dzy oczeki-
waniami spoøecze%stwa a uwarunkowaniami 
terenowymi - informuje Generalna Dyrekcja 
Dr$g Publicznych i Autostrad (...).

Trasa kolejowa Cheøm - Wøodawa 
powraca. Tym poci•giem b&dzie 
mo!na dojecha' do Okuninki
Klaudia Szynkaruk, Kurier Lubelski, 7.06.2022

Ju" 25 czerwca sp$øka Polregio uruchomi let-
nie, weekendowe poø!czenie na linii kolejo-
wej nr 81 Wøodawa ± Cheøm. Poci!g przewo-
z$w regionalnych b•dzie kursowaø w soboty 
i niedziele, a" do pocz!tku pa*dziernika. Kursy 
odbywa# si• b•d! dwa razy dziennie ± rano i 
po poøudniu.
Poci!g na trasie nr 81 b•dzie kursowa# tylko 
dwa dni w tygodniu - w sobot• oraz niedzie-
l•. Z dworca gø$wnego w Cheømie szynobus 
odje"d"a# b•dzie w kierunku Wøodawy o go-
dzinie 7:47 i 15:25, a z Wøodawy w kierunku 
Cheøma o godzinie 10:46 i 16:59. Szynobus jest 
skomunikowany na stacji Cheøm z poci!gami 
z i do Lublina oraz z poci!gami IC ¹KUJAWIAKº 
28106 jad!cym do Piøy Gø$wnej przez Lublin 
Gø$wny, D•blin, Warszawa Wschodnia, War-
szawa Centralna, Warszawa Zachodnia, Skier-
niewice, èowicz Gø$wny, Kutno, Wøocøawek, 
Toru%, Bydgoszcz oraz IC ¹CHEèMIANINº 21100 
jad!cym do Warszawy Wschodniej przez Rejo-
wiec, Trawniki, +widnik Miasto, Lublin Gø$wny, 
Lublin Zachodni, Naø•cz$w, Puøawy Miasto, 
D•blin, Pilaw• (...).
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A! 140 wystawc"w i ponad 12 tys. 
go'ci z 80 kraj"w 'wiata, w tym 
znana polska 3 rma KZN Bie!an"w 
± wzi$øo udziaø w najwi$kszej na 
'wiecie wystawie po'wi$conej 
technologii szynowej  ¹Track to 
the future 2022º.  Honorowym 
go'ciem targ"w byøa Polska, re-
prezentowana we wsp"øpracy 
ze Stowarzyszeniem In!ynier"w 
i Technik"w Komunikacji Rzecz-
pospolitej Polskiej.

Mi•dzynarodowa Wystawa Tech-
niki Torowej (iaf ) okazaøa si• w tym 
roku wielkim sukcesem. Organiza-
torzy wydarzenia, Stowarzyszenie 
Niemieckich In"ynier$w Kolejnictwa 
(VDEI), zorganizowali wszechstronny 
przegl!d bran"y na ponad 15 tys. m 
kw. powierzchni hal, 6 tys. m kw. te-
ren$w zewn•trznych oraz ponad 3 
km tor$w. Wystawcy zaprezentowali 
wiele innowacyjnych produkt$w i 
usøug w bran"y budownictwa ko-
lejowego ± z naciskiem na ochron• 
&rodowiska, cyfryzacj• i automatyza-
cj•. 

Przeøamanie stereotypu

Podczas targ$w odbyøy si• liczne se-
minaria techniczne, gieøda pracy, a 
przede wszystkim zaprezentowano 
32 nowoczesne, innowacyjne ma-
szyny, z kt$rych wiele miaøo tu swoje 
&wiatowe premiery. Na tle tych spek-
takularnych maszyn prezentowa-
nych przez niemieckie, austriackie 
czy francuskie koncerny znakomicie 
spisywaø si• i cieszyø wyj!tkowym 
zainteresowaniem SWITCHER wysta-

wiony przez polska Grup• KZN Bie-
"an$w. 
 To kompleksowy system do prze-
wozu i rozøadunku rozjazd$w, rusz-
t$w torowych i innych element$w 
nawierzchni szynowej. Poø!czenie 
systemu SWITCHER z zestawem bra-
mownic francuskiego producenta 
Geismar pozwala na bezpieczn! i 
wydajn! obsøug• transport$w, logi-
styk•, zaøadunek oraz precyzyjny roz-
øadunek fabrycznie zmontowanych 
rozjazd$w w miejsce zabudowy. Ta-
kie rozwi!zanie poprawia zar$wno 
jako&#, jak i produktywno&# na pla-
cu budowy, poniewa" operatorzy 
mog! bezpiecznie transportowa# 
rozjazdy i precyzyjnie je ustawia# za 
pomoc! zdalnego sterowania.

± Nasza obecno&# w M@nster stano-
wi przeøamanie stereotypu, "e polski 
przemysø kolejowy mo"e by# tylko 
biorc! nowoczesnych maszyn i urz!-
dze% torowych. Tym razem stan•li-
&my ¹po drugiej stronie ladyº w roli 
wystawcy i sprzedawcy wøasnych 
rozwi!za% ±  podkre&liø z dum! Grze-
gorz Leszczy%ski, wiceprezes Grupy 
KZN Bie"an$w. Szczeg$ln! satysfak-

cj• sprawiøo mu globalne zaintere-
sowanie wagonami rodziny SWIT-
CHER. 

Switcher z KZN Bie!an"w podbija M#nster$
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Gor#ce kontakty 
i kompleksowy system

± Mamy ju" nawi!zane ¹gor!ceº han-
dlowe kontakty z kilkoma ® rmami z 
Europy, ale te" Ameryki P$ønocnej, 
czy Australii ± zapewniø wiceprezes 
Leszczy%ski i podkre&liø, "e po euro-
pejskich torach je"d"! ju" dwie dzie-
si!tki wagon$w KZN Bie"an$w, a 
wsp$øpraca z Geismarem zaowoco-
waøa nowym rozwi!zaniem na mia-
r• wsp$øczesnych potrzeb techniki 
kolejowej. Jego zdaniem pozyskanie 
przez KZN Rail bramownic PWP od 
Francuz$w i skuteczne zsynchro-
nizowanie ich ze SWITCHER-ami 

umo"liwiøo powstanie komplekso-
wego i elastycznego systemu bez-
piecznego transportu i rozøadunku 
rozjazd$w kolejowych. 

Krakowski holding reprezentowali 
w M@nster zar$wno przedstawiciele 
sp$øki-matki KZN Bie"an$w, jak i KZN 
Switcher oraz wspomnianego KZN 
Rail. Grupa KZN Bie"an$w pokazaøa 
peøen potencjaø zar$wno od strony 
produkcji, wynajmu SWITCHER-$w, 
czy mobilnego serwisu taboru ko-
lejowego, jak i kompleksowej usøugi 
logistyczno-budowlanej polegaj!cej 
na transporcie, rozøadunku i zabudo-
wie prefabrykowanych rozjazd$w 

z wykorzystaniem wysoce specjali-
stycznych maszyn. Obecnie w skøad 
gamy wagon$w Switcher z KZN-u 
wchodz! wagony typu TILT (ten typ 
byø prezentowany na targach iaf ) z 
døug! uchyln! platform! do prze-
wozu najdøu"szych i najci•"szych 
element$w rozjazdowych, kt$re 
zakupione zostaøy m.in. przez naj-
wi•kszego operatora logistycznego 
prefabrykowanych rozjazd$w w Eu-
ropie. Do tego z krakowskiej fabryki 
wyjechaøy tak"e kolejne dwa wago-
ny typu PLUS, z kr$tsz! uchyln! plat-
form! i hydraulicznymi d*wigami 
kolankowymi; oraz dwa najnowsze 
w tej rodzinie wagony FLAT z døug! 
pøask! platform!.

Uznanie dla dokona% Polski¼

Wa"nym wydarzeniem targ$w byøo 
przywitanie Polski przez niemieckich 
organizator$w jako honorowego 
go&cia tej presti"owej imprezy. W ten 
spos$b Stowarzyszenie Niemieckich 
In"ynier$w Kolejnictwa (VDEI) do-
ceniøo pozytywny rozw$j polskiej 
infrastruktury kolejowej i planowane 
w najbli"szych latach kroki moderni-
zacyjne. 

Reprezentuj!cy siostrzane dla VDEI 
polskie Stowarzyszenie In"ynier$w i 
Technik$w Komunikacji RP ± dr hab. 
in". Jacek Pa& w swoim go&cinnym 
wykøadzie zwr$ciø uwag• na nowe 
wyzwania, jakie przed bran"! stawia 
agresja Rosji na Ukrain•, podkre-
&laj!c znaczenie mi•dzynarodowej 
wsp$øpracy przy dalszym rozwoju 
europejskiej sieci kolejowej. Prezes 
nowego zarz!du SITK RP przyznaø 
te", "e targi w M@nster s! wa"nym 
elementem wsp$øpracy w tym ob-
szarze 

¼i grad premier
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bardzo pozytywnie tegoroczne targi 
w M@nster oceniø dr. Siegfried Krau-
se, dyrektor zarz!dzaj!cy VDEI Servi-
ce GmbH:  - Jeste&my bardzo mile 
zaskoczeni, "e tak wielu bran"owych 
go&ci z caøego &wiata pozostaøo lojal-
nych wobec iaf i wykorzystaøo swoj! 
obecno&# na targach, aby obejrze# 
ostatnie nowo&ci w rozwoju bran"y 
budownictwa kolejowego ± powie-
dziaø. Wedøug niego na szczeg$ln! 
uwag• zasøuguje wyj!tkowo wysoki 
udziaø w&r$d zwiedzaj!cych przed-
stawicieli bran"y. Opr$cz in"ynier$w 
na targach iaf zjawili si• m.in. opera-
torzy maszyn, kt$rzy mogli na wøa-
sne oczy zobaczy# najnowsze osi!-
gni•cia w dziedzinie urz!dze% do 
budowy kolei. 

Dr. Krause zwr$ciø te" uwag• na du"! 
liczb• &wiatowych premier.  
- To jaki& pozytywny efekt  odrocze-
nia targ$w z powodu pandemii: ® r-
my miaøy o rok wi•cej  ni" zwykle na 
opracowanie nowych produkt$w i 
rozwi!za% ± i mo"na to zauwa"y# ± 
powiedziaø.

Z kolei Prezes Stowarzyszenia Nie-
mieckich In"ynier$w Kolejnictwa 
(VDEI), dr. Thomas Mainka byø pod 
wra"eniem dobrych nastroj$w i 
entuzjazmu w&r$d zwiedzaj!cych, 
¹kt$rzy byli bardzo szcz•&liwi mog!c 
spotka# dawno niewidzianych kole-
g$w i porozmawia# o prezentowa-
nych produktachº.  A poza tym, dzi•ki 
wspaniaøym innowacjom zaprezen-
towanym przez wystawc$w ±  iaf po 
raz kolejny m$gø w imponuj!cy spo-
s$b zademonstrowa#, jak wygl!daj! 
prawdziwe mi•dzynarodowe targi 
w dziedzinie techniki torowej.

Trendy i kierunki

Po zako%czeniu targ$w mo"na si• 
pokusi# o zidenty® kowanie nowych 

trend$w, kt$re wida# byøo podczas 
tego wydarzenia. Przede wszystkim 
nale"y wspomnie# o zr$wnowa-
"onym rozwoju i dekarbonizacji, a 
zwøaszcza wyra*nym odej&ciu od 
paliw kopalnych w kierunku nap•-
d$w elektrycznych. Wystawcy za-
prezentowali te" wiele nowo&ci w 
obszarze cyfryzacji i automatyzacji. 
W salonie iaf prezentowane byøy w 
ramach seminari$w niezwykle cie-
kawe technicznie wykøady. Tutaj ® r-
my prezentowaøy swoje najnowsze 
odkrycia i dzieliøy si• nimi z zainte-
resowanymi  bran"ystami, co  mo"e 
sta# si• kolejnym impulsem do roz-
woju w tym obszarze. 

VDEI Service GmbH ze Stowarzyszenia 
Niemieckich In•ynier€w Kolejowych 
(VDEI) jest organizatorem najwi•kszej 
wystawy w dziedzinie techniki torowej 
i budownictwa kolejowego. Targi od-
bywaj‚ si• co cztery lata. Tegoroczne 
trwaøy od 31 maja do 2 czerwca b.r. Pa-
tronem  byø  Federalny Minister ds. Cy-
fryzacji i Transportu, dr Volker Wissing. 

R. G.  
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Wst$p

Przedmiotem opracowania jest przed-
stawienie negatywnego wpøywu de-
gradacji i niedorozwoju infrastruktury 
punktowej na funkcjonowanie syste-
mu transportu towarowego w Polsce. 
Autor dowodzi, "e rewitalizacja stacji i 
bocznic kolejowych mo"e przyczyni# 
si• do podniesienia konkurencyjno&ci 
transportu kolejowego, zwøaszcza w 
obszarze konkurowania z przewo*-
nikami samochodowymi o zlecenia 
transportowe w ramach przewoz$w 
rozproszonych, a tak"e zabezpieczy# 
system transportowy w naszym kraju 
przed skutkami nasilaj!cej si• konge-

stii w transporcie drogowym. 
 Przy opracowywaniu tematu ba-
dawczego wykorzystano analiz• 
og$lnodost•pnej literatury facho-
wej, danych statystycznych Gø$wne-
go Urz•du Statystycznego i Urz•du 
Transportu Kolejowego, a tak"e mate-
riaøy wewn•trzne PKP SA. Autor doko-
naø tak"e obserwacji wøasnych, gø$w-
nie na stacji kolejowej ¹Przysuchaº, 
poøo"onej na trasie kolejowej Radom±
Tomasz$w Mazowiecki, w miesi!cach 
letnich w okresie 2019±2021. Istot-
nym *r$døem informacji byøy pogø•-
bione wywiady indywidualne prze-
prowadzone w latach 2019±2021  z 
trzema pracownikami zarz!du PKP SA 

oraz przedstawicielem Urz•du Trans-
portu Kolejowego. Cennym *r$døem 
informacji i opinii byøo pi•# konferen-
cji i seminari$w naukowe po&wi•cone 
transportowi kolejowemu, w trakcie 
kt$rych autor miaø mo"liwo&# wysøu-
cha# prelekcji i uczestniczy# w dys-
kusjach grupowych i indywidualnych 
(kuluarowych).

Istota konkurencyjno'ci 
w transporcie øadunk"w

W literaturze nie ma jednoznacznej 
og$lnie przyj•tej de® nicji konkuren-
cyjno&ci. Na potrzeby niniejszego 
opracowania autor musiaø doko-

Streszczenie: Przedmiotem opracowania jest przedstawienie negatywnego wpøywu degradacji i niedorozwoju infrastruktury punktowej 
na funkcjonowanie systemu transportu towarowego w Polsce. Autor dowodzi, "e rewitalizacja stacji i bocznic kolejowych mo"e przyczyni# 
si• do podniesienia konkurencyjno&ci transportu kolejowego, zwøaszcza w obszarze konkurowania z przewo*nikami samochodowymi o 
zlecenia transportowe w ramach przewoz$w rozproszonych, a tak"e zabezpieczy# system transportowy w naszym kraju przed skutkami 
nasilaj!cej si• kongestii w transporcie drogowym. Niestety w III RP liczba bocznic kolejowych systematycznie spada, a problemy transportu 
towar$w kolej! pogø•biane s! przez optymalizacj• infrastruktury kolejowej pod k!tem szybkich poci!g$w pasa"erskich. W planach remon-
t$w i rozbudowy sieci kolejowej bardziej uwzgl•dnia si• bowiem potrzeby ruchu pasa"erskiego ni" towarowego, co przejawia si• chocia"by 
w likwidowaniu tzw. mijanek.

Søowa kluczowe: Transport kolejowy øadunk€w; Bocznice kolejowe; Stacje kolejowe; Infrastruktura transportu; Konkurencyjno!" 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 eQ ects 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 traX  c 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

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

Paweø Lesiak

Dr hab. prof. SGH 

Instytut Gospodarki •wiatowej 
Szkoøy Gø€wnej Handlowej w 
Warszawie

 plesiak@sgh.waw.pl 

Podnoszenie konkurencyjno%ci transportu 
kolejowego w Polsce poprzez rewitalizacj& stacji 
i bocznic kolejowych
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na# wi•c selekcji, aby w dyskusji na-
ukowej na temat konkurencyjno&ci 
przedsi•biorstw i bran" podkre&li# te 
elementy, kt$re najlepiej przystaj! do 
rzeczywisto&ci rynku transportowego 
w segmencie przewozu øadunk$w. 
 Poniewa" do&# oczywist! rzecz! 
jest, "e jedn! z podstawowych prze-
wag konkurencyjnych przewo*nik$w 
samochodowych nad kolejowymi 
stanowi du"o wi•ksza g•sto&# infra-
struktury drogowej ni" kolejowej ± 
zar$wno liniowej jak i punktowej, 
za punkt wyj&cia dalszych rozwa"a% 
przyj•to tzw. konkurencyjno&# czyn-
nikow! i operacyjn!. I tak, mo"na 
poda# ± za D. Bastowsk! ± "e konku-
rencyjno&# czynnikowa ¹eksponuje to, 
co okre&la zdolno&ci ® rm do dziaøa% 
tworz!cych podstawy ich skuteczne-
go  konkurowania,  takich  jak  szybkie  
reagowanie  na  zmiany  w  otoczeniu,  
umiej•tne wykorzystanie  wøasnych  
zasob$w,  umiej•tno&#  wykorzystania  
sprzyjaj!cych  kon® guracji otoczenia,  
racjonalno&#  proces$w  decyzyjnych  
i  inne  czynniki  nieprzypadkowe,  
ale  buduj!ce konkurencyjno&# ® rm 
w døu"szej perspektywie czasowej.º 
[Bastowska, 2014, s. 5121]. W naszym 
przypadku, nale"y ¹wyeksponowa#º 
¹umiej•tne wykorzystanie zasob$wº 
i ¹umiej•tno&# wykorzystania sprzy-
jaj!cych kon® guracji otoczeniaº. Ina-
czej m$wi!c, konkurencyjno&# czyn-
nikowa przewo*nik$w kolejowych 
(wzgl•dnie kolei jako gaø•zi transpor-
tu) b•dzie rosøa, je&li b•d! oni umie-
li wykorzystywa# stacje i bocznice 
kolejowe do obsøugi zaøadowc$w 
(u"ytkownik$w transportu), mno"!c 
korzy&ci pøyn!ce z dogodnego komu-
nikacyjnie poøo"enia tych element$w 
infrastruktury transportu na drodze 
ø!cz!cej nadawc$w przesyøek kolejo-
wych z ich odbiorcami. 
 Uzupeønieniem powy"szego podej-
&cia do konkurencyjno&ci transportu 
kolejowego w kontek&cie niniejszych 
rozwa"a% mo"e by# konkurencyjno&# 
operacyjna, oznaczaj!c! ¹technicz-
ne umiej•tno&ci, kt$re s! istotne z 
punktu widzenia funkcjonowania na 
okre&lonym rynkuº [Bastowska, 2014, 
s. 5121].
Warto zwr$ci# uwag•, "e u r$"nych 

autor$w opisuj!cych konkurencyj-
no&# pojawia si• dodatkowe kryterium 
konstytuuj!ce to poj•cie, a mianowi-
cie ¹przewaga konkurencyjnaº. Mo"-
na domniemywa#, "e wedøug tych 
autor$w przedsi•biorstwo jest do-
piero wtedy konkurencyjne, gdy ma 
przewag• konkurencyjn! nad swoimi 
konkurentami. Jest to my&lenie zero-
-jedynkowe: albo jeste& zwyci•zc!, 
bo jeste& najlepszy, albo jeste& drugi, 
czyli nie jeste& ani konkurencyjny, ani 
efektywny i powiniene& znikn!# z ryn-
ku. Takie my&lenie o konkurencyjno&ci 
nie do ko%ca odzwierciedla cz•sto 
du"o bardziej zøo"on! rzeczywisto&# 
stosunk$w rynkowych. Z g$ry wy-
klucza ono sytuacje typu ¹win±winº, 
a przede wszystkim nie uwzgl•dnia 
mo"liwo&ci jednoczesnej konkurencji 
i kooperacji ± tzw. koopetycja. Nie-
stety w debacie publicznej na temat 
problem$w transportu kolejowego 
w Polsce i na forum mi•dzynarodo-
wym UE zbyt cz•sto takie podej&cie 
jest propagowane. Prowadzi to do 
myl!cych wniosk$w w tym sensie, i" 
pomimo "e w liczbach bezwzgl•d-
nych transport kolejowy utrzymuje 
od #wier# wieku swoj! pozycj• rynko-
w! (np. w Polsce od roku 1995  prze-
wozi si• kolej! mi•dzy niespeøna 200 
a 250 mln ton øadunk$w rocznie), to 
twierdzi si•, "e przewo*nicy kolejowi 
nie s! konkurencyjni, gdy" ich udziaø 
rynkowy, liczony jako odsetek og$øu 
przewoz$w øadunk$w, maleje. Na tej 
podstawie Komisja Europejska w Bia-
øych Ksi•gach wyznacza ex cathedra, 
cz•&ciowo abstrakcyjne (oderwane 
od struktury rzeczowej, geogra® cznej 
i jako&ciowej potrzeb przewozowych) 
strategiczne cele polityki transporto-
wej, okre&laj!ce na przykøad bardzo 
konkretnie na kilkadziesi!t lat z g$ry 
po"!dan! struktur• gaø•ziow! prze-
woz$w (ang. modal split), w kt$rej 
rola transportu samochodowego jest 
wyra*nie mniejsza ni" obecnie. 
 Trzeba wi•c wyra*nie zaznaczy#, "e 
wysoka konkurencyjno&# czynnikowa 
niekoniecznie musi by# interpreto-
wana wyø!cznie jako przymiot pod-
miot$w maj!cych najwi•ksze udziaøy 
rynkowe. Dochodziøoby w ten spos$b 
bowiem do pomylenia konkuren-

cyjno&ci czynnikowej (tj. zdolno&ci 
konkurencyjnej) z konkurencyjno&ci! 
wynikow! (tj. pozycj! konkurencyjn!). 
Fakt, "e transport samochodowy wy-
kazuje od lat wzrost udziaø$w w rynku 
przewozowym niekoniecznie wyni-
ka z jego wy"szej konkurencyjno&ci 
czynnikowej. Przeczy temu cho#by 
du"a liczba bankructw przedsi•-
biorstw transportu samochodowego 
b•d!ca skutkiem ostrej konkurencji 
cenowej w tym segmencie rynku, 
co jest z kolei rezultatem nadpoda"y 
usøug samochodowego transportu 
øadunk$w. Za& nadpoda" usøug jest 
uwarunkowana ni"szymi ni" w przy-
padku transportu kolejowego barie-
rami wej&cia na rynek.  
 Ponadto trzeba pami•ta#, "e ka"-
da gaø!* transportu peøni w systemie 
transportowym tak! rol•, jaka w da-
nej sytuacji rynkowej wynika z popytu 
na jej usøugi. W ostatnich trzech de-
kadach wyra*nie zwi•ksza si• udziaø 
øadunk$w z natury rzeczy bardziej 
ci!"!cych do transportu samocho-
dowego ni" kolejowego. Chodzi o 
niejednorodne øadunki drobnicowe, 
kt$rych poda" jest rozproszona w 
czasie i przestrzeni. M$wi si• w tym 
kontek&cie o rozproszonych prze-
wozach drobnicy. Kolej jest o wiele 
bardziej predestynowana technolo-
gicznie do przewozu øadunk$w ma-
sowych w systemie caøopoci!gowym 
ni" pojedynczych wagon$w b!d* 
grup wagon$w z øadunkami drobni-
cowymi pochodz!cymi od relatywnie 
wielu nadawc$w z przeznaczeniem 
do r$"nych odbiorc$w. Przewo*nicy 
samochodowi i kolejowi zapewniaj! 
wi•c obsøug• r$"nych potrzeb prze-
wozowych. Wielko&# i wyst•powanie 
tych potrzeb jest w oczywisty spos$b 
uzale"nione od przeobra"e% struktu-
ralnych i koniunktury gospodarczej 
wyst•puj!cych po stronie u"ytkowni-
k$w transportu (przemysøu i handlu), 
a nie od zdolno&ci konkurencyjnej po-
szczeg$lnych gaø•zi transportu.
 Maj!c na wzgl•dzie wøa&nie seg-
mentacj• rynku transportowego 
podøug r$"nych potrzeb transpor-
towych, nale"y zwr$ci# uwag•, "e 
relacje rynkowe przewo*nik$w kole-
jowych i samochodowych nie ogra-
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niczaj! si• wyø!cznie do konkurencji. 
Obie gaø•zie r$wnie" uzupeøniaj! si• 
i wsp$ødziaøaj! w øa%cuchach trans-
portowych. Przykøadowo, transport 
samochodowy peøni rol• dowozowo-
-odwozow! z i do terminali kolejo-
wych. Obie gaø•zie w ten sam spos$b 
wspieraj! transport morski, dowo"!c 
øadunki do port$w morskich i odbie-
raj!c z nich øadunki przybywaj!ce zza 
morza. W relacjach miedzy r$"nymi 
gaø•ziami mamy wi•c do czynienia 
nie tylko z konkurencj! o te same 
grupy øadunk$w, ale tak"e z koopera-
cj!. Zjawisko to, jak ju" wspomniano, 
okre&la si• mianem koopetycji.
 Odnosz!c powy"sze rozwa"ania 
do reali$w rynku transportu towa-
rowego w Polsce, trzeba stwierdzi#, 
"e kolej nie mo"e przewozi# o wiele 
wi•cej øadunk$w ni" miaøo to miejsce 
&redniorocznie w ostatnich dw$ch 
dekadach. Istotne zwi•kszenie udzia-
øu rynkowego kolei kosztem transpor-
tu samochodowego poprzez przeno-
szenie øadunk$w z dr$g koøowych na 
drogi "elazne (ang. modal shift) nie 
mo"e by# osi!gni•te wyø!cznie dzi•-
ki administracyjnemu defaworyzo-
waniu tej ostatniej gaø•zi. Zakøadaj!c 
podobny poziom jako&ciowy usøug, 
usøugi oferowane przez przewo*ni-
k$w kolejowych musiaøby by# nie 
tylko ta%sze od usøug &wiadczonych 
przez przewo*nik$w samochodo-
wych (co mo"na by osi!gn!# poprzez 
naøo"enie na przewo*nik$w samo-
chodowych dodatkowych opøat, np. 
drogowych), ale musiaøyby by# tak"e 
® zycznie dost•pne. \eby to jednak 
miaøo miejsce, konieczna jest rozbu-
dowa sieci kolejowej i øatwiejszy do-
st•p do niej zar$wno dla zaøadowc$w 
jak i samych przewo*nik$w øadunk$w, 
o czym mowa poni"ej.

Wpøyw infrastruktury transportu 
na funkcjonowanie transportu 
kolejowego øadunk"w

Jak zaznaczono powy"ej, konkuren-
cyjno&# czynnikowa uzale"niona jest 
od umiej•tnego wykorzystania  wøa-
snych  zasob$w przedsi•biorstwa. W 
przypadku transportu kolejowego 
do zasob$w tych tradycyjnie nale-

"aøa m. in. infrastruktura transportu. 
Jednak w zwi!zku z przyst!pieniem 
do UE doszøo w Polsce do separacji 
infrastruktury kolejowej od narodo-
wego przewo*nika kolejowego PKP. 
Nasz kraj musiaø bowiem wdro"y# 
dyrektyw• wsp$lnotow! 91/440/
EWG z 29 lipca 1991 r. w sprawie 
rozwoju kolei wsp$lnotowych, na-
køadaj!c! na pa%stwa czøonkowskie 
obowi!zek wyodr•bnienia z maj!tku 
dotychczasowych narodowych prze-
wo*nik$w kolejowych infrastruktury 
kolejowej i oddanie jej w zarz!dzanie 
odr•bnym podmiotom (separacja 
pionowa) [Wojew$dzka-Kr$l, Zaøoga, 
2016, s. 102]. W powi!zaniu z libera-
lizacj! dost•pu do rynku przewoz$w 
kolejowych przeprowadzono w ten 
spos$b rozbicie tradycyjnego mo-
nopolu narodowych przewo*nik$w 
kolejowych. W Polsce z maj!tku na-
rodowego przewo*nika kolejowego 
PKP wyodr•bniono infrastruktur• 
kolejow! i przekazano we wøadanie 
specjalnie do tego zaøo"onej w 2001 r. 
sp$øce PKP Polskie Linie Kolejowe SA 
(w skr$cie PKP PLK). Cho# sp$øka ta 
pozostaje w zwi!zku kapitaøowym ze 
sp$øk!-matk! PKP SA, kt$ra jest r$w-
nie" matk! dla innych pa%stwowych 
sp$øek przewozowych, jak PKP Cargo 
SA, to jednak z mocy prawa PKP PLK 
ma obowi!zek niedyskryminacyjnego 
i transparentnego udzielania dost•pu 
do polskiej sieci kolejowej wszystkim 
licencjonowanym w UE towarowym 
przewo*nikom kolejowym. 
 Jak wida#, wskutek instytucjonal-
nych przeobra"e% na rynku transpor-
tu kolejowego w Polsce, podobnie 
jak w innych pa%stwach czøonkow-
skich UE, doszøo na pocz!tku ^^I w. 
do rozbicia tradycyjnej struktury kolei. 
Cho# pogø•biona ocena tego proce-
su wykracza poza ramy niniejszego 
opracowania, to przynajmniej nale"y 
stwierdzi#, "e separacja sfery opera-
cyjnej od infrastrukturalnej oraz wpro-
wadzenie konkurencji wewn!trzga-
ø•ziowej w transporcie kolejowym 
ma o wiele bardziej dalekosi•"ne 
skutki ni" w przypadku transportu 
samochodowego. W transporcie ko-
lejowym mamy do czynienia z tzw. 
technicznym wzgl•dnie naturalnym 

monopolem. Jest tak ze wzgl•du na 
wyj!tkowo silny charakter powi!za% 
techniczno-organizacyjnych poszcze-
g$lnych element$w kolejowego sys-
temu transportowego. Rozbicie tych 
powi!za% doprowadziøo nie tylko do 
korzy&ci, przynajmniej z punktu wi-
dzenia istoty gospodarki wolnorynko-
wej, w postaci wprowadzenia konku-
rencji do transportu kolejowego, ale 
wywoøaøo tak"e istotne negatywne 
efekty, zbiorczo okre&lane mianem 
niekorzy&ci dezintegracji. S! nimi po-
wstanie licznych konkuruj!cych ze 
sob! podmiot$w operuj!cych w r$"-
nych sferach transportu kolejowego. 
Poniewa" transport kolejowy ze swej 
natury wci!" wymaga systemowego 
podej&cia i wewn•trznej koordyna-
cji, rozczøonkowanie pa%stwowego 
przedsi•biorstwa kolejowego powo-
duje stan trwaøego chaosu organiza-
cyjnego. W sferze infrastruktury sytu-
acj• dodatkowo komplikuje fakt, i" 
chocia"by bocznice kolejowe s! wøa-
sno&ci! poszczeg$lnych zaøadowc$w, 
a nierzadko tak"e lokalnych samorz!-
d$w terytorialnych, na obszarze kt$-
rych przebiegaj!.
 W zwi!zku tym cz•sto ujawniaj! 
si• szkodliwe dla sprawno&ci systemu 
transportu kolejowego i konkuren-
cyjno&ci przewo*nik$w kolejowych 
rozbie"no&ci interes$w po stronie 
u"ytkownik$w usøug transporto-
wych. Z biegiem czasu okazuje si•, "e 
nie wszyscy z nich s! zainteresowani 
kontynuacj! wsp$øpracy z przewo*-
nikami kolejowymi. Podmioty zaprze-
staj!ce wykorzystywa# infrastruktur• 
kolejow! dopuszczaj! do ® zycznej 
degradacji stacji i bocznic kolejowych, 
a nawet do ich likwidacji, powi!zanej 
z rozprzeda"! maj!tku i infrastruktury 
kolejowej. Gdy spadek zainteresowa-
nia usøugami transportu kolejowego 
w danym regionie osi!gnie odpo-
wiednio du"! skal•, przewo*nikom 
kolejowym mo"e przesta# opøaca# 
zbiera# øadunki od pozostaøych zaøa-
dowc$w, kt$rzy wprawdzie chcieliby 
dalej przewozi# kolej! swoje towary, 
ale ø!cznie nie generuj! takiej masy 
øadunk$w, kt$ra pozwoliøaby tworzy# 
zwarte skøady poci!g$w i osi!ga# 
wøa&ciwe z punktu widzenia przedsi•-
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biorstw kolejowych korzy&ci ze skali 
przewoz$w. 
 Przyczyny tego zjawiska s! wielo-
rakie. Jako pierwsz! nale"y wymie-
ni# upadek du"ych pa%stwowych 
przedsi•biorstw przemysøowych, do-
tychczas korzystaj!cych z usøug trans-
portu kolejowego. W Polsce zjawisko 
to wyst•powaøo do&# powszechnie 
w latach 90. ^^ w. w zwi!zku z prze-
obra"eniami gospodarczymi i kryzy-
sem dotychczasowych pa%stwowych 
struktur gospodarczych. Drug! przy-
czyn! jest zmiana sposobu funkcjo-
nowania logistycznych system$w za-
opatrzenia i dystrybucji z typu push, 
czyli produkcji na zapas (ang. make to 
stock), na typ pull, czyli produkcji na 
zam$wienie (ang. make to order). W 
przypadku produkcji na zam$wienie 
przedsi•biorstwa staraj! si• dopaso-
wa# wielko&# produkcji do bie"!cego 
popytu, co skutkuje cz•sto stosowa-
niem systemu dostaw Just in Time 
± cz•ste dostawy maøych partii towa-
r$w. Jak wiadomo, taki spos$b realiza-
cji dostaw bardziej sprzyja wykorzy-
staniu transportu samochodowego 
ani"eli kolejowego ukierunkowanego 
na transport du"ych partii jednorod-
nych øadunk$w zwartymi skøadami 
poci!g$w.
 Czasami rezygnacja z usøug trans-
portu kolejowego cho#by tylko przez 
jednego zaøadowc• doprowadza na 
zasadzie ¹p•kni•cia najsøabszego ogni-
waº do znikni•cia mo"liwo&ci dziaøania 
transportu kolejowego na okre&lonym 
obszarze. Ma to miejsce na przykøad 
wtedy, gdy funkcjonowanie, a nawet 
istnienie bocznicy kolejowej b•dzie 
uzale"nione od woli wszystkich jej 
wsp$øu"ytkownik$w. Wystarczy przy-
køadowo, "e jeden z u"ytkownik$w 
bocznicy i zarazem jej wøa&cicieli (wøa-
&ciciel gruntu, na kt$rym przebiega 
droga kolejowa tworz!ca bocznic•) 
zdecyduje si• zdemontowa# tor lub 
zablokowa# przejazd przez swoj! 
dziaøk•, a pozostali u"ytkownicy bocz-
nicy poøo"eni za nim pozbawieni zo-
stan! dost•pu do publicznej drogi 
kolejowej, lub patrz!c odwrotnie ± 
dojazdu z publicznej drogi kolejowej 
do swojej cz•&ci prywatnej bocznicy 
kolejowej. Przykøadem na powy"sze 

jest sytuacja, kt$ra wyst!piøa w 2018 r. 
na bocznicy kolejowej zlokalizowanej 
w Gda%sku na osiedlu Kokoszki. Po 
sprzeda"y przez miasto Gda%sk frag-
mentu gruntu, przez kt$ry przebie-
gaøa wspomniana bocznica kolejowa, 
nowy wøa&ciciel rozebraø tory poøo"o-
ne na jego cz•&ci bocznicy. O swoich 
zamiarach nie poinformowaø ani s!-
siad$w ± u"ytkownik$w bocznicy, ani 
operatora kolejowego PKP Cargo, ani 
Urz•du Transportu Kolejowego czy 
Ministerstwa Infrastruktury, co byøo 
jego obowi!zkiem. Swoim dziaøaniem 
pozbawiø dost•pu do transportu ko-
lejowego kilka du"ych podmiot$w 
gospodarczych, w tym sp$øk• Arcelor 
Mittal Distribution Solutions Poland, 
zajmuj!c! si• dystrybucj! wyrob$w 
hutniczych. Ponadto odci!ø od og$l-
nodost•pnej sieci kolejowej pojazd 
trakcyjny i grup• wagon$w nale"!c! 
do PKP Cargo. Warto zauwa"y#, "e do 
opisanej sytuacji by nie doszøo, gdyby 
samorz!d Gda%ska nie zdecydowaø 
si• na sprzeda" dziaøki, po kt$rej od 
50 lat przebiega bocznica kolejowa. 
Obecnie wyroby stalowe, kt$re dot!d 
wyje"d"aøy w du"ych ilo&ciach spod 
zakøadu Arcelor Mittal kolej!, b•d! 
musiaøy by# przewo"one pojazdami 
ci•"arowymi, co przysporzy miesz-
ka%com i podmiotom gospodarczym 
z Gda%ska dodatkowych problem$w 
zwi!zanych ze wzrostem kongestii 
drogowej.
 Inn! przyczyn!, nie tyle uniemo"-
liwiaj!c!, co utrudniaj!c! efektywne 
wykorzystywanie transportu kolejo-
wego do obsøugi dziaøalno&ci gospo-
darczej zaøadowc$w, jest zbyt døugi i 
nieprzewidywalny (utrudniaj!cy pla-
nowanie øa%cuch$w transportowych i 
dostaw) czas dojazdu do punkt$w øa-
dunkowych, zlokalizowanych na sta-
cjach przeøadunkowych i bocznicach 
kolejowych. Na konkurencyjno&# 
mi•dzygaø•ziow! kolei w przewozach 
øadunk$w wpøywa mianowicie nie tyl-
ko sprawno&# prac manewrowych i 
przeøadunkowych w punktach øadun-
kowych, ale tak"e czas dojazdu do 
tych punkt$w. Niestety, w ostatnich 
latach mo"na zaobserwowa# ten-
dencj• pogarszania si• parametr$w 
eksploatacyjnych publicznej sieci ko-

lejowej w odniesieniu do poci!g$w 
towarowych. Cho# inwestycje w infra-
struktur• kolejow! czynione po przy-
st!pieniu Polski do UE, gø$wnie dzi•ki 
funduszom z UE, s! znacz!ce, to ¹para-
doksalnieº w niekt$rych przypadkach 
pogarszaj! one konkurencyjno&# ko-
lejowych przewo*nik$w øadunk$w. 
W planach remont$w i rozbudowy 
sieci kolejowej bardziej uwzgl•dnia 
si• bowiem potrzeby transportu (ru-
chu) pasa"erskiego ni" towarowego. 
Przykøadowo, wprowadzenie na trasie 
Krak$w±Warszawa±Tr$jmiasto dodat-
kowej komunikacji pasa"erskiej po-
ci!gami najwy"szej kategorii ¹Express 
InterCity Premiumº spowodowaøo 
cz•&ciowe wyparcie powolniejszych 
poci!g$w towarowych z rozkøad$w 
jazdy (przede wszystkim dziennych) i 
utrudniøo obsøug• transportow! tr$j-
miejskich port$w morskich, zwøasz-
cza w okresie wakacyjnych szczyt$w 
przewozowych [por. Piotrowski, 2016, 
s. 26]. 
 Wi!"e si• to ze specy® k! ruchu 
kolejowego, w kt$rym uczestnicz! 
r$"ne typy i kategorie poci!g$w, 
charakteryzuj!ce si• du"ym zr$"nico-
waniem pod wzgl•dem rozwijanych 
pr•dko&ci, døugo&ci drogi hamowania, 
døugo&ci skøadu i jego masy caøkowi-
tej, a tak"e liczby zatrzyma% [Piotrow-
ski, 2016, s. 37]. Tote" trzeba w tym 
kontek&cie zwr$ci# uwag•, "e ruch 
kolejowy oparty jest na zasadzie za-
chowania odpowiednich odst•p$w 
bezpiecze%stwa mi•dzy nast•puj!-
cymi po sobie poci!gami. Døugo&# 
odst•p$w uzale"niona jest od drogi 
hamowania poci!gu oraz od døugo&ci 
odcink$w szlaku, kt$re wyznaczone 
s! przez usytuowane wzdøu" szlaku 
posterunki nast•pcze. Posterunki te 
decyduj! o wypuszczaniu kolejnych 
poci!g$w w tras• na niezaj•te od-
cinki szlaku kolejowego; na danym 
odcinku, czyli odst•pie bezpiecze%-
stwa, mo"e znajdowa# si• tylko jeden 
poci!g. Poniewa" poci!gi pasa"erskie 
maj! pierwsze%stwo przejazdu przed 
poci!gami towarowymi, to przy sto-
sunkowo døugich odst•pach bezpie-
cze%stwa i coraz szybszych poci!gach 
pasa"erskich, takich jak wspomniane 
najnowocze&niejsze poci!gi kategorii 
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¹Express InterCity Premiumº, dla po-
wolnych ci•"kich skøad$w poci!g$w 
towarowych pozostaje coraz mniej 
czasu na tzw. ¹przeskoczenie z jednej 
mijanki do drugiej mijankiº. Sytuacj• 
kolejowych przewo*nik$w øadunk$w 
dodatkowo pogarsza proces zmniej-
szania w trakcie modernizacji sieci 
kolejowej (z powodu oszcz•dno&ci) 
liczby mijanek, skutkiem czego po-
ci!gi towarowe, aby ust!pi# miejsca 
poci!gom pasa"erskim, zmuszane s! 
do coraz cz•stszych i døu"szych po-
stoj$w. Szerzej na ten temat Piotrow-
ski [2016]. Generaln! zasad! przy two-
rzeniu rozkøad$w jazdy staøo si• wr•cz 
przenoszenie ruchu towarowego na 
kolei na godziny nocne. 
 W tym aspekcie kolej straciøa wi•c 
przewag• konkurencyjn! nad prze-
wo*nikami samochodowymi, kt$rzy 
z powodu narastaj!cej kongestii dro-
gowej ju" wcze&niej zostali zmuszeni 
do wykorzystywania pory nocnej do 
realizacji dostaw øadunk$w. St!d te" 
w bran"y TSL zadomowiøo si• ju" na 
dobre powiedzenie, "e ¹logistyka od-
bywa si• noc!º.

Znaczenie stacji i bocznic 
kolejowych dla podniesienia 
konkurencyjno'ci kolei w 
przewozach rozproszonych

Przez kolejowe przewozy rozpro-
szone, zwane te" wagonowymi lub 
jednowagonowymi [por. Engelhardt, 
2018, s. 227] nale"y rozumie# przewo-
zy øadunk$w kolej! w pojedynczych 
wagonach lub maøych grupach wa-
gon$w. Wykonywane s! one z reguøy 
mi•dzy punktami nadania i odbioru 
(np. bocznicami, stacjami kolejowy-
mi), w przypadku kt$rych niewielka 
ilo&# nadawanych do przewozu øa-
dunk$w nie uzasadnia ± z ekonomicz-
nego punktu widzenia ± formowania 
przesyøek caøopoci!gowych, przewo-
"onych w zwartych skøadach poci!-
g$w [Drewnowski, 2012, s. 74]. 
 Konsolidowanie przesyøek wagono-
wych (niecaøopoci!gowych) w zwarte 
skøady caøopoci!gowe nie jest jednak 
niepraktykowane. Przy wi•kszej liczbie 
nadawc$w przesyøek wagonowych, 
pr$g opøacalno&ci konsolidowania 

tych przesyøek w przesyøki caøopoci!-
gowe mo"e si• wymiernie obni"y#. 
Wyra*nie ro&nie wtedy jednak r$w-
nie" stopie% zøo"ono&ci prac organi-
zacyjnych i manewrowych. Przesyøki 
wagonowe i grupy wagon$w zbyt 
maøe, aby z nich samych uformowa# 
zwarty skøad caøopoci!gowy, musz! 
bowiem przechodzi# przez stacje ma-
newrowe i rozrz!dowe, na kt$rych s! 
ø!czone w wi•ksze skøady poci!gowe 
[Zielaskiewicz, G$rnikiewicz, 2010]. 
Pomi•dzy za& punktami zaøadunku a 
stacjami manewrowymi i rozrz!dowy-
mi uruchamiane s! poci!gi zdawcze 
lub zbiorowe [Zielaskiewicz, G$rnikie-
wicz, 2010]. 
 Konsolidowanie pojedynczych wa-
gon$w i grup wagon$w w skøady ca-
øopoci!gowe jest na tyle zøo"one, "e 
w obliczu drastycznego spadku liczby 
bocznic i stacji kolejowych, a wi•c de 
facto jeszcze wi•kszego rozproszenia 
nadawc$w przesyøek wagonowych, 
koleje towarowe nie tylko w Polsce, 
ale tak"e w wielu innych krajach UE, 
w tym w Niemczech, zrezygnowa-
øy z obsøugi tego segmentu rynku 
transportowego na rzecz ta%szych i 
bardziej elastycznych organizacyjnie 
przewo*nik$w drogowych.
 W obliczu jednak ustawicznie ro-
sn!cego popytu na usøugi transportu 
samochodowego, rosn!cej kongestii 
drogowej,  coraz bardziej odczuwal-
nego niedoboru kierowc$w zawodo-
wych oraz intensy® kacji polityki kli-
matycznej i ekologicznej w UE mo"na 
spodziewa# si•, "e bez rewolucji tech-
nologicznej w transporcie drogowym 
(patrz np. platooning, autonomiczne 
pojazdy ci•"arowe, trolejbusy ci•"aro-
we itd.) w ci!gu kilkunastu lat ta gaø!* 
wyczerpie sw$j potencjaø rozwojowy. 
Wtedy kolej mo"e stan!# przed za-
daniem wsparcia transportu samo-
chodowego w obsøudze transpor-
towej ustawicznie rosn!cej poda"y 
øadunk$w. \eby jednak temu podoøa# 
potrzebne b•d! punkty øadunkowe 
umiejscowione na stacjach kolejo-
wych i bocznicach, kt$re obecnie wy-
daj! si• zbyteczne b!d* zbyt drogie w 
utrzymaniu. 

Zako%czenie

Kolej towarowa mo"e funkcjonowa# 
bez stacji i bocznic kolejowych, ale 
nie miaøby wtedy "adnych szans na 
pozostanie og$lnie dost•pn! gaø•zi! 
transportu, chyba "e sie# terminali 
kolejowych i intermodalnych byøaby 
wielokrotnie g•stsza od obecnej. Bez 
g•stej sieci punkt$w øadunkowych 
transport kolejowy zostaøby bowiem 
¹zdegradowanyº do roli transportu 
mi•dzy-hub-owego, czy wr•cz mi•-
dzynarodowego, przewo"!cego w 
zwartych skøadach øadunki caøopoci!-
gowe na du"e odlegøo&ci i utracona 
zostaøaby jego zdolno&# do odci!"a-
nia dr$g koøowych, zwøaszcza w za-
kresie krajowych przewoz$w rozpro-
szonych. 
 Nieprzypadkowa wydaje si• wi•c 
stagnacja wielko&ci przewoz$w ko-
lejowych i malej!cy udziaø tej gaø•zi 
w przewozach øadunk$w og$øem w 
Polsce przy jednoczesnym systema-
tycznym spadku liczby bocznic kole-
jowych i towarzysz!cym mu silnym 
wzro&cie przewoz$w drogowych ± 
zar$wno pod wzgl•dem masy øadun-
k$w jak i pracy przewozowej. 
 Spadek liczby bocznic wykorzysty-
wanych przez polskich przewo*nik$w 
kolejowych dobrze ilustruje  sytuacja 
najwi•kszego polskiego towarowego 
przewo*nika kolejowego. PKP Cargo 
SA w 2000 r. obsøugiwaøa jeszcze 1930 
bocznic [Zielaskiewicz, 2021]. W 2019 
r.  liczba ta spadøa o 48,7_ do 990 [Zie-
laskiewicz, 2021]. Jak søusznie twier-
dzi M. Antonowicz [Stowarzyszenie 
Ekspert$w i Mened"er$w Transpor-
tu Szynowego, 2017], na likwidacj• 
bocznic wpøyw miaøy wsp$øczesne 
trendy gospodarcze, takie jak likwida-
cja przedsi•biorstw eksploatuj!cych 
bocznice wskutek restrukturyzacji 
przemysøu ci•"kiego i rolnictwa, czy 
te" zmiany technologiczne w produk-
cji przemysøowej. W&r$d innych przy-
czyn wymienia on ponadto wysokie 
koszty administracyjne oraz opera-
cyjne zwi!zane z wykorzystywaniem 
bocznic, a tak"e konieczno&# pokony-
wania du"ej liczby formalno&ci. 
 Za M. Antonowiczem wskaza# na-
le"y te" na problem tzw. ostatniej 
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mili, czyli konieczno&ci dowo"enia 
do bocznic kolejowych i odwo"enia z 
nich øadunk$w w relacjach z nadawca-
mi i odbiorcami przesyøek kolejowych, 
kt$rzy nie maj! bezpo&redniego do-
st•pu do infrastruktury kolejowej. 
Jest to wa"na kwestia, cho# ± gwoli 
&cisøo&ci ± trzeba zaznaczy#, "e pro-
blem ten bardziej dotyczy terminali 
intermodalnych i stacji kolejowych 
b•d!cych wøasno&ci! operator$w 
kolejowych i intermodalnych, nie za& 
bocznic stanowi!cych bezpo&rednie 
poø!czenie zakøad$w produkcyjnych z 
publiczn! sieci! kolejow!; istot! funk-
cjonowania bocznic jest bowiem mi-
nimalizowanie czy wr•cz eliminowa-
nie koniczno&ci wø!czania w øa%cuch 
transportowych innych poza kolej! 
gaø•zi transportu.
 Cho# ± jak to wcze&niej podkre-
&lono ± transport kolejowy m$gøby 
funkcjonowa# bez bocznic i stacji 
kolejowych przeøadunkowych, to 
otwartym pozostaje pytanie, czy to 
samo mo"na powiedzie# o systemie 
transportowym. Z roku na rok wzra-
sta bowiem udziaø transportu samo-
chodowego w transporcie øadunk$w 
i pasa"er$w, a w &lad za tym ro&nie 
nat•"enie ruchu drogowego i wzra-
sta kongestia na drogach koøowych. 
Transport drogowy ± jak si• wydaje ± 
staje si• o® ar! wøasnego sukcesu ryn-
kowego. Wielce prawdopodobnym 
scenariuszem jest zatem powa"na 
utrata przez t• gaø!* transportu tych 
cech, kt$re zdecydowaøy o jej obecnej 
sile rynkowej ± stosunkowo wysokiej 
pr•dko&ci handlowej, punktualno&ci 
oraz niezawodno&ci. Dlatego mo"na 
przypuszcza#, "e w przyszøo&ci ujawni 
si• tendencja do powrotu zaøadow-
c$w i spedytor$w do transportu ko-
lejowego. Zdaj! si• to potwierdza# m. 
in. do&wiadczenia Stan$w Zjednoczo-
nych, gdzie cz•&# lokalnych przewo*-
nik$w kolejowych odnotowaøa zna-
cz!cy wzrost przewoz$w przesyøek 
wagonowych i to nawet na kr$tsze 
odlegøo&ci [Drewnowski, 2012, s. 75]. 
Jak zauwa"a A. Drewnowski, przyczyn 
tego stanu rzeczy nale"y doszukiwa# 
si• we wzro&cie koszt$w transpor-
tu samochodowego, wzrastaj!cej 
kongestii na drogach oraz polepsze-

niu oferty przewozowej przez koleje 
[Drewnowski, 2012, s. 75].
 Je&li w naszym kraju zaistniaøaby 
podobna sytuacja, to koniecznym 
staøoby si• o"ywienie punkt$w øadun-
kowych i przeøadunkowych na bocz-
nicach i stacjach kolejowych. \eby 
jednak byøo to mo"liwe, nie mog! 
one by# obecnie poddawane degra-
dacji technicznej, a przynale"ne do 
nich grunty ± sprzedawane. Po po-
zbyciu si• wøasno&ci grunt$w, na kt$-
rych obecnie poøo"one s! bocznice i 
stacje kolejowe, w przyszøo&ci mo"e 
by# niemo"liwym ich odzyskanie bez 
kosztownego i od strony prawnej 
skomplikowanego procesu wywøasz-
czeniowego. 
 Nadmieni# trzeba, "e cz•&# grun-
t$w nale"!cych obecnie do sp$øek 
PKP jest poøo"ona w miejscach bar-
dzo korzystnych z punktu widzenia 
mo"liwo&ci zagospodarowania ich 
na potrzeby centr$w dystrybucji, søu-
"!cych zaopatrzeniu miast w dobra 
konsumpcyjne. Bior!c pod uwag•, 
"e s! to przewa"nie miejsca maj!ce 
podø!czenie do og$lnodost•pnej sie-
ci kolejowej, ich walory u"ytkowe w 
ramach struktur logistycznej obsøugi 
miast s! potencjalnie bardzo wysokie. 
Wybudowanie na takich obszarach 
obiekt$w logistycznych umo"liwiaøo-
by mianowicie dowo"enie kolej! bez-
po&rednio do centr$w zatøoczonych 
miast towar$w konsumpcyjnych z 
omini•ciem coraz bardziej døugo-
trwaøych zator$w drogowych. Przy-
køadem takiego obszaru jest dziaøka 
pod dawnym dworcem kolejowym 
Warszawa Gø$wna. Niestety, zaintere-
sowanie takimi obszarami manifestu-
j! otwarcie liczni deweloperzy, kt$rzy 
nie przebieraj!c w &rodkach, staraj! 
si• wykupi# tereny poøo"one w naja-
trakcyjniejszych miejscach polskich 
miast i jak najszybciej je zabudowa#. 
 Z punktu widzenia przyszøych 
mo"liwo&ci sprawnego i zr$wnowa-
"onego ekologicznie zaopatrywania 
miast warto zabezpiecza# takie ob-
szary przed chciwo&ci! niekt$rych 
decydent$w i wøodarzy miejskich, 
gdy" za kilkana&cie lat mo"e okaza# 
si•, "e w Polsce nie tylko b•dziemy 
mieli do czynienia z problemem smo-

gu, czy wyw$zki odpad$w miejskich, 
ale przede wszystkim z chronicznym 
stanem zakorkowania du"ych aglo-
meracji miejskich drogowym ruchem 
towarowym i pasa"erskim.  
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Wst$p

Zgodnie z danymi udost•pnionymi 
przez Federal Aviation Administration 
(dalej: FAA) na dzie% 28 marca 2022 
r. zostaøo zarejstrowanych 853,857 
dron$w [1]. Oczywi&cie przedsta-
wione statystyki dotycz! wyø!cznie 
Stan$w Zjednoczonych i jest to tyl-
ko pewna cz•&# og$lnej liczby zare-
jestrowanych bezzaøogowych stat-
k$w powietrznych na caøym &wiecie. 
Warto podkre&li#, "e warto&# glo-
balnego rynku dron$w cywilnych 
wynosi 73,5 mld USD, a europej-
skiego 20,7 mld USD [2]. Bior!c pod 
uwag• powy"sze, mo"na zauwa"y#, 
i" obecnie u"ywanie dron$w jest 
bardzo popularne. Jednak"e nale"y 
pami•ta#, "e dron nie jest zabawk! 
i z jego posiadaniem mo"e si• wi!-
za# odpowiedzialno&# w r$"nych 
sferach, np. cywilnej czy karnej. Tym 

samym istotne jest, aby przed doko-
naniem zakupu zapozna# si• z obo-
wi!zuj!cymi przepisami prawnymi 
zar$wno na szczeblu europejskim, 
jak i krajowym. 
 Na potrzeby niniejszego artyku-
øu zostan! przedstawione regulacje 
prawne, odnosz!ce si• do odpowie-
dzialno&ci prawnej za u"ytkowanie 
dron$w, w wybranych pa%stwach 
czøonkowskich Unii Europejskiej oraz 
pa%stw trzecich. 

Polska

Wedle Biaøej Ksi•gi Rynku Bezzaøo-
gowych Statk$w Powietrznych [2] 
w polskiej przestrzeni powietrznej 
jest okoøo 100 tys. dron$w. Co wi•-
cej, w I kwartale 2019, a" 10 tysi•cy 
os$b uzyskaøo &wiadectwo kwali® -
kacji, kt$re pozwala na wykonywa-
nie lot$w komercyjnych. Z kolei a" 

93,8 tysi•cy os$b pobraøo aplikacj• 
Drone Radar. Bran"a dronowa roz-
wija si•, co potwierdzaj! statystyki 
z 31.12.2020 roku. Wedle nich &wia-
dectwo kwali® kacji operatora bez-
zaøogowego statku powietrznego 
u"ywanego w celach innych ni" 
rekreacyjne i sportowe otrzymaøo 
22962 os$b (1866 kobiet i 21096 
m•"czyzn) [3]. Jednak"e ze wzmo"o-
nym ruchem dron$w w przestrzeni 
powietrznej wi!"e si• ryzyko wyst!-
pienia incydentu lub wypadku lotni-
czego. W takim przypadku operator 
bezzaøogowego drona mo"e podle-
ga# odpowiedzialno&ci karnej. `r$-
døo odpowiedzialno&ci karnej mo"e 
wynika# z naruszenia przepis$w:
- prawa lotniczego: dotycz!cych 

ruchu lotniczego (art. 211 i 212 
ustawy Prawo lotnicze);

- prawa karnego: odpowiedzial-
no&# za spowodowanie kata-

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyk• odpowiedzialno&ci za u"ytkowanie bezzaøogowego statku powietrznego. W ra-
mach opracowania dokonano analizy wybranych przepis$w krajowych, jak i zagranicznych. Autorka przedstawiøa wybrane regulacje praw-
ne pa%stw czøonkowskich Unii Europejskiej: Polski i Chorwacji. Co wi•cej, przedmiotem rozwa"a% byøy przepisy prawne Kanady i Stan$w 
Zjednoczonych. 

Søowa kluczowe: Dron; Odpowiedzialno!" cywilna; Odpowiedzialno!" 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
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strofy lub sprowadzenie nie-
bezpiecze%stwa katastrofy w 
ruchu powietrznym (art. 173 i 
174 Kodeksu karnego), odpowie-
dzialno&# za spowodowanie 
uszczerbku na zdrowiu (art. 156 
i 157 k.k.), odpowiedzialno&# za 
uporczywe n•kanie (art. 190 a 
k.k.) oraz odpowiedzialno&# za 
naruszenie miru domowego (art. 
193 k.k.) [4]. 

Analizuj!c powy"sze przepisy kar-
ne, mo"na zauwa"y#, i" je"eli ope-
rator drona b•dzie odpowiedzialny 
karnie za spowodowanie ci•"kiego, 
&redniego i lekkiego uszczerbku na 
zdrowiu. W przypadku ci•"kiego 
uszczerbku operator podlega karze 
pozbawienia wolno&ci na czas nie 
kr$tszy ni" od 3 lat. Je"eli skutkiem 
b•dzie &mier# czøowieka, wtedy 
wymiar kary pozbawienia wolno&ci 
oscyluje od 5 lat. Ponadto jest zagro-
"ony kar! 25 lat pozbawienia wol-
no&ci oraz kar! do"ywotniego po-
zbawienia wolno&ci. Nie mo"na nie 
zauwa"y#, i" w przypadku &redniego 
lub lekkiego uszczerbku sprawca 
podlega karze pozbawienia wolno-
&ci od 3 miesi•cy do 5 lat. Nale"y pa-
mi•ta#, "e zar$wno w przypadku art. 
156 i 157 k.k. ustawodawca przewi-
dziaø zøagodzenie wymiaru kary, je-
"eli sprawca dziaøaø nieumy&lnie [5]. 
 W &wietle art. 173 k.k. odpowie-
dzialno&# karna grozi sprawcy, kt$ry 
sprowadza katastrof• w ruchu po-
wietrznym, kt$ra zagra"a "yciu lub 
zdrowiu wielu os$b albo mieniu w 
wielkich rozmiarach. W tym wypad-
ku ustawodawca przewidziaø zøago-
dzenie wymiaru kary, je"eli osoba 
popeøniaj!ca czyn zabroniony dzia-
øaøa nieumy&lnie oraz podwy"szenie 
kary, gdy nast•pstwem katastrofy 
byøa &mier# czøowieka. Sprawcy tego 
czynu grozi od roku do 10 lat pozba-
wienia wolno&ci [5]. 
 Z kolei, na mocy art. 174 odpo-
wiedzialno&# poniesie osoba, kt$-
ra sprowadziøa niebezpiecze%stwo 

katastrofy w ruchu powietrznym. 
Przy tym nale"y pami•ta#, "e drony 
s! uznawane jako statki powietrzne 
[6], a tym samym mo"emy zaøo"y#, 
i" przepisy odno&nie do samolo-
t$w, b•d! mie# zastosowanie te" 
do dron$w. W tym wypadku hipo-
tetycznym scenariuszem mo"e by#, 
np. zderzenie drona z samolotem. W 
konsekwencji tego sprawca podle-
ga karze pozbawienia wolno&ci od 
6 miesi•cy do lat 8. Warto podkre&li# 
te" postanowienia art. 190 a i 193 
k.k., kt$re dotycz! uporczywego n•-
kania i naruszenia miru domowego. 
Bior!c pod uwag• art. 190 a, mo"na 
zaøo"y#, "e operator drona m$gøby 
nieustannie obserwowa# dan! oso-
b•, co naruszaøoby jej prywatno&#. 
W konsekwencji tego groziøaby mu 
kara pozbawienia wolno&ci od 6 
miesi•cy do 8 lat. Nale"y zaznaczy#, 
"e zgodnie z wyrokiem S!du Okr•-
gowego z dnia 5 wrze&nia 2017 r., 
n•kanie musi by# nieustanne. Po-
nadto sprawca powinien istotnie 
narusza# prywatno&# innej osoby i 
wzbudzi# w niej poczucie zagro"e-
nia [7]. Bior!c to pod uwag•, mo"na 
analogicznie zastosowa# to orzecze-
nie do operatora drona, poniewa" 
ci!gøe wykonywanie lot$w i nagry-
wanie danej osoby, wypeøniøyby zna-
miona tego czynu.
 W &wietle art. 193 k.k. mo"na przy-
j!#, "e zastosujemy t• regulacj• w sy-
tuacji, gdy dron wleci na teren nieru-
chomo&ci prywatnej, kt$rej nie jest 
wøa&cicielem [5]. W tym wzgl•dzie 
nale"y wspomnie# o postanowie-
niu S!du Najwy"szego z dnia 9 lipca 
2013 r., w kt$rym podkre&lono, "e 
warunkiem karalno&ci przest•pstwa 
z art. 193 k.k. b•dzie ogrodzenie te-
renu. Tym samym, je"eli posesja jest 
ogrodzona pøotem, to mo"na wnio-
skowa#, "e wøa&ciciel nie wyra"a 
zgody na wst•p os$b trzecich. W tej 
sytuacji mo"emy przyj!#, "e odnosi 
si• to te" do dron$w, kt$re mogøyby 
lata# na terenie nieruchomo&ci [8]. 
Inne postanowienie SN z 3 lutego 

2011 r. wskazuje, "e sprawc! mo"e 
by# tylko osoba, kt$rej nie przysøu-
guje prawo dost•pu do obiektu 
[9]. W tym wypadku sprawc! byøby 
operator bezzaøogowego statku po-
wietrznego. Co wi•cej, w &wietle wy-
roku SN (II AKa 384/10) wdarcie okre-
&lone w art. 193 k.k. odnosi si• do 
naruszenia woli osoby uprawnionej, 
a nie do samego aktu ® zycznego 
wej&cia (w przypadku drona Ð wlo-
tu) na teren nieruchomo&ci [10]. Po-
dobne zdanie wyraziø SN w wyroku z 
dnia 9 maja 2018 r., w kt$rym zosta-
øo wyja&nione, jak nale"y rozumie# 
wdarcie si• z art. 193 k.k. Zgodnie ze 
stanowiskiem SN wdarcie nie mo"-
na jedynie pojmowa# jako pokona-
nie ® zycznych przeszk$d, ale trzeba 
bra# pod uwag• przeøamanie woli 
osoby uprawnionej [11].

Chorwacja

W przypadku Chorwacji lotnic-
twem zajmuje si• tamtejszy Urz!d 
Lotnictwa Cywilnego, czyli Hrvatska 
agencija za civilno zrakoplovstvo [12]. 
Zgodnie z informacjami zawartymi 
na stronie Urz•du, mo"na zauwa"y#, 
"e istnieje r$"nica w poj•ciach ope-
rator bezzaøogowego statku powietrz-
nego i pilot zdalny. Pierwsze z nich 
oznacza osob• prawn! lub ® zycz-
n!, prowadz!c! lub maj!c! zamiar 
prowadzi# dziaøalno&# przy u"yciu 
jednego lub wi•cej system$w bez-
zaøogowych statk$w powietrznych. 
W tym wypadku operatorzy dron$w 
musz! zarejestrowa# si• w systemie 
Chorwackiej Agencji Lotnictwa Cy-
wilnego. Z kolei pilot zdalny jest oso-
b! obsøuguj!c! drona w konkretnej 
operacji. Ponadto nie musi on reje-
strowa# si• w systemie rejestracji 
CCAA. Nie mniej jednak pilot musi 
przej&# szkolenie i zda# egzamin we-
dle obowi!zuj!cych przepis$w [12].
 Warto doda#, "e w chorwackim 
porz!dku prawnym istnieje Rozpo-
rz!dzenie Uredba o snimanju iz zra-
ka, kt$re okre&la zasady nagrywa-
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nia, rejestracji obraz$w z powietrza. 
W &wietle art. 1 wy"ej wspomnia-
nego aktu prawnego wskazuje kr!g 
os$b, kt$re mog! wykonywa# zdj•-
cia lotnicze obszar$w i powierzchni 
wodnych. Ustawodawca tym zakre-
sem obj!ø osoby ® zyczne i osoby 
prawne. W art. 3 okre&lono poj•cie 
nagrania z powietrza, kt$re ma miej-
sce, kiedy urz!dzenie, za pomoc! 
kt$rego rejestruje si• obraz, nie znaj-
duje si• na l!dzie czy na wodzie. 
Warto doda#, "e w &wietle art. 4 pod-
mioty wskazane w art. 2 oraz 6 mu-
sz! uzyska# zgod• na wykonywanie 
zdj•# lotniczych. Tymi podmiotami 
s!, m.in.: zagraniczne osoby prawne 
i ® zyczne; osoby prawne zajmuj!ce 
si• koprodukcj! ® lmow! i telewizyj-
n! z zagranicznymi osobami ® zycz-
nymi i prawnymi; oraz osoby praw-
ne i ® zyczne, rejestruj!ce na swoje 
potrzeby. Zgod• na nagrywanie 
wydaje Pa%stwowa Administracja 
Geodezyjna (chor. Dr#avna geodet-
ska uprava) po uprzedniej akcepta-
cji Ministra Obrony. Zgodnie z art. 5 
wniosek powinien zawiera# nast•-
puj!ce dane: klient; wykonawcy na-
grania oraz dow$d rejestracji dziaøal-
no&ci, kt$rej celem jest ® lmowanie 
lotnicze; dane dewelopera; termin 
nagrywania; spis obiekt$w, szkic lub 
mapa z zaznaczonym obszarem na-
grywania; informacje o rodzaju i skali 
fotografowania, aparacie, ognisko-
wej obiektywu, ® lmie lub formacie 
(analogowy/cyfrowy); spos$b prze-
chowywania oryginalnych danych 
zapisu. Warto podkre&li#, "e je"eli na-
grywanie dotyczy ® lmowania z po-
wietrza poszczeg$lnych obiekt$w 
wojskowych, telekomunikacyjnych, 
energetycznych i przemysøowych, 
obszar$w park$w narodowych i 
park$w przyrody oraz innych chro-
nionych cz•&ci przyrody, konieczne 
jest doø!czenie opinii u"ytkownika 
obiektu lub instytucja zarz!dzaj!ca 
chronion! cz•&ci! [13].

Kanada 

Wedle prawa kanadyjskiego [14,15] 
drony u"ywane do cel$w rekreacyj-
nych nie mog! lata# powy"ej 90 
metr$w nad ziemi! i w odlegøo&ci 
mniejszej ni" 5,5 km od lotniska. W 
przypadku naruszenia tych przepi-
s$w grozi kara do 25 tys. kanadyj-
skich dolar$w. W roku 2017 w Kana-
dzie doszøo do zderzenia samolotu 
z dronem, kt$ry uderzyø maszyn• 
w prawe skrzydøo [16]. Warte uwa-
gi jest te" orzeczenie w sprawie R v. 
Shah, w kt$rej zostaø wykonany lot 
dronem w parku, w pobli"u lotniska 
Calgary International Airport (YYC). 
Policja ukaraøa Pana Shah zgodnie 
z $wczesnym art. 602.45 Canadian 
Aviation Regulations (CARs). Wspo-
mniana sprawa byøa przedmiotem 
rozwa"a% kanadyjskiego S!du. W 
trakcie post•powania wezwano na 
&wiadka eksperta z bran"y drono-
wej. Mark Wuenennberg zeznaø, i" 
cz•sto dochodzi do utraty kontro-
li nad dronem przez operatora, co 
mo"e powodowa# zagro"enie dla 
bezpiecze%stwa lotniczego [17,18]. 
Obecnie art. 900.06 przewiduje, "e 
"adna osoba nie mo"e obsøugiwa# 
zdalnie pilotowanego systemu stat-
ku powietrznego w tak lekkomy&lny 
lub niedbaøy spos$b, aby zagra"a#, 
lub prawdopodobnie zagrozi# bez-
piecze%stwu lotniczemu lub bezpie-
cze%stwu jakiejkolwiek osoby [15]. 
Nale"y zaznaczy#, i" aktualne prze-
pisy dotycz!ce dron$w znajduj! si• 
w Cz•&ci 9 Canadian Aviation Regula-
tions (CARs). 

Stany Zjednoczone

Ciekawym przypadkiem s! Stany 
Zjednoczone, w kt$rych mamy za-
r$wno prawo federalne, jak i lokal-
ne oraz stanowe. Tym samym ka"dy 
stan mo"e mie# odmienne regulacje 
prawne, odnosz!ce si• do bezzaøo-
gowych statk$w powietrznych. Na 
potrzeby niniejszego artykuøu zosta-

n! przedstawione tylko przykøado-
we regulacje prawne odnosz!ce si• 
do wybranych stan$w. 
 Wedle postanowie% stanu Arkan-
sas nie mo"na u"ywa# dron$w do 
nagrywania video, poniewa" jest to 
naruszanie prywatno&ci i b•dzie to 
zaklasy® kowane jako wykroczenie 
klasy B. Z kolei wykroczeniem klasy 
A b•dzie rozpowszechnianie nagra-
nych obraz$w albo publikowanie 
ich w Internecie. Ponadto zgodnie 
a art. 1019 zakazane jest u"ywanie 
dron$w do obserwacji czy groma-
dzenia informacji o ¹infrastrukturze 
krytycznejº bez pisemnej zgody. Do 
infrastruktury b•d! si• zalicza#, np. 
ra® neria ropy naftowej, zakøad pro-
dukcji chemicznej, elektrownia [19]. 
 Kolejnym stanem, kt$ry ma swoje 
odr•bne zasady dotycz!ce dron$w 
jest California. Na mocy Kodeksu Cy-
wilnego (California Code, Civil Code) 
odpowiedzialno&# poniesie osoba, 
kt$ra u"ywa drona do nagrywania 
wideo lub d*wi•ku z inn! osob! bez 
jej zgody. W tym wypadu dochodzi 
do naruszenia prywatno&ci i czyn 
ten jest zagro"ony kar! do trzykrot-
no&ci odszkodowania zwi!zanego 
z naruszeniem prywatno&ci oraz 
grzywn• cywiln! w wysoko&ci od 
5000 USD do 50 000 USD [20]. 
 Stan Floryda wprowadziø posta-
nowienia, na mocy kt$rych bezza-
øogowych statk$w powietrznych 
nie mo"na u"ywa# do obserwacji 
innych os$b z naruszeniem ich pry-
watno&ci. Jednak"e Policja jest wy-
j!tkiem od tej zasady, bowiem mo"e 
u"ywa# dron$w z wa"nym nakazem 
przeszukania. Je"eli kto& naruszy po-
stanowienia tego przepisu, mo"e zo-
sta# obci!"ony kosztami prawnymi i 
odszkodowaniami. Ponadto osoby 
poszkodowane mog! ubiega# si• o 
nakaz s!dowy [21]. 
 Na mocy prawa stanu Illinois zo-
staøa stworzona ustawa o grupie 
zadaniowej nadzoru nad bezzaøo-
gowym systemem powietrznym. 
Celem tej grupy jest regulacja ko-
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mercyjnego i prywatnego wyko-
rzystania dron$w. Tym samym ich 
dziaøania dotycz! praw wøa&cicieli 
grunt$w, praw do prywatno&ci oraz 
zasad bezpiecznej i zgodnej z pra-
wem eksploatacji dron$w [22]. 
 Z kolei w prawie Louisiany zosta-
øa uregulowana kwestia u"ycia dro-
n$w do cel$w rolniczych (monitoro-
wanie itp.). Tym samym operatorzy 
bezzaøogowc$w musz! by# licen-
cjonowani i zarejestrowani. Licencja 
jest odnawialna, co trzy lata [23]. 
 W stanie Maine przed kupnem 
drona konieczne jest uzyskanie zgo-
dy od wøa&ciwych wøadz. Warto do-
da#, "e w stanie Minnesota obowi!-
zuj! przepisy federalne, stanowe, jak 
i administracyjne, odnosz!ce si• do 
bezzaøogowych statk$w powietrz-
nych [24]. Na poziomie federalnym 
istniej! regulacje w tytule nr 14 Com-
bined Federal Regulations (CFR), kt$re 
mo"na analogicznie odnie&# do 
bezzaøogowych statk$w powietrz-
nych, np. 14 CFR Part 1[25], 14 CFR 
Part 91[26], 14 CFR Part 107 [27]. W 
przypadku stanu Minnesota mo"na 
wyr$"ni# postanowienia zawarte 
w Minnesota Statutes [28]: 360.012; 
360.013; 360.075; 360.511-360.675. Z 
kolei w Minnesota Administrative Ru-
les wyszczeg$lnione s! przepisy, kt$-
re dotycz! dron$w: 8800.3100 [29]; 
8800.3200 [30]; 8800.3950 [31]. 
 W stanie Mississippi zgodnie z 
Mississippi Code Section 97-29-61 nie 
mo"na u"ywa# dron$w, aby pod-
gl!da# inne osoby. Przesøank! ka-
ralno&ci takiego czynu jest spro&ny, 
rozwi!zøy, nieprzyzwoity cel takiej 
obserwacji. W konsekwencji dziaøa-
nie to zagro"one jest kar! do 5 lat 
wi•zienia. Jednak"e, je"eli podmio-
tem obserwacji jest dziecko w wieku 
16 lat lub poni"ej tego wieku, kara 
wynosi do 10 lat pozbawienia wol-
no&ci [32]. 
 W Newadzie dron zostaø zakla-
sy® kowany jako statek powietrzny. 
Zgodnie z Section 18 zabronione 
jest zbrojenie bezzaøogowego stat-

ku powietrznego. Co wi•cej, w &wie-
tle Section 18.5. nie wolno u"ywa# 
dron$w w okre&lonej odlegøo&ci od 
lotnisk i innych ¹krytycznychº obiek-
t$w [33]. 
 Wedle prawa stanu New Hamp-
shire (Section 207:57) nie mo"na 
u"ywa# dron$w, aby zakø$ci# legal-
ne polowanie [34]. Co wi•cej, zaka-
zane jest nagrywanie dronem os$b, 
kt$re legalnie poluj!. Nale"y podkre-
&li#, i" poj•cie bezzaøogowego statku 
powietrznego zostaøo tutaj zde® nio-
wane. Jest nim: any device capable of 
$ ying in the air which is remotely, auto-
matically, or otherwise piloted without 
an occupant, including but not limited 
to, drones [34].
 Prawo Dakoty P$ønocnej okre&la 
ograniczenia odno&nie do u"ycia 
dron$w [35]. Zgodnie z nimi (29-
29.4-02) informacje, kt$re zostaøy 
uzyskane za pomoc! bezzaøogowe-
go statku powietrznego, nie mog! 
zosta# wykorzystane w oskar"eniu 
lub w post•powaniu. Jednak"e od 
tej zasady istnieje wyj!tek. Dane, 
kt$re zostaøy pozyskane na mocy 
wa"nego nakazu przeszukania, 
mog! zosta# u"yte. Co wi•cej, w 
dokumencie tym zostaøy wymienio-
ne wyj!tki od zakazu u"ycia drona. 
Tym samym mo"na wykorzysta# 
bezzaøogowy statek do np. cel$w 
badawczych, naukowych. Ponadto 
zabronione jest zbrojenie drona oraz 
obserwacja innej osoby bez jej zgo-
dy. 
 Z kolei w stanie Texas w Gov. Code 
znajduj! si• postanowienia, odno-
sz!ce si• do dron$w. Wedle Section 
423.002(a) mo"na nagrywa# obraz 
przy u"yciu drona, je"eli prowadzi 
si•, np. badania naukowe czy akade-
mickie [36]. Warto doda#, "e mo"na 
utrwala# wizerunek os$b za pomo-
c! dron$w, je"eli nie b•dzie mo"na 
ich zidenty® kowa# albo wyraziøy na 
to zgod• [37]. Inn! istotn! regulacj! 
jest Section 423.0045, kt$ra dotyczy 
przest•pstwa nielegalnego u"ywa-
nia dron$w nad ¹obiektem infra-

struktury krytycznejº, np. elektrow-
nia [38]. 
 Nie mo"na zapomnie# o stanie 
Virginia, w kt$rym zgodnie z Code of 
Virginia nale"y uzyska# nakaz, zanim 
wykorzysta si• bezzaøogowy statek 
powietrzny w &ledztwach. Co wi•-
cej, zostaøo wyja&nione poj•cie dro-
na. Wedle de® nicji jest to an aircraft 
that is operated without the possibility 
of human intervention from within 
or on the aircraft [39]. Z kolei wedle 
prawa stanu West Virginia nie mo"na 
u"y# drona do np. polowania czy za-
bijania dzikich ptak$w (West Virginia 
Code, §20-2-5.) [40].
 W przypadku Stan$w Zjednoczo-
nych na uwag• zasøuguje wymie-
nienie kilku post•powa% w sprawie 
dron$w w s!dach federalnych: 
- Taylor v. FAA I (trzy sprawy, ale 

S!d je poø!czyø) ± orzeczenie. 
Taylor wygraø z FAA. S!d uznaø, "e 
zasady rejestracji dron$w zosta-
øy stworzone nielegalnie [41]. W 
tej sprawie skar"!cy twierdziø, "e 
Federalna Administracja Lotnic-
twa (FAA) wydaøa przepis odno-
sz!cy si• do niekt$rych bezzaøo-
gowych statk$w powietrznych, 
czyli ¹dron$wº. Skøadaj!cy pety-
cj• John Taylor twierdzi, "e regu-
øa ta wykracza poza ustawowe 
uprawnienia  FAA. 

- EPIC v. FAA  II (2016) ± Obecnie 
trwa post•powanie s!dowe. W 
tej sprawie EPIC wniosøa pozew 
przeciwko FAA, kt$ry dotyczyø 
nieuwzgl•dnienia przez FAA pry-
watno&ci w tworzeniu przepi-
s$w odnosz!cych si• do maøych 
dron$w [42]. 

Zako%czenie

Analizuj!c przykøadowe przepisy 
pa%stw czøonkowskich Unii Euro-
pejskiej (Polska, Chorwacja) oraz 
pa%stw trzecich (Kanada i Stany 
Zjednoczone) mo"na zauwa"y#, 
"e ka"de pa%stwo ma odr•bne re-
gulacje, odnosz!ce si• do odpo-
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wiedzialno&ci operatora za wyko-
nywanie lot$w. Niew!tpliwym jest 
fakt, "e najcz•&ciej karze podlega 
n•kanie czy zakø$canie miru domo-
wego. Polska praktyka orzecznicza 
potwierdza, "e w poj•ciu wdarcia 
istotne jest przeøamanie woli osoby 
uprawnionej, a nie samo pokonanie 
przeszkody ® zycznej. 
 Z kolei, na przykøadzie Stan$w 
Zjednoczonych nale"y wskaza#, "e 
z jednej strony istniej! federalne 
przepisy dotycz!ce dron$w, a z dru-
giej ka"dy stan mo"e uregulowa# 
kwesti• dron$w w szczeg$øowy 
spos$b. Zwa"ywszy na statystyki 
odno&nie do bezzaøogowych stat-
k$w powietrznych trzeba stwierdzi#, 
i" bran"a dronowa szybko si• roz-
wija, co mo"e potwierdza# te" ilo&# 
spraw, kt$re byøy przedmiotem roz-
trzygni•# s!d$w.  
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Wst$p

Przyj•ta w 2010 roku ustawa o pu-
blicznym transporcie zbiorowym 
[11] miaøa kompleksowo regulowa# 
zasady organizacji rynk$w transpor-
tu publicznego, zarz!dzania usøuga-
mi przewozowymi na tych rynkach, 
a tak"e kwestie zwi!zane z ® nanso-
waniem transportu publicznego w 
zakresie przewoz$w o charakterze 
u"yteczno&ci publicznej [19, s. 83]. 
Skoro zatem wskazany akt prawny 
odnosi si• r$wnie" do kwestii ® nan-
sowych, to zastanawiaj!ce jest pra-
wie caøkowite pomini•cie w nim za-
gadnienia uprawnie% do ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 

transportu zbiorowego. Regulowa-
ne s! one przez osobny akt prawny, 
tj. ustaw• o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazd$w &rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego [14]. Z 
12-letniej perspektywy obowi!zy-
wania ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym wydaje si• to 
rozwi!zaniem nietra® onym, zwøasz-
cza, i" kwestie dotycz!ce ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego regulowane 
s! tak"e przez szereg innych akt$w 
prawnych, odnosz!cych si• zazwy-
czaj do jednej, skonkretyzowanej 
grupy ich interesariuszy. Søuszne 
zaøo"enie, przyj•te przez ustawo-
dawc•, a obejmuj!ce konieczno&# 

kompleksowego uregulowania za-
gadnie%, dotycz!cych publicznego 
transportu zbiorowego, nie zostaøo 
tym samym zrealizowane w spos$b 
po"!dany. Kwestia ulg ustawowych 
budzi uzasadnione w!tpliwo&ci, 
przede wszystkim w kontek&cie bra-
ku ustawowych de® nicji kluczowych 
poj•#, odnosz!cych si• do sposobu 
ich stosowania, jak r$wnie" okre&le-
nia grup uprawnionych do korzysta-
nia w nich w konkretnych &rodkach 
transportu publicznego. 
 Przyj•cie rozwi!zania, zmierzaj!-
cego do wprowadzenia zagadnie%, 
dotycz!cych ulgowych przejazd$w, 
wydaje si• by# koniecznym, zwøasz-
cza w kontek&cie prowadzonych 

Streszczenie: Przedmiotem artykuøu jest problematyka ulg ustawowych stosowanych w publicznym transporcie zbiorowym. Poziom ich 
zr$"nicowania, zwøaszcza w odniesieniu do transportu autobusowego i kolejowego, stanowi powa"n! barier• w integracji taryfowej tych 
dw$ch &rodk$w transportowych. St!d te" w toku prac nad nowelizacj! ustawy o publicznym transporcie zbiorowym celowe wydaje si• 
podj•cie pr$by ujednolicenia ulg ustawowych, jak r$wnie" wø!czenie przepis$w reguluj!cych te kwestie do wskazanego aktu normatyw-
nego. W obecnym stanie prawnym zostaøy one zawarte w co najmniej kliku ustawach. Przyj•cie zaøo"enia zakøadaj!cego ich ujednolicenie 
prowadzi# powinno w konsekwencji do uproszczenia aktualnie obowi!zuj!cego systemu, a co za tym idzie przy&pieszy# proces integracji 
taryfowej. Ma to istotne znaczenie zar$wno dla organizator$w publicznego transportu zbiorowego, jak r$wnie" dla operator$w i przewo*-
nik$w, a tak"e pasa"er$w, korzystaj!cych z ulgowych przejazd$w &rodkami transportu zbiorowego. 

Søowa 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 diQ erentiation 
in relation to bus and rail transport is a serious barrier to the tariQ  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 uni® cation should lead to simpli® cation of the currently 
applicable system, and thus accelerate the process of ticket integration.
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prac legislacyjnych nad nowelizacj! 
ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym. W niniejszym artykule 
przedstawione zostan! obowi!zuj!-
ce regulacje prawne, odnosz!ce si• 
do ulowych przejazd$w &rodkami 
transportu zbiorowego, kt$re ± w 
zamy&le autora ± maj! potwierdzi# 
tez•, i" ich brak w ustawie o publicz-
nym transporcie zbiorowym stanowi 
istotny mankament tego aktu praw-
nego, a przez to stwarza podstaw• 
do podj•cia dyskusji o konieczno&ci 
uj•cia ich w spos$b kompleksowy. 

Prawna regulacja ulg ustawowych 

Ustawa o publicznym transporcie 
zbiorowym ± w art. 46 ust. 1 pkt 
6 ± odwoøuje si• do innych akt$w 
prawnych, reguluj!cych kwestie 
ulgowych przejazd$w. U"yte w tym 
przepisie sformuøowanie ¹w szcze-
g$lno&ciº wskazuje, "e ich katalog 
jest otwarty. Zawarto w nim na-
st•puj!ce akty normatywne: usta-
w• o uprawnieniach do ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego, ustaw• o 
zaopatrzeniu inwalid$w wojen-
nych i wojskowych oraz ich rodzin 
[15], ustaw• o kombatantach oraz 
niekt$rych osobach b•d!cych o® a-
rami represji wojennych i okresu 
powojennego [10], ustaw• ± Prawo 
o&wiatowe [18], ustaw• o syste-
mie o&wiaty [12]; ustaw• ± Prawo o 
szkolnictwie wy"szym i nauce [17], 
ustaw• o &wiadczeniu pieni•"nym i 
uprawnieniach przysøuguj!cych cy-
wilnym niewidomym o® arom dzia-
øa% wojennych [13] oraz ustaw• o 
Karcie Polaka [9]. 
 Zgodnie z art. 46 ust. 1 pkt 10 
ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym operator, a wi•c pod-
miot &wiadcz!cy usøug• publicz-
nego transportu zbiorowego na 
mocy podpisanej z organizatorem 
umowy [1, s. 60], zobowi!zany jest 
do uwzgl•dnienia uprawnie% pa-
sa"er$w do ulgowych przejazd$w, 
okre&lonych we wskazanych powy-

"ej ustawach. Skoro katalog akt$w 
prawnych, o kt$rych mowa w art. 
46 ust. 1 pkt 6, jest otwarty, opera-
torzy maj! obowi!zek uwzgl•dnia-
nia r$wnie" innych ulg ustawowych, 
wynikaj!cych z kolejnych, niewska-
zanych w nim akt$w prawnych. 
 Taka koncepcja budzi okre&lone 
problemy ± tak"e interpretacyjne 
± zar$wno dla organizator$w oraz 
operator$w, jak i pasa"er$w. Prze-
mawia jednocze&nie za konieczno-
&ci! usystematyzowania wszystkich 
obowi!zuj!cych ulg ustawowych 
poprzez wprowadzenie stosownych 
przepis$w do ustawy o publicznym 
transporcie zbiorowym. Dodatkowo 
na celowo&# takiego rozwi!zania 
wskazuje zawarcie we wskazanej 
ustawie przepis$w, dotycz!cych 
® nansowania przewoz$w o cha-
rakterze u"yteczno&ci publicznej, 
w tym przekazywania operatorowi 
rekompensaty, z tytuøu m.in. utraco-
nych przychod$w w zwi!zku ze sto-
sowaniem ustawowych uprawnie% 
do ulgowych przejazd$w w publicz-
nym transporcie zbiorowym (art. 50 
ust.1 ustawy o publicznym transpor-
cie zbiorowym).  
 Przechodz!c do bardziej szczeg$-
øowej analizy uprawnie% do ulgo-
wych przejazd$w &rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego nale"y 
wskaza#, "e s! one zaledwie jedn! z 
kategorii, upowa"niaj!cych do sko-
rzystania z przysøuguj!cych okre&lo-
nej grupie pasa"er$w praw. Ustawa 
o publicznym transporcie zbioro-
wym dopuszcza r$wnie" stosowa-
nie ulg, ustanowionych na obszarze 
wøa&ciwo&ci danego organizatora 
(art. 25 ust. 3 pkt 10 oraz art. 46 ust. 1 
pkt 6 lit. b). Te ostatnie nie s! jednak 
regulowane na poziomie ustawo-
wym, a ± co do zasady ± przyjmo-
wane aktami prawa miejscowego. 
Ka"da jednostka samorz!dowa ma 
prawo do swobodnego ich ksztaø-
towania [4, s. 28]. Nie spos$b zatem 
zapisa# ich wszystkich w ustawie o 
publicznym transporcie zbiorowym. 
 Najwa"niejszym aktem prawnym, 

aktualnie reguluj!cym omawiane 
kwestie ulg ustawowych, jest usta-
wa o uprawnieniach do ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego. Co najistot-
niejsze ± zgodnie z art. 1 ust. 2 ± jej 
przepis$w nie stosuje si• do komu-
nikacji miejskiej. Stanowi to zasad• 
og$ln! korzystania z uprawnie% do 
ulgowych przejazd$w &rodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego. 
Istotne jest r$wnie", i" wskazane ulgi 
znajduj! zastosowanie w regular-
nych przewozach os$b, wykonywa-
nych przez uprawnionych przewo*-
nik$w kolejowych i autobusowych 
(art. 1 ust. 1 ustawy o uprawnieniach 
do ulgowych przejazd$w &rodkami 
publicznego transportu zbiorowe-
go). Wskazany akt prawny nie de® -
niuje poj•cia komunikacja miejska, 
nie zawiera r$wnie" bezpo&rednie-
go odniesienia do innego aktu nor-
matywnego. St!d te" nale"y posiø-
kowa# si• okre&leniem z ustawy o 
publicznym transporcie zbiorowym. 
Komunikacj• miejsk! de® niuje ona 
w art. 4 ust. 1 pkt 4 jako gminne 
przewozy pasa"erskie wykonywane 
w granicach administracyjnych mia-
sta albo: a) miasta i gminy, b) miast, 
albo c) miast i gmin s!siaduj!cych 
± je"eli zostaøo zawarte porozumie-
nie lub zostaø utworzony zwi!zek 
mi•dzygminny w celu wsp$lnej 
realizacji publicznego transportu 
zbiorowego, a tak"e metropolitalne 
przewozy pasa"erskie. Przez gminne 
przewozy pasa"erskie nale"y nato-
miast rozumie#, zgodnie z de® nicj! 
zawart! w art. 4 ust. 1 pkt 3 tego 
aktu prawnego, przew$z os$b w ra-
mach publicznego transportu zbio-
rowego wykonywany w granicach 
administracyjnych jednej gminy lub 
gmin s!siaduj!cych, kt$re zawarøy 
stosowne porozumienie lub kt$re 
utworzyøy zwi!zek mi•dzygminny; 
inne ni" przewozy powiatowe, po-
wiatowo gminne, metropolitalne, 
wojew$dzkie i mi•dzywojew$dzkie. 
Dopiero przytoczenie i zestawienie 
tych dw$ch okre&le% daje obraz ro-
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dzaj$w transportu zbiorowego, w 
kt$rych mo"liwe jest stosowanie ulg 
ustawowych, wynikaj!cych z ustawy 
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazd$w &rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Innymi søowy nie 
stosuje si• ich do tych wszystkich 
przewoz$w, kt$re zgodnie z ustaw! 
o publicznym transporcie zbioro-
wym s! wykonywane jako komuni-
kacja miejska. 
 Jeszcze wi•ksze problemy inter-
pretacyjne mo"e sprawia# termino-
logia, odnosz!ca si• do rodzaj$w 
komunikacji. Nale"y przy tym zazna-
czy#, "e poj•cie to nie jest to"same 
ze wskazan! i zde® niowan! powy"ej 
komunikacj! miejsk!, a odnosi si• 
raczej do publicznego transportu 
zbiorowego, a &ci&lej do poszczeg$l-
nych kategorii linii komunikacyjnych 
(poø!cze%), w ramach niego uru-
chamianych. Ustawodawca wska-
zaø zatem na komunikacj•: zwykø!, 
pospieszn!, przyspieszon! i ekspre-
sow!, nie de® niuj!c jednocze&nie 
"adnej ze wskazanych kategorii. 
Okre&lenia ka"dej z nich zawiera 
natomiast rozporz!dzenie Ministra 
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej w sprawie rozkøad$w 
jazdy [7]. Rozr$"nienie, ale i odpo-
wiednie zde® niowanie, poszcze-
g$lnych kategorii komunikacji ma 
istotne znaczenie dla zakresu obo-
wi!zywania w ka"dej z nich ulg usta-
wowych, a co za tym idzie przekazy-
wania z bud"etu pa%stwa &rodk$w 
z tytuøu stosowania przez wskazane 
w ustawie o publicznym transpor-
cie zbiorowym podmioty ulg usta-
wowych. Zwa"ywszy na powy"sze 
celowe wydaje si• uporz!dkowanie 
tych kwestii na poziomie ustawo-
wym, poprzez wprowadzenie sto-
sownych przepis$w do ustawy o 
publicznym transporcie zbiorowym. 
Jest to tym bardziej uzasadnione, "e 
rozporz!dzenie w sprawie rozkøa-
d$w jazdy de® niuje poszczeg$lne 
rodzaje komunikacji jedynie w od-
niesieniu do transportu drogowego. 
Ustawa o uprawnieniach do ulgo-

wych przejazd$w &rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego odnosi 
si• natomiast tak"e do transportu 
kolejowego. 
 Koncepcja wprowadzenia de® nicji 
poszczeg$lnych rodzaj$w komuni-
kacji do ustawy o publicznym trans-
porcie zbiorowym nie jest nowa. 
Pojawiøa si• ona ju" w trakcie prac 
legislacyjnych i ± co istotne ± przez 
caøy proces legislacyjny, zar$wno na 
etapie rz!dowym, jak i parlamen-
tarnym, nie budziøa w!tpliwo&ci [6]. 
Ostatecznie jednak okre&le% tych 
nie wprowadzono ani do ustawy o 
publicznym transporcie zbiorowym, 
ani te" do ustawy o uprawnieniach 
do ulgowych przejazd$w &rodkami 
publicznego transportu zbiorowe-
go, przyjmuj!c, i" wystarczaj!ce b•-
dzie zde® niowanie ich w rozporz!-
dzeniu w sprawie rozkøad$w jazdy. 
 Przyj•cie takiego zaøo"enia mo"e 
budzi# uzasadnione w!tpliwo&ci. Jak 
ju" wcze&niej wskazano rozr$"nienie 
poszczeg$lnych rodzaj$w komu-
nikacji (ekspresowej, pospiesznej, 
przyspieszonej i zwykøej) ma istotne 
znaczenie w systemie wypøacania 
rekompensaty z tytuøu stosowania 
ulg ustawowych. Tymczasem poj•-
cia te zde® niowane zostaøy jedynie 
na gruncie aktu wykonawczego 
(rozporz!dzenia), co wi•cej ± jak 
wskazano w doktrynie ± wydane-
go bez odpowiedniej podstawy [5, 
s. 31]. Prowadzi to w konsekwencji 
do wniosku, "e zar$wno organy, jak 
i s!dy administracyjne nie s! zobo-
wi!zane do stosowania de® nicji ko-
munikacji zwykøej, przy&pieszonej, 
pospiesznej i ekspresowej, przyj•-
tych na gruncie rozporz!dzenia w 
sprawie rozkøad$w jazdy. Daje to 
oczywiste podstawy do postawienia 
tezy, o konieczno&ci uregulowania ± 
na poziomie ustawowym ± nie tylko 
kwestii dotycz!cych uprawnie% do 
ulgowych przejazd$w, ale r$wnie" 
zde® niowania poszczeg$lnych ro-
dzaj$w komunikacji (ekspresowej, 
pospiesznej, przyspieszonej i zwy-
køej). Wartym rozwa"enia jest r$w-

nie" zast!pienia wyrazu ¹komunika-
cjaº terminem bardziej czytelnym jak 
chocia"by ¹linia komunikacyjnaº, od-
powiednio ekspresowa, pospieszna, 
przyspieszona i zwykøa. 
 Jednocze&nie nale"y mie# na 
uwadze, i" przepisy ustawy o pu-
blicznym transporcie zbiorowym 
odnosz! si• nie tylko do transportu 
drogowego, do kt$rego odwoøu-
j! si• de® nicje z rozporz!dzenia w 
sprawie rozkøad$w jazdy, ale tak-
"e transportu kolejowego, innego 
szynowego, linowego, linowo-te-
renowego, morskiego oraz "eglugi 
&r$dl!dowej (art. 1 ust. 1). Tymcza-
sem ustawa o uprawnieniach do 
ulgowych przejazd$w &rodkami 
publicznego transportu zbiorowe-
go reguluje jedynie uprawnienia do 
ulgowych przejazd$w &rodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego w 
regularnych przewozach os$b, wy-
konywanych przez uprawnionych 
przewo*nik$w kolejowych i auto-
busowych (art. 1 ust. 1), z wyø!cze-
niem komunikacji miejskiej. Z prak-
tycznego punktu widzenia istotne 
znaczenie maj! przede wszystkim 
regulacje odnosz!ce si• do trans-
portu drogowego i kolejowego, 
cho# w teorii przewozy u"yteczno-
&ci publicznej, a przede wszystkim 
zasady ich ® nansowania okre&la 
ustawa o publicznym transporcie 
zbiorowym (art. 1 ust. 2), mog! by# 
wykonywane r$wnie" z wykorzysta-
niem innych rodzaj$w transportu. O 
ile zatem nie budzi wi•kszych w!t-
pliwo&ci interpretacyjnych stosowa-
nie ulg ustawowych wskazanych w 
ustawie o uprawnieniach do ulgo-
wych przejazd$w &rodkami publicz-
nego transportu zbiorowego o tyle 
mog! one pojawia# si• w przypadku 
przepis$w innych akt$w prawnych, 
reguluj!cych przedmiotowe kwe-
stie.
 Wynika to z niesp$jnej termino-
logii, stosowanej w r$"nych aktach 
normatywnych. Przykøadowo w art. 
16 ust. 1 ustawy o zaopatrzeniu in-
walid$w wojennych i wojskowych 
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oraz ich rodzin wskazano, i" inwali-
dzie wojennemu przysøuguje prawo 
do ulgi 100_ przy przejazdach tram-
wajami i autobusami (trolejbusami) 
komunikacji miejskiej, bez wzgl•du 
na miejsce zamieszkania. Literalna 
wykøadnia tego przepisu dowodzi, i" 
ta grupa pasa"er$w mo"e korzysta# 
z ulgowych przejazd$w komunika-
cj! miejsk!, ale nie t! w znaczeniu 
przyj•tym przez ustaw• o publicz-
nym transporcie zbiorowym, a jedy-
nie obejmuj!c! tramwaje, autobusy 
i trolejbusy. Poza regulacj! cytowa-
nego przepisu pozostaje metro, a 
powa"ne w!tpliwo&ci budzi stoso-
wanie konkretnej ulgi w poci!gach 
przykøadowo Szybkiej Kolei Miejskiej 
w Warszawie ± jak nale"y przyjmo-
wa# ± funkcjonuj!cej w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu 
ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym i stanowi!cej jej istot-
ny element. Caøkowicie zb•dne jest 
zatem wyliczanie w ustawie o za-
opatrzeniu inwalid$w wojennych 
i wojskowych oraz ich rodzin kon-
kretnych &rodk$w transportu zbio-
rowego (autobus$w, trolejbus$w i 
tramwaj$w), powoduj!ce z jednej 
strony powa"ne w!tpliwo&ci inter-
pretacyjne, z drugiej za& ogranicza-
j!ce mo"liwo&# stosowania ulgi do 
jedynie trzech w niej wymienionych. 
 Korzystanie przez wskazan! grup• 
pasa"er$w z ulgowych przejazd$w 
metrem jest w praktyce mo"liwe, ale 
nie w oparciu o przepisy cytowanej 
powy"ej ustawy, a uchwaøy Rady m. 
st. Warszawy [8]. Niekonsekwencja 
ustawodawcy skutkowaøa koniecz-
no&ci! uregulowania wskazanych 
kwestii aktem prawa miejscowego. 
Niezrozumiaøym wydaje si• wyø!cze-
nie mo"liwo&ci korzystania z ulgo-
wych przejazd$w metrem, przy jed-
noczesnym wskazaniu na autobusy, 
trolejbusy i tramwaje. 
 Om$wiony powy"ej przypadek 
stanowi kolejne potwierdzenie sta-
wianej tezy, o konieczno&ci kom-
pleksowego uregulowania kwestii 
ulg ustawowych. Ustawa o publicz-

nym transporcie zbiorowym operu-
je poj•ciem ¹komunikacja miejskaº, 
stanowi!cym podstaw• do ustale-
nia zasad korzystania przez przywo-
øan! grup• pasa"er$w z ulgowych 
przejazd$w. Ten akt prawny zawiera 
r$wnie" okre&lenie transportu inne-
go szynowego, kt$re do jednej ka-
tegorii przewoz$w zalicza nie tylko 
tramwaje i metro, ale r$wnie" &rodki 
transportu poruszaj!ce si• po jednej 
szynie lub na poduszkach powietrz-
nych lub magnetycznych (art. 4 ust. 
1 pkt 19). Co do zasady wszystkie 
one mog! by# wykorzystywane do 
realizacji przewoz$w w ramach ko-
munikacji miejskiej, w rozumieniu 
ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym. W proponowany spo-
s$b okre&lone zostaøy ulgi w ustawie 
o kombatantach oraz niekt$rych 
osobach b•d!cych o® arami represji 
wojennych i okresu powojennego. 
Art. 20 ust. 1 tego aktu prawnego 
stanowi, i" kombatantom i innym 
osobom uprawnionym przysøuguje 
ulga taryfowa w wysoko&ci 50_ przy 
przejazdach &rodkami komunikacji 
miejskiej. Takie sformuøowanie nie 
budzi w!tpliwo&ci co do konkretne-
go &rodka transportu, realizuj!cego 
przewozy w ramach komunikacji 
miejskiej. Ustawodawca posøu"yø 
si• sformuøowaniem ¹komunikacja 
miejskaº r$wnie" w art. 105 oraz art. 
214 ustawy Prawo o szkolnictwie 
wy"szym i nauce. 
 Ten swoisty ¹dualizmº odnosz!cy 
si• do ulgowych przejazd$w &rodka-
mi publicznego transportu zbioro-
wego dobrze wida# na przykøadzie 
ustawy o &wiadczeniu pieni•"nym 
i uprawnieniach przysøuguj!cych 
cywilnym niewidomym o® arom 
dziaøa% wojennych. W art. 10 ust. 1 
pkt 1 tego aktu normatywnego za-
pisano mianowicie, i" osobie upraw-
nionej przysøuguje prawo do ulgi 
100_ przy przejazdach publicznymi 
&rodkami komunikacji miejskiej, bez 
wzgl•du na miejsce zamieszkania, 
za& w art. 10 ust. 2 pkt 4 wskazano, 
i" osobie uprawnionej przysøuguje 

tak"e prawo do ulgowych przejaz-
d$w &rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, na podstawie 
art. 2 ust. 7 oraz art. 4 ust. 3 ustawy 
o uprawnieniach do ulgowych prze-
jazd$w &rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego. Wynika to przede 
wszystkim z faktu, i" przepis$w tego 
ostatniego aktu normatywnego nie 
stosuje si• do komunikacji miejskiej. 
Postulowane wø!czenie przepis$w 
odnosz!cych si• do ulgowych prze-
jazd$w do ustawy o publicznym 
transporcie zbiorowym, pozwoliøoby 
na caøkowite usuni•cie cyt. powy"ej 
przepis$w z ustawy o &wiadczeniu 
pieni•"nym i uprawnieniach przy-
søuguj!cych cywilnym niewidomym 
o® arom dziaøa% wojennych, b!d* 
zawarcie w niej wøa&ciwego odwo-
øania. W obecnym stanie prawnym 
konieczne jest natomiast wskazanie, 
i" osobom uprawnionym przysøu-
guj! okre&lone ulgi w komunikacji 
miejskiej. Nie wydaje si• natomiast 
konieczne odesøanie do ustawy o 
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazd$w &rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, skoro i tak ulga 
ta wynika z konkretnego aktu nor-
matywnego. Taka konstrukcja mo"e 
powodowa# problemy z odnale-
zieniem ulg, przysøuguj!cym cywil-
nym niewidomym o® arom dziaøa% 
wojennych, uznanych za osoby nie-
zdolne do samodzielnej egzystencji, 
tym bardziej "e mimo uj•cia tego 
problemu przez ustaw• o &wiad-
czeniu pieni•"nym i uprawnieniach 
przysøuguj!cych cywilnym niewi-
domym o® arom dziaøa% wojennych 
wysoko&# konkretnej ulgi, doty-
cz!cej przejazd$w w &rodkach pu-
blicznego transportu zbiorowego, 
innych ni" komunikacja miejska, zo-
staøa wskazana w ustawie o upraw-
nieniach do ulgowych przejazd$w 
&rodkami publicznego transportu 
zbiorowego. Jest to zatem kolejny 
konkretny przykøad, pozwalaj!cy na 
postulowanie wprowadzenia zmian 
w tym zakresie w polskim systemie 
prawnym.
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 W ustawie o Karcie Polaka prze-
pis dotycz!cy ulgowych przejazd$w 
stanowi natomiast powt$rzenie 
przepisu art. 4 ust. 4 pkt 4 usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego i nie daje 
posiadaczom Karty Polaka "adnych 
dodatkowych uprawnie%, w zakresie 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego. 

Problemy z integracj# taryfow# 

Swoisty dualizm ulg ustawowych, 
stosowanych w transporcie kole-
jowym i autobusowym stanowi w 
praktyce istotn! barier• do wdra"a-
nia koncepcji zintegrowanego syste-
mu taryfowo-biletowego, kt$ry zo-
staø zde® niowany w art. 4 ust. 1 pkt 
26 ustawy o publicznym transporcie 
zbiorowym. Stanowi on, i" jest to roz-
wi!zanie polegaj!ce na umo"liwie-
niu wykorzystywania przez pasa"era 
biletu, uprawniaj!cego do korzysta-
nia z r$"nych &rodk$w transportu na 
obszarze wøa&ciwo&ci organizatora 
publicznego transportu zbiorowe-
go. Innymi søowy, oznacza to mo"li-
wo&# korzystania z r$"nych &rodk$w 
transportu z wykorzystaniem biletu 
jednego z organizator$w b!d* ope-
rator$w (autobusowego) w pojaz-
dach innego organizatora b!d* ope-
ratora (kolejowego) lub odwrotnie 
[3, s.71] W takim przypadku zazwy-
czaj zawierana jest stosowna umowa 
pomi•dzy poszczeg$lnymi podmio-
tami, na mocy kt$rej dokonywane s! 
rozliczenia ® nansowe. Bez w!tpienia 
jest to model propasa"erski, ale nie 
idealny, z uwagi na barier• w posta-
ci r$"nych ulg ustawowych, stoso-
wanych w transporcie kolejowym i 
autobusowym. Katalog ulg dla obu 
tych &rodk$w komunikacji zbiorowej 
jest inny. Tym samym ± jak søusznie 
podnosi si• w literaturze ± bardzo 
mocno zr$"nicowany jest katalog 
os$b uprawnionych do korzystania z 
przejazd$w ulgowych [6, s. 23]. Pod 
k!tem ustalenia konkretnej ulgi na-

le"y rozpatrywa# czy pasa"er podr$-
"uje poci!giem czy autobusem, czy 
jest to podr$" komunikacj! miejsk!, 
czy korzysta z biletu jednorazowego 
czy miesi•cznego, i wreszcie do kt$-
rej grupy podmiot$w uprawnionych 
nale"y go zaliczy#. W praktyce usta-
lenie konkretnej ulgi pozostaje w 
gestii organizatora rzadziej za& ope-
ratora b!d* przewo*nika. To wøa&nie 
te podmioty musz! stosowa# liczne 
przepisy, spo&r$d kt$rych konieczne 
jest odnalezienie tych wøa&ciwych, 
odnosz!cych si• do jednostkowych 
przypadk$w. St!d te" postulowane 
ju" wielokrotnie zgromadzenie ich w 
jednym akcie normatywnym stano-
wiøoby znacz!ce uøatwienie. W obec-
nym stanie prawnym nie s! bowiem 
rzadko&ci! ± co podkre&la si• w lite-
raturze ± problemy z dost•pno&ci! 
informacji taryfowych, chocia"by 
w odniesieniu do os$b niepeøno-
sprawnych. Jak si• wydaje mnogo&# 
przepis$w w tym zakresie, jak r$w-
nie" poziom ich skomplikowania 
skutkuje tym, i" struktura taryfowa 
jest nieprzyst•pna, za& przewo*nicy, 
zwøaszcza mniejsi autobusowi, nie s! 
w stanie udost•pni# peønego wyka-
zu przysøuguj!cych poszczeg$lnym 
grupom uprawnionych podmiot$w 
ulg ustawowych [6, s. 24]. To za& 
utrudnia planowanie podr$"y, co 
± zwøaszcza w przypadku os$b nie-
peønosprawnych ± nie pozostaje bez 
znaczenia. 

Ujednolicenie ulg ustawowych 

Jeszcze bardziej skomplikowanym 
zagadnieniem, aczkolwiek bardzo 
po"!danym, wydaje si• ujednolice-
nie ulg ustawowych, w odniesieniu 
do transportu autobusowego i kole-
jowego. Przywoøany ju" ich dualizm 
stanowi praktyczn! barier• wprowa-
dzenia jednego (wsp$lnego) biletu 
dla tych rodzaj$w komunikacji zbio-
rowej. W przypadku zakupu biletu 
ulgowego, wymagane b•dzie stoso-
wanie dw$ch r$"nych system$w ulg 
ustawowych. Bardzo dobrze ilustru-

je to przykøad wsp$øpracy dw$ch 
pa%stwowych przewo*nik$w ± ko-
lejowego PKP Intercity oraz autobu-
sowego ± PKP Polonus Warszawa. 
Obie ® rmy podj•øy pr$b• zaofero-
wania pasa"erom wsp$lnego biletu 
na podr$"e, realizowane poci!gami 
i autobusami. Dotychczas nie udaøo 
si• jednak wypracowa# mo"liwo&ci 
zakupienia jednego biletu na caø! 
podr$", a jedynie udost•pniono jed-
n! ¹&cie"k• zakupow!º, z wykorzysta-
niem dw$ch osobnych system$w. 
W praktyce oznacza to, "e pasa"er 
planuj!c podr$" na cz•&ci trasy po-
ci!giem PKP Intercity, a na cz•&ci au-
tobusem PKS Polonus, mo"e jedynie 
wyszuka# w caøo&ci intersuj!ce go 
poø!czenia. W przypadku zakupienia 
biletu na znalezione wcze&niej kursy 
konieczne jest skorzystanie z dw$ch 
system$w sprzeda"y bilet$w, tj. sys-
temu e-IC, kt$ry umo"liwia zakup na 
przejazd poci!giem PKP Intercity, a 
nast•pnie z systemu dworzeconli-
ne.pl, celem zakupu biletu na dalsz! 
cz•&# podr$"y autobusem PKS Polo-
nus. Pomijaj!c kwestie techniczne, a 
konkretniej brak sp$jno&ci obu sys-
tem$w w zakresie sprzeda"y dw$ch 
bilet$w przez ka"dy z nich, a tak"e 
jednego wsp$lnego na caø! podr$", 
istotn! barier• w ich integracji sta-
nowi katalog ulg ustawowych, jak 
wspominano wcze&niej r$"ny dla 
obu &rodk$w transportu. Nie ulega 
zatem w!tpliwo&ci, "e ujednolicenie 
ulg ustawowych znacz!co przy&pie-
szyøoby proces wdra"ania wsp$lne-
go biletu kolejowo-autobusowego. 
 R$"nic• w katalogu ulg w odnie-
sieniu do transportu autobusowego 
i kolejowego wida# ju" po pobie"nej 
analizie ustawy o uprawnieniach do 
ulgowych przejazd$w &rodkami pu-
blicznego transportu zbiorowego. 
Art. 2 ust. 1 tego aktu prawnego sta-
nowi bowiem, i" do ulgi 100_ przy 
przejazdach &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego kolejowe-
go, na podstawie bilet$w jednora-
zowych, s! uprawnione: 1) dzieci w 
wieku do 4 lat; 2) umundurowani 
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funkcjonariusze Stra"y Granicznej w 
czasie wykonywania czynno&ci søu"-
bowych zwi!zanych z ochron! gra-
nicy pa%stwowej, a tak"e w czasie 
konwojowania os$b zatrzymanych, 
søu"by patrolowej oraz wykonywa-
nia czynno&ci zwi!zanych z kontrol! 
ruchu granicznego; 2a) funkcjona-
riusze Stra"y Granicznej w czasie wy-
konywania czynno&ci søu"bowych 
zwi!zanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziaøaniem nielegalnej migracji, 
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczeg$lnym znaczeniu 
mi•dzynarodowym; 3) funkcjona-
riusze Søu"by Celno-Skarbowej w 
czasie wykonywania czynno&ci søu"-
bowych kontroli okre&lonej w dziale 
V ustawy z dnia 16 listopada 2016 r. 
o Krajowej Administracji Skarbowej; 
4) umundurowani funkcjonariusze 
Policji w czasie konwojowania os$b 
zatrzymanych lub chronionego mie-
nia, przewo"enia poczty specjalnej, 
søu"by patrolowej oraz udzielania 
pomocy lub asystowania przy czyn-
no&ciach organ$w egzekucyjnych; 
5) "oønierze \andarmerii Wojsko-
wej oraz wojskowych organ$w po-
rz!dkowych wykonuj!cy czynno&ci 
urz•dowe patrolowania i inne czyn-
no&ci søu"bowe w &rodkach trans-
portu zbiorowego. W przypadku 
transportu autobusowego, o kt$rym 
mowa w art. 2 ust. 2 i ust. 2a usta-
wy o uprawnieniach do ulgowych 
przejazd$w &rodkami publicznego 
transportu zbiorowego katalog ten 
jest znacznie mniej rozbudowany, 
a dodatkowo zostaøo wprowadzo-
ne rozr$"nienie na komunikacj• 
zwykø!, pospieszn!, przyspieszon! 
i ekspresow!. Zgodnie z postano-
wieniami art. 2 ust. 2 wskazanego 
powy"ej aktu normatywnego do 
ulgi 100_ przy przejazdach &rod-
kami publicznego transportu zbio-
rowego autobusowego w komu-
nikacji zwykøej i przyspieszonej, na 
podstawie bilet$w jednorazowych, 
s! uprawnione dzieci do 4 lat, pod 
warunkiem niekorzystania przez 
dziecko z oddzielnego miejsca do 

siedzenia, za& zgodnie z art. 2 ust. 2a 
cyt. aktu normatywnego do tej sa-
mej ulgi przy przejazdach &rodkami 
publicznego transportu zbiorowego 
autobusowego w komunikacji zwy-
køej, pospiesznej, przyspieszonej i 
ekspresowej, na podstawie bilet$w 
jednorazowych, a tak"e funkcjona-
riusze Stra"y Granicznej w czasie wy-
konywania czynno&ci søu"bowych 
zwi!zanych z zapobieganiem i prze-
ciwdziaøaniem nielegalnej migracji, 
realizowanych na szlakach komuni-
kacyjnych o szczeg$lnym znaczeniu 
mi•dzynarodowym. Ju" ten konkret-
ny przykøad jednoznacznie wskazuje 
na poziom skomplikowania systemu 
stosowania ulg ustawowych w pu-
blicznym transporcie zbiorowym. 
Kolejne rozr$"nienia, ze wzgl•du 
na transport kolejowy i autobuso-
wy, wynikaj!ce r$wnie" z ustawy o 
uprawnieniach do ulgowych prze-
jazd$w &rodkami publicznego trans-
portu zbiorowego, dotycz! ulg w 
wysoko&ci 91_, 78_, 51_, 49_, 37_ 
czy 33_. Om$wienie wszystkich 
konkretnych przypadk$w nie jest w 
tym miejscu mo"liwe. Stanowi! one 
natomiast kolejne potwierdzenie 
skali skomplikowania omawianego 
zagadnienia, zwøaszcza maj!c na 
uwadze, i" ustawa o uprawnieniach 
do ulgowych przejazd$w &rodkami 
publicznego transportu zbiorowego 
nie jest jedynym aktem prawnym re-
guluj!cym przedmiotow! materi•.
 Dodatkowo ustawodawca zdecy-
dowaø si• na dodanie do katalogu 
ulg ustawowych kolejnej ulgi, wpro-
wadzaj!c j! do ustawy o zmianie 
ustawy o szczeg$lnych rozwi!za-
niach zwi!zanych z zapobieganiem, 
przeciwdziaøaniem i zwalczaniem 
COVID-19, innych chor$b zaka*nych 
oraz wywoøanych nimi sytuacji kry-
zysowych oraz niekt$rych innych 
ustaw [16]. Zostaøa ona przyznana 
honorowemu dawcy krwi, kt$ry 
oddaø co najmniej 3 donacje krwi 
lub jej skøadnik$w, w tym osocze 
po chorobie COVID-19, przysøuguje 
ulga w wysoko&ci 33_ na przejazdy 

w komunikacji krajowej &rodkami 
publicznego transportu zbiorowe-
go: a) kolejowego w 1 i 2 klasie po-
ci!g$w osobowych i pospiesznych 
oraz autobusowego w komunikacji 
zwykøej i przyspieszonej, b) kolejo-
wego w 2 klasie poci!g$w innych 
ni" osobowe i pospieszne ± na pod-
stawie bilet$w jednorazowych.

Podsumowanie

Przeprowadzana powy"ej analiza 
prowadzi do wniosku, i" w toku prac 
nad nowelizacj! ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym war-
to pochyli# si• nad zagadnieniem 
ulg ustawowych. Przy czym nale"y 
wyra*nie zaznaczy#, i" poj•ciem 
tym powinny zosta# obj•te jedy-
nie te ulgi, kt$re wynikaj! ± tak"e 
w obowi!zuj!cym stanie prawnym 
± z konkretnych ustaw. Takie ich 
usytuowanie nakazuje przyjmowa# 
zaøo"enie, "e ulgi te powoduj! ko-
nieczno&# przekazania z bud"etu 
pa%stwa uprawnionemu podmio-
towi re® nansowania z tytuøu ich sto-
sowania utraconych przychod$w. 
W ocenie autora artykuøu katalog 
tych ulg powinien zosta# wskazany 
w ustawie o publicznym transporcie 
zbiorowym, nawet kosztem zwi•k-
szenia jej obj•to&ci (zakresu). Jest to 
o tyle uzasadnione, "e to wøa&nie ten 
akt prawny stwarza i reguluje zasa-
dy ubiegania si• przez uprawnio-
ne podmioty otrzymania &rodk$w 
® nansowych z bud"etu pa%stwa, 
pokrywaj!cych straty poniesione z 
tytuøu stosowania ulg ustawowych. 
Jak podniesiono w doktrynie jedn! 
z barier ograniczaj!cych mo"liwo&# 
realizacji peønej integracji jest bo-
wiem brak refundacji ulg ze &rodk$w 
skarbu pa%stwa dla operator$w ko-
lejowych, w odniesieniu do bilet$w 
zintegrowanych z komunikacj! ko-
munaln! [2, s. 209].   
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Wrocøaw dostaø 65 milion"w 
z rz•dowego programu Polski èad 
na tramwaj na Jagodno. Na co je 
ostatecznie wyda?
Maciej Rajfur, Gazeta Wrocøawska, 31.05.2022

Pieni!dze zostaøy przyznane z Programu Inwe-
stycji Strategicznych na budow• linii tramwa-
jowej na Jagodno. Chodzi o kwot• 65 milion$w 
zøotych. Miasto na razie wybraøo rozwi!zanie 
tymczasowe, mianowicie wybuduje buspas. 
Jagodno to jedno z najdynamiczniej rozwija-
j!cych si• osiedli w aglomeracji wrocøawskiej. 
Przypomnijmy, "e realizacja trasy tramwajowej 
na Jagodno znalazøo si• na li&cie pi•ciu priory-
tet$w Wrocøawskiego Programu Tramwajowego 
2.0. Byøa to tak"e obietnica przedwyborcza Jac-
ka Sutryka. W ramach drugiej edycji rz!dowe-
go Programu Inwestycji Strategicznych miasto 
otrzymaøo 65 milion$w zøotych. To prawie caøa 
suma warto&ci inwestycji pod nazw!: •Przebu-
dowa ulic Bardzkiej oraz Buforowej i rozbudowa 
ul. Kajdasza polegaj!ca na budowie trasy komu-
nikacji zbiorowej na Jagodno we Wrocøawiu• (...).

Warszawa rozpocz&øa odbi"r 
gazowych autobus"w z Sanoka
Dorota M•karska, nowiny24.pl, 1.06.2022

Ostatniego dnia maja do Warszawy tra® ø pierw-
szy przegubowy autobus sanockiego AUTOSA-
NA na skroplony gaz ziemny (LNG). Historyczny 
kontrakt jest ju" realizowany.
Kontrakt na dostaw• 90 pojazd$w przegubo-
wych AUTOSAN SANCITY 18LF LNG dla Miej-
skich Zakøad$w Autobusowych w Warszawie 
sanocka ® rma podpisaøa we wrze&niu 2020 roku. 
Warto&# kontraktu to 166 mln zø (...). Sam Auto-
san okre&laø ten kontrakt jako historyczny i wyj!t-
kowy, gdy" byø to pierwszy tak du"y kontrakt na 
autobusy AUTOSANA od wielu lat. Zarazem byø 
to pierwszy kontrakt na dostaw• sanockich au-
tobus$w dla warszawskiej komunikacji miejskiej 
i pierwszy kontrakt na przegubowe autobusy 
AUTOSAN. Na dodatek byø to pierwszy kontrakt 
na autobusy z nap•dem LNG z Sanoka (...).

Osiem + rm chce budowa' odcinek 
S19 mi&dzy Domaradzem a Iskrzyni•. 
Teren4 przez kt"ry pobiegnie droga4 
jest bardzo wymagaj•cy
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 1.06.2022

GDDKiA poinformowaøa o ofertach, jakie wpøy-
n•øy w przetargu na projekt i budow• drogi eks-
presowej S19 mi•dzy Domaradzem a Iskrzyni!. 
Inwestycja ma kosztowa# 1,4 mld zøotych.
Oferty zøo"yøo osiem ® rm. - Sze&# z nich mie&ci 
si• w bud"ecie, jaki zaplanowali&my przeznaczy# 
na to zadanie - informuje Joanna Rarus, rzecznik 
rzeszowskiego oddziaøu GDDKiA (...). Oferty w 
przetargu zøo"yøy ® rmy: Mostostal Warszawa - 
1 063 251 940,57 zø,
Kolin Insaat Turizm Sanayi ve Ticaret Ano-
nim Sirketi - 1 144 332 960,00 zø, Budimex - 
1 183 978 975,59 zø, Intercor - 1 205 400 000,00 
zø, Strabag - 1 215 803 308,02 zø, Mota - Engil - 
1 394 332 154,94 zø, PORR - 1 519 871 640,00 zø, 
POLA‚UA - 1 676 950 048,29 zø (...).
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Infrastruktura transportowa skøada si• 
z obiekt$w søu"!cych poszczeg$lnym 
rodzajom transportu, wyr$"niamy 
wi•c infrastruktur• kolei, infrastruktu-
r• drogow!, infrastruktur• lotnicz!. W 
naszym systemie prawnym poj•cie 
infrastruktury nie musi odnosi# si• wy-
ø!cznie do obiekt$w materialnych. Np. 
infrastruktura informacji przestrzennej 
to opisane metadanymi zbiory da-
nych przestrzennych oraz dotycz!ce 
ich usøugi, &rodki techniczne, procesy 
i procedury stosowane i udost•pniane 
przez wsp$øtworz!ce t• infrastruktur• 
informacji przestrzennej organy i oso-
by trzecie [31].
 Internetowy søownik j•zyka polskie-
go [40] de® niuje infrastruktur• jako 
«urz!dzenia i instytucje usøugowe 
niezb•dne do nale"ytego funkcjono-
wania spoøecze%stwa i produkcyjnych 
dziaø$w gospodarki», wyr$"niaj!c in-
frastruktur• ekonomiczn!, obejmuj!c! 

usøugi w zakresie transportu, komuni-
kacji, energetyki itp. oraz infrastruktur• 
spoøeczn! «obejmuj!c! usøugi w dzie-
dzinie prawa, o&wiaty, søu"by zdrowia 
itp.» 
 Prawnie zde® niowano infrastruk-
tur• transportu l!dowego jako sum• 
dr$g publicznych w rozumieniu art. 1 
ustawy z 21 marca 1985 r.  o drogach 
publicznych oraz infrastruktury kolejo-
wej w rozumieniu art. 4 pkt 1 ustawy z  
28 marca 2003 r.  o transporcie kolejo-
wym. Taka wøa&nie de® nicja infrastruk-
tury transportu l!dowego, odwoøuj!ca 
si• do dw$ch innych ustaw, zostaøa 
zawarta w art. 2 ustawy z 16 grudnia 
2005 r. o ® nansowaniu infrastruktury 
transportu l!dowego; wspomniany 
przepis art. 4 pkt 1 ustawy o trans-
porcie kolejowym  de® niuje za& infra-
struktur• kolejow! poprzez wyliczenie 
wskazuj!c, "e skøadaj! si• na ni!  ele-
menty okre&lone w zaø!czniku nr 1 do 

tej ostatniej ustawy.
 Patrz!c z innej perspektywy, prawa 
inwestycyjnego (tj. gø$wnie ± budow-
lanego) infrastruktura transportowa 
skøada si• z obiekt$w budowlanych. 
Uzasadnione jest wi•c odniesienie si• 
do de® nicji odnosz!cych si• do naj-
istotniejszych  poj•# Prawa budowla-
nego [20] czy szerzej ± prawa inwesty-
cyjnego [13]. 
 Infrastruktura transportowa ulega 
ci!gøym zmianom o r$"nym charak-
terze. Obiekty budowlane skøadaj!ce 
si• na lotniska, drogi, koleje, dworce 
podlegaj! procesom planowania, pro-
jektowania, rozwoju, rozbudowy a nie-
kiedy r$wnie" likwidacji. 
 Akty planowania, zar$wno poprze-
dzaj!ce realizacj• inwestycji, jak i akty 
planowania transportu zbiorowego, 
ø!czy to, "e z analizy stanu istniej!cego 
powinna wynika# racjonalna i efektyw-
na (przede wszystkim ± ekonomicznie) 

Streszczenie: Autor przedstawiø zmiany polskiego prawa inwestycyjnego w odniesieniu do infrastruktury transportu. Budowle wykorzysty-
wane do transportu ± drogi, lotniska, linie kolejowe ± tradycyjnie podlegaj! szczeg$lnym przepisom. Istnienie wielu regulacji odnosz!cych 
si• do obiekt$w okre&lanych ze zr$"nicowan! precyzj! stanowi utrudnienie dla adresat$w prawa. Stanowienie specustaw jest søusznie kry-
tykowane, jako dezintegruj!ce system prawa administracyjnego ograniczaj!ce uprawnienia podmiot$w administrowanych a nawet ± mo"e 
i naruszaj!ce konstytucj•.

Søowa kluczowe: Infrastruktura; Inwestycje; Rozw€j; 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 speci® c regulations The existence of many regulations relating to objects de® ned 
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
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prognoza dalszego rozwoju, za& plan 
b•d!cy koncepcj!, wizj!, wyrazem 
harmonizowania jest podstaw! oraz 
form! koordynacji dziaøania r$"nych 
podmiot$w, wyrazem mened"erskiej 
funkcji administracji odniesionym do 
konkretnego obszaru (kraju, obszaru 
jednostki samorz!du terytorialnego, 
lotniska) oraz okresu [8]. Mo"na  wi•c 
akty planowania r$wnie" nazwa# 
aktami polityki, ze wzgl•du na ukie-
runkowanie na realizacj• cel$w poli-
tycznych. Normy prawne zawarte w 
planach, stanowi!cych ¹wst•pny pro-
jekt porz!dku normatywnegoº mog! 
by# podstaw! do dziaøa% procedural-
nych i materialnoprawnych  [3]. 
 Realizacja inwestycji jest procesem 
zøo"onym, podlegaj!cym licznym re-
gulacjom prawnym; pocz!wszy od 
ustawy z 3 pa*dziernika 2008 r. o udo-
st•pnianiu informacji o &rodowisku i 
jego ochronie (¼), poprzez przepisy 
o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym, prawo budowlane, 
geodezyjne i kartogra® czne oraz re-
gulacje dotycz!ce dozoru techniczne-
go  [6]. Zastosowanie kolejnych ustaw 
w procesie inwestycyjnym prowadzi 
do uksztaøtowania post•powania, na 
kt$re skøadaj! si• kolejne cz!stkowe 
post•powania administracyjne przed 
wieloma r$"nymi wyspecjalizowanymi 
organami. 
 Rezygnuj• z szerszego zrelacjo-
nowania tu np. wa"nych element$w 
post•powania odnosz!cych si• do 
ochrony &rodowiska (oddziaøywania 
na &rodowisko) i ewolucji regulacji 
prawnych odnosz!cych si• do tej pro-
blematyki, znajduj!cej mi•dzy innymi 
wyraz w wyø!czeniu w swoim czasie 
znacz!cej cz•&ci materii uregulowa-
nej prawem ochrony &rodowiska do 
odr•bnej ustawy o udost•pnieniu in-
formacji o &rodowisku i jego ochronie 
(¼) [9]. Wskaza# jedynie warto, i" w 
odniesieniu do inwestycji transpor-
towych kluczowa jest ochrona przed 
haøasem, uwzgl•dniana ju" na etapie 
planowania przestrzennego poprzez 
r$"nicowanie funkcji teren$w prze-
znaczonych na r$"ne cele, a nast•p-
nie w trakcie wydawania decyzji o 
uwarunkowaniach &rodowiskowych 
oraz pozwole% na budow•. Co istotne, 

wymagania odnosz!ce si• do ochro-
ny przed haøasem s! uwzgl•dniane 
zar$wno przy realizacji obiekt$w, b•-
d!cych potencjalnymi *r$døami uci!"-
liwo&ci (emitent$w) jak i obiekt$w, wy-
magaj!cych ochrony ze wzgl•du na 
pobyt ludzi (odbiorc$w haøasu). Cho# 
zdarza si• r$wnie", i" ochrona przed 
haøasem dotyczy zwierz!t lub ro&lin. 
Na konferencji zorganizowanej przez 
senack! komisj• ochrony &rodowiska 
14 grudnia 2009 r. prezes biura pro-
jekt$w, byøy dyrektor generalny dr$g 
publicznych Tadeusz Suwara relacjo-
nowaø praktyczne problemy zwi!zane 
z ocen! &rodowiskow! inwestycji dro-
gowych, m. in. wskazuj!c na zøo"ono&# 
przepis$w skutkuj!c! wyj!tkowym 
przeci!ganiem si• procedur w czasie. 
Jako szczeg$lny ewenement wskazaø 
"!danie organizacji ekologicznej, by 
wzdøu" projektowanej przez las drogi 
zastosowa# ekrany akustyczne i pytaø, 
sk!d wiadomo, "e wilki søysz! tak jak 
ludzie [12]. 
 Nie tylko rozw$j (rozbudowa), ale 
nawet funkcjonowanie istniej!cych 
sieci transportowych wymaga wpro-
wadzenia ogranicze% w wykorzysty-
waniu nieruchomo&ci s!siaduj!cych z 
infrastruktur!. W rezultacie w s!siedz-
twie dr$g, kolei, lotnisk pojawiaj! si• 
tzw. obszary specjalne, tj. obszary, w 
kt$rych ma miejsce powi!zanie okre-
&lonej przestrzeni ze swoist! regulacj! 
prawn! [11].  
 Swoisto&# transportu z perspektywy 
inwestycyjnej i potrzeb• szczeg$lne-
go potraktowania jego infrastruktury 
u&wiadamiaø sobie ju" prawodawca II 
Rzeczypospolitej. Ju" bowiem Prawo 
budowlane z 1928 r. [15] zawieraøo 
przepisy szczeg$lne odnosz!ce si• 
do obiekt$w budowlanych søu"!cych 
transportowi. Nakazywaøo uwzgl•d-
nienie w planie og$lnym linii regu-
lacyjnych odgraniczaj!cych tereny 
przeznaczone pod gø$wne arterie ko-
munikacyjne, lotniska, porty wodne i 
inne urz!dzenia komunikacyjne (plan 
og$lny powinien  obejmowa# r$w-
nie" pro® le poprzeczne i podøu"ne 
istniej!cych arterii komunikacyjnych). 
Prawo to przewidywaøo uczestnic-
two w procedurze planowania wøadz 
nadzoruj!cych obiekty specjalne lub 

zarz!dzaj!cych nimi, przy czym do 
obiekt$w specjalnych zostaøy zaliczo-
ne m.in. lotniska, porty morskie, drogi 
publiczne, koleje. Minister Komuni-
kacji byø upowa"niony do okre&lenia 
szczeg$lnych wymaga% odnosz!cych 
si• do wznoszenia budynk$w kolejo-
wych, tj. znajduj!cych si• na terenach 
kolejowych. Budynek biurowy PKP byø 
przez prawodawc• traktowany inaczej, 
ni" biurowiec administracji publicznej 
czy innego przedsi•biorcy. Odr•bna 
regulacja upowa"niaøa Ministra Komu-
nikacji do wydawania szczeg$lnych 
przepis$w o budowie, wznoszeniu i 
przebudowywaniu obiekt$w w rejo-
nach lotnisk. W$wczas lotniska miaøy 
trawiaste pola wzlot$w, co umo"liwia-
øo podej&cie do lotniska z dowolnego 
kierunku, zale"nie od kierunku wiatru, 
ale te" zmuszaøo do ograniczania za-
budowy wok$ø caøego lotniska. Dzisiaj 
najpowa"niejsze ograniczenia zabu-
dowy pojawiaj! si• na przedøu"eniach 
dr$g (pas$w) startowych  [39]. 
 Wprowadzenie socjalistycznego 
porz!dku prawnego do prawa inwe-
stycyjnego przyj•øo posta# najpierw 
przej&ciowego dekretu z 1946 r. [16] 
a potem - kompletu dw$ch ustaw z 
1961 r. - o planowaniu przestrzennym 
i prawa budowlanego [17, 18], wpro-
wadzaj!cych hierarchiczny system 
planowania, obejmuj!cy: perspekty-
wiczny plan rozwoju, plany regional-
ne, miejscowe, decyzje lokalizacyjne i 
plany realizacyjne. Art. 34 ustawy z 31 
stycznia 1961 r. o planowaniu prze-
strzennym upowa"niø Rad• Ministr$w 
do ustalenia, w drodze rozporz!dzenia, 
odlegøo&ci i warunk$w, jakie powinny 
by# zachowane przy wydawaniu de-
cyzji lokalizacyjnych dla inwestycji 
w s!siedztwie dr$g publicznych, li-
nii kolejowych i lotnisk, z czego Rz!d 
skorzystaø wydaj!c rozporz!dzenie z 
27 pa*dziernika 1961 r. uzupeønione 
przez Ministra Budownictwa zarz!dze-
niem (dzi& to niedopuszczalna subde-
legacja) [37, 38].  Pojawiø si• w$wczas 
r$wnie" podziaø budownictwa na po-
wszechne i specjalne (&lady tego po-
dziaøu zostaøy do dzi&, por. tak"e [19]), 
nadz$r nad tym ostatnim powierzaj!c 
wøa&ciwym ministrom (art. 73 Prawa 
budowlanego z 1961 r.). M.in. do wøa-
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&ciwo&ci Ministra Komunikacji tra® øy 
w$wczas obiekty in"ynierskie søu"!ce 
do utrzymania ruchu i transportu kole-
jowego, drogowego, lotniczego i wod-
nego. 
 Cho#, jak ju" søusznie zauwa"yø prof. 
Ludwik Bar, podziaø na przepisy odno-
sz!ce si• do planowania przestrzenne-
go i na prawo budowlane jest sztuczny 
[1], czego dowodzi# miaøa chocia"by 
jednolito&# rozporz!dzenia Prezy-
denta  z 28 lutego 1928 r. o prawie 
budowlanym i zabudowaniu osiedli, 
konsekwentnie podziaø ten jest utrzy-
mywany do dzi&  [2], mimo "e ju" pra-
wo z 1994 r. [21] miaøo oznacza# do-
stosowanie regulacji inwestycyjnych 
do gospodarki rynkowej [5]. Ustawa 
wprowadzaøa rewolucyjne zmiany, 
m.in. znacz!co wzmacniaj!c rol• gmin 
w procesach planistycznych.
 Obecnie obowi!zuj!ca ustawa z 27 
marca 2003 r. o planowaniu i zagospo-
darowaniu przestrzennym [23] doko-
nuje podziaøu zada% w zakresie polityki 
przestrzennej pomi•dzy poszczeg$lne 
typy samorz!du i administracj• rz!do-
w!. Do gminy nale"y ksztaøtowanie i 
prowadzenie polityki przestrzennej na 
swoim terytorium, w tym uchwalanie 
studium uwarunkowa% i kierunk$w za-
gospodarowania przestrzennego oraz 
miejscowych plan$w zagospodarowa-
nia przestrzennego, z wyj!tkiem takich 
szczeg$lnych obszar$w, jak morskie 
wody wewn•trzne, morze terytorialne, 
wyø!czna strefa ekonomiczna i tereny 
zamkni•te. Samorz!d powiatowy ma 
jedynie prowadzi# analizy i studia z za-
kresu zagospodarowania przestrzen-
nego swojego obszaru, samorz!d wo-
jew$dzki ksztaøtuje i prowadzi polityk• 
przestrzenn! poprzez uchwalanie pla-
nu zagospodarowania przestrzennego 
wojew$dztwa, za& rz!d ± ksztaøtuje 
i prowadzi polityk• przestrzennego 
zagospodarowania kraju wyra"on! w 
tzw. koncepcji przestrzennego zago-
spodarowania kraju. Koncepcja ma 
okre&la# m.in. rozmieszczenie obiek-
t$w infrastruktury technicznej i trans-
portowej. Akceptuj!c koncepcj•, rz!d 
jednocze&nie ustala, w jakim zakresie 
ma ona stanowi# podstaw• progra-
m$w zawieraj!cych zadania rz!dowe, 
przygotowywanych przez ministr$w i 

centralne organy administracji rz!do-
wej, søu"!cych realizacji inwestycji celu 
publicznego o znaczeniu krajowym. 
Programy, opiniowane przez sejmiki 
wojew$dzkie, akceptowane przez rz!d 
podlegaj! wprowadzeniu do plan$w 
zagospodarowania przestrzennego 
wojew$dztw. 
 Projektowanie, budowa, utrzyma-
nie i rozbi$rka obiekt$w budowlanych 
uregulowane s! w Prawie budowla-
nym. Uczestnikami procesu budow-
lanego s! inwestorzy, inspektorzy 
nadzoru inwestorskiego, projektanci, 
kierownicy budowy lub rob$t. Prawo 
budowlane ustala wymagania kwali-
® kacyjne w odniesieniu do tych os$b 
(z wyj!tkiem, oczywi&cie, inwestora) 
posøuguj!c si• instytucj! uprawnie% 
budowlanych (projektowych i wy-
konawczych) do sprawowania sa-
modzielnych funkcji technicznych w 
budownictwie, wi!"!c ich uzyskanie 
z odpowiednim wyksztaøceniem, sta-
"em pracy w bran"y i egzaminem. 
Roboty budowlane mo"na rozpocz!# 
po uzyskaniu pozwolenia na budow• 
wydanego przez organ administracji 
architektoniczno-budowlanej. Wym$g 
ten nie ma zastosowania do pewnych 
kategorii obiekt$w budowlanych, w 
cz•&ci obj•tych obowi!zkiem swo-
istej noty® kacji (zgøoszenia). Decyzja 
o pozwoleniu na budow• jest decy-
zj! zwi!zan! [4]. Organ ma obowi!zek 
wyda# j! inwestorowi speøniaj!cemu 
wymagania; posiadaj!cemu decyzj• 
o warunkach zabudowy i zagospoda-
rowania terenu wydan! na podstawie 
wy"ej wspomnianych przepis$w o 
planowaniu i zagospodarowaniu tere-
nu, oraz skøadaj!cemu kompletny po-
prawny projekt budowlany opatrzony 
wymaganymi opiniami, uzgodnienia-
mi, pozwoleniami etc. [2]. 
 Prawo budowlane jest traktowa-
ne w pi&miennictwie jako wyj!tkowy 
przypadek stykania si• praw cywilne-
go i administracyjnego, cho# ± z per-
spektywy analizy ustaw gaø•ziowych 
odnosz!cych si• do r$"nych rodzaj$w 
transportu stwierdzi# mo"na, i" w ta-
kim stykaniu si• dw$ch form regulacji 
nie znajdujemy nic niezwykøego [10]. 
 Silna pozycja jednostek samorz!du 
terytorialnego w niekt$rych przypad-

kach poci!gaøa za sob! utrudnienia w 
realizacji inwestycji infrastrukturalnych 
o znaczeniu ponadlokalnym. Dlatego 
rozpocz•to wprowadzanie wyj!tk$w 
od og$lnych regulacji. Najpierw szcze-
g$lne, uproszczone zasady lokalizacji 
dr$g i nabywania pod nie grunt$w 
wprowadzono w ustawie z 27 pa*-
dziernika 1994 r. o autostradach pøat-
nych. Wprowadzono unormowania 
szczeg$lne w sprawach zasadniczych, 
decyduj!cych o sprawno&ci i skutecz-
no&ci procesu inwestycyjnego, tj. loka-
lizacji, nabywania nieruchomo&ci, kon-
cesji i umowy koncesyjnej [7]. Potem  
ustawodawca uznaø za celowe roz-
szerzenie wyj!tkowego traktowania 
inwestycji na kolejne kategorie obiek-
t$w, m.in. na drogi krajowe  (p$*niej 
wszystkie drogi publiczne) [25], koleje 
[24], lotniska [28], obiekty budowane 
w zwi!zku z EURO 2012 [27], terminal 
gazowy w +winouj&ciu [29], sieci tele-
komunikacyjne [30], obiekty zniszczo-
ne powodzi! [22] i inwestycje przeciw-
powodziowe [32], obiekty energetyki 
j!drowej [33], przekop przez Mierzej• 
Wi&lan! [34], pogø•bienie toru wodne-
go ze +winouj&cia do Szczecina [35], 
strategiczne inwestycje w sektorze 
naftowym [36] i kolejne. 
 Istnienie wielu regulacji szczeg$l-
nych odnosz!cych si• do obiekt$w 
okre&lanych ze zr$"nicowan! precyzj! 
stanowi utrudnienie dla adresat$w 
prawa, czego przykøadem mo"e by# re-
lacja pomi•dzy ustaw! o szczeg$lnych 
zasadach przygotowania i realizacji in-
westycji w zakresie dr$g publicznych 
a ustaw! autostradow!. Generalnie 
stanowienie specustaw jest søusznie 
krytykowane, jako dezintegruj!ce sys-
tem prawa administracyjnego ogra-
niczaj!ce uprawnienia podmiot$w 
administrowanych a nawet ± mo"e i 
naruszaj!ce konstytucj• [14]. Nale"y 
podzieli# krytyczne stanowisko wobec 
specustaw odnosz!cych si• do inwe-
stycji, nie tylko transportowych, tak"e 
ze wzgl•du na nakøadanie si• ich zøo-
"onych regulacji na i tak skomplikowa-
ne prawo inwestycyjne, co prowadzi 
do rosn!cych trudno&ci realizacyjnych.
 Ustawa o planowaniu i zagospoda-
rowaniu przestrzennym oparta jest na 
kilku generalnych zaøo"eniach, m.in. 
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na zasadzie sp$jno&ci dziaøa% plani-
stycznych podmiot$w administracji 
publicznej i zasadzie samodzielno&ci 
planistycznej gminy [10]. Niew!tpliwie 
ustawy szczeg$lne øami! wspomniane 
zasady wprowadzaj!c dezorganizacj• 
na obszarze obj•tym ich oddziaøywa-
niem.  
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Innowacyjny system transportu 
kolejowego wykorzystuj#cy now# 
konstrukcj$ wagonu do przewozu 
pojazd"w ci$!arowych i specjal-
nych.

Przedmiotem innowacyjnego pro-
jektu nazwanego •TC - Platform• jest 
wprowadzenie nowego produktu in-
tegruj!cego transport drogowy i ko-
lejowy. 
 Autorzy projektu Prof. Mirosøaw 
Nader oraz mgr in". Marian Sala uzy-
skali w Urz•dzie Patentowym Rzeczy-
pospolitej Polskiej PATENT Nr 214797 
na wynalazek pt. ¹Kolejowy wagon 
transportowyº. Innowacyjnym roz-
wi!zaniem patentowym w stosunku 
do istniej!cych jest boczny zaøadunek 
pojazd$w za pomoc! wysuwanej i 
wsuwanej podøogi wagonu opartej o 
ramp•, na kt$r! wje"d"a pojazd.  

Wprowadzenie projektu spowodu-
je wzrost konkurencyjno'ci w sto-
sunku do transportu drogowego 
oraz zwi$kszy udziaø kolei w prze-
wozie pojazd"w samochodowych 
(TIR-"w) i specjalnych, co w aktu-
alnej rzeczywisto'ci staje si$ nie-
uniknione. Odpowiednia lokalizacja 
terminali intermodalnych, zintegruje 
punkty przeøadunkowe do dr$g ø!cz!-
cych obsøug• gø$wnych korytarzy ko-
lejowych z obsøug! port$w morskich 
i sieci! autostrad oraz dr$g ekspreso-
wych. System mo"e by# zastosowany 
w przewozach europejskich, w tym w 
obszarze Tr$jmorza oraz w transporcie 
na daleki Wsch$d.
 Nowe rozwi!zanie obejmuje zna-
cz!ce zwi•kszenie efektywno&ci prze-
wozowej øadunk$w w por$wnaniu do 
metod istniej!cych. 
 Nale"y zwr$ci# uwag• na wymier-
ne efekty ekologiczne, ekonomiczne i 
popraw• warunk$w egzystencji ludzi 

znajduj!cych si• w strefach oddziaøy-
wania transportu drogowego:
· redukcja emisji spalin, czyli zmniej-

szenie emisji gaz$w cieplarnia-
nych.

· ograniczenie zu"yciu paliwa i 
zmniejszenie koszt$w eksploata-
cji,

· redukcja drga% i haøasu oddziaøu-
j!cego na otoczenie,

· redukcja ilo&ci szkodliwego &cieru 
z opon samochodowych,

· ograniczenie zu"ycia infrastruktu-
ry drogowej,

·  korzystne zastosowanie projektu 
w okresie pandemii i wojny, 

· wykorzystanie w przyszøo&ci au-
tonomicznych pojazd$w kolejo-
wych i drogowych w ramach sieci 
5G.

Zestaw drogowy zostaje zaøadowa-
ny na wagon i zje"d"a po nieskom-
plikowanej konstrukcji rampie stacji 
docelowej, bez konieczno&ci rozpina-
nia skøadu kolejowego i z wyelimino-
waniem niewygodnego kolejkowa-
nia metod! FIFO (¹pierwszy wje"d"a 
pierwszy wyje"d"aº). 
 Intermodalny model przewozowy 
droga ± kolej ± droga, znakomicie wpi-
suje si• w wytyczne Strategii na Rzecz 
Odpowiedzialnego Rozwoju z per-
spektyw! do 2030 r. przyj•t! uchwaø! 
Rady Ministr$w w 2017 r. Projekt wpøy-
wa znacz!co na spowolnienie zmian 
klimatu i procesu degradacji &rodowi-
ska niszczonego przez transport dro-
gowy. 

Projekt prof. Mirosøawa Nadera i 
mgr in!. Mariana Sali w 2021 r. zo-
staø zmody3 kowany przez dr in!. 
Stanisøawa Nadera i zarejestrowany 
w Urz$dzie Patentowym.

Zarz!d Krajowy Stowarzyszenia In"ynier#w i Technik#w Komunikacji RP, 
w dniu 07 czerwca 2022 r. w Warszawskim Domu Technika NOT 

w Warszawie, zorganizowaø 
Premier& ¹ Nowoczesnego wagonu Intermodalnegoº. 

W Premierze uczestniczyøo ok 100 os"b ze %wiata nauki i biznesu




