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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 Zarz€d Oddziaøu SITK RP sp. z o.o. Wrocøaw. 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: 
Maøgorzata Skowronek

malgorzata.skowronek@pwr.edu.pl
Politechnika Wrocøawska, Wybrze•e Wyspia!skiego 41, 50-370 Wrocøaw, tel.: +48 71 320 35 45

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

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari$w itp. 
Ceny zamieszczone w cenniku na stronie: www.transportation.overview.pwr.edu.pl s! negocjowane indywidualnie w zale"no&ci od zakresu zlecenia. Mo"liwe s! atrakcyj-
ne 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.

piotr.mackiewicz@pwr.edu.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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Informacje SITK-RP  54

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przegl€du Komunikacyjnego, jest on po!wi#cony w wi#kszo!ci rozwojowi poø€cze• 
kolejowych Tr•jmorza. W pierwszym artykule skøadaj€cym si# z dw•ch cz#!ci Autorzy analizuj€ mo$liwo!ci utwo-
rzenia mi#dzynarodowego szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych i planowanych w jego pasie inwe-
stycji liniowych. Na niedawnym szczycie Inicjatywy Tr•jmorza w Bukareszcie projekt ten zyskaø kolejnego uczestni-
ka. Wraz z akcesj€ Grecji pojawiøa si# propozycja przedøu$enia do portu w Salonikach poø€czenia drogowego Via 
Carpathia; w !lad za tym powr•ciøa dyskusja o budowie r•wnie$ kolejowego korytarza ø€cz€cego kontynent od 
Baøtyku po Morze Egejskie. Prezentowana tu koncepcja szlaku kolejowego Balkan&Carpathian Rail jest spojrzeniem 
zderzaj€cym stan istniej€cej infrastruktury w zaproponowanym przebiegu, z perspektywami jego poprawy jej para-
metr•w w rezultacie realizowanych i planowanych przez narodowe koleje inwestycji. Istotn€ tematyk# zwi€zan€ z 
inwestycjami budowlanymi w sektorze infrastruktury komunikacyjnej zaprezentowano w kolejnym artykule. Zwr•-
cono uwag# na bezpiecze•stwo zwi€zane z cechami infrastruktury krytycznej . W kolejnej publikacji Autorzy zaj#li 
si# przewozami intermodalnymi w !wietle rozwoju port•w morskich. Dla ich sprawnego dziaøania jako zaplecze 
potrzebna jest dobrze rozbudowana sie% bocznic, centr•w logistycznych i l€dowych terminali intermodalnych. Nie 
ulega w€tpliwo!ci, ze transport intermodalny w r•$nych jego odmianach jest niezwykle potrzebny w kraju rozwija-
j€cym si# takim jak Polska. W trzecim artykule Autor syntetyczne analizuje  kolejowe przewozy kontenerowe mi#dzy 
Chinami i Europ€. Znaczenie kolejowego transportu kontenerowego w przestrzeni euroazjatyckiej b#dzie rosøo, bo 
staje si# on coraz szybszy, pewniejszy i mniej ryzykowny. Transit time skraca si#, czego przykøadem jest przejazd 
Poci€gu Azja Ekspres do Duisburga w ci€gu 10 dni. Doskonali i usprawnia si# procesy transportowe i graniczne oraz 
wprowadza cyfryzacj#. Autor kolejnego artykuøu zajmuje si#  rozjazdami kolejowymi,  kt•ry wsp•øpracuje z urz€dze-
niami sterowania ruchem kolejowym dla zapewnienia bezpiecznej jazdy pojazd•w szynowych r•wnie$ w kontek-
!cie zmiany toru jazdy. Rozjazd kolejowy realizuje coraz to bardziej wyszukane zadania i w perspektywie kolejnych 
kilku lat b#dzie traktowany jako zøo$ony system steruj€cy szeregiem realizowanych funkcji. Producenci rozjazd•w 
opracowali lub s€ w fazie opracowania lokalizacji miejsc w wyrobie, kt•re nale$y podda% procesom monitorowa-
nia i w kolejnym kroku diagnostyki zdalnej rozjazdu. Dob•r odpowiednich czujnik•w oraz miejsc monitorowania 
b#dzie miaøo wydatny wpøyw na poprawn€ kon' guracj# rozjazd•w r•wnie$ w kontek!cie proces•w utrzymanio-
wych na liniach kolejowych. W nast#pnym artykule Autor analizuje czynniki wpøywaj€ce na bezpiecze•stwo ruchu 
drogowego w Polsce. Konkluzja jest taka: inwestowanie w prewencj#, edukacj# i kontrol#, czyli eliminowanie przy-
czyn wypadk•w jest zdecydowanie ta•sze ni$ ponoszenie coraz wi#kszych kwot na likwidacj# skutk•w. Prewencja 
przynosi døugofalowe korzy!ci, ograniczaj€c ilo!% i koszty skutk•w w kolejnych latach. Autorka w kolejnej publikacji 
omawia problem dekarbonizacji sektora lotniczego. Wyzwanie dekarbonizacji, przed kt•rym stoj€ podmioty lot-
nicze (w tym m.in. lotniska, linie lotnicze) jest znaczne i trudne do realizacji w obliczu ograniczonych !rodk•w, nie 
jest ono wcale niemo$liwe. Wsp•øpracuj€c z czøonkami ekosystemu, uzyskuj€c wsparcie od instytucji ' nansowych, 
inwestor•w i rz€d•w oraz nadaj€c priorytet projektom dekarbonizacji w swojej strategicznej wizji, porty lotnicze 
mog€ wytyczy% !cie$k# do skutecznego i znacznego ograniczenia emisji netto.
W numerze tak$e przegl€d prasy z zakresu transportu i infrastruktury transportowej.   

*ycz# naszym czytelnikom dobrej lektury.

Redaktor Naczelny 
Prof. Antoni Szydøo
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Infrastruktura transportu szynowego

Wst$p

Wzrostowi gospodarczemu kraj$w ob-
szaru Europy >rodkowo-Wschodniej, 
rosn!cemu ich znaczeniu w wymianie 
towarowej oraz udziaøowi w handlu 
&wiatowym towarzyszy d!"enie do 
poprawy obsøugi wymiany towarowej 
regionu. W tym kontek&cie szczeg$lnej 
wagi nabiera problem dobrego powia-
zania gospodarek kraj$w Tr$jmorza z 
portami morskimi. W &lad za kolejnymi 
inwestycjami portowymi zwi•kszaj!cy-
mi zdolno&ci przeøadunkowe musi i&# 
poprawa dost•pno&ci rynk$w, kt$re te 
porty chc! obsøugiwa#. W tym proce-

sie wa"n! rol• ma do speønienia kolej, 
bez kt$rej nie w spos$b dzi& my&le# o 
dobrym powi!zaniu port$w z ich za-
pleczem gospodarczym. Prezentowa-
na tu koncepcja stworzenia szlaku Bal-
kan?Carpathian Rail jest odpowiedzi! 
na aspiracje bran"y portowej - szans! 
na zwi•kszenie obrot$w naszych por-
t$w Tr$jmiasta, jak i powrotu Salonik 
do roli gø$wnego portu Baøkan$w, czy 
zwi•kszenia obrot$w kluczowego dla 
wschodniej cz•&ci akwenu Morza >r$d-
ziemnego portu w Pireusie. 

Zaøo!enia proponowanego szlaku

Kluczow! cech! projektowanej archi-
tektury poø!cze% kolejowych Polski z 
krajami Tr$jmorza musi by# jej siecio-
wy charakter, pozwalaj!cy w optymal-
ny spos$b powi!za# te kraje z naszymi 
centrami gospodarczymi, a zwøaszcza 
z naszymi portami, daj!c impuls do 
rozwoju gospodarczej wsp$øpracy ob-
szar$w le"!cych w pasie takiego szlaku.    
Jedn! z gø$wnych søabo&ci sieci poø!-
cze% kolejowych Polski s! poø!czenia 
w kierunku wschodniej cz•&ci Kotliny 
Pano%skiej, obszar$w èuku Karpac-
kiego, Baøkan$w a" po greckie portu 

Streszczenie: Artykuø dotyczy analizy mo"liwo&ci utworzenia mi•dzynarodowego szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych i 
planowanych w jego pasie inwestycji liniowych. Na niedawnym szczycie Inicjatywy Tr$jmorza w Bukareszcie projekt ten zyskaø kolejnego 
uczestnika. Wraz z akcesj! Grecji pojawiøa si• propozycja przedøu"enia do portu w Salonikach poø!czenia drogowego Via Carpathia; w &lad 
za tym powr$ciøa dyskusja o budowie r$wnie" kolejowego korytarza ø!cz!cego kontynent od Baøtyku po Morze Egejskie. Niniejszy artykuø 
± projektuj!cy ksztaøt takiego szlaku, jest kolejnym gøosem w debacie o kierunkach rozwoju poø!cze% kolejowych w obszarze Tr$jmorza. 
Prezentowana tu koncepcja szlaku kolejowego Balkan?Carpathian Rail jest spojrzeniem zderzaj!cym stan istniej!cej infrastruktury w zapro-
ponowanym przebiegu, z perspektywami jego poprawy jej parametr$w w rezultacie realizowanych i planowanych przez narodowe koleje 
inwestycji. Celem autor$w jest ukazanie szans zdynamizowania tych proces$w poprzez uj•cie ich we wsp$lnym mi•dzynarodowym projek-
cie, kt$rego ch•# podj•cia zgodnie deklarowali uczestnicy.

Søowa kluczowe: Poø•czenia kolejowe Tr€jmorza; Koncepcja szlaku Balkan&Carpathian Rail

Abstract: The article concerns the analysis of the possibility of creating an international railway route in the perspective of linear investments 
implemented and planned in its area. At the recent summit of the Three Seas Initiative in Bucharest, this project gained another participant. 
With Greece©s accession, there was a proposal to extend the Via Carpathia road connection to the port of Thessaloniki; Following this, the 
discussion about building a railway corridor connecting the continent from the Baltic Sea to the Aegean Sea returned. This article, which 
designs the shape of such a route, is another voice in the debate on the directions of development of railway connections in the Three Seas 
area. The concept of the Balkan ? Carpathian Rail route presented here is a look at the condition of the existing infrastructure in the proposed 
route, with the prospects for improving its parameters as a result of investments implemented and planned by the national railways. The 
authors© goal is to show the opportunities to make these processes more dynamic by including them in a joint international project, which 
the participants unanimously declared their willingness to undertake.

Keywords: Three Seas railway connections; Balkan&Carpathian Rail concept

Development of the Three Seas railway connections
The concept of the Balkan&Carpathian Rail route, part 1
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Morza Egejskiego. Poø!czenia, kt$rego 
stworzenie pozwoliøoby o"ywi# gospo-
darczo tereny, kt$re jak poøudniowo-
-wschodnia Polska, wschodnie cz•&ci 
Søowacji i W•gier silnie ucierpiaøy w 
wyniku transformacji ustrojowej. W ja-
kiej& mierze podobnie rzecz ma si• tak-
"e w odniesieniu do zachodniej cz•&ci 
Rumunii, kt$ra cho# historycznie bo-
gatsza r$wnie" cierpi z braku dobrych 
powi!za% komunikacyjnych. Obszary 
te wci!" mimo strumienia &rodk$w 
rozwojowych, jakie zacz•øy pøyn!# po 
wej&ciu tych kraj$w do struktur Unii 
Europejskiej wci!" pozostaj! w tyle za 
szybko rozwijaj!cymi si• zachodnimi 
obszarami. Problem ten ma charakter 
strukturalny - renta geogra® czna po-
legaj!ca na blisko&ci centr$w gospo-
darczych i rynk$w Europy Zachodniej 
(gø$wnie rynku niemieckiego), kt$ra 
spowodowaøa szybszy rozw$j za-
chodnich obszar$w wci!" upo&ledza 
trudniej dost•pne obszary oddalone 
od tych centr$w. Sprawia to, "e mimo 
podejmowanych dziaøa% zaradczych 
dysproporcje rozwojowe nie malej!. 
Zmian• mo"e przynie&# dopiero prze-
niesienie wektor$w handlu i wsp$øpra-
cy gospodarczej z osi wsch$d zach$d, 
na p$ønoc-poøudnie, a to wymaga pod-
j•cia budowy poø!czenia kolejowego 
zdolnego skomunikowa# wspomniane 
regiony i ma nada# im impuls gospo-
darczego rozwoju.   
 Dla Serbii i Macedonii od lat oczeku-
j!cych na przyj•cie do Unii Europejskiej 
proponowany szlak byøby istotnym 
krokiem w ich drodze do czøonkostwa 
- integracji z gospodarkami europejski-
mi, wraz z korzy&ciami gospodarczymi, 
na jakie te kraje licz!. Z kolei wø!czenie 
tych kraj$w w obszar Zjednoczonej 
Europy zmienia geogra® • szlak$w ko-
munikacyjnych Buøgarii. Otwiera si• 
bowiem mo"liwo&# rewitalizacji stare-
go szlaku kolejowego (legendarnego 
¹Orient Ekspresuº) z So® i przez Caribrod 
(obecnie serbski Dmitrowgrad), Pirot 
do Niszu i stamt!d do Belgradu i dalej 
na zach$d Europy. Wreszcie dla Grecji 
szlak ten przywracaøby historyczn! rol• 
portu w Salonikach, jako gø$wnego 
portu Baøkan$w z mo"liwo&ciami rywa-
lizacji o øadunki z W•gier i Rumunii. 
 Ten zamysø wymagaø okre&lenia spo-
sobu omini•cia gø$wnej naturalnej 

bariery na tym szlaku ± Karpat. Dla tak 
okre&lonych zaøo"e% wst•pnych uzna-
li&my, "e ± bior!c pod uwag• tak stan 
obecny jak i perspektywy rozwoju sieci 
kolejowej w zarysowanym pasie naj-
lepszym rozwi!zaniem b•dzie wytra-
sowanie takiego szlaku przez naturalne 
obni"enie øa%cucha Karpat w postaci 
Beskidu Niskiego z wykorzystaniem ist-
niej!cego ju" poø!czenia przez Przeø•cz 
èupkowsk!. Takie rozwi!zanie ma sze-
reg oczywistych zalet:
1. Docelowymi punktami propono-

wanego szlaku maj! by# porty w 
Gda%sku i Gdyni oraz greckie porty 
na morzem Egejskim w Salonikach 
i Pireusie stanowi!ce naturalne 
¹okno na &wiatº dla regionu i b•d!-
ce najdogodniejszym kierunkiem 
morskiej wymiany towarowej. Jed-
nocze&nie zaøo"ono, "e kluczowy-
mi dla tego szlaku punktami, przez 
kt$re powinien by# on poprowa-
dzony s!: Debreczyn, Timisoara, 
Skopje, Belgrad, So® a i Ateny. Po-
nadto szlak zapewnia dobre po-
wi!zania z innymi du"ymi miasta-
mi i o&rodkami gospodarczymi jak 
Koszyce, Miszkolc, czy Klu*-Napo-
ka. Naturalnie dla tak okre&lonych 
zaøo"e% szlaku mo"na rozwa"y# 
poprowadzenie go przez Beskid 
S!decki przej&ciem kolejowym w 
Muszynie, co jednak powodowa-
øoby dla wi•kszo&ci wskazanych 
punkt$w trasy jej wydøu"enie. 

2. Uksztaøtowanie terenu we wschod-
niej cz•&ci pogranicza polsko-
-søowackiego - w rejonie styku 
Beskidu Niskiego i Bieszczad$w, 
posiada warunki najbardziej sprzy-
jaj!ce realizacji projekt$w trans-
portowych. To obszar, przez kt$ry 
najprostszy i najmniej kosztowny 
spos$b mo"na poprowadzi# szlak 
kolejowy przez Karpaty. Mi•dzy 
Kotlin! Sandomiersk!, a Nizin! 
Wschodnio Søowack! znajduje si• 
bowiem nie tylko najwi•ksze obni-
"enie w caøym øa%cuchu tych g$r, 
ale tak"e najwi•ksze przew•"enie 
tego øa%cucha karpackiego. Istotne 
znaczenia ma r$wnie" sprzyjaj!cy 
przebieg rzek po polskiej (Osøawy/
Osøawicy), a zwøaszcza søowackiej 
stronie (Laborec), pozwalaj!cy na 

budow• szlaku o korzystnym pro-
® lu, na du"ej cz•&ci tego g$rskiego 
odcinka.

3.  Zaproponowany przebieg pro-
jektowanej trasy charakteryzuje 
si• maksymalnym skr$ceniem 
odlegøo&ci mi•dzy jej ko%cowymi 
i kluczowymi punktami. I tak oto 
odlegøo&# z Gda%ska do Aradu wy-

1. Szlak Balkan&Carpathian Rail
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nosiøaby 1254 km, za& do Belgradu 
1489 km (z realn! szans! na skr$-
cenie jeszcze tej odlegøo&ci). Alter-
natywna trasa wiod!ca z Gda%ska 
Magistral! W•glow! przez G$rny 
>l!sk i dalej przez Czechy, Søowacj• 
oraz Budapeszt wynosiøaby odpo-
wiednio 1413 km i 1531 km. Oczy-
wi&cie tak poprowadzony szlak 
podnosiøby walory nie wschod-
nich, a zachodnich obszar$w Søo-
wacji, W•gier. W efekcie r$"nice 
rozwojowe zamiast zanika# ulegøy-
by powi•kszeniu.

4. Realizacja szlaku nie powinna po-
ci!ga# konieczno&ci zbyt wysokich 
koszt$w budowy nowych odcin-
k$w linii. Celem unikni•cia pono-
szenia nadmiernych koszt$w i tak 
(z uwagi na swoj! skal•) bardzo 
kosztownej inwestycji, propono-
wany szlak wykorzystywa# ma w 
maksymalnym stopniu istniej!c! 
- historycznie uksztaøtowan!, sie# 
kolejow!. Wszelkie nowe odcinki 
proponowane do dobudowy wyni-
kaj! z plan$w czy cho#by studi$w 
prowadzonych w krajach, przez 
kt$re one przebiegaj!. Wyj!tkiem 
jest tu gø•boka modernizacja linii 
nr 107, wymagaj!cej dostosowania 
do parametr$w linii mi•dzynaro-
dowej, zwøaszcza na odcinku trans-
granicznym prowadz!cym przez 
przeø•cz èupkowsk!, Z uwagi na 
wybitnie niekorzystny pro® l linii ju" 
po søowackiej stronie (jej pochy-
lenie przekracza 28½) niezb•dna 
jest budowa nowego granicznego 
tunelu kolejowego.    

5. Budowa szlaku powinna cechowa# 
si• elastyczno&ci! i etapowym po-
dej&ciem. Z uwagi na zaøo"ony pro-
rozwojowy charakter szlak ten nie 
musi by# ¹na starcieº w peøni zgod-
ny z wymogami interoperacyjno&ci 
okre&lonymi dla linii zaliczonych do 
sieci TEN-T. Z uwagi na zakøadane 
w okresie rozruchowym nat•"enie 
ruchu, nie ma potrzeby forsow-
nej rozbudowy szlaku do peønego 
ukøadu dwutorowego. Tak"e, je&li 
chodzi i pr•dko&ci maksymalne 
standard 120 km/h powinien by# 
traktowany, jako docelowo osi!-

gany w procesie sukcesywnej 
modernizacji szlaku. W tym sensie 
zakøadamy, "e proces podnosze-
nia zdolno&ci przewozowych linii 
b•dzie realizowany sukcesywnie i 
stopniowo, dostosowany do rytmu 
rozwoju gospodarczego i potrzeb 
przewozowych, kt$re gospodarki 
na tym szlaku b•d! generowa#.

6. Zaproponowany szlak powinien 
pozwoli# na uzyskiwanie w døugo-
dystansowych przebiegach wyso-
kich pr•dko&ci handlowych. St!d 
naturalny postulat poprowadzenia 
trasy w taki spos$b, aby mo"liwie 
ograniczy# straty czasu wynikaj!ce 
z przejazd$w przez wielkie w•zøy 
kolejowe lub trasy obwodowe je 
omijaj!ce. Na caøym zaproponowa-
nym przebiegu jest tylko jeden taki 
w•zeø ± Belgrad, a i on znikn!øby w 
przypadku realizacji plan$w Kolei 
Serbskich budowy linii obwodo-
wych wok$ø stolicy pa%stwa.

Charakterystyka geogra+ czna 
i uwarunkowania infrastrukturalne 
szlaku Balkan'Carpathian Rail.

Spogl!daj!c na geogra® • pomostu 
baøtycko-egejskiego - przez kt$ry wyty-
czony jest projektowany szlak, dostrzec 
mo"emy trzy bardzo r$"ne pod wzgl•-
dem rze*by terenu (oraz warunk$w 
budowy i rozwoju szlak$w kolejowych) 
obszary. Ich naturalnymi granicami s! 
øa%cuchy Karpat oraz rzeka Dunaj. 
 Pierwszy z nich mi•dzy Baøtykiem, a 
Karpatami w caøo&ci le"y w granicach 
Polski. Obszaru w przewa"aj!cej cz•-
&ci nizinnego i r$wninnego, co sprzy-
ja rozwojowi infrastruktury kolejowej. 
Nawet stosunkowo døugi odcinek Wy-
"yny Maøopolskiej (na kt$ry skøadaj! 
si• Wzg$rza Opoczy%skie, Przedg$rze 
Iø"eckie, Wy"yna Sandomierska) nie na-
str•czaø problem$w z budow! linii cha-
rakteryzuj!cych si• dobrym pro® lem 
geometrycznym. Jedyn! istotniejsz! 
przeszkod• stanowiøo uksztaøtowanie 
terenu tu" pod Sandomierzem, na ob-
szarze G$r Pieprzowych. R$wnie do-
godne warunki dla kolei wyst•puj! na 
obszarze Kotliny Sandomierskiej. Poza 
R$wnin! Tarnobrzesk! i Pøaskowy"em 
Kolbuszowskim jedynie w okolicach 

Rzeszowa rze*ba terenu wymaga# b•-
dzie wy"szego nakøadu inwestycyjne-
go. Najtrudniejszymi warunkami geo-
gra® cznymi charakteryzuje si• ostatni 
± karpacki, obszar, przez kt$rym propo-
nuje si• trasowa# szlak Balkan?Carpa-
thian Rail, cho# na tle wspomnianego 
tu szlaku do przej&cia w Muszynie, czy 
Zwardoniu s! one wzgl•dnie sprzyjaj!-
ce. Proponowany szklak od Rzeszowa 
do Sanoka biegn!cy fragmentem Po-
g$rza Strzy"owskiego (dolin! Wisøoku) i 
Pog$rzem Dynowskim nie musi przeci-
na# "adnego wi•kszego pasma wzg$rz, 
korzystaj!c z dogodnego ukøadu dolin 
rzecznych. Wi•kszych problem$w nie 
ma r$wnie" na obszarze Pog$rza Bu-
kowskiego - w okolicach Sanoka. Tak"e 
na dalszym odcinku wyst•puj! sprzy-
jaj!ce warunki dla poprowadzenia linii 
kolejowej. Wykorzystano je wytyczaj!c 
w czasach monarchii-Austro-W•gier-
skiej lini• ø!cz!c! Budapeszt z Lwo-
wem, poprowadzon! w dolinie rzeki 
Osøawy (dopøywu Sanu) i jej dopøywu 
Osøawicy. Rzeki rozdzielaj!cej Beskidu 

2. Obni!enie Karpackie na obszarze Beskidu 
Niskiego, https://pl.mapy.cz/zemepisna-

?x=22.1909373&y=49.3167730&z=9
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Niski od Bieszczad Zachodnich, a bie-
gn!cej prostopadle do niemal samej 
granicy ze Søowacj!. Dodatkowo ± za 
wyj!tkiem przeøomu mi•dzy Czaszy-
nem, a Wysoczanami dolina rzeczna 
ma dobr! charakterystyk•. 
 Drugi obszar ± mi•dzy Karpatami, a 
Dunajem, skøadaj!cy si• na centraln! 
cz•&# pasa szlaku Balkan?Carpathian 
Rail stanowi w wi•kszo&ci wschodnia 
cz•&# Kotliny Pano%skiej. Poza niewiel-
kim przygranicznym fragmentem søo-
wackiej cz•&ci Beskidu Niskiego oraz 
drobnym fragmentem G$r Zempli%-
skich na W•grzech (kt$rych najwy"sze 
wzniesienie si•ga 450 m. n. p. m.) jest 
to w caøo&ci nizinny i r$wninny obszar 
niemal idealny do rozwijania transpor-
tu kolejowego. Zarazem w caøo&ci szlak 
biegnie przez obszary wchodz!ce w 
skøad monarchii Austro-W•gierskiej, 
opieraj!c si• o sie# kolejow! stworzo-
n! w tym pa%stwie. Niegdy& w caøo&ci 
nale"!cy do W•gier, czego pami!tk! 
jest sie# kolejowa, kt$ra od Przeø•czy 
èupkowskiej po Belgrad w caøo&ci po-

chodzi z czas$w Monarchii Austro-W•-
gierskiej. Wykorzystuj!c sie# kolejow! 
w caøo&ci stworzon! w czasach po-
dw$jnej monarchii. Rzecz jasna odbija 
si• to negatywnie, na charakterystyce 
tych szlak$w. Zasadniczym ich man-
kamentem jest znacz!ce wydøu"enie 
wynikaj!ce z uksztaøtowania architek-
tury sieci, kt$ra po latach dalej odbija 
promienisty ukøad linii zbiegaj!cy si• 
do obu stolic: Wiednia i Budapesztu.
 Trzeci obszar to le"!ce na poøudnie 
od Dunaju Baøkany. Brak &rodk$w na 
budow• dostatecznie licznych (za to 
kosztownych) tuneli, most$w, wiaduk-
t$w, zmuszaø projektant$w do omijania 
odcink$w trudnych, co poza wydøu"a-
niem tras musiaøo prowadzi# do pogar-
szania pro® lu geometrycznego budo-
wanych linii. Problem niekorzystnego 
pro® lu kluczowych odcink$w g$rskich 
projektowanego szlaku, a co za tym 
idzie niedostateczne ich parametry eks-
ploatacyjne praktycznie uniemo"liwia-
j! dostosowanie wielu ich odcink$w 
do parametr$w sieci TEN-T zmuszaj!c 
Søowe%c$w i Chorwat$w do projekto-
wania caøkowicie nowych linii w peøni 
dostosowanych do wsp$øczesnych 
standard$w i wymog$w. Pierwszym 
krokiem w tym kierunku jest b•d!ca 
ju" w budowie nowa 27 kilometrowa 
linia kolejowa do portu w Koprze. Li-
nia wyznaczaj!ca standardy, do jakich 
nale"aøoby dostosowa# infrastruktur• 
obu korytarzy. Ten imponuj!cy wysiøek 
inwestycyjny maøej (2 miliony miesz-
ka%c$w) Søowenii realizowany z wyko-
rzystaniem funduszy pomocowych UE 
pokazuje z jednej strony skal• niezb•d-
nych inwestycji w sie# kolejow! nasze-
go regionu, z drugiej za& potencjaø, jaki 
mo"na dla ich realizacji zgromadzi#. W 
kontek&cie tych planowanych inwesty-
cji nale"y te" zwr$ci# uwag• na lokalne 
przeci!"enia ruchowe (zwøaszcza do-
tyczy to odcink$w søowe%skich), kt$re 
przyspieszy# mog! rozpocz•cie reali-
zacji wspomnianych projekt$w. Wa"-
ne jest by ukøadaøy si• one w sp$jn! 
komplementarn! caøo&#. By r$wnole-
gle realizowane zadania inwestycyjne 
miaøy zapewniony odpowiedni poziom 
® nansowania oraz by uwzgl•dnione 
zostaøy bardzo zr$"nicowane potrzeby 
i uwarunkowania sieci w ka"dym z kra-
j$w w nim uczestnicz!cym. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
polski

Rysem szczeg$lnym polskiej sieci kole-
jowej jest bardzo istotny udziaø nowo-
czesnej infrastruktury w du"ej cz•&ci 
odziedziczonej po zaborcach, za& po 
odzyskaniu niepodlegøo&ci uzupeønia-
nej i rozbudowywanej do obecnego 
ksztaøtu. Zauwa"y# przy tym nale"y 
zaznaczy#, "e wi•kszo&# inwestycji 
zrealizowanych po 1918 roku søu"yøa 
udro"nieniu poø!cze% biegn!cych w 
osi p$ønoc-poøudnie. To wøa&nie dzi•ki 
budowie dw$ch nowoczesnych szla-
k$w: Magistrali W•glowej i Centralnej 
Magistrali Kolejowej, polska kolej dys-
ponuje dzi& infrastrukturalnym poten-
cjaøem do rozwijania wielkoskalowych 
przewoz$w w osi p$ønoc-poøudnie. 
Szlaki te tworz! komplementarny ukøad 
pozwalaj!cy na separowanie ruchu to-
warowego i osobowego. Znakomicie 
poprawia efektywno&# pracy eksplo-
atacyjnej i przepustowo&# zwøaszcza 

3. Wschodnia Panonia - centralna cz"#$ obszaru 
proponowanego szlaku Balkan&Carpathian 
Rail https://upload.wikimedia.org/wikipedia/
commons/2/2c/Geographic_map_of_Carpa-

thian_mountains.svg

4. P€øwysep Baøka%ski; wyra'nie widoczne 
doliny rzek Morawy i Wardaru, kt€rymi po-
prowadzono lini" z Belgradu do Tessalonik 
https://link.springer.com/referenceworken-

try/10.1007/978-3-030-50032-0_56
https://upload.wikimedia.org/wikipedia/com-
mons/2/2c/Geographic_map_of_Carpathian_

mountains.svg
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Magistrali W•glowej ± linii budowanej 
z my&l! o obsøudze wywozu towar$w 
ze >l!ska do Gdyni. Rezultatem reali-
zowanej przez PKP PLK modernizacji 
odcinka z Maksymilianowa do port$w 
w Gdyni i Gda%sku (obejmuj!ca linie 
nr 201 i 203) linia uzyska optymalne 
warunku do prowadzenia ruchu towa-
rowego, (z niewielkim udziaøem ruchu 
osobowego o charakterze regional-
nym). Co prawda takie wytrasowanie 
szlaku miedzy Gda%skiem, a Sanokiem 
skutkowa# b•dzie jego istotnym wy-
døu"eniem (25@ w stosunku do linii 
prostej), to jednocze&nie szlak ten po-
winien zapewni# wysok! przepusto-
wo&# i niezakø$con! rytmik• ruchu, a 

w efekcie wysok! pr•dko&# handlow! 
poci!g$w. Istnieje tak"e mo"liwo&# 
innego wytrasowania szlaku na odcin-
ku od port$w Tr$jmiasta do Kunowa 
koøo Ostrowca >wi•tokrzyskiego: lini! 
nr 9 do Warszawy, nast•pnie lini! nr 8 
i projektowan! przez CPK lini! nr 84. 
Wariant ten - aczkolwiek istotnie kr$t-
szy od rekomendowanego, mo"e by# 
rozwa"any dopiero po realizacji innego 
poø!czenia projektowanego w ramach 
CPK - linii skøadaj!cych si• na szprych• 
nr 1 maj!cych uwolni# lini• nr 9 z roli 
szlaku obsøuguj!cego poø!czenia oso-
bowe mi•dzy stolic!, a Tr$jmiastem. 
Ponadto wymagaøby on dostosowania 
Warszawskiego W•zøa Kolejowego do 

obsøugi tak du"ych potok$w ruchu to-
warowego.
 Tak"e w swoim dalszym przebiegu 
(od zjazdu z linii 131 na lini• nr 14 w 
rejonie Zdu%skiej Woli) szlak ten nie 
powinien stwarza# powa"niejszych 
problem$w z prowadzeniem wielko-
skalowego ruchu towarowego. Po re-
alizacji inwestycji tunelowych w èodzi 
(miedzy stacjami Fabryczna i Kaliska) 
przejazd przez ten w•zeø nie b•dzie na-
str•czaø wi•kszych problem$w. Nato-
miast nale"y uwzgl•dni# w projektach 
inwestycji planowanych przez CPK i 
PKP PLK na proponowanym przebie-
gu szlaku, dodatkowy wzrost poziomu 
ruchu, wygenerowanego przez tranzyt 

7. Proponowany nowy przebieg odcinka z Koma%czy do Medzilaborce

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

5. Balkan&Carpathian Rail ± odcinek polski i søowacki. W kolorze grana-
towym odcinki w eksploatacji, niebieskim planowane do modernizacji, 

bø"kitnym odcinek graniczny z inwestycjami tunelowymi

 

6. Inwestycje kolejowe PKP PLK i CPK zaplanowane na Podkarpaciu https://czytajrze-
szow.pl/?idd=25&id=6208&poz=mr1&show=-1&pagebda1_mobile=0
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towarowy (w tym tak"e z poprowadzo-
nego wraz z nim a" do è•towni koøo 
Le"ajska szlaku ¹Rail Intermarium). W 
spos$b szczeg$lny dotyczy# to b•dzie 
odcinka linii nr 25 na od Koluszek do 
Skar"yska Kamiennej, kt$ry peøni# ma 
funkcje dojazdow! dla poci!g$w pasa-
"erskich obsøuguj!cych poø!czenia po 
Centralnej Magistrali Kolejowej. Istnieje 
Oczywi&cie mo"na by ju" obecnie ± z 
niewielkim wydøu"eniem trasy, omin!# 
odcinek od Tomaszowa do Skar"yska 
liniami 22 i 8 (przez Radom), ale mogøo-
by to spowodowa# niepotrzebne spi•-
trzenie na ruchliwym odcinku linii nr 8. 
 Zdecydowanie powa"niejszy jest 
zakres inwestycji zlokalizowanych w 
wojew$dztwie Podkarpackim, z klu-
czowym dla caøego szlaku odcinkiem z 
Rzeszowa do granicy ze Søowacj!, bez 
kt$rego nie b•dzie mo"liwo&ci urucho-

mienia przewoz$w. Obejmuje on bu-
dow• nowej linii nr 122 do Sanoka (z 
modernizacj! odcinka linii nr 106 z Rze-
szowa do Jasøa) oraz caøej linii nr 107. 
Niezb•dna przy tym jest mody® kacja 
zaøo"e% projektowych tych inwestycji 
(dedykowanych do prowadzenia ruchu 
osobowego - taki charakter ma mie# 
np. linia nr 122). I tak w ramach moder-
nizacji linii nr 107 - poza zaplanowan! 
przez PKP PLK elektry® kacj! odbudowy 
drugiego toru oraz istotnych korekt 
przebiegu linii, w tym dw$ch o powa"-
nym zakresie: 
P ierwszy z nich dotyczy odcinka 
przygranicznego, gdzie po stronie 
søowackiej (od granicy PL/SK do miej-
scowo&ci VydraQ), istniej!ca linia ma 
pochylenie rz•du 28½, co niezwykle 
utrudnia prowadzenie ruchu towa-
rowego. Rozwi!zaniem jest budowa 

caøkowicie nowego ± tunelowego, od-
cinka granicznego, co pozwoliøoby na 
obni"enie tego nachylenia do warto&ci 
przyj•tych dla sieci TEN-T. Projektowa-
ny tunel (døugo&ci 8 km) miaøby wlot 
usytuowany na poøudnie od stacji Ko-
ma%cza (rejon g$ry Rakowiec), za& wy-
lot w pobli"u przystanku VydraQ. Dru-
g! z niezb•dnych korekt jest odcinek 
biegn!cy przeøomem rzecznym silnie 
meandruj!cej Osøawy, mi•dzy przy-
stankami Czaszyn, a Wysoczany, gdzie 
istniej!ca linia ma wybitnie niekorzyst-
ny pro® l. Tak"e i w tym przypadku wi•k-
sza cz•&# (licz!cego okoøo 5 km) nowe-
go odcinka musi by# poprowadzona w 
tunelach. Bez realizacji tych inwestycji 
nie mo"na uruchomi# przewoz$w na-
wet w bardzo ograniczonej skali. St!d 
postulat by potraktowane zostaøy one 
priorytetowo i byøy realizowane przed 
liniami nr 80 Dwikozy- Zbydni$w, nr 
58 è•townia- Rzesz$w oraz 632 (do-
jazd do lotniska w Jasionce zamykaj!cy 
pier&cie% linii wok$ø Rzeszowa). Reali-
zacja tych ostatnich inwestycji oczy-
wi&cie poprawi warunki prowadzenia 
przewoz$w z port$w Tr$jmiasta do 
Rzeszowa, jednak ju" obecnie ruch ten 
mo"na prowadzi# w oparciu o zmoder-
nizowane linie nr 25 i 71. Rozwi!zanie 
to ma tak"e i ten walor, "e omija stacj• 
Rzesz$w Gø$wny i jedynie na kr$tkim 
odcinku stacji Rzesz$w Zachodni krzy-
"uj!c si• z lini! nr 91 Krak$w-Medyka. 
Mankamentem, kt$ry powinien by# 
uwzgl•dniony w docelowym zakresie 
ksztaøcie rzeszowskiego w•zøa kole-
jowego jest brak separacji ci!gu linii 
71/611/106 od gø$wnego szlaku bie-
gn!cego przez Rzesz$w, czyli wspo-
mnianej linii nr 91.  
 W rezultacie ju" zrealizowanych i 
planowanych inwestycji powstanie 
niemal 900-kilometrowy szlak z Tr$j-
miasta do Sanoka. Inwestycje wskaza-
ne na linii 107 ± niezb•dne do prze-
døu"enia tego szlaku do granicy, cho# 
bardzo kosztowne ocenia# nale"aøoby 
w perspektywie og$øu &rodk$w wyda-
nych na caøym szlaku i potencjalnych 
korzy&ci wynikaj!cych z uruchomienia 
szlaku o mi•dzynarodowym charakte-
rze. 

8. Proponowany nowy przebieg linii 107 odcinka mi"dzy Czaszynem a Wysoczanami

 !"#$"%$&'(#((&  !"#&")!*"'#+  !"#&,-&%."'(/"01(&
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Tab. 1. Infrastruktura szlaku B&C Rail na obszarze Polski; stan aktualny i stan po realizacji 
zaplanowanych inwestycji
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Opis przebiegu szlaku: odcinek 
søowacki

Licz!cy sobie 121 km søowacki odcinek 
szlaku Balkan?Carpathian Rail jest naj-
kr$tszym (je&li nie liczy# odnogi do So-
® i) ze wszystkich krajowych odcink$w, 
przez kt$re ten szlak biegøby. Z uwagi 
na sw$j proponowany przebieg miaøby 
on w ogromnej cz•&ci charakter tran-
zytowy, obsøuguj!c w zasadzie wyø!cz-
nie wschodni! ± zdecydowanie søabiej 
rozwini•t!, cz•&# tego kraju. Jedynym 
licz!cym si• o&rodkiem gospodarczym 
na tym obszarze s! Koszyce, ze swo-
imi zakøadami hutniczymi U.S. Steel, 
w mniejszym za& zakresie inna stolica 
regionu± Preszowa. Do listy licz!cych 
si• o&rodk$w mieszcz!cych si• w pa-
sie proponowanego szlaku nale"aøoby 
doda# stolic• Obwodu Zakarpackiego 
U"horod i drugie, co do wielko&ci mia-
sto tego obwodu ± Mukaczewo. 
 Na søowacki odcinek szlaku skøadaøy-
by si• dwie linie: caøa linia <SR 191: Mi-
chaXany- Medzilaborce±èupk$w oraz 
kr$tki (13 kilometrowy) fragment linii 
<SR 190 Koszyce-Yierna nad Tisou±
Czop (odcinek MichaXany-Slovensk\ 
Nov\ Mesto wraz z ø!cznica graniczn! 

do S^toralja_jhely). Linia <SR 191 zbu-
dowana w latach 70-tych `I` byøa klu-
czow!, dwutorow! magistral! ø!cz!ca 
Budapeszt ze Lwowem oraz zapewnia-
j!c! obsøug• strategicznie wa"nej - b•-
d!cej bram! W•gier, twierdzy Przemy&l. 
Linia ta cechuje si• dobrym pro® lem, 
maj!c potencjaø modernizacyjny: jej 
pochylenie do przystanku VydraQ nie 
przekracza 10½, a øuki pozwalaj! ju" 
dzi& na osi!gni•cie wysokich pr•dko&ci 
(wyj!tek stanowi odcinek dojazdowy 
do stacji MichaXany). W wyniku zmia-
ny granicz utraciøa swoje znaczenie. 
W okresie mi•dzywojennym i po za-
ko%czeniu II wojny &wiatowej peøniøa 
rol• mniej lub bardziej regionalnej li-
nii o znaczeniu lokalnym. Obecnie w 
caøo&ci jest ona jest lini! jednotorow!, 
zelektry® kowan! na odcinku 30 km (z 
Michalan do B^novce nad Ondavou). 
W 2022 roku rozpocz•to modernizacj• 
i elektry® kacj• kolejnego odcinka do 
Humennego w ramach, kt$rej pr•d-
ko&# szlaku wzro&nie do 120 km/h. Li-
cz!cy 34 km odcinek ma by# oddany 
do u"ytku w 2026 roku. Natomiast nie 
ma sygnaø$w o zamiarze modernizacji 
odcinka do granicy z Polsk! (54 km). 
Tak du"a inwestycja ± uwzgl•dniwszy 

partycypacj• strony søowackiej w kosz-
cie budowy wspomnianego nowego 
stanowi# mo"e spor! przeszkod• w 
realizacji caøego szlaku. Jedynym roz-
wi!zaniem uzyskanie na ten cel fundu-
szy z CEF, dedykowanych do realizacji 
wøa&nie takich projekt$w. Druga ze 
søowackich linii, po kt$rej prowadziø-
by szlak B?C Rail - <SR 190, to dwuto-
rowa, zelektry® kowana magistrala o 

             

Tab. 2. Trasa szlaku Balkan&Carpathian Rail na odcinku polskim

 

9. Mapa wschodniej cz"#ci sieci kolejowej 
Kolei Søowackich https://sk.wikipedia.org/wiki

/(C5(BDeleznice_Slovenskej_republiky)/media-
/S(C3(BAbor:Railways_Slovakia_SK.svg
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wysokich parametrach (pr•dko&# 120 
km/h), kt$re na tym odcinku powinny 
zosta# podniesione po modernizacji 
caøego szlaku Bratysøawa±qylina±Ko-
szyce±Yierna nad Tisou. Inwestycja ta 
nadal jest w fazie studi$w przedprojek-
towych, zatem taka korekta byøaby jak 
najbardziej mo"liwa i wskazana. P$ki co 
bowiem w planach jest pozostawienie 
obecnej pr•dko&ci szlakowej na odcin-
ku z Koszyc do Yierna nad Tisou. Nie-
zb•dnym dopeønieniem inwestycji na 
odcinku søowackim jest modernizacja 
i elektry® kacja ø!cznicy ze Slovensk\ 
Nov\ Mesto do w•gierskiego S^toralja-
_jhely. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
w$gierski

Wytrasowanie optymalnego przebie-
gu szlaku B?C Rail przez terytorium 
W•gier w oparciu o istniej!c! sie# linii 
kolejowych nie jest zadaniem øatwym. 
Osnow! w•gierskiej sieci kolejowej - 
uksztaøtowanej jeszcze w czasach Au-
stro-W•gier, s! promieniste poø!czenia 
magistralowe ø!cz!ce obszary peryfe-
ryjne ze stoøeczn! metropoli! ± Buda-
pesztem. Linie obwodowe omijaj!ce 
to miasto maj! znaczenie drugoplano-
we, a ich parametry s! wyra*nie søab-
sze. Tym niemniej proponowana trasa 
szlaku B?C Rail w znakomitej wi•kszo-
&ci wykorzystywaøaby owe linie o wy"-
szych parametrach, co jednak oznacza 
istotne wydøu"enie w•gierskiego od-
cinka szlaku (o 31@). Ponadto na szla-
ku konieczne jest dokonanie szeregu 
inwestycji, w tym absolutnie kluczowej 
polegaj!cej na odtworzeniu poø!czenia 
Debreczyna z Orade!. Odr•bnym pro-
blem stanowi przepustowo&# gø$wnie 
jednotorowych linii, kt$re ± niezale"nie 
od spodziewanego wzrostu ruchu, i tak 
® nalnie powinny by# przebudowane 
do ukøadu dwutorowego. Poza poten-
cjaøem tranzytowym linia ma szans• 
peøni# istotn! rol• w obsøudze caøej 
wschodniej cz•&ci W•gier, uøatwiaj!c 
dost•p nie tylko do o&rodk$w le"!cych 
na jej szlaku (Ny{regyh^za, Debreczyn), 
czy te" nieodlegøych od niego (Misz-
kolc), ale r$wnie" takich miast jak Sze-
ged czy nawet Budapeszt. 
 Szlak po stronie w•gierskiej biegnie 
lini! M|V 80 Hatvan±Miskolc±Sze-

rencs-S^toralja_jhely - b•d!c! cz•&ci! 
wspomnianego ju" poø!czenia z Bu-
dapesztu do Lwowa. Pierwotnie byøa 
to linia dwutorowa, jednak z powodu 
spadku przewoz$w w trakcie moderni-
zacji w latach 90-tych `` wieku odci-
nek z S^toralja_jhely do Mez}zombor 
- kluczowy dla szlaku B?C Rail, zostaø 
przebudowany na ukøad jednotorowy; 
dokonano przy tym szeregu korekt 
pro® lu linii. Z kolei w ramach zako%czo-
nej w 2019 roku kolejnej modernizacji 
linia zostaøa zelektry® kowana, a dozwo-
lona pr•dko&# wzrosøa do 100 km/h. W 
planach kolei w•gierskich jest podnie-
sienie pr•dko&ci linii MAV 80 do 160 
km/h i nacisk$w na o& do 225 kN. P$ki 
co jednak dotyczy to wyø!cznie odcin-
ka z Hatvan do Szerencs. Konieczn! 
inwestycj! na omawianej linii jest od-
tworzenie przed stacj! Mez}zombor 
ø!cznicy w kierunku na Ny{regyh^z•, co 
wyeliminowaøoby konieczno&# zmiany 
kierunku jazdy na tej stacji, pozwalaj!c 
na pøynny wjazd w lini• M|V 100c (Sze-
rencs-Ny{regyh^za). 
 To r$wnie" jednotorowa i zelektry-
® kowana linia, pozwalaj!ca na jazd• 
z maksymaln! pr•dko&ci! 120 km/h. 
Jednocze&nie jest to najbardziej ob-
ci!"ona jednotorowa linia na caøej sieci 
kolei w•gierskich. Kilkakrotnie plano-
wane podniesienia pr•dko&ci do 140 
km/h oraz dobudowa drugiego toru, 
z uwagi na wysokie koszty inwestycji 
(przebudowa øuk$w o maøym promie-
niu, przede wszystkim za& konieczno&# 
budowy drugich most$w kolejowych 
na Cisie i na terenach zalewowych rze-
ki) pozostaøy niezrealizowane. Maj!c 
jednak na uwadze oczekiwany wzrost 
przewoz$w po uruchomieniu szlaku 

B?C Rail - w dalszym horyzoncie (ju" 
w docelowej perspektywie), nale"y 
rozwa"y# sposoby podniesienia ich 
przepustowo&ci obu tych linii. Obok 
najprostszego rozwi!zania ± moder-
nizacji i dobudowy na døugo&ci 85 km 
drugiego toru na caøym odcinku od 
S^toralja_jhely- do Ny{regyh^zy, mo"-
na by rozwa"y# istotn! korekt• caøego 
szlaku (postulowane ju", jako rozwi!-
zanie docelowe). Polegaøaby ona na 
budowie caøkowicie nowego 34-ki-
lometrowego odcinka od S^rospatak 
(na linii MAV 80) do stacji G~r~gsz^ll^s 
(na linii MAV 100c). W cz•&ci p$ønocnej 
(od stacji S^rospatak do dawnego mo-
stu na Cisie w miejscowo&ci Ken\zl}) 
biegøby on z grubsza pasem kolejo-
wym dawnej linii w!skotorowej. Z kolei 
na poøudnie od mostu na Cisie wyty-
czy# nale"aøoby nowy odcinek do stacji 
G~r~gsz^ll^s. Finalnie, cho# taka inwe-
stycja byøaby kosztowniejsza (budowa 
ø!cznie 126 km toru pojedynczego wo-
bec 85 km wariancie modernizacji ist-
niej!cych szlak$w), to skracaøaby szlak 
o 25 km, a jego wydøu"enie spadøoby z 
31@ do 13@, uwalniaj!c zarazem Tokaj 
i jego atrakcyjne turystycznie okolice 
od intensywnego ruchu tranzytowego. 
Ostatni! korzy&ci! byøaby odbudowa 
historycznego (w!skotorowego) po-
ø!czenia kolejowego S^toralja_jhely z 
Ny{regyh^z!. 
 Tak powa"nego zakresu inwestycji 
nie wymaga zelektry® kowana dwuto-
rowa magistrala kolejowa M|V nr 100, 
kt$r! szklak B?C Rail biegøby z Ny{regy-
h^zy do Debreczyna. Modernizowana 
obecnie na odcinku Szajol±P€sp~kla-
d^ny-Debreczyn linia dostosowana b•-
dzie do pr•dko&ci 160 km/h, z dopusz-
czalnymi naciskami na o& do 225 kN. W 
najbli"szych latach kosztem 500 mln 
HUF do tego standardu zostanie do-
prowadzony odcinek Debreczyn±Ny-
{regyh^za. Modernizacji ma si• r$wnie" 
doczeka# - stanowi!ca cz•&# historycz-
nego poø!czenia Debreczyn-Oradea, 
linia MAV 106 Debreczyn±Nagykereki. 
Obecnie we wzgl•dnie dobrym stanie 
jest jedynie odcinek z Debreczyna do 
miejscowo&ci Derecsk\ - maksymalna 
pr•dko&# wynosi tu 60 km/h; na pozo-
staøej cz•&ci linii wprowadzono ogra-
niczenia nawet do 20 km/h. Nie jest 
jasne, jaki b•dzie zakres tej moderniza-10. Szlak B&C Rail - przebieg przez obszar basenu 

pano%skiego
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cji ± zwøaszcza, "e logicznym celem tej 
inwestycji powinno by# odtworzenie 
poø!czenia Debreczyn±Oradea (w•g. 
Nagyv^rad), bior!c za& pod uwag• pro-
® l linii MAV 106 potencjaø moderniza-
cyjny ma wyø!cznie odcinek do Derec-
sk\. Koleje w•gierskie pocz!wszy od 
ko%ca lat 70-tych podejmowaøy prace 
projektowe takiego poø!czeniem, two-
rz!c w sumie cztery jego warianty. Tym 
najbardziej obiecuj!cym z punktu wi-
dzenia prowadzenia ci•"kiego ruchu 
towarowego byøo poø!czenie z Debre-

czyna do Beretty$_jfalu (sk!d biegøoby 
ono dalej lini! MAV 101 przez granic• 
do Oradei). Obok modernizacji istnie-
j!cego odcinka Debreczyna -Derecske 
zakøadano budow• nowego odcinka 
linii kolejowej o pr•dko&ci 120 km/h z 
Derecske do Beretty$_jfalu oraz likwi-
dacj• odcinka Derecske-Nagykerek. 
Bior!c pod uwag• realizowan! moder-
nizacj• (z elektry® kacj!) caøego szlaku 
z P€sp~klad^ny do Oradei ten wariant 
wydaje si• to optymalnym rozwi!-
zaniem przebiegu transgranicznego 

odcinka z Debreczyna do Oradei. P$*-
niejsze plany (rozwa"ane w zasadzie 
wyø!cznie pod k!tem odtworzenia po-
ø!czenia osobowego) zakøadaøy moder-
nizacj• caøej linii MAV 106. Linia zosta# 
miaøa przedøu"ona do wspomnianego 
szlaku MAV 101 do stacji |rt^n lub Bi-
harkeresztes, b!d* te" odbudowana w 
caøym swoim historycznym przebiegu 
(tak"e po stronie rumu%skiej do stacji 
Biharp€sp~ki/ Episcopia Bihar).  
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c o m / r e f e r e n c e w o r k e n -
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[4] https://upload.wikimedia.org/wiki-
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da1‚mobile=0
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ti‚k@C3@B6zleked@C3@A9seƒ/media-
/F@C3@A1jl:Magyarorsz@C3@A1g‚va-
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[8] https://www.sinekvilaga.hu/docu-
ments/archive/Sinek‚Vilaga‚2009‚1.
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11. Mapa p€ønocno wschodniej cz"#ci sieci kolejowej W"gier https://hu.wikipedia.org/wiki/Magyaror-
sz(C3(A1g_vas(C3(BAti_k(C3(B6zleked(C3(A9se)/media/F(C3(A1jl:Magyarorsz(C3(A1g_

vas(C3(BAti_t(C3(A9rk(C3(A9pe.svg

12. Koncepcje odbudowy poø•czenia kolejowego 
Debreczyn - Oradea, https://www.sinekvilaga.hu/

documents/archive/Sinek_Vilaga_2009_1.pdf
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Opis przebiegu szlaku: odcinek 
rumu%ski

Jednym z najbardziej odczuwalnych 
mankament$w istniej!cej sieci po-

ø!cze% mi•dzynarodowych naszego 
kraju jest brak dogodnych powi!za% 
kolejowych z Rumuni! ± najwi•kszym 
po Polsce krajem Europy >rodkowej, 
o szybko rosn!cej gospodarce. Pro-

ponowany szlak ¹Rail Intermariumº 
ø!cz!c porty Tr$jmiasta z Bukaresz-
tem portami Morza Czarnego rozwi!-
zuje problem jedynie w odniesieniu 
do wschodnich obszar$w Rumunii. 

Streszczenie: Artykuø dotyczy analizy mo"liwo&ci utworzenia mi•dzynarodowego szlaku kolejowego w perspektywie realizowanych i planowa-
nych w jego pasie inwestycji liniowych. Kluczow! cech! projektowanej architektury poø!cze% kolejowych Polski z krajami Tr$jmorza musi by# jej 
sieciowy charakter, pozwalaj!cy w optymalny spos$b powi!za# te kraje z centrami gospodarczymi, a zwøaszcza z naszymi portami, daj!c impuls 
do rozwoju gospodarczej wsp$øpracy obszar$w le"!cych w pasie takiego szlaku. Jedn! z gø$wnych søabo&ci sieci poø!cze% kolejowych Polski s! 
poø!czenia w kierunku wschodniej cz•&ci Kotliny Pano%skiej, obszar$w èuku Karpackiego, Baøkan$w a" po greckie portu Morza Egejskiego. Poø!-
czenia, kt$rego stworzenie pozwoliøoby o"ywi# gospodarczo tereny, kt$re jak poøudniowo-wschodnia Polska, wschodnie cz•&ci Søowacji i W•gier 
silnie ucierpiaøy w wyniku transformacji ustrojowej. W jakiej& mierze podobnie rzecz ma si• tak"e w odniesieniu do zachodniej cz•&ci Rumunii, 
kt$ra cho# historycznie bogatsza r$wnie" cierpi z braku dobrych powi!za% komunikacyjnych. Obszary te wci!" mimo strumienia &rodk$w rozwo-
jowych jakie zacz•øy pøyn!# po wej&ciu tych kraj$w do struktur Unii Europejskiej wci!" pozostaj! w tyle za szybko rozwijaj!cymi si• zachodnimi ob-
szarami. Problem ten ma charakter strukturalny - renta geogra® czna polegaj!ca na blisko&ci centr$w gospodarczych i rynk$w Europy Zachodniej 
(gø$wnie rynku niemieckiego), kt$ra spowodowaøa szybszy rozw$j zachodnich obszar$w wci!" upo&ledza trudniej dost•pne obszary oddalone 
od tych centr$w. Sprawia to, "e mimo podejmowanych dziaøa% zaradczych dysproporcje rozwojowe nie malej!. Zmian• mo"e przynie&# dopiero 
przeniesienie wektor$w handlu i wsp$øpracy gospodarczej z osi wsch$d zach$d, na p$ønoc-poøudnie, a to wymaga podj•cia budowy poø!czenia 
kolejowego zdolnego skomunikowa# wspomniane regiony i nada# im impuls gospodarczego rozwoju. 

Søowa kluczowe: Poø•czenia kolejowe Tr€jmorza; Koncepcja szlaku Balkan&Carpathian Rail

Abstract: The article concerns the analysis of the possibility of creating an international railway route in the perspective of linear investments im-
plemented and planned in its area. The key aspect of the designed architecture of Poland„s railway connections with countries situated within the 
Three Seas region lies within its network nature, which allows for an optimal connection of these countries with the centers of economic activity, 
particularly with major Polish shipping hubs and ports, and gives an impulse necessary for the further development of economic cooperation of 
selected areas located along designed routes. One of the main weaknesses of the Polish railway network are connections towards the eastern part 
of the Pannonian Basin, the areas of the Carpathian Arc, the Balkans and the Greek ports of the Aegean Sea. Connections whose creation would 
enable the economic revitalization of areas that, such as south-eastern Poland, the eastern part of Slovakia and Hungary, su… ered greatly as a result 
of the political transformation that took place at the turn of `` and ``I centuries. To some extent, the same applies to the western part of Romania, 
which, although historically richer, also su… ers from the lack of good transport connections. These areas, despite the stream of development funds 
that began to  ̄ow after these countries joined the European Union, still lag behind the rapidly developing western areas. It is worth noting that 
this problem is of a structural nature - it results from the signi® cant role of †geographical rent†, the existence of which is ensured by the proximity 
of the centers of economic activity and Western European markets (mainly the German market), and which has resulted in faster development of 
western areas, while simultaneously hampering the development of less accessible areas, that are particularly distant from aforementioned cen-
ters. As a result, despite all remedial actions taken, regional disparities and development disproportions still persist. Change can only be brought 
by shifting the vectors of trade and economic cooperation from the east-west axis to the north-south, which re‡uires the construction of a railway 
connection capable of connecting the aforementioned regions and giving them an impulse for economic growth

Keywords: Three Seas railway connections; Balkan&Carpathian Rail concept

Development of the Three Seas railway connections
The concept of the Balkan&Carpathian Rail route, part 2

Rozw!j poø•cze" kolejowych Tr!jmorza 
Koncepcja szlaku Balkan&Carpathian Rail cz.2
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Obsøuga pozostaøej cz•&ci kraju, po-
øo"onej wewn!trz èuku Karpackiego 
± Siedmiogrodu, Banatu, Marmaroszu 
i Kriszany wymaga odr•bnego roz-
wi!zania ± szlaku, kt$rego o& biegøa-
by zdecydowanie bardziej na zach$d. 
St!d koncepcja szlaku B?C Rail, kt$-
rego kluczowym celem powinno by# 
stworzenie mo"liwo&ci sprawnej ob-
søugi wymiany towarowej tej wøa&nie 
cz•&ci kraju. Biegn!cy wzdøu" zachod-
niej granicy Rumunii szlak (licz!cy 253 
km) pozwala na przekierowywanie ru-
chu poci!g$w dalej w gø!b zachodniej 
i &rodkowej cz•&ci kraju, poprzez w•zøy 
w Oradei, Aradzie i Timiˆoarze. Z kolei 
dzi•ki terminalom intermodalnym w 
Aradzie oraz w Oradei (jego budowa 
rozpocz!# si• miaøa si• latem ubiegøe-
go roku) zapewnione b•dzie dobre 
powi!zanie z sieci! drogow! Rumunii. 
Nie mniej wa"nym walorem takiego 
przebiegu odcinka rumu%skiego jest 
korzystna charakterystyka przebiegu 
szlaku z punktu widzenia prowadzenia 
ruchu tranzytowego ± jego wydøu"enie 
wynosi zaledwie 18@. Dodatkowym 
atutem jest uksztaøtowanie gø$wnych 
w•zø$w kolejowych ± w przypadku 
Oradei i Timiˆoary istniej!cy ukøad linii 
umo"liwia sprawny przejazd z pomi-
ni•ciem gø$wnych stacji tych w•zø$w. 
Na rumu%sk! cz•&# szlaku skøadaj! si• 
cztery odcinki ± trzy stanowi! element 
sieci kompleksowej, za& jedna sieci ba-
zowej TEN-T:
1. Granica HU/RO±Oradea. Prze-

bieg tej trasy jest uzale"niony od 
wyboru wariantu poø!czenia z 
Debreczyna do Oradei. Jak wspo-
mniano w gr• wchodzi b!d* od-
budowa historycznej linii MAV 106 
po stronie rumu%skiej do stacji 
Episcopia Bihor (stacja w•zøowa na 
przedmie&ciu Oradei) i dalej mo-
dernizowan! lini! CFR 300 lub po-
prowadzenie caøo&ci trasy t! lini!. 
W styczniu 2024 r. rozpocz!# si• 
ma modernizacja caøego odcinka z 
Klu"-Napoka przez Orade• do gra-
nicy w•gierskiej. W ci!gu dw$ch 
lat linia zostanie zelektry® kowana, 
a na caøym jej odcinku dobudowa-
ny zostanie drugi tor. Linia uzyska 
parametry zgodne z wymogami 
dla linii sieci TEN-T. W tym samym 

standardzie przebudowana ma 
by# linia MAV 101 po stronie w•-
gierskiej (stanowi!c! modernizo-
wan! magistral! P€sp~klad^ny-
-granica HU/RO±Oradea), 

2. CFR 610 Oradea-Arad. Ta jed-
notorowa linia (za wyj!tkiem 
kr$tkiego odcinka mi•dzy Arad i 
S‰ntana) stanowi ø!cznik mi•dzy 
dwiema kluczowymi magistralami 
biegn!cymi z Rumuni do Europy 
Zachodniej: wspomnian! ju" CFR 
300 Cluj-Oradea-Episcopia Bihor 
oraz CFR 200 Braˆov±Sighiˆoara±
Arad±Curtici. Aktualnie z uwagi na 
sw$j stan linia CFR 310 oczekuje na 
wykonanie pilnych napraw. Zu"y-
cie element$w skøadaj!cych si• na 
lini• kolejow!: szyn, podkøad$w, 
element$w zø!cznych, si•ga 80@. 
Niedawno CFR Infrastructura ogøo-
siøa przetarg na dwa kontrakty na 
szybkie naprawy typu ¹‡uick winsº 
w celu usuni•cia ogranicze% pr•d-
ko&ci i zwi•kszenia pr•dko&ci z 50 
km/h do 120 km/h (obecnie pr•d-
ko&# jazdy na tej linii nie przekra-
cza 70 km/h). Te dora*ne inwesty-
cje stanowi! wst•p do generalnej 
modernizacji i elektry® kacji szlaku 
kolejowego Arad±Oradea (i dalej 
przez Satu Mare, Baia Mare, Jibou 
do stacji Dej). 9 listopada 2023 CFR 
Infrastructura ogøosiøa przetarg na 
wykonanie studi$w wykonalno&ci 
tej inwestycji, stanowi!cej cz•&# 
szerokiego programu elektry® kacji 
linii kolejowych w Rumunii. Nie ma 
informacji &wiadcz!cych o rozpa-
trywaniu przez koleje rumu%skie 
szerszego wykorzystania tej linii - 
jako fragmentu wa"nej arterii mi•-
dzynarodowej, co powinno zna-
le*# odbicie w rekomendacjach 
wspomnianego studium wyko-
nalno&ci okre&laj!cych docelowy 
jej standard, w tym ewentualn! 
dobudow• drugiego toru. 

3. CFR 217 Arad-Timisoara. Ta licz!-
ca 57 km ± niemal w caøo&ci jed-
notorowa, zelektry® kowana linia 
kolejowa w najbli"szym czasie ma 
przej&# przebudow• dostosowuj!-
c! ja w peøni do wymog$w okre-
&lonych dla sieci (stanowi cz•&# 

korytarza 4 sieci bazowej TEN-T), w 
ramach realizowanego przez kole-
je rumu%skie projektu ¹Moderniza-
cja linii CF Caransebeˆ±Timiˆoara±
Aradº, ® nansowanym ze &rodk$w 
bezzwrotnych przewidzianych 
w Krajowym Planie Odbudowy i 
Odporno&ci (PNRR), Komponent 
4 ± Zr$wnowa"ony Transport. 
Wykonawca wyøoniony w zeszøo-
rocznym przetargu (konsorcjum 
WeBuild SPA i ® rm Partecipazioni 
Italia SPA - SALCEF SPA ± Timiso-
ara) zrealizowa# ma odcinek  East 
Timiˆoara ± Ronat Triaj (element 
w•zøa kolejowego Timiˆoary) za 
kwot• 1,45 miliarda (bez VAT), za& 
odcinek Ronat Triaj±Arad za 2,18 
miliarda lei (bez VAT). Projekt mo-
dernizacji obejmuje popraw• geo-
metrii trasy i zwi•kszenie no&no&ci 
toru tak, aby umo"liwi# jazd• po-
ci!g$w z pr•dko&ci! do 160 km/h; 
wymian• most$w, peron$w, na-
praw• systemu odwadniaj!cego, 
popraw• fundament$w i nasy-
p$w; podwy"szenie poziomu toru 
i zabezpieczenie przeciwerozyjne 
nasypu kolejowego w strefach za-
lewowych, a tak"e instalacj• syste-
mu ERTMS (ETCS poziom 2 Š GSM-
-R. Co wa"ne na odcinku døugo&ci 
50,33 km zaprojektowano dobu-
dow• brakuj!cego drugiego toru, 

1. Sie$ kolejowa kolei rumu%skich w zachodniej 
cz"#ci kraju, https://pl.m.wikipedia.org/wiki/Pli-

k:Romania-cfr-pl.svg
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co w istotny spos$b przyczyni si• 
do zwi•kszenia przepustowo&ci 
szlaku, nie tylko dla przewoz$w 
pasa"erskich, ale tak"e dla towa-
rowych. Zaøo"ony okres realizacji 
inwestycji wynosi 42 miesi!ce (6 
miesi•cy na projekt i 36 miesi•cy 
na wykonanie).

4. CFR 922  Timi8oara -Stamora 
Moravi<a Ten licz!cy døugo&ci 
58 km jednotorowy i niezelek-
try® kowany szlak stanowi ostatni 
fragment rumu%skiego odcinka 
szlaku B?C Rail. I tak jak wszyst-
kie odcinki w Rumunii wymaga 
gruntownej modernizacji. Zara-
zem jest to odcinek o stosunkowo 
odlegøej perspektywie realizacji 
dziaøa% inwestycyjnych, kt$rych 
przygotowania znajduj! si• wci!" 
na wczesnym etapie analiz przed-
projektowych. W planach kolei ru-
mu%skich inwestycje na linii CFR 
922 podzielone s! na dwie cz•&ci. 
Odcinek od granicy serbskiej (Vo-
iteni-Stamora Moravi‹a/granica 
ROM/SR) - proponowany jest do 
rewitalizacji za &rodki europejskie, 
miaøby by# kontynuacj! projektu 
modernizacji szlaku Reˆi‹a-Voiteni-
Timiˆoara, jako rozszerzenie zakre-
su tej inwestycji. Aktualnie projekt 
oczekuje na ogøoszenie przetargu 
na wykonanie studium wykonal-
no&ci rewitalizacji (i modernizacji 
infrastruktury) kolejowej Reˆi‹a 
Nord-TimiŒoara Nord z przedøu"e-
niem Voiteni-Stamora Moravi‹a. W 
zale"no&ci od wynik$w przyszøych 
analiz przedprojektowych rozwa-
"ane s! dwie opcje przyszøej inwe-
stycji:

· Remont/ z elementami moderni-
zacji z podniesieniem pr•dko&ci 
do 120 km/h dla poci!g$w pasa-
"erskich i 80 km/h dla poci!g$w 
towarowych ± na odcinku okoøo 
90@ trasy przewidziana jest pr•d-
ko&# do 120 km/h oraz bez wi•k-
szych ingerencji w pro® l linii.

· Remont/Modernizacja z podnie-
sieniem pr•dko&ci do 160 km/h 
dla poci!g$w pasa"erskich i 120 
km/h dla poci!g$w towarowych. 
Poprawie parametr$w istniej!cej 
infrastruktury i nawierzchni kolejo-

wej celem zwi•kszenia pr•dko&ci 
ruchu do 160 km/h dla poci!g$w 
pasa"erskich oraz 120 km/h dla 
poci!g$w towarowych, na caøym 
odcinku (z wyj!tkiem odcinka ok. 
6,50 km w obszarze w•zøa stacji 
Timiˆoara). 

Dla obu wariant$w zaøo"ono moderni-
zacj•, natomiast brak informacji, co do 
ewentualnej dobudowy drugiego toru. 
Wydaje si•, "e wyb$r wariantu poprze-
dzi# musz! wi!"!ce ustalenia mi•dzy 
rz!dami Rumunii i Serbii, co do rozwo-
ju tego gø$wnego poø!czenia kolejo-
wego mi•dzy tymi krajami; om$wienia 
perspektywy rozwoju przewoz$w oraz 
uzgodnienia adekwatnego da zakøada-
nych potrzeb przewozowych zakresu 
inwestycji. Nale"y przy tym nadmieni#, 
"e od wielu lat poø!czenia kolejowe 

pomi•dzy Rumuni!, a Serbi! s! prak-
tycznie nieu"ytkowane. Z przej&cia 
granicznego Stamora Moravi‹a/Vr•ac 
korzystaj! przewo*nicy towarowi i to 
sporadycznie. Ruch pasa"erski zostaø 
wstrzymany na wiele lat temu. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
serbski 

Licz!cy 599 km døugo&ci odcinek serb-
ski szlaku B?C Rail stanowi drugi, co 
do døugo&ci fragment tego szlaku (po 
odcinku polskim). Szlak biegnie przez 
najwa"niejsze o&rodki gospodarcze 
Serbii, ze stoøecznym Belgradem na 
czele i w tym sensie powinien dobrze 
realizowa# zadanie obsøugi wymia-
ny towarowej z tym krajem. Istotnym 
mankamentem zaproponowanego 
przebiegu jest wska*nik wydøu"enia li-

  
2. Mapa sieci Kolei Serbskich, https://en.wikipedia.org/wiki/Serbian_Railways)/media/File:Railway_

map_of_Serbia_and_Kosovo.png
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nii na obszarze Serbii si•gaj!cym 47 @ 
na gø$wnym kierunku ± do Macedonii 
i dalej Grecji, co pogarsza jego para-
metry w ruchu tranzytowym. Bior!c 
jednak pod uwag• projekty rozwojo-
we infrastruktury kolei serbskich, odci-
nek ten mo"e ulec skr$ceniu nawet o 
60 km. Pami•ta# jednak nale"y, "e dla 
borykaj!cej si• z du"ymi problemami 
® nansowymi Serbii horyzont realizacji 
wszelkich projekt$w infrastruktural-
nych jest do&# odlegøy i o ile nie pozy-
ska ona zewn•trznego ® nansowania to 
pozostan! one wyø!cznie na papierze. 
Sytuacji nie p[oprawia wci!" niejasna 
perspektywa akcesji tego pa%stwa do 
Unii Europejskiej, co dawaøoby szans• 
na przy&pieszenie realizacji wielu od-
køadanych latami projekt$w. 
 Serbski odcinek szlaku B?C Rail w 
caøo&ci wytyczono po liniach zbudo-
wanych niemal w caøo&ci jeszcze w 
`I` wieku. Na p$ønoc od Dunaju jest 
to zbudowana przez W•gr$w linia <S 
107 ø!cz!ca graniczny Vr•ac ze sta-
cj! z Belgradem. Historycznie rzecz 

bior!c powstaøa ona z fragment$w 
trzech budowanych etapowo linii. 
Najpierw (w 1858 r.) powstaø odcinek 
Moravi‹a±Vr•ac±Jasenovo, W 1894 r. 
otwarto odcinek Vr•ac±Vladimirovac±
Kovin, przedøu"ony dwa lata p$*niej 
do granicznego Pan+evo koøo Belgra-
du (nale"!cej w$wczas do W•gier). 
Na uruchomienie bezpo&redniego 
poø!czenia z Belgradu do Rumunii 
trzeba byøo czeka# do 1935 r., gdy od-
dany zostaø do u"ytku most Pan+evski. 
Mimo potencjalnie du"ego znaczenia 
w ruchu mi•dzynarodowym linia ta 
wci!" pozostaje jednotorowa i wci!" 
te" nie doczekaøa si• elektry® kacji. Wy-
korzystywana jest niemal wyø!cznie 
w ruchu krajowym do Vr•ac. Jedynym 
poø!czeniem mi•dzynarodowym jest 
kursuj!cy rzadko poci!g do Timisoary. 
Jest oczywiste, "e bez gruntownej mo-
dernizacji linia ta nie b•dzie kwali® ko-
wa# si• do prowadzenia powa"nego 
ruchu mi•dzynarodowego. Pewn! na-
dziej• zmiany tego stanu rzeczy daøo 
o&wiadczenie ministra budownictwa, 
transportu i infrastruktury Gorana Ve-
si#a, kt$ry na spotkaniu z ambasador 
Rumunii o&wiadczyø, "e Serbia b•dzie 
pracowa# nad odbudow! dw$ch 
poø!cze% z Rumuni!, w tym lini! Pa-
n+evo-Vr•ac/granica SR/ROM. daøo 
o&wiadczenie ministra budownictwa, 
transportu i infrastruktury Gorana Vesi-
#a, o&wiadczyø, "e Serbia b•dzie praco-
wa# nad odbudow! dw$ch poø!cze% 
z Rumuni!, w tym lini! Pan+evo-Vr•ac/
granica SR/ROM. 
 Zdecydowanie lepiej wygl!da za-
r$wno obecny stan, jak i perspektywy 
modernizacji szlaku na poøudnie od 
Dunaju. W 2013 r. wyniku mody® kacji 
przebiegu        ` Korytarza Transeu-
ropejskiego wø!czona do niego caøy 
odcinek linii kolejowej od Belgradu do 
granicy P$ønocnej Macedonii. Zmiana 
ta zarekomendowana w raporcie KE 
2012/13 (†Projekt priorytetowy 22: O& 
kolejowa Ateny ± So® a ± Budapeszt 
±Wiede% ± Praga ± Norymberga/ Dre-
zno uwzgl•dniøa podnoszone przez 
planist$w argumenty za takim rozwi!-
zaniem. Po pierwsze znacznego skr$-
cenia trasy w jej nowym przebiegu 
(okoøo 1030 km wobec 1362km). Nie-
bagatelne byøy te" zalety techniczne, 

jak wysoki udziaø (89@) odcink$w ze-
lektry® kowanych nowej trasy (wobec 
75@) oraz lepsze parametry projekto-
we linii na nowym szlaku, pozwalaj!-
ce na rozwijanie wi•kszych pr•dko&ci. 
Jedyny mankament to wska*nik od-
cink$w dwutorowych ± a" 36@ linii 
w nowym przebiegu miaøo ukøad jed-
notorowy (wobec 54@). Wspomnia-
na rekomendacja i id!ce z &lad za ni! 
kolejne decyzje otworzyøy mo"liwo&# 
® nansowania przez Serbi• swojej mo-
dernizacji swojej cz•&ci szlaku B?C Rail.
 Pocz!wszy od Belgradu szlak bie-
gnie dawn! lini! kolejow! ø!cz!c! 
Belgrad z Salonikami - <S 106. Linia 
ta stanowi!ca cz•&# ø!cz!cego Euro-
p• >rodkow! z Salonikami paneuro-
pejskiego korytarza (` korytarza ko-
lejowy), znalazøa si• w&r$d inwestycji 
obj•tych planem gospodarczo-inwe-
stycyjnym UE dla Baøkan$w Zachod-
nich na lata 2021-2027. Z tej puli na 
realizacj• projektu modernizacyjni 
odcinka Belgrad-Nisz UE przygoto-
waøa pakiet ® nansowy o warto&ci 2,2 
mld. EUR. Pakiet obejmuje po"yczk• o 
warto&ci 550 mln euro z Europejskiego 
Banku Rozwoju Odbudowy (EBOR), do-
tacj• inwestycyjn! UE do 598 mln euro 
oraz po"yczk• EBI o warto&ci 1,1 mld 
euro. Wkøad ® nansowy w ten projekt 
ze strony Republiki Serbii to 525 mln 
euro. Szybka kolej Belgrad-Nisz b•dzie 
miaøa døugo&# 230 km, a zako%czenie 
prac przewidywane jest na 2029 rok. 
Po zako%czeniu modernizacji poci!-
gi mi•dzy Belgradem, a Niszem b•d! 
mogøy porusza# si• z pr•dko&ci! do 
200 km/h. Budowa b•dzie przebiega# 
w trzech etapach, obejmuj!cych linie 
Belgrad± Velika Plana, Velika Plana±Pa-
racin oraz Paracin±Nisz. Po moderniza-
cji linia ta b•dzie dwutorow! magistra-
l! charakteryzuj!c! si• najwy"szymi 
parametrami w ruchu towarowym. 
Wymaga# to b•dzie szeregu zasadni-
czych korekt przebiegu. Linia w wielu 
miejscach ma by# poprowadzona no-
wym &ladem, biegn!cych cz•&ciowo w 
tunelach i na estakadach. Najdøu"szy z 
nich to licz!cy 17,7 km odcinek Stala# 
± Žunis, poprowadzony w du"ej cz•&ci 
w tunelu. Zast!pi on malowniczy, ale 
trudny in"ynieryjnie odcinek biegn!-
cy przeøomem g$rskim rzeki Morawy, 

3. Przebieg szlaku na obszarze Baøkan€w
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charakteryzuj!cy si• søabym pro® lem i 
niedostateczn! pr•dko&ci!. 
 Poza priorytetowym odcinkiem linii 
<S 106 koleje serbskie s! w trakcie reali-
zacji programu modernizacji licz!cego 
154 km odcinka Nisz ± Preszewo. Linia 
na tym odcinku jest w caøo&ci jedno-
torowa i zelektry® kowana. W czerwcu 
2020 r. w ramach inicjatywy †Ramy in-
westycyjne dla Baøkan$w Zachodnich† 
(WBIF) rozpocz!ø si• ® nansowany ze 
&rodk$w UE projekt pomocy technicz-
nej na rzecz kolejowego poø!czenia 
mi•dzynarodowego z Niszu do Pre•e-
va na granicy z Macedoni! P$ønocn!. 
Obejmuje on modernizacj• 132,6 km 
jednotorowego szlaku od miejsco-
wo&ci Brestovac (15 km na poøudnie 
od Niszu), a Pre•evem na granicy Ser-
bii z Macedoni! P$ønocn!. W ramach 
projektu zostanie wyremontowanych 
92 km toru r$wnie" na odcinkach 
kolejowych: Brestovac±Vinarci, Ore-
vo±Vranjska Banja, Ristovac±Bujano-
vac i Bukarevac±Pre•evo± granicz!ce 
z Macedoni! P$ønocn!. Zaøo"onym 
efektem realizacji tych inwestycji b•-
dzie podniesienie pr•dko&ci maksy-
malnej do 160 km/h (z ograniczeniami 
na trudnych odcinkach do 120 km/h) 
oraz wzrost pr•dko&# handlowej po-
ci!g$w z 43 km/h do 76 km/h, co jest 
warto&ci! wysok! zwa"ywszy na po-
zostawienie ukøadu jednotorowego. 
Szacunkowa warto&# modernizacji 
linii Nisz ±Pre•evo wynosi 448,7 mln 
euro, z czego 7,3 mln euro to dotacje, 
a 250 mln euro to po"yczki. Wcze&nie 
(w 2020 r.) rz!d Serbii przyznaø sp$øce 
joint venture Trace Balkantel kontrakt 
o warto&ci 60 mln EUR na moderniza-

cj• 23-kilometrowego Nisz±Brestovac 
oraz siedmiu stacji i przystank$w, w 
tym modernizacj• systemu sterowa-
nia ruchem. Prace budowlane na tym 
odcinku ruszyøy w pa*dzierniku 2021 r. 
Jednotorowy odcinek Nisz-Brestovac 
b•dzie miaø pr•dko&# projektow! 120 
km/h.
 Interesuj!cym uzupeønieniem pla-
nowanych na serbskim odcinku szlaku 
B?C Rail inwestycji s! analizy i plany 
nowych poø!cze%, kt$rych celem jest 
wyprowadzenie tranzytu towarowego 
z w•zøa belgradzkiego. W ramach tych 
dziaøa% koleje serbskie powr$ciøy do 
koncepcji budowy linii (projektowa-
nej jeszcze w czasach Austro-W•gier) 
obej&cia belgradzkiego w•zøa kolejo-
wego, z wykorzystaniem linii <S 103 
Velika Plana-Mala Krsna oraz <S 216 
Mala Krsna-Smederevo oraz linii <S 
340a Kovin-Vladimirovac. Nowe poø!-
czenie kolejowe przez Dunaj, stanowi-
øoby logiczne uzupeønienie sieci kole-
jowej na wsch$d od Belgradu: z jednej 
strony domykaj!c pier&cie% obwod-
nicy kolejowej stolicy Serbii, z drugiej 
za& uwalniaj!c j! od ruchu tranzyto-
wego z W•gier i Rumunii na poøudnie 
Serbii i dalej w kierunku Macedonii i 
Grecji. Projektowana inwestycja mia-
øaby obejmowa# budow• przeprawy 
kolejowej przez Dunaj w Smederewie 
(r$wnolegøej do wybudowanego 1976 
r. w Smederewie mostu drogowego w 
ci!gu drogi M-24), wraz z budow! na 
p$ønocnym brzegu rzeki nowych linii 
w kierunku Panceva i Kovina. Pierw-
sza z nich stanowiøaby wspomniane 
zamkniecie pier&cienia obwodnicy 
Belgradu jednocze&nie umo"liwiaj!c 

jego omini•cie przez poci!gi jad!ce 
z poøudnia Serbii w kierunku W•gier. 
Zarazem rozwi!zywaøoby to problem 
usprawnienia poø!czenia kolejowe-
go Smedereva z Belgradem (obecna 
podr$" wymaga zawr$cenia na stacji 
Mala Krsna) Z kolei druga z nich wraz 
z przebudowan! lini! <S 340a Kovin-
-Vladimirovac (stacja na linii <S 107 
Vr•ac-Belgrad) stanowiøaby $w skr$t 
na szlaku B?C Rail, omijaj!cy stoøecz-
ny Belgrad. Z uwagi na sw$j przebieg 
wspomniany odcinek z Kovina do 
Vlandimirovac nale"y podda# istot-
nym korektom, bo w historycznym 
przebiegu ma nie tylko nadmierne 
wydøu"enie, ale tez niekorzystny pro® l. 
Propozycja kolei serbskich zakøadaj!ca 
jednoczesn! gruntown! modernizacj• 
istniej!cej trasy Belgrad±Vr•ac±TimiŒo-
ara, søu"!c zar$wno obsøudze poø!cze% 
mi•dzyregionalnych, jak i wspomnia-
nemu skierowaniu ruchu tranzytowe-
go na wsch$d od Belgradu szlakiem 
TimiŒoara±Vr•ac±Smederevo± Kragu-
jevac i dalej w kierunku Macedonii i 
Grecji. Ostatnio pojawiøa si• kolejna 
koncepcja: budowy - licz!cej 29 km 
dodatkowej linii obwodowej. è!czni-
cy towarowej zamykaj!cej pier&cie% 
obwodnicy kolejowej Belgradu (na 
obszarze stoøecznej aglomeracji), wy-
prowadzaj!cej ruch tranzytowy poza 
miasto. Linia z mostem na Dunaju (po-
mi•dzy Vin+! i Star+evem) ø!czyøaby 
stacje Beli Potok/Zuce na linii <S 103 
ze stacj! Pan+evo Varo• (na linii <S 107) 
. Te interesuj!ce projekty p$ki wci!" 
pozostaj! na etapie studi$w i plan$w 
rozwoju sieci - wci!" brak cho#by przy-
bli"onej daty rozpocz•cia ich realizacji.

4. Historyczna mapa z zaznaczonym przebiegiem projektowanej w cza-
sach Austro-W"gier linii kolejowej ze Smedereva do Crvenej Crkvy i dalej po 
istniej•cymi liniami przez Vr*ac do Timi+oary, https://infrastruct.wordpress.

com/2010/06/15/cross-danube-rail-line-smederevo-kovin-vrsac/

5. Wsp€øczesna koncepcja przedøu!enia linii ze Smedereva na p€ønoc 
od Dunaju, https://infrastruct.wordpress.com/2010/06/15/cross-danu-

be-rail-line-smederevo-kovin-vrsac/
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Opis przebiegu szlaku: odcinek 
buøgarski (Nisz-So+ a) 

Wraz z realizacj! odcinka linii <S 106 Z 
Belgradu do Niszu post•puj! przygo-
towania do modernizacji linii <S 102 z 
Niszu do granicznego Dmitrowgradu 
oraz jej przedøu"enia na terenie Buø-
garii - linii BGq 1 do So® i. Linia kolejo-
wa ø!cz!ca Nisz z Dimitrowgradem i 
granic! buøgarsk! jest odgaø•zieniem 
` Korytarza Kolejowego. Odcinek ko-
lejowy mi•dzy Niszem, a Dimitrow-
gradem stanowi dzi& w!skie gardøo, 
poniewa" jako jedyna cz•&# caøego 
korytarza nie jest dot!d zelektry® ko-
wana (z wyj!tkiem odcinka pomi•dzy 
stacj! Dimitrowgrad, a granic!) i w 
caøo&ci jest jednotorowa i ma ograni-
czenia wagowe kategorii D3. Obecnie 

przygotowywana jest dokumentacja 
do rozpocz•cia post•powania przetar-
gowego na udzielenie zam$wienia na 
roboty modernizacyjne linii obejmuj!-
ce dostosowanie trasy w celu umo"li-
wienia osi!gni•cia przez ni! podnie-
sienie pr•dko&ci do 120 km/h. Projekt 
obejmuje modernizacj•, przebudow• 
i elektry® kacj• odcinka o døugo&ci 96 
km oraz budow• obwodnicy kolejo-
wej w Niszu o ø!cznej døugo&ci 22 km, 
wraz z instalacj! system$w sterowania 
ruchem kolejowym i ø!czno&ci. Lwia 
cz•&# &rodk$w na realizacj• inwesty-
cji o ø!cznej warto&ci 268 mln EUR 
pochodzi# b•dzie z Unii Europejskiej: 
Europejski Bank Inwestycyjny udzie-
li# ma po"yczki w wysoko&ci 134 mln 
EUR, za& 73 mln EUR b•dzie pochodzi# 
z programu ¹Ram inwestycyjnych dla 

Baøkan$w Zachodnichº (WBIF). Rz!d 
Serbii, kt$ry pokry# ma 10@ koszt$w 
projektu zøo"yø wniosek o dodatkow! 
dotacj• w wysoko&ci 34,4 mln EUR na 
budow• wspomnianej obwodnicy Ni-
szu (szacunkowy koszt jej budowy to 
74 mln euro). Sama warto&# prac elek-
try® kacyjnych na linii <S 102 wynie&# 
ma 93,4 mln EUR. We wrze&niu 2021 
r. ogøoszono przetarg na realizacj• 82 
km linii mi•dzy stacj! Prosek (pocz!tek 
planowanej obwodnicy Niszu), a gra-
nicznym Dimitrowgradem. 
 R$wnolegle trwaj! przygotowania 
do realizacji buøgarskiej cz•&ci inwesty-
cji - modernizacji licz!cej 49 km døugo-
&ci linii BD< 1 z So® i (a dokøadnie poøo-
"onej na przedmie&ciach miasta stacji 
Voluyak) do granicznej Kalotiny. Linia 
w caøo&ci ma by# w caøo&ci dwutorowa 
(dzi& opr$cz kr$tkiego odcinka ze sta-
cji Voluyak do So® i linia w caøo&ci jest 
jednotorowa), dopuszczalna pr•dko&# 
wzro&nie do 160 km/h; zostanie te" za-
instalowany nowoczesny system ste-
rowania ruchem. Projekt realizowany 
jest przy wsp$ø® nansowaniu z Fundu-
szu Sp$jno&ci Unii Europejskiej, w ra-
mach Programu Operacyjnego ¹Trans-
port i Infrastruktura Transportowaº 
2014-2020. Warto&# kontraktu budow-
lanego wynosi 275 000 000 BGN (bez 
VAT). Komisja Europejska zatwierdziøa 
inwestycj• o warto&ci ponad 110 mln 
EUR z Funduszu Sp$jno&ci w ramach 
pierwszej fazy projektu modernizacji 
korytarza kolejowego w zachodniej 
Buøgarii, b•d!cego cz•&ci! wi•kszej 

8. Uksztaøtowanie obszaru korytarza kolejowego z Niszu do So< i,
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Topographic_Map_of_Bulga-

ria_German.png

 

7. Najnowsza koncepcja budowy towarowej wschodniej obwodnicy Belgra-
du rozwi•zuj•cego problem wyprowadzenia tranzytu ze stolicy Serbii

6. Koncepcje linii Smederevo-Pancova jako wschodniego zamkni"cia kolejowej obwodnicy Belgradu wraz z 
poø•czniem Smederevo-Kovin-Vr*ac, https://infrastruct.wordpress.com/2015/06/10/belgrade-as-a-europe-

an-rail-junction/
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sieci transportowej TEN-T pomi•dzy 
So® !, a granic! serbsk!. Realizacja pro-
jektu podzielona jest na dwa odcinki. 
W pierwszej kolejno&ci realizowana ma 
by# modernizacja licz!cego 33,34 km 
trasy ze stacji Voluyak do Dragoma-
nu. Obejmuje ona budow• caøkowi-
cie nowego licz!cego 17 km odcinka 
od stacji Petyrcz do stacji Dragoman 
Spirka, wraz z modernizacj! pozosta-
øej jego cz•&ci. W ramach tej inwestycji 
powstanie 5 wiadukt$w drogowych, 2 
wiadukty kolejowe, wiadukt kolejowy 
oraz nowy system odwodnienia caøe-
go odcinka. Przejazdy kolejowe zosta-
n! usuni•te i zast!pione przejazdami 
dwupoziomowymi. Drugi odcinek z 
Dragomanu do Kalotiny - biegn!cy 
wzdøu" autostrady A1 dolin! rzeki Je-
•evitsy (dopøyw Nieszawy, do kt$rej 
wpada w Kalotinie), z uwagi na sw$j 
przebieg i pro® l nie b•dzie wymagaø 
a" takich nakøad$w. W ramach projek-
tu powstanie budowa nowy dworzec 
kolejowy Kalotina Zachodnia. B•dzie 
on speønia# wszystkie wymagania 
strefy Schengen dotycz!ce transgra-
nicznego kolejowego transportu pa-
sa"erskiego i towarowego. Buøgarskie 
Ministerstwo Transportu i Komunikacji 
oczekuje si•, "e projekt, kt$rego reali-
zacje rozpocz•to w styczniu br. zosta-
nie uko%czony w ci!gu dw$ch i p$ø 
roku. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
p"ønocno macedo%ski 

Odcinek macedo%ski szlaku B?C Rail 
w caøo&ci biegnie &ladem licz!cej sobie 
215 km linii Tabanovci±Skopje-Gevge-
lija. Linia stanowi cz•&# wspomnia-
nego ` korytarza transportowego ø!-
cz!cego Ateny, Saloniki, Skopje, Nisz, 
Belgrad, Zagrzeb, z Lublan! i Salzbur-
giem. Jest ona gø$wna arteria komu-
nikacyjn! republiki P$ønocnej Mace-
donii, stanowi!c jej komunikacyjny 
kr•gosøup i gø$wny kanaø komunika-
cyjny z s!siednimi krajami. Linia jest 
w caøo&ci jednotorowa i zelektry® ko-
wana; maksymalna dozwolona pr•d-
ko&# wynosi 100 km/h, jednak"e jest 
to warto&# konstrukcyjna ± jej obecny 
stan nie pozwala na osi!ganie nawet 
takiej pr•dko&ci. Jest to pochodn! nie-

korzystnego pro® lu tej linii. O ile nie 
ma wi•kszych problem$w z nachyle-
niem szlaku (za wyj!tkiem odcinku po-
mi•dzy Kumanowem i Romanovcami 
gdzie osi!ga ono 17½ nie przekracza 
ono akceptowalnej dla ruchu towaro-
wego granicy 14½) o tyle du"ym pro-
blemem s! øuki wyst•puj!ce zwøaszcza 
na odcinku od stolicy do granicy z Gre-
cj!, gdzie linia biegnie dolin! Wardaru, 
a gdzieniegdzie w!skim w!wozem 
(jak mi•dzy Demir Kapiya i Klisoura). 
W rezultacie jakakolwiek modernizacja 
tego szlaku siø! rzeczy musi wi!za# si• 
z uzyskaniem przez niewielk! i biedn! 
Macedonie P$ønocn! zewn•trznego 
wsparcia ® nansowego i to w istotnej 
skali. 
 17 listopada ub. roku w Belgradzie 
ministrowie transportu Serbii i Mace-
donii P$ønocnej podpisali memoran-
dum w sprawie podj•cia wsp$lnego 
przedsi•wzi•cia polegaj!cego na 
stworzeniu szybkiego poø!czenia ko-
lejowego z Belgradu do Skopje przez 
Nisz, poprzez modernizacj• istniej!cej 
linii, do maksymalnej pr•dko&ci 200 
kilometr$w na godzin• - stworzenia 
nowoczesnego szlaku kolejowego 
wzdøu" korytarza `, ø!cz!cej Skopje z 
Salonikami w Grecji i dalej z Pireusem 
i Atenami. W pierwszej fazie tego pro-
jektu realizowana b•dzie modernizacja 
licz!cego 50 km odcinka Skopje-Taba-
novci (z przedøu"eniem ø!cz!cym Sko-
pje z lotniskiem w Skopje), stanowi!ca 

przedøu"enie serbskiego projektu mo-
dernizacji linii z Belgradu przez Nisz 
do granicznego Pre•eva). Decyduj!cy 
wkøad w ® nansowanie tego projektu 
ma wnie&#, Unia Europejska (chocia" 
niekt$re odcinki korytarza ` otrzyma-
øy wsparcie ® nansowe od Chin i ± w 
przeszøo&ci ± od Rosji), odzwierciedla-
j!c strategiczn! perspektyw• Komisji 
Europejskiej skutecznego wspierania 
polityki rozszerzenia unii na Baøkanach 
Zachodnich, poprzez budow• kluczo-
wej infrastruktury ø!cz!cej ten region z 
krajami Unii Europejskiej. 
 O ile forsowany przez Serbi• projekt 
szybkiego poø!czenia do Skopje zaczy-
na z wolna w chodzi# w faz• przygoto-
wa%, o tyle perspektywa modernizacji 
ze stolicy P$ønocnej Macedonii do gra-
nicy z Grecj! wci!" pozostaje na etapie 
bardzo wczesnych analiz. Rozwa"ane 
s! dwie opcje stworzenia nowoczesne-
go poø!czenia ze Skopje do Gevgelija. 
Pierwsza z nich zakøada modernizacj• 
do standard$w linii TEN-T istniej!cej li-
nii. Zwa"ywszy na wym$g osi!gni•cia 
pr•dko&ci 160 km/h, co poci!ga# wy-
musi korekt• na wielu odcinkach trasy 
zdaniem cz•&ci ekspert$w lepszy jest 
wariant budowy caøkowicie od pod-
staw nowej linii. Wøadze Macedonii 
P$ønocnej zakøadaj!, "e po wej&ciu ich 
kraju do UE 80@ koszt$w tej inwestycji 
(szacowanej na 4 miliard$w EUR) zo-
stanie s® nansowane z funduszy euro-
pejskich. Z uwagi na pilno&# poprawy 
parametr$w tej linii rozwa"any jest 
te" wariant ograniczonej modernizacji 
(najpierw na odcinku Skopje ± Veles), z 
pr•dko&ci! do 100 km/h. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
grecki

Trzecim, co do døugo&ci fragmentem 
szlaku B?C Rail jest licz!cy 584 km od-
cinek biegn!cy przez Grecj•. W sensie 
historycznym skøada si• on z fragmen-
t$w 3 linii: Saloniki-Skopje-Belgrad, 
Pireus/Ateny±Platy oraz z kr$tkiego 
fragmentu szlaku z Salonik do Bitoli. 
Wszystkie te linie s! zelektry® kowane, 
za& dwie ostatnie s! dwutorowe. W re-
zultacie realizacji programu gø•bokiej 
modernizacji znakomita wi•kszo&# linii 
na terenie Grecji speønia najwy"sze pa-

9. Mapa sieci kolei macedo%skich z widocznym 
szlakiem Tabanovci-Skopje-Gevgelija, https://

pl.m.wikipedia.org/wiki/Plik:Railway_map_of_
Macedonia.png
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rametry okre&lone dla linii TEN-T. Mo-
dernizacji wymaga jedynie licz!ca 77 
km, jednotorowa zelektry® kowana lina 

z Salonik do granicznego Idomeni. Pro-
jekt jest w trakcie realizacji, a w przy-
padku dotrzymania harmonogramu 
jego realizacji ich zako%czenia mo"na 
spodziewa# si• na pocz!tku 2026 r. W 
ramach projektu od 2018 r. budowana 
jest caøkowicie nowy odcinek trasy po-
mi•dzy stacjami Polikastro i Idomeni, 
pozwalaj!cy unikn!# ruchu przez star! 

lini• wzdøu" biegu rzeki Axios, kt$rej z 
uwagi na niekorzystny pro® l nie daøo 
si• zmodernizowa# do pr•dko&ci 160 
km/h, kt$ra ma by# dopuszczona na 
caøej døugo&ci tego szlaku. W ramach 
modernizacji linia otrzyma nowocze-
sny system sterowania ruchem wraz z 
ETCS poziomu 1., a tak"e now! stacj• 
kolejow! w Polykastro; zmodernizo-
wany b•dzie te" dworzec kolejowy w 
granicznym Idomeni. 
 Zako%czenie modernizacji linii z Sa-
lonik do Idomeni ± ko%cz!ce wielolet-
ni! modernizacje caøego greckiego od-
cinka ` Korytarza Transportowego, ma 
strategiczne znaczenie dla tego kraju. 
Otwiera to drog• do zwi•kszenia obro-
t$w greckich port$w (w tym zwøaszcza 
Salonik) i ich roli w obsøudze towaro-
wej Zachodnich Baøkan$w, istotnie 
usprawniaj!c transport towar$w za 
granic•, w szczeg$lno&ci wzmacnia-
j!c ich konkurencyjno&# w segmencie 
przewoz$w intermodalnych. 
 Pozostaøa cz•&# szlaku B?C Rail na 
obszarze Grecji przeszøa gruntowna 
modernizacj• zaplanowan! jeszcze w 
ko%cu lat 80-tych i realizowana od lat 
90-tych. W jej wyniku linia w caøo&ci 

uzyskaøa parametry linii TEN-T z pr•d-
ko&ciami w ruchu osobowym 160-200 
km/h. W tym celu na wielu odcinkach 
konieczne byøy zmiany przebiegu linii, 
kt$rej pierwotny przebieg uniemo"li-
wiaø podniesienie pr•dko&ci. Zarazem 
budowa nowych odcink$w w istotny 
spos$b przyczyniøa si• do skr$cenia 
caøego szlaku. Dla przykøadu w wyniku 
zmiany trasy odcinka Tithorea± Domo-
kos skr$ciø si• on ze 121,6 km do 107,3 
km. Podobnie istotne skr$cenie szla-
ku przyniosøy korekty jego przebiegu 
na odcinku Tempe±Platamon±Kateri-
ni±Platy. Pierwszym zmodernizowa-
nym fragmentem linii byø odcinek na 
zach$d od w•zøa Oinoi (na pocz!tku 
lat 90-tych) oraz (otwarta w 1996 r.) 
obwodnica Orfany. W 2003 r. urucho-
miono odcinek w nowym przebiegu 
z tunelem pod przeø•cz! Termopile. 
W ostatnim etapie modernizacji (w 
latach 2005±2010) poddano pozosta-
øe odcinki: Oinoi±Tithorea, Domokos±
Larissa, Evangelismos±Leptokarya i 
Aiginio±Saloniki. Skal• tej inwestycji 
obrazuje fakt, "e w jej ramach powstaø 
najdøu"szy na Baøkanach tunel kole-
jowy (tunel Kallidromo o døugo&ci 9,3 

10. Mapa sieci kolejowej Grecji,
https://en.m.wikipedia.org/wiki/File:Railway_

map_of_Greece.png

Tab. 1. Trasa szlaku Balkan&Carpathian Rail >na poøudnie od polski.
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km) oraz niewiele kr$tszy tunel Othrys 
o døugo&ci 7 km. 

Perspektywy wykorzystanie szlaku 
dla rozwoju mi$dzynarodowych 
przewoz"w pasa!erskich

Niezale"nie od zaøo"onych korzy&ci dla 
rozwoju mi•dzynarodowych przewo-
z$w towarowych uruchomienie szla-
ku B?C Rail stwarza r$wnie" szans• 
dla polskich kolei na rozw$j poø!cze% 
pasa"erskich w obszarze, z kt$rego 
mi•dzynarodowe poø!czenia znikn•øy 
30 lat temu. W tym kontek&cie nale"a-
øoby zwr$ci# uwag• na du"y potencjaø 
ludno&ciowy wa"nych o&rodk$w miej-
skich (stolice a" czterech europejskich 
kraj$w) le"!cych na szlaku i w jego 
pobli"u. Jednocze&nie szlak znacz!co 
mo"e poprawi# dojazd do dalej po-
øo"onych o&rodk$w miejskich kluczo-
wych destynacji turystycznych. Zwa-
"ywszy na zakøadany bardzo kr$tki czas 
dojazdu do Sanoka po realizacji szpry-
chy CPK nr 6 (2,5 godziny z lotniska w 
Baranowie i podobnie z Warszawy), 
mo"liwe b•dzie uruchomienie dzien-
nego poø!czenia na trasie Warszawa-
-Budapesztem (przez Miszkolc). Przy 
szacowanej (po przebudowie linii 107) 
døugo&ci szlaku z Sanoka do stolicy 

W•gier (423 km) - oraz po podniesie-
niu maksymalnej pr•dko&ci odcink$w 
na Søowacji  W•grzech do 160 km/h, 
czas przejazdu mi•dzy stolicami wy-
ni$søby niewiele ponad 6 godzin. Jesz-
cze kr$tszy czas przejazdu mieliby&my 
w relacji z Sanoka do Debreczyna (292 
km - okoøo 3 godzin). W tym przypad-
ku byøaby te" mo"liwo&# stworzenia 
wakacyjnego poø!czenia kolejowego 
do odlegøego o 20 km Hajd_szoboszl$ 
- najwi•kszego kompleksu leczniczo-
-rekreacyjnego w Europie, ciesz!cego 
si• niesøabn!c! popularno&ci! w&r$d 
turyst$w i kuracjuszy z Polski. Z pew-
no&ci! nale"aøoby zanalizowa# tak"e 
mo"liwo&# uruchomienia poci!g$w 
nocnych ± zar$wno caøorocznych jak 
i wakacyjnych, w relacji do Salonik, 
przez Belgrad, Skopje i z mo"liwo&ci! 
prowadzenia grupy wagon$w do So® i. 

Podsumowanie

Zarysowana tu koncepcja budowy 
mi•dzynarodowego poø!czenia ± 
obok spodziewanych korzy&ci, niesie 
szereg zagro"e% i problem$w, kt$rych 
eliminacja czy zmitygowanie b•dzie 
miaøo istotny wpøyw nie tylko na tem-
po realizacji projektu, ale w og$le na 
szans• jego powstania szlaku B?C Rail.

1. Polityczne porozumienie zaintere-
sowanych kraj$w. Proponowany 
szlak niesie oczywiste korzy&ci dla 
wszystkich kraj$w, przez kt$re jest 
poprowadzony. Jednak korzy&ci 
te nie rozkøadaj! si• r$wnomier-
nie ± dysproporcje wida# goøym 
okiem por$wnuj!c Polsk• (b•d!c! 
gø$wnym ¹oknem na &wiatº szlaku) 
i Søowacj•, na dobr! spraw• b•d!-
c! krajem tranzytowym. Poø!cze-
nie przez Serbi• ma gø•boki sens, 
ale tylko w przypadku wej&cia 
tego kraju do UE i zniesienia barier 
celnych i ± stanowi!cych istotny 
mankament, a wr•cz utrudnie-
nie dla przewoz$w towarowych. 
Pierwszy z tych kraj$w b•dzie za-
tem oczekiwaø zagwarantowania 
mu zewn•trznych funduszy na 
swoj! cz•&# inwestycji (&rodki z 
CEF), drugi za& przyspieszenia jego 
akcesji do UE.  

2. Koordynacja prac planistycznych i 
projektowych. Oczywist! kwesti! 
jest przyj•cie na caøym przebiegu 
szlaku standard$w linii TEN-T. Jed-
nak do tych standard$w mo"na 
dochodzi# etapowo, stopniowo 
podnosz!c parametry. Szczeg$l-
nie dotyczy to kwestii pr•dko&ci 
maksymalnej poci!g$w oraz stan-
dardu linii dwutorowej. Uczestnicy 
projektu powinni wypracowa# pe-
wien model dochodzenia do satys-
fakcjonuj!cej pr•dko&ci handlowej 
(transit time), a zarazem zde® nio-
wania parametru przepustowo&ci 
szlaku jednotorowego, po przekro-
czeniu kt$rego niezb•dne b•dzie 
dobudowa drugiego toru. Podob-
nie rzecz ma si• z budow! nowych 
odcink$w (przykøad obwodnicy 
Belgradu). W tym zakresie koniecz-
ne jest wypracowanie wsp$lnego 
sp$jnego modelu projektowania 
i realizacji inwestycji, zakøadaj!ce 
etapowe osi!gni•cie w docelo-
wym horyzoncie ® nalnego ksztaø-
tu szlaku. 

3. Synchronizacja plan$w realiza-
cyjnych. Nie mniej wa"ne od wy-
pracowania sp$jnego projektu 
jest synchronizacja i koordynacja 
jego realizacji. Dotyczy to ci!gøo-
&ci i sp$jnego efektu rob$t. Przy-
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Tab. 2. Najwa•niejsze miasta i aglomeracje miejskie na szlaku B&C Rail na poøudnie od Polski
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køadem jest modernizacja szlaku 
z Salonik do Belgrady, gdzie skut-
kiem bardzo p!"nego przyst#pie-
nia do prac Macedonii P!ønocnej 
b$dziemy mieli szlak skøadaj#cy 
w wi$kszo%ci (ponad 470 km) z 
linii o najwy&szych parametr!w 
przedzielony 214 km odcinkiem o 
bardzo niskich parametrach, bez 
modernizacji kt!rego inwestycje w 
odcinki na obszarze Grecji i Serbii 
¹nie spracuj#º.

4. Rozwi#zanie problem!w ® nanso-
wania inwestycji. Poziom niezb$d-
nych nakøad!w na realizacj$ zary-
sowanych tu inwestycji przekracza 
zdolno%ci bud&etowe wi$kszo%ci 
kraj!w, przez kt!re szlak miaøby 
biec. Naturalnie s# dost$pne r!&ne 
instrumenty ® nansowe UE ± wi$k-
szo%' kraj!w le&#cych na szlaku 
B*C Rail jest czøonkami wsp!lnoty 
europejskiej, za% dwa pozostaøe - 

Serbia i Macedonia P!ønocna do 
niej aspiruj#. Ale szansa na uzyska-
nie funduszy na realizacj$ inwe-
stycji w ramach projektu ro%nie w 
sytuacji gdy zainteresowane kraje 
wsp!lnie aspiruj# o %rodki na reali-
zacje takiego ponadnarodowego 
projektu. Sens takiego wsp!lnego 
dziaøania jest wieloraki: od przy-
%pieszenia uzyskanie %rodk!w, 
poprzez lepsze warunki wsp!ø® -
nansowania ze %rodk!w UE, po 
wielko%' kwot uzyskanych na reali-
zacj$ inwestycji.  
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W przestrzeni publicznej funkcjonuj# in-
formacje polskiego centrum gospodar-
czego i politycznego dotycz#ce bardzo 
bogatych plan!w inwestycji infrastruk-
turalnych.
 Skala i zasadno%' projekt!w budzi 
wiele w#tpliwo%ci nie tylko w w%r!d pol-
skich ekspert!w. R!wnie& swoje w#tpli-
wo%ci w tej sprawie zgøosiø Komitet Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 

PAN.
 Wyra&ane w#tpliwo%ci dotycz# spo-
sobu i zasadno%ci oraz skali a przede 
wszystkim racjonalnych z punktu wi-
dzenia in&ynierskiego i ekonomicznego 
program!w funkcjonalnych i realizacyj-
nych inwestycji i ich harmonogram!w 
realizacji w procedurze od green ® led, 
po uroczyste przeci$cie wst$gi.
 Oczywistym jest ,&e planowany do 

realizacji przez centrum rz#dowe i poli-
tyczne program tych inwestycji z uwagi 
na wielkie obci#&enia bud&etowe wy-
maga pozyskania na zdrowych zasadach 
ekonomicznych dodatkowych poza bu-
d&etowych %rodk!w ® nansowych z mi$-
dzynarodowego rynku ® nansowego na 
urzeczywistnienie tych plan!w. B$dzie 
to miaøo niew#tpliwy wpøyw na struktu-
ry wøa%cicielskie projekt!w.

Streszczenie: 10 najwi$kszych polskich ® rm, w przypadku gdyby zaanga&owaøy wszystkie moce produkcyjne i pracownik!w w budow$ 
CPK to wyø#czone by byøy ze wszystkich innych projekt!w budowlanych w kraju. Polskie ® rmy budowlane wyr!&niaj# si$ dobrym tempem, 
ale zarazem maj# stosunkowo maøo zasob!w potrzebnych do realizowania du&ych projekt!w infrastrukturalnych. Je%li chodzi o inwestycje, 
to w Polsce mo&na m!wi' o straconej dekadzie. Wzrost gospodarczy w kolejnym dziesi$cioleciu b$dzie ni&szy, ni& m!gøby by' przy innej 
strukturze PKB. Cen$ za to dopiero zapøacimy, dotychczasowe niski ich poziom w sektorze inwestycji infrastrukturalnych w szeroko rozu-
mianej bran&y komunikacji  dadz# efekt odøo&ony. Gdyby 10 najwi$kszych polskich ® rm zaanga&owaøo wszystkie swoje moce produkcyjne 
i pracownik!w w budow$ CPK, zostaøyby one wykluczone ze wszystkich innych projekt!w budowlanych w kraju. Polskie ® rmy budowlane 
charakteryzuj# si$ dobrym tempem, ale jednocze%nie dysponuj# stosunkowo niewielkimi zasobami, potrzebnymi do realizacji du&ych pro-
jekt!w infrastrukturalnych. Je%li chodzi o inwestycje, mo&emy m!wi' o straconej dekadzie w Polsce. Wzrost gospodarczy w nast$pnej deka-
dzie b$dzie ni&szy ni& m!gøby by' przy innej strukturze PKB. Zapøacimy za to tylko cen$ - obecny niski poziom inwestycji infrastrukturalnych 
w szeroko rozumianej bran&y komunikacyjnej b$dzie miaø odroczony w czasie efekt .

Søowa kluczowe: Infrastruktura krytyczna; Inwestycje komunikacyjne; Bezpiecze!stwo

Abstract: If the 10 largest Polish companies engaged all their production capacity and employees in the construction of the CPK, they wo-
uld be excluded from all other construction projects in the country. Polish construction companies are characterized by a good pace, but 
at the same time they have relatively few resources needed to implement large infrastructure projects. When it comes to investments, we 
can talk about a lost decade in Poland. Economic growth in the next decade will be lower than it could be with a di9 erent GDP structure. 
We will only pay the price for this - the current low level of investments in the infrastructure investment sector in the broadly understood 
communication industry will have a delayed e9 ect. If the 10 largest Polish companies engaged all their production capacity and employees 
in the construction of the CPK, they would be excluded from all other construction projects in the country. Polish construction companies 
are characterized by good pace, but at the same time they have relatively few resources needed to implement large infrastructure projects. 
When it comes to investments, we can talk about a lost decade in Poland. Economic growth in the next decade will be lower than it could 
be with a di9 erent GDP structure. We will only pay a price for it - the current low level of infrastructure investments in the broadly understood 
communication industry will have a deferred e9 ect.

Keywords: Critical infrastructure; Communication investments; Security
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 Bior#c pod uwag$ fakt, &e inwestycje 
infrastrukturalne szeroko rozumiane w 
bran&y komunikacyjnej nale&# do krajo-
wej infrastruktury krytycznej, mo&e war-
to si$ pochyli' na problemem zde® nio-
wanym w tytule.
 W tym roku tematyka Kongre-
su Infrastruktury dotyczyøa temat!w 
zwi#zanych z efektywno%ci# procesu 
inwestycyjnego w Polsce w nowej rze-
czywisto%ci politycznej.
Dotyczyøo to ;
- Znaczenia i rozbudowy oraz szero-

kiego spektrum ochrony infrastruk-
tury krytycznej,

- Problemu zr!wnowa&onego bu-
downictwa drogowego , 

- Ochrona polskiego rynku budow-
nictwa w aspektach takich jak;

· Infrastruktura kolejowa,
· Kondycja zawodowa kadry in&ynier-

skiej,
· Cyfryzacja proces!w projektowo 

wykonawczych budownictwa infra-
strukturalnego,

· Efektywne i stabilne ® nansowanie 
proces!w inwestycyjnych.

Czynnik polityczny jest wa&ny przy pla-
nowaniu STRATEGI PA<STWOWYCH do-
tycz#cych gospodarki, projekt!w infra-
strukturalnych ,obronno%ci , zarz#dzania 
kryzysowego, proces!w spoøecznych, 
socjalno - demogra® cznych, kultural-
nych i polityki zdrowotnej. Natomiast 
przy projektach zde® niowanych narz$-
dziami biznesowymi - nie koniecznie.
 Strategiczne decyzje rz#dowe w ob-
szarze inwestycji infrastrukturalnych 
podejmowane s# niestety bez meryto-
rycznej konsultacji z spoøecze=stwem 
reprezentowanym przez stowarzysze-
nia in&yniersko naukowe oraz wiod#ce 
o%rodki akademickie.
Wielkie projekty infrastrukturalne reali-
zowane s# gøownie przez ostatnie kilka 
lat na bazie ustaw z inicjatyw poselskich, 
kt!re zgodnie z wol# Ustawodawcy nie 
podlegaj# merytorycznym zewn$trz-
nym konsultacjom. Decyzje legislacyjno 
merytoryczne takich ustaw wchodz# w 
&ycie tylko z mocy decyzji poselskiej. 
 Niestety, projekty te s# obarczone 
bø$dn# procedur# legislacyjn# - wbrew 
prezentowanej przez rz#d misj# Rz#do-
wego Centrum Legislacji (RCL). 
 Problemy nie wypeøniania misji RCL 
, nie zawsze z winy tej wa&nej kom!rki 
rz#dowej, z wielk# wyrazisto%ci# ujawni-
øy si$ przy projekcie Lotniska Warszawa 
Radom i Mierzi Wi%lanej czy elektrocie-
pøowni Ostroø$ka oraz inwestycjach por-
towych.

 Inwestycje, kt!re maj# ogromny 
wpøyw na obron$ i bezpiecze=stwo 
pa=stwa s# r!wnie& obarczone brakiem 
konsultacji z organami samorz#dowymi, 
kt!rych takie inwestycje dotycz#.

Co to jest infrastruktura krytyczna

Infrastruktura krytyczna jest tak stara 
jak stara jest cywilizacja na ziemi. S# to 
bardzo czuøe, kluczowe punkty pa=stwa, 
kt!re pozwalaj# na jego istnienie oraz 
zapewnienie minimum organizacyjne i 
® nansowe do jego funkcjonowania. 
 W dobie wyzwa= zwi#zanych z 
obronno%ci# i bezpiecze=stwem gospo-
darczym i spoøecznym Pa=stwa, kwestia 
odporno%ci infrastruktury krytycznej na-
biera szczeg!lnego znaczenia.
Wydaj$ si$, &e maj#c na uwadze wzra-
staj#cy wektor gospodarczy ® nanso-
wanie problem!w BEZPIECZE!STWA 
INFRASTRUKTURALNEGO wzorem 
podniesienia bud&etu dla MON , kt!ry 
jest w strukturze pa=stwa wa&nym ale 
nie jedynym ogniwem gwarantuj#cym 
bezpiecze=stwo kraju i jego obywateli, 
problem infrastruktury komunikacyjnej 
zasøuguje na pogø$bione analizy i decy-
zje z nich wynikaj#ce w sprawie ® nan-
sowania przede wszystkim z bud&etu 
pa=stwa.
 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. 
o zarz#dzaniu kryzysowym de® niuje 
infrastruktur$ krytyczn# jako systemy 
oraz wchodz#ce w ich skøad powi#zane 
ze sob# funkcjonalnie obiekty, w tym 
obiekty budowlane, urz#dzenia, instala-
cje, usøugi kluczowe dla bezpiecze=stwa 
pa=stwa i jego obywateli oraz søu&#ce 
zapewnieniu sprawnego funkcjonowa-
nia organ!w administracji publicznej, a 
tak&e instytucji i przedsi$biorc!w.
 W warunkach polskich Rz#dowe 
Centrum Bezpiecze=stwa jest odpowie-
dzialne za przygotowanie Narodowego 
Programu Ochrony Infrastruktury Kry-
tycznej. Przy przygotowaniu programu 
RCB wsp!øpracuje z ministrami i kierow-
nikami urz$d!w centralnych wøa%ciwych 
w sprawach bezpiecze=stwa narodowe-
go [1].
Wyznaczona infrastruktura krytyczna 
musi posiada' plan ochrony obejmu-
j#cy identy® kacj$ wa&nych zasob!w, 
analiz$ ryzyka opart# na scenariuszach 
gø!wnych zagro&e= i søabo%ciach zaso-
b!w oraz identy® kacj$, wyb!r i usta-
lenie priorytet!w procedur i %rodk!w 
ochrony.
 Dyrektywa Rady 2008/114/WE usta-
nawia procedur$ rozpoznawania i wy-
znaczania element!w infrastruktury.

W Dyrektywie tej stwierdzono, &e in-
frastruktura krytyczna oznacza skøad-
nik, systemu lub cz$%' infrastruktury 
zlokalizowanej na terytorium pa=stw 
czøonkowskich, kt!re maj# podstawowe 
znaczenie dla utrzymania niezb$dnych 
funkcji spoøecznych, zdrowia, bezpie-
cze=stwa, ochrony, dobrobytu mate-
rialnego lub spoøecznego ludno%ci oraz 
kt!rych zakø!cenie lub zniszczenie mia-
øoby istotny wpøyw na dane pa=stwo 
czøonkowskie w wyniku utracenia tych 
funkcji.
 Europejska infrastruktura krytyczna 
oznacza r!wnie& infrastruktur$ krytycz-
n# zlokalizowan# na terytorium pa=stw 
czøonkowskich, kt!rej zakø!cenie lub 
zniszczenie miaøoby istotny wpøyw na 
co najmniej dwa pa=stwa czøonkowskie.
 Zapewnienie bezpiecze=stwa to wy-
magania obywatela wobec pa=stwa i 
jednocze%nie zobowi#zania pa=stwa 
wobec obywatela. Do ich wypeønienia 
pa=stwo musi posiada' odpowiedni 
potencjaø bezpiecze=stwa narodowe-
go, a wi$c potencjaø obronny, ochronny, 
spoøeczny, gospodarczy, energetyczny i 
transportowy. 
Wszystkie dziaøania instytucjonalne 
jak i spoøeczne, sprowadzaj#ce si$ do 
podj$cia wysiøku Pa=stwa i spoøeczno-
%ci lokalnych w zakresie wykorzystania 
istniej#cych lub projektowanych obiek-
t!w b$d#cych w zarz#dzie cywilnym jak 
i wojskowym, musz# wyj%' naprzeciw 
budowie nowoczesnych rozwi#za= w 
zakresie infrastruktury krytycznej wobec 
obecnych wyzwa= zwi#zanych z obron-
no%ci# i geostrategicznym bezpiecze=-
stwem Pa=stwa.
W przestrzeni publicznej mo&na zauwa-
&y' przekazywane przez stron$ rz#dow# 
informacje o planowanym lokowaniu 
zada= i zarzadzaniu zgodnie z Ustaw# 
o dziaøach administracji pa=stwowej 
(Dz.U. 2022 poz. 13>0) w zakresie szero-
ko rozumianego bezpiecze=stwa kraju, 
wobec aktualnej sytuacji geopolitycznej. 
Interesuj#cym byøo by przeanalizowanie 
przez Biuro Bezpiecze=stwa Narodowe-
go synergii w zakresie regulacji praw-
nych dotycz#cych obszar!w krajowej 
infrastruktury krytycznej versus krajo-
wego systemu cyberbezpiecze=stwa, 
kt!re by dotyczyøy operator!w kluczo-
wych usøug w wielu sektorach: energe-
tycznym, transportowym, bankowo%ci, 
søu&by zdrowia, zaopatrzenia w wod$, 
infrastruktury cyfrowej. B$d# oni zobo-
wi#zani m.in. do wdro&enia zabezpie-
cze= i szacowania ryzyka zwi#zanego z 
cyberbezpiecze=stwem.
 W USTAWIE z dnia 5 lipca 2018 r. o kra-
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jowym systemie cyberbezpiecze=stwa 
po zmianach i obowi#zuj#cej od dnia 
15 maja 2023 w artykule pozycja 12 tyl-
ko Polska Agencja ?eglugi Powietrznej 
zostaøa zakwali® kowana do Podmiotu 
obj$tego krajowym systemem cyber-
bezpiecze=stwa. 
 Nale&y mie' nadziej# &e strona rz#do-
wa przeanalizowaøa mi$dzyresortowe 
poø#czenia ̀ @synapsowe@@ w zakresie kom-
petencji zarz#dczych w taki spos!b, aby 
kompetencje decyzyjne byøy czytelne i 
jednoznaczne i nie sprowadzaøy si$ do 
silosowego zarz#dzania poszczeg!lny-
mi elementami infrastruktury krytycznej. 
 Krajowa infrastruktura szczeg!lnie 
komunikacyjna wymaga w dalszym 
ci#gu du&ych nakøad!w na rozw!j i za-
pewnienia odpowiednich standard!w, 
aby mo&liwe byøo sprostanie potrzebom 
rynku, wynikaj#cym ze wzrostu wymia-
ny towarowej oraz stale rosn#cego ru-
chu pasa&erskiego. Pomimo realizacji 
szeroko zakrojonych dziaøa= inwestycyj-
nych nie osi#gn$øa jeszcze po&#danego 
stanu zar!wno w strukturze eksploata-
cyjnej jak i z uwagi na bezpiecze=stwo 
element!w infrastruktury krytycznej.

Finansowanie infrastruktury

Dotychczasowe inwestycje infrastruktu-
ralne w Polsce byøy realizowane w gø!w-
nej mierze przy wsp!ø® nansowaniu z 
bud&etu Unii Europejskiej i %rodkach 
przyznawanych w ramach tzw. Fun-
duszu Sp!jno%ci. Nie mo&emy jednak 
spodziewa' si$, &e ten model zostanie 
utrzymany w niezmienionej formie i 
powinni%my ju& dzi% opracowywa' al-
ternatywne "r!døa ® nansowania i roz-
budowywa' te, kt!re posiadamy i kt!re 
przynosz# Skarbowi Pa=stwa wymierne 
korzy%ci.
 Sk#d zatem wzi#' pieni#dze na re-
alizacj$ polskiego infrastrukturalnego 
¹new dealºQ Naturalnym partnerem dla 
pa=stwa wydaj# si$ by' banki, jednak 
w obecnych realiach samo zach$canie 
bank!w do ® nansowania projekt!w in-
frastrukturalnych nie wystarczy. Nale&y 
te& zauwa&y', i& du&a cze%' bank!w na-
le&y do wøa%cicieli zagranicznych, kt!rzy 
nie musz# by' zainteresowani inwesto-
waniem w polsk# infrastruktur$. Obec-
nie jednak, dzi$ki takim transakcjom jak 
repolonizacja Pekao SA, wi$ksza cz$%' 
sektora bankowego jest w rodzimych 
r$kach, co jest standardem w takich kra-
jach jak Niemcy, USA czy Francja.
 Vr!døa ® nansowania infrastruktury 
krytycznej z kt!rych pa=stwa i spoøecz-
no%ci mog# korzysta'. Oto kilka innych;

I. Bud&et pa=stwa: Rz#dy mog# wy-
dawa' %rodki ® nansowe na pomoc 
® nansow# poprzez bud&et pa=stwa. 
Dochody pa=stw z tytuøu, opøaty i 
innych "r!deø mog# by' alokowane 
na inwestycje infrastrukturalne,

II. Sektor prywatny: Przedsi$biorstwo 
prywatne mo&e anga&owa' si$ w 
® nansowanie infrastruktury kry-
tycznej poprzez udzielanie kredytu, 
inwestycje kapitaøowe, partnerstwo 
publiczno-prywatne (PPP) lub kon-
cesje. W takim przypadku inwesto-
rzy prywatni mog# otrzyma' zwrot 
z inwestycji w postaci opøaty, konce-
sji lub udziaø!w w zyskach,

III. Obligacje infrastrukturalne: Pa=-
stwa i mog# emitowa' obligacje 
infrastrukturalne, kt!re s# "r!døem 
korzy%ci dla inwestor!w w ramach 
r!&nych funduszy. Uzyskiwane do-
chody dla bene® cjent!w genero-
wane s# z opøat za korzystanie z 
powstaøych inwestycji na przykøad z 
autostrad, lotnisk czy energetyki,

IX. Mi$dzynarodowe organizacje ® nan-
sowe: Mi$dzynarodowe organiza-
cje, takie jak Bank \wiatowy czy Eu-
ropejski Bank Odbudowy i Rozwoju, 
oferuj# wsparcie ® nansowe dla in-
frastruktury krytycznej . Wsparcie 
to dotyczy udziaø!w kapitaøowych, 
gwarancji lub wsparcie w postaci 
dedykowanych linii kredytowych na 
konkretne projekty,

X. Fundusze strukturalne UE: Unia Eu-
ropejska (UE) ma programy ® nan-
sowania infrastruktury krytycznej w 
ramach swoich funduszy struktural-
nych. Pa=stwo, kt!re mo&e apliko-
wa' o %rodki ® nansowe z funduszy 
UE dotycz# projekt!w infrastruktu-
ralnych , takich jak drogi, sieci ener-
getyczne czy telekomunikacyjne.

Wa&ne jest, aby w celu ® nansowania 
infrastruktury krytycznej obowi#zywaøa 
zasada przejrzysto%ci i efektywno%ci za-
rz#dzania projektami. Czynnikiem, kt!ry 
jest jednym z podstawowych warunk!w 
pomocniczo%ci jest stabilno%' prawa 
gospodarczego aplikuj#cego o %rodki 
® nansowe . Krajowe ramy prawne i re-
gulacje s# istotne dla zapewnienia norm 
bezpiecze=stwa, jako%ci i infrastruktury 
krytycznej.
Nale&y zbada' w ramach krajowych pla-
n!w modernizacji polskiej infrastruktury 
mo&liwo%' pozyskania %rodk!w ® nanso-
wych, kt!re s# zde® niowane w artykule 
5b ust. 1 Ustawy o Zarz#dzaniu Kryzy-
sowym. S# to instytucje i przedsi$bior-
stwa ® nansowe, energetyczne, lotnicze, 

kolejowe, wodno-kanalizacyjne, tak&e 
porty oraz dostawcy usøug cyfrowych - 
to przykøady podmiot!w, kt!re zostan# 
obj$te krajowym systemem cyberbez-
piecze=stwa.
 Finansowanie infrastruktury wzmoc-
ni zapewne Krajowy Plan Odbudowy i 
Zwi$kszania Odporno%ci.
 Krajowy Plan Odbudowy i Zwi$ksza-
nia Odporno%ci (KPO) , w nowej rzeczy-
wisto%ci jest programem, kt!ry skøada 
si$ z 54 inwestycji i 48 reform i powinien 
obejmowa' r!wnie& Narodowy Progra-
mu Ochrony Infrastruktury.
 Krajowy Plan Odbudowy i Zwi$ksza-
nia Odporno%ci (KPO) to program, kt!ry 
skøada si$ z 56 inwestycji i 55 reform.
 Zmiany w inwestycjach dotycz# wy-
soko%ci bud&etu, zakresu, opisu oraz 
warto%ci docelowej wska"nik!w, a tak&e 
przesuni$cia terminu realizacji inwesty-
cji.
 Poza zmianami bud&etu w kilku inwe-
stycjach, do gø!wnych mody® kacji nale-
&y zaliczy' m.in. rozszerzenie zakresu in-
westycji dot. infrastruktury terminalowej 
o9 shore.
 Gø!wnym celem proponowanych 
zmian KPO jest zapewnienie mo&liwo%ci 
dalszej, efektywnej realizacji cel!w KPO 
poprzez dostosowanie zobowi#za= w 
zakresie realizacji wska"nik!w i kamieni 
milowych do realnych mo&liwo%ci wdro-
&eniowych w zwi#zku z pojawiaj#cymi 
si$ nowymi wyzwaniami spoøeczno-
-gospodarczymi i zagro&eniami. Zaøo&e-
niem dla rewizji KPO jest jej ograniczenie 
do absolutnie niezb$dnych zmian oraz, 
co do zasady, zachowanie reform i inwe-
stycji szczeg!lnie wa&nych rozwojowo i 
spoøecznie.
 Nale&y podkre%li', &e zmiany w aktach 
prawnych, kt!re s# efektem realizacji re-
form zawartych w KPO, nios# za sob# 
znaczne skutki ® nansowe, wykraczaj#-
ce dalece poza ramy ® nansowania oraz 
okres realizacji KPO, co znacz#co b$dzie 
wpøywa' na obci#&enie bud&etu pa=-
stwa w døu&szej perspektywie czasowej.
 Wprowadzanie w tak kr!tkim, jak 
przyj$to w KPO, terminie i niemal r!w-
nocze%nie kolejnych obci#&e= dla samo-
rz#d!w i spoøecze=stwa zwi#zanych z 
wdra&aniem z uwagi na potrzeb$ prze-
orientowania priorytet!w rozwoju wy-
daje si$ zbyt ambitne.
 Realizacja KPO wzmocni r!wnie& od-
porno%' w wymiarze instytucjonalnym. 
B$dzie ona si$ przejawiaøa wy&szymi 
kompetencjami podmiot!w zaanga&o-
wanych w realizacj$ KPO, wynikaj#cymi 
m.in. z wi$kszej %wiadomo%ci potrzeby 
dobrego zaplanowania interwencji, lep-
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szego powi#zania reform i inwestycji, 
zapewnienia sp!jno%ci interwencji re-
alizowanych z r!&nych "r!deø ® nanso-
wania (mechanizmy unikania podw!j-
nego ® nansowania), czy te& stosowania 
zasad DNSH przy planowaniu i realizacji 
inwestycji (szkolenia dla administracji 
centralnej oraz regionalnej w tym zakre-
sie realizowane w ramach Instrumentu 
Wsparcia Technicznego KE). Dodatko-
wo, realizacja dziaøa= zaplanowanych ze 
%rodk!w REPowerEU, wzmacniaj#cych 
kadry w instytucjach wdra&aj#cych KPO, 
wpøynie na zwi$kszenie %wiadomo%ci 
spoøecznej w kontek%cie zmian klimatu, 
w tym w zakresie transformacji energe-
tycznej, ochrony %rodowiska czy stoso-
wania zasady DNSH.

Polski potencjaø budowlany

Obecna koalicja rz#dowa dokonuje re-
wizji wszystkich program!w infrastruk-
turalnych i w wielu obszarach proces 
inwestycyjny po prostu zamarø lub w 
najlepszym razie spowolniø, a ® rmy nie 
wiedz# na czym stoj#. Luki inwestycyjne 
powtarzaj#ce si$ w Polsce regularnie od 
wielu lat wpøywaj# na funkcjonowanie 
sektora budownictwa bardzo negatyw-
nie. Bran&a od miesi$cy tkwi w impasie, 
sp!øki budowlane odczuwaj# narastaj#-
cy dyskomfort zwi#zany z brakiem no-
wych zlece=.
 Kwestia jest bardzo powa&na, bu-
downictwo stanowi mniej wi$cej 10^ 
polskiej gospodarki i pracuje w nim ok. 
1,3 mln os!b. Co z tego, &e budownic-
two prawdopodobnie odbije po 2024 
roku, je%li silne spowolnienie z lat 2023-
2024 b$dzie si$ ci#gn$øo za ® rmami bu-
dowlanymi przez døugie miesi#ce. W tak 
zmiennym otoczeniu przedsi$biorstwa 
nie mog# dziaøa' i rozwija' si$ w spos!b 
optymalny.
 Aktualna analiza danych statystycz-
nych prowadzi do wniosku, i& jeste%my 
u progu najwi$kszego boomu inwesty-
cyjnego w historii.
 W planie polskiego ¹New Dealº nie 
mo&na pomin#' aspektu wykonaw-
stwa czyli ostatecznego bene® cjenta 
realizowanych projekt!w infrastruktury. 
Aby mechanizm nap$dzaj#cy polsk# 
gospodark$ byø maksymalnie skuteczny 
powinni%my zadba' o to, by zainwesto-
wane pieni#dze zostawaøy w Polsce, a 
nie byøy transferowane w formie zysk!w 
zagranic$. 
 Wzorem dla nas powinny by' ® rmy 
stworzone w takich krajach jak Hiszpa-
nia, Wøochy czy Turcja, kt!re zdomino-
waøy rynek bud!w, tak&e w Polsce. Co 

warte uwagi, zagraniczni generalni wy-
konawcy po wygranym przetargu i tak 
korzystaj# z polskich podwykonawc!w, 
kt!rzy cz$sto narzekaj# na zatory pøat-
nicze, a pa=stwo jest zmuszane do in-
terwencji, by wym!c na zagranicznych 
zarz#dcach inwestycji nale&n# polskim 
® rmom zapøat$. To maøo efektywny 
mechanizm, a antidotum stanowiøoby 
stworzenie du&ego polskiego holdingu 
zøo&onego wøa%nie z dotychczasowych 
polskich podwykonawc!w ® rm zagra-
nicznych. Dzi% wci#& najwi$ksze ® rmy 
budowlane na rynku w Polsce to pod-
mioty oparte na kapitale zagranicznym.
 Skala projekt!w przeznaczonych do 
realizacji w ramach szeregu program!w 
uchwalonych na poziomie krajowym 
jest bez w#tpienia bezprecedensowa. 
Wykonanie tak ambitnego planu stano-
wi ogromne wyzwanie dla wszystkich 
zaanga&owanych ® rm, instytucji admi-
nistracji rz#dowej i samorz#dowej, or-
ganizacji pozarz#dowych oraz lokalnych 
spoøeczno%ci, kt!re b$d# bezpo%rednio 
stronami i bene® cjentami tych inwe-
stycji. Sukces zaplanowanych przedsi$-
wzi$' b$dzie zale&e' od umiej$tno%ci 
konstruktywnej wsp!øpracy, sprawne-
go podejmowania decyzji, koordynacji 
dziaøa= i wreszcie - rozwiazywania pro-
blem!w.
 Zapowied" problem!w wida' ju& 
teraz w pracach projektowych. Niestety 
maøo zauwa&alny jest przez polskie cen-
trum gospodarcze i polityczne stan nie-
zadowolenia wobec nier!wnej pozycji 
kontraktowej projektant!w i in&ynier!w 
w toku realizacji proces!w inwestycyj-
nych.
 Wobec planowanych zada= dla sek-
tora drogowego, dochodzi aktywno%' 
sektora energetycznego i Centralnego 
Portu Komunikacyjnego, gdzie prawdo-
podobnie te same ® rmy startuj# w prze-
targach i podpisuj# umowy. 
 Pojawiaj# si$ gøosy, &e w niekt!rych 
biurach projektowych na jednego pro-
jektanta przypada kilka projekt!w jed-
nocze%nie . Ma to zdecydowany wpøyw 
na terminowo%ci i jako%ci przygotowa-
nej dokumentacji. W tym kontek%cie 
nale&y uwa&nie obserwowa' kamienie 
milowe zwi#zane z pracami projektowy-
mi. 
 Zakøadaj#c &e projekty zostan# do-
starczone na czas, to kumulacja prze-
niesie si$ na roboty budowlane kt!re s# 
obarczone ju& teraz brakiem potencjaøu 
wykonawczego. 
W tej sytuacji zachodz# pytania;
· Czy polskie ® rmy wykonawcze dys-

ponuj# potencjaøem adekwatnym 

do zaplanowanej skali rob!tQ
· Ile jeste%my w stanie jednocze%nie 

budowa' r!&ni#ce technologia-
mi wykonawczymi w przypadku 
obiekt!w budowlanych dla r!&nych 
zada= operacyjnych czy te& produk-
cyjnych Q 

· Kiedy powinni%my sobie powie-
dzie' do%', maj#c na uwadze mo&-
liwo%' konsumpcji tego, na co ju& 
podpisali%my umowyQ

·  Na ile i w jakiej skali nale&y dopu%ci' 
obce ® rmy wykonawcze na polski 
rynek wykonawczyQ

Planuj#c zwi$kszenie potencjaøu pro-
dukcyjnego, ka&dy przedsi$biorca dzia-
øaj#cy na konkurencyjnym rynku musi 
wzi#' pod uwag$ szereg uwarunkowa= 
rynkowych i wewn$trznych. Przede 
wszystkim, przedsi$biorca musi by' 
przekonany o istnieniu realnej i stabilnej 
perspektywy wzrostu lub utrzymania 
wielko%ci rynku.
 Okres kumulacji inwestycji przewi-
dziany na lata 2024-28 mo&e przyspo-
rzy' sporych trudno%ci wykonawcom.
 W kontek%cie lawinowych wzrost!w 
cen materiaø!w poprzedzonych siln# 
konkurencj# w ofertach skøadanych po 
2020 roku, ryzyko wyst#pienia kryzysu 
o zbli&onej charakterystyce do poprzed-
nich jest caøkiem realne.

Zatrudnienie kadry in"ynieryjno - 
wykonawczej do realizacji projekt€w

Kolejn# barier$ rozwoju dla budownic-
twa infrastrukturalnego mog# stanowi' 
ograniczenia rynku pracy. 
 Ju& dzisiaj mamy ewenement. Na te-
renie gø!wnego zakøadu produkcyjnego 
PKN Orlen w Pøocku funkcjonuje mi$-
dzynarodowe konsorcjum, kt!re korzy-
sta w ogromnej mierze z pracownik!w 
zagranicznych, rekrutowanych w Azji 
Wschodniej i Azji Poøudniowo-Wschod-
niej. Dzisiaj na placu budowy jest okoøo 
850 pracownik!w. Inwestor docelowo 
planuje zatrudnienie nawet 13 tys. pra-
cownik!w, obcokrajowc!w, kt!rzy b$d# 
mieszkali w Pøocku i okolicach.
 Jest to stwierdzenie faktu i nie ma to 
nic wsp!lnego z polsk# polityk# migra-
cyjn#. \wiadczy to o pøytko%ci polskiego 
rynku kadr pracowniczych. 
 Problemem mo&e by' nie tylko ogra-
niczona liczba os!b o potrzebach w 
procesie inwestycyjno- wykonawczym 
kwali® kacjach, ale te& geogra® czny roz-
rzut inwestycji ± wykonawcy szczeg!lnie 
silnie uskar&aj# si$ na niedob!r pracow-
nik!w we wschodnich wojew!dztwach, 
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w zwi#zku z czym musz# delegowa' 
na budowy pracownik!w z caøego kra-
ju. Rodzi to pewne prozaiczne proble-
my ± nie ka&dy pracownik jest gotowy 
na kilkumiesi$czny wyjazd søu&bowy, w 
niekt!rych mniej zurbanizowanych re-
jonach wyst$puj# za% du&e problemy z 
zakwaterowaniem kadry. Og!lnie rzecz 
bior#c, brakuje ludzi na ka&dym szcze-
blu, w szczeg!lno%ci w bran&ach zwi#-
zanych z wykonawstwem budowlanym, 
telekomunikacj# i hydrotechnik#.
 Sytuacji nie uøatwia rynek deweloper-
ski, kt!ry skutecznie pochøania specjali-
st!w.
 W kontek%cie wcze%niej wspomnia-
nych problem!w logistycznych zaczyna 
brakowa' kierowc!w ci$&ar!wek i ma-
szynist!w ± przeci$tny wiek pracowni-
k!w w tej grupie zawodowej zbli&a si$ 
ju& do 50 lat. Wsp!øprac$ z przewo"ni-
kami samochodowymi utrudnia dokøad-
nie inny czynnik ± jesieni# przerzucaj# 
si$ oni na bardziej lukratywny transport 
pøod!w rolnych.
 Niska wiarygodno%' wykonawc!w to 
kolejny wa&ny problem. Analitycy bran-
&y budowlanej zwracali uwag$ na wy-
st$powanie przypadk!w dopuszczania 
do realizacji inwestycji podmiot!w, kt!-
re nie posiadaøy niezb$dnego do%wiad-
czenia oraz odpowiedniego zaplecza 
technicznego. W poø#czeniu z faktem, 
&e ® rmy udzielaj#ce tym podmiotom 
referencji nie zawsze wywi#zywaøy si$ 
ze swoich zobowi#za= wynikaj#cych 
ze zøo&onych o%wiadcze= i ostatecznie 
nie uczestniczyøy w realizacji inwestycji, 
mogøa by' to kolejna przyczyna proble-
m!w niekt!rych wykonawc!w [2].
 
Osøona kontrwywiadowcza 
projekt€w inwestycyjnych 
infrastruktury

Analiza wywiadowcza i osøona kontrwy-
wiadowcza jako narz$dzia mened&er-
skie staj# si$ dzi% zatem konieczne dla 
realizacji procesu rozwoju gospodarcze-
go . Motyw drugi wi#&e si$ z praktyk# 
lepszego postrzegania przedsi$biorstw 
silnie zinternalizowanych, o silnej pozy-
cji przetargowej, uzyskanej m.in. dzi$ki 
stosowaniu nowoczesnych narz$dzi 
marketingowych.
 Proces dziaøa= osøonowych , organi-
zacja i zadania kontrwywiadu gospo-
darczego stanowi# podstawy osøony 
kontrwywiadowczej, tworzy swoiste 
know- how. Kontrwywiad gospodarczy 
stanowi oryginaln#, wyspecjalizowan# 
i posiadaj#c# szerok# autonomi$ we-
wn$trzna struktur$ informacyjno-anali-

tycznokontroln#. W istocie kontrwywiad 
gospodarczy stanowi przemy%lany ze-
sp!ø idei, metod, motyw!w i sposob!w 
(chocia&by przez stawianie hipotez) ro-
zumienia natury poczyna= potencjal-
nych sprawc!w podejmowanych dzia-
øa=.
 Brak praktyki posøugiwania si$ miej-
scowym kodeksem handlowym unie-
mo&liwia wykrycie istniej#cych w nim 
luk prawnych, kt!rych znajomo%' od 
razu stawia potencjalnego partnera 
zagranicznego w uprzywilejowanej 
sytuacji. Istnieje te& czynnik czysto su-
biektywny, bardzo cz$sto pomijany przy 
dokonywaniu wst$pnej analizy opøa-
calno%ci przeprowadzenia transakcji 
handlowej z zagranicznym partnerem. 
Polscy przedsi$biorcy w wi$kszo%ci 
przypadk!w nadal jeszcze nie przyjmuj# 
do wiadomo%ci, &e zagraniczny kontra-
hent ± zwøaszcza je%li dziaøa na renomo-
wanym, ciesz#cym si$ doskonaøymi tra-
dycjami rynku zbytu ® rm obdarza obce 
struktury biznesowe nieuzasadnionym 
zaufaniem.
 Jest oczywiste, &e w krajach, gdzie 
gospodarka rynkowa funkcjonuje od 
kilkudziesi$ciu, czy wr$cz kilkuset lat, 
wypracowano skuteczniejsze ni& w Pol-
sce mechanizmy ochronne zapewniaj#-
ce bezpiecze=stwo transakcji. Z drugiej 
jednak strony musz# oni pami$ta', i& 
rzeczywiste ryzyko jest funkcj# specy-
® ki konkretnego przedsi$biorstwa oraz 
kraju, w kt!rym ono funkcjonuje. Z pol-
skiego punktu widzenia wskazanym 
jest przy kontraktach maj#cych sw!j 
rodow!d w umowach mi$dzynarodo-
wych zadeklarowanych przez najwy&sze 
szczeble pa=stwowe niezwykle wa&n# 
jest przeanalizowanie, w jakim stopniu 
sytuacja polityczna, gospodarcza i ® nan-
sowa kraju partnerskiego wpøywa na 
regulowanie zobowi#za= ® nansowych 
miejscowych ® rm. Od tego bowiem w 
du&ym stopniu zale&y bezpiecze=stwo 
transakcji zawieranych z ® rmami dane-
go w ramach obrotu gospodarczego [3]. 

Zamiast zako#czenia

System bezpiecze=stwa narodowego 
(bezpiecze=stwa pa=stwa) jest de® nio-
wany jako caøo%' siø (podmiot!w), %rod-
k!w i zasob!w przeznaczonych przez 
pa=stwo do realizacji zada= w dziedzi-
nie bezpiecze=stwa, odpowiednio do 
tych zada= zorganizowana , utrzymywa-
na i przygotowywana.
Truizmem byøo by powtarza' ze ® larem 
bezpiecze=stwa narodowego jest jeden 
z ® lar!w tego bezpiecze=stwa., o kt!rej 

m!wiø ju& kiedy% jeden z prezydent!w 
USA ± GOSPODARKA.
 W dobie aktualnych wyzwa= geopo-
litycznych i napi$' militarnych na linii 
wsch!d zach!d i na nasz# sytuacj$ i 
odpowiedzialno%' mi$dzynarodow# za-
wi#zan# z tragedi# ukrai=sk#, warto sta-
ra' si$ o zachowanie szczeg!lnej wra&-
liwo%ci przez polsk# naw$ pa=stwow# 
w tym gospodarcz# dotycz#cej strategii 
bezpiecze=stwa w globalnym obrocie 
gospodarczym.
 Warto te&, w kontek%cie niniejszego 
opracowania zauwa&y' list specjalny 
ambasadora USA w Polsce, Marka Brze-
zinskiego z minionej kadencji rz#dowej 
skierowanego do El&biety Witek, Kan-
celarii Prezydenta, Ministerstwa Obrony 
Narodowej, Biura Bezpiecze=stwa Naro-
dowego i Marszaøka Senatu w kt!rym w 
imieniu swego rz#du stwierdza¼¼¼ 
qZalecamy, by polski rz#d rozwa&yø wdro-
&enie konsultacji we wszystkich umo-
wach dotycz#cych wieczystej dzier&awy 
czy wøasno%ci na obszarze infrastruktury 
krytycznej. To szczeg!lnie wa&ne dla 
tych um!w, kt!re wi#&# si$ z ryzykiem 
dla bezpiecze=stwa narodowego. Jest 
to odpowiedni czas, &eby zabezpieczy' 
polsk# infrastruktur$ krytyczn#.  
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Powszechna globalizacja w %wiecie 
jak i integracja pa=stw na kontynen-
cie Europejskim powoduje koniecz-
no%' spojrzenia na znaczenie proce-
s!w transportowych dla region!w  z 
punktu widzenia wszystkich pa=stw 
uczestnicz#cych w tych procesach, a 
stanowi#cych niejako wsp!ødziaøaj#-
c# caøo%' w %wiatowych øa=cuchach 
transportowych. Przyszøo%' spraw-
nie dziaøaj#cych øa=cuch!w dostaw 
w Polsce  to nie tylko  nowoczesne 
pojazdy, infrastruktura liniowa oraz 
punktowa, to przede wszystkim wza-
jemnie ze sob# powi#zane i gwaran-
tuj#ce realizacj$ przepøywu towar!w, 

systemy logistyczne. W procesach 
transportowych powinny by' wyko-
rzystywane gaø$zie transportowe ce-
chuj#ce si$ najmniejszymi og!lnymi 
kosztami. 
 W okre%leniu poziomu generowa-
nych koszt!w powinni%my uwzgl$d-
nia' r!wnie& te zwi#zane z odziaøy-
waniem na %rodowisko naturalne i 
otoczenie w kt!rym &yj# spoøecze=-
stwa danego regionu. 
 Dziaøania Unii Europejskiej w zakre-
sie rozwoju infrastruktury transporto-
wej s# jednym z najwa&niejszych na-
rz$dzi polityki rozwoju regionalnego. 
Strategia zmierzaj#ca w tym kierunku 

zostaøa ukazana w wielu dokumen-
tach unijnych. 
 W dziaøaniach tych priorytetowo 
traktowane s# inwestycje w proeko-
logiczne rodzaje transportu, takie jak 
kolej czy &egluga  morska i %r!dl#-
dowa, ze szczeg!lnym ukierunkowa-
niem na rozw!j przewoz!w intermo-
dalnych. W kolejnych perspektywach 
® nansowych Unia Europejska w r!&-
nych programach pomocnych prze-
znacza znaczne %rodki ® nansowe na 
do® nasowanie rozwoju infrastruktury 
i %rodk!w taborowych søu&#cych roz-
wojowi transportu intermodalnego. 
 Zintegrowane øa=cuchy dostaw s# 

Streszczenie: Rozw!j gospodarki pa=stwa czy regionu zale&y w du&ej mierze od infrastruktury transportowej. Porty morskie s# bardzo 
wa&nym ogniwem sieci transportowych dlatego powinny dysponowa' nowoczesnymi terminalami. Stan infrastruktury portowej odgrywa 
du&# rol$ w ksztaøtowaniu wielko%ci i kierunk!w potok!w øadunk!w. Kon® guracja sieci transportowej stanowi punkt wyj%cia dla rozwoju 
nowoczesnych form obsøugi logistycznej. Dla rozwoju kolejowego transportu øadunk!w niezb$dne s#  staøe i szybkie przewozy pomi$dzy 
du&ymi obiektami infrastruktury usøugowej takimi jak  porty morskie, terminale intermodalne, railporty czy centra logistyczne. Do infrastruk-
tury generuj#cej znaczne potoki øadunk!w mo&emy te& zaliczy' du&e bocznice kolejowe. Takie uwarunkowania s# czynnikami sprzyjaj#cymi 
integracji r!&nych gaø$zi transportu we wsp!lnie realizowane øa=cuchy transportowe. Dla sprawnych øa=cuch!w logistycznych najbardziej 
nadaj# si$ przewozy intermodalne. W tego typu øa=cuchach transportowych pomi$dzy jego uczestnikami powinna dominowa' daleko 
id#ca wsp!øpraca

Søowa kluczowe: Port morski; Infrastruktura kolejowa; Przewozy intermodalne

Abstract: The development of the economy of a country or region depends largely on transport infrastructure. Sea ports are a very impor-
tant link in transport networks, therefore they should have modern terminals. The condition of port infrastructure plays a large role in sha-
ping the size and direction of cargo  ̄ows. The con® guration of the transport network is the starting point for the development of modern 
forms of logistics services. The development of rail cargo transport re{uires constant and fast transport between large service infrastructure 
facilities such as sea ports, intermodal terminals, railports and logistics centers. Infrastructure generating signi® cant cargo  ̄ows also includes 
large railway sidings. Such conditions are factors favoring the integration of various modes of transport into jointly implemented transport 
chains. Intermodal transport is most suitable for e|  cient logistics chains. In this type of transport chains, far-reaching cooperation should 
prevail between its participants

Keywords: Seaport; Railway infrastructure; Intermodal transport
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dzisiaj powszechnie uwa&ane za roz-
wi#zania o najwi$kszych mo&liwo-
%ciach uzyskania oszcz$dno%ci i ge-
nerowania zysk!w. Coraz cz$%ciej 
klient oczekuje kompleksowego po-
dej%cia do przewoz!w polegaj#cego 
mi$dzy innymi na wyborze optymal-
nej kombinacji r!&nych %rodk!w 
transportu. Du&a konkurencja na 
wsp!øczesnym rynku usøug transpor-
towych coraz cz$%ciej wymusza po-
trzeb$ tworzenia partnerskich wi$zi 
przy realizacji usøug dla klienta, opar-
tych na %cisøej wsp!øpracy mi$dzy 
przewo"nikami i innymi podmiotami 
uczestnicz#cymi w procesie obsøugi 
transportowej. Przed towarowym 
transportem kolejowym stoj# zadania 
dotycz#ce mi$dzy innymi zagadnie= 
szeroko poj$tej kompleksowo%ci 
usøug poprzez uczestnictwo w øa=cu-
chu dostaw. Rozeznanie potrzeb w 
popycie na usøugi transportowe, b$-
d#cych podstaw# w øa=cuchu do-
staw, pozwala na wyprzedzaj#ce pro-
gnozowanie system!w wraz z 
elementami infrastruktury, oraz zasto-
sowanie odpowiednich rozwi#za= 
organizacyjnych. Wa&nym elemen-
tem w ksztaøtowaniu systemu trans-
portowego jest stworzenie modelu 
øa=cucha dostaw o odpowiednim 
ksztaøcie, przy jednoczesnym prawi-
døowym zwymiarowaniu jego po-
szczeg!lnych element!w skøado-
wych (ogniw). Rozw!j system!w 
informatycznych powoduje, i& przy-
szøo%' bran&y transportowej le&y w 
automatyzacji i optymalizacji proce-
s!w w caøych øa=cuchach dostaw. 
Dotyczy to zar!wno %rodk!w trans-
portu, jak i infrastruktury liniowej i 
punktowej. Planuj#c infrastruktur$ 
obsøugi logistycznej nale&y bra' pod 
uwag$ mi$dzy innymi wielko%' do-
staw w zaøo&onym przedziale czaso-
wym, ich rytmiczno%', okresy spi$-
trzenia, døugo%' skøadowania, czy te& 
uwarunkowania otoczenia oraz %ro-
dowiskowe. Z uwagi na to, &e proces 
planowania, a nast$pnie budowy in-
frastruktury jest stosunkowo døugi, 
dziaøania te nale&y przeprowadza' ze 
znacznym wyprzedzeniem w stosun-
ku do potrzeb. Takie dziaøania w za-

kresie rozwoju infrastruktury termina-
lowej podj$øy i prowadz# polskie 
porty morskie ju& od kilku lat.  Zmiany 
geopolityczne przyczyniøy si$ do roz-
woju gospodarczego nowych czøon-
k!w UE z tego regionu, a z uwagi na 
blisko%' poøo&enia, s# one rozlegøym, 
ale chøonnym rynkiem konsumpcyj-
nym i inwestycyjnym, obejmuj#cym 
dodatkowo pa=stwa Europy Zachod-
niej. . Z tego powodu kraje rejonu 
Morza Baøtyckiego s# w stanie wpøy-
n#' na rozw!j b$d#cy efektem pew-
nej synergii, co przyczyni si$ do wi$k-
szego uzupeøniania gospodarczego 
oraz uksztaøtowania si$ nowych ci#-
g!w wymiany handlowej, nie tylko w 
granicach samej Europy, ale tak&e w 
ramach wsp!øpracy z dynamicznie 
rozwijaj#cymi si$ krajami azjatyckimi, 
takimi jak Chiny, Indie czy Korea Poøu-
dniowa. Powstaj# nowe potoki øadun-
k!w kt!re powoduj# konieczno%' 
tworzenia nowych korytarzy trans-
portowych i funkcjonuj#cych w nich 
øa=cuch!w logistycznych. Charakter 
powi#za= transportowych pomi$dzy 
poszczeg!lnymi jego gaø$ziami, za-
r!wno w ukøadzie wewn$trznym re-
gionu, jak i zewn$trznym, wyznacza 
w du&ym stopniu struktur$ rodzajo-
w#, warto%ciow# oraz kierunkow# ob-
rotu towarowego, tak&e w zakresie 
wielko%ci i spodziewanej dynamiki 
rozwoju strumieni øadunk!w. Prawi-
døowe okre%lenie tych uwarunkowa= 
pozwala w miar$ poprawnie okre%li' 
model potrzebnych powi#za= inter-
gaø$ziowych. Jest to jednym z wymo-
g!w tworzenia sieci transportowej, 
wykorzystuj#cej wszystkie gaø$zie 
transportowe, w tym tak&e w przy-
padku budowania øa=cuch!w do-
staw w obsøudze port!w morskich. Z 
powodu braku wytworzenia odpo-
wiednich mechanizm!w organizacyj-
nych i odpowiedniej infrastruktury 
kolejowej i dr!g wodnych %r!dl#do-
wych w krajach Europy %rodkowo-
-wschodniej, transport samochodo-
wy na okre%lonych relacjach i dla 
konkretnych grup towarowych nie 
ma konkurenta w ukøadzie baøtyckim. 
Niestety jego pozycja ulegaøa dalsze-
mu zwi$kszeniu z uwagi na poø#cze-

nia mostowo-tunelowe pomi$dzy 
Dani# a Szwecj# (Wielki Beøt i Oresund 
koøo Malm}). Pomi$dzy P!øwyspem 
Skandynawskim a poøudniowym 
brzegiem Morza Baøtyckiego oraz 
wzdøu& jego brzeg!w transport mor-
ski powinien  odgrywa' podstawowe 
znaczenie. Dotyczy to nie tylko prze-
woz!w masowych, ale tak&e towar!w 
wysoko warto%ciowych. Przewozy ø#-
czone w zakresie dw!ch gaø$zi trans-
portu wyst$puj# jako przewozy pro-
mowe i ro-ro ± w tym systemie 
dominuj# przewozy samochod!w. 
Transport wagon!w stanowi zaled-
wie kilka procent tego systemu prze-
woz!w. W rejonie Morza Baøtyckiego 
zbyt maø# rol$ odgrywaj# przewozy 
kolejowo -morskie. Kolej w krajach le-
&#cych w akwenie Morza Baøtyckiego 
cechuje ponadto wysoki stopie= bra-
ku interoperacyjno%ci (r!&nice w 
prze%wicie tor!w, r!&ne napi$cie w 
sieci trakcyjnej, systemy s.r.k szeroko-
%ci pantograf!w, nacisk!w osi na szy-
n$, skrajni taboru oraz przyj$tej orga-
nizacji). Wszystko to sprawia, i& 
pomimo technologicznych mo&liwo-
%ci nie jest ona wykorzystywana w 
oczekiwanym stopniu. Poøo&enie 
geogra® czne Polski pomi$dzy Skan-
dynawi# a Europ# Poøudniow# jest 
strategiczne z punktu widzenia trans-
portowanych d!br. Porty morskie na-
le&y postrzega' jako element syste-
mu logistycznego, kt!rego potencjaø 
istotnie zale&y od stopnia rozwoju in-
frastruktury logistycznej i jej jako%ci ± 
tak od strony morza, jak i l#du. Kluczo-
wa dla sprawnej obsøugi przesyøek 
jednostek intermodalnych jest efek-
tywno%' operacji logistycznych w 
porcie, w tym przeøadunk!w porto-
wo-kolejowych. Po okresie wzgl$dnej 
stabilizacji wolumen!w jednostek in-
termodalnych przeøadowywanych w 
polskich portach, w ostatnich kilku 
latach widoczna byøa wysoka dyna-
mika ich wzrostu. Trend wzrostowy 
zostaø zahamowany przez pandemi$ 
wywoøan# koronowirusem oraz woj-
n$ na Ukrainie. Dla utrzymania ten-
dencji wzrostowych po zako=czeniu 
kon ̄iktu zbrojnego konieczne jest 
przeprowadzenie dalszej rozbudowy 
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i modernizacji istniej#cej infrastruktu-
ry terminali portowych oraz l#do-
wych. Dotyczy to zar!wno samych 
port!w, jak i wewn$trznej cz$%ci kra-
ju, gdzie jest ona potrzebna, &eby 
stworzy' zaplecze zwi$kszaj#ce mo&-
liwo%ci przejmowania na kolej przesy-
øek, w tym kontenerowych w relacji z 
lokalizacjami oddalonymi od port!w 
morskich. Sie' terminali og!lnodo-
st$pnych obejmuj#ca swym zasi$-
giem caøy kraj, powinna stanowi' ele-
ment systemu tzw. rozszerzonej 
przestrzeni portowej (ang. Extended 
Port Gateway), co pozwoliøoby na 
wprowadzenie zmian organizacyj-
nych w zakresie dostarczania lub od-
bioru jednostek øadunkowych w ter-
minalach l#dowych, zr!wnuj#cych 
formalno-prawnie operacje tam wy-
konywane z analogicznymi w por-
tach morskich. Efektywno%' takich 
sieci b$dzie zale&e' od stopnia zorga-
nizowania, oraz skon® gurowania hie-
rarchicznych zale&no%ci, podmiot!w 
uczestnicz#cych w sieci i wzajemnych 
stosunk!w je ø#cz#cych. W sensie 
przestrzennym dotyczy to kon® gura-
cji struktury powi#za=, jak r!wnie& ro-
dzaju struktur wyst$puj#cych w sieci i 
zale&no%ciami mi$dzy lokalizacjami 
poszczeg!lnych punkt!w; klienta, 
produkcji, transportu, punkt!w mo-
dalnych, kt!re uczestnicz# w procesie 
przepøywu lub przez kt!re przepøywa-
j# usøugi (produkty logistyczne).  Dzia-
øania te s# potrzebne, &eby wyj%' na-
przeciw oczekiwaniom rynku 
wymagaj#cego szybkich, niezawod-
nych i sprawnych, nie tylko przeøa-
dunk!w, lecz tak&e obsøugi admini-
stracyjnej proces!w transportowych 
jednostek intermodalnych. Takie or-
ganizacje znacznie przyspiesz# czyn-
no%ci zwi#zane z odpraw# i przyjmo-
waniem  jednostek intermodalnych 
w portach morskich. Maj#c na uwa-
dze korzystne prognozy wzrostu 
przeøadunk!w w polskich portach 
oraz tempo rozwoju przewoz!w jed-
nostek intermodalnych od roku 2012 
do 2022, uzasadnione jest w wi$k-
szym ni& obecnie stopniu wykorzy-
stanie transportu kolejowego. Wydat-
ki poniesione na ewentualne 

modernizacje linii kolejowych, czy te& 
unowocze%nienie lub budowa no-
wych terminali, s# niepor!wnywalnie 
ni&sze do tych, jakie trzeba byøoby 
ponie%' na dostosowanie i budow$ 
nowych dr!g koøowych mog#cych 
zapewni' wøa%ciw# obsøug$ transpor-
tow# potok!w øadunk!w polskich 
port!w. Nie bez znaczenia jest r!w-
nie& wspomniana wcze%niej ochrona 
%rodowiska naturalnego. Strategia 
rozwoju polskich port!w morskich 
zakøada rozbudow$ terminali porto-
wych w tym i intermodalnych. Trwa 
rozbudowa terminalu Baltic Hub o 
nowy terminal T-3  Dzi$ki budowie 
nowego terminalu T3, na terenie por-
tu powstanie trzecie nabrze&e gø$bo-
kowodne, zwi$kszaj#c tym samym 
mo&liwo%ci przeøadunkowe Baltic 
Hub o 1,5 mln TEU do ø#cznie 4,5 mln 
TEU rocznie. W ramach inwestycji, 
kt!rej warto%' wynosi 470 mln euro, 
powstanie nabrze&e gø$bokowodne 
o døugo%ci 717 m, gø$boko%ci 18 m 
oraz plac o powierzchni 36 ha. Teren 
na kt!rym wybudowana zostanie in-
frastruktura terminala powstanie w 
wyniku zal#dowienia powierzchni 
morza. W ramach dotychczasowych 
inwestycji rozbudowana zostaøa mie-
dzy innymi infrastruktura kolejowa. 
Znaczne zwi$kszone zostaøy zdolno-
%ci przeøadunkowe na kolei (wydøu&e-
nie istniej#cych tor!w do 750 m oraz 
poszerzenie bocznicy kolejowej z 4 
do 7 tor!w). Modernizacja bocznicy 

kolejowej przewidywaøa r!wnie& za-
kup caøkowicie zelektry® kowanych 
suwnic kolejowych RMG, a tak&e uru-
chomienie systemu kamer OCR do 
rejestracji poci#g!w i kontener!w. 
Powstanie nowych terminali gø$bo-
kowodnych  zakøadaj# r!wnie& porty 
Szczecin- \winouj%cie oraz port Gdy-
nia. 
 Port Zewn$trzny w Porcie Gdy-
nia jest inwestycj# wychodz#c# na-
przeciw tendencjom gospodarczym 
jak i logistycznym, jednocze%nie 
zapewniaj#c portowi perspektyw$ 
døugookresowego rozwoju . Celem 
budowy Portu Zewn$trznego jest 
umo&liwienie obsøugi w Porcie Gdy-
nia kontenerowych statk!w oce-
anicznych o parametrach o døugo%ci 
do 430 metr!w (w dalszej perspek-
tywie do 4>0 m), szeroko%ci do 60 
metr!w (w dalszej perspektywie do 
okoøo 70 m) oraz zanurzeniu do 15,5 
metra. Przewiduje si$ i& terminal kon-
tenerowy posiada' b$dzie zdolno%' 
przeøadunkow# na poziomie 2,5 mln 
TEU rocznie. Port Szczecin- \wino-
uj%cie planuje powstanie  terminala 
kontenerowego po wschodniej stro-
nie falochronu osøaniaj#cego istniej#-
cy port zewn$trzny i w bezpo%rednim 
s#siedztwie cz$%ci l#dowej terminala 
LNG. Dziaøania zwi#zane z realizacj# 
tej inwestycji zostaøy ju& rozpocz$te. 
Obszar morski przeznaczony pod ter-
minal jest akwenem niezagospodaro-
wanym. Port zewn$trzny w \winouj-

 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Zmiana 
2023/22

Port Gda•sk 49 032 52 154 48 038 53 213 68 220 80 957 18,67%

Port Gdynia 23 492 23 957 24 662 26 692 28 197 29 399 5,25%

Port Szczecin-
-€winouj•cie

28 314 32 175 31 178 33 220 36 810 35 323 -4,04%

è‚cznie 100 838 108 286 103 878 113 125 133 227 145 678 9,56%
"r#døo: Strony internetowe Polska Morska 

Tab. 1. Przeøadunki w najwi$kszych polskich portach morskich w latach 2018-2023 [tys. ton]

 2018 2019 2020 2021 2022 2023
Zmiana 
2023/22

Port Gda•sk 1 948 974 2 073 215 1 923 785 2 117 829 2 072 122 2 050 287 -1,05%

Port Gdynia 803 871 896 968 905 121 985 950 914 448 873 892 -4,44%

Port Szczecin-
-€winouj•cie

81 451 76 143 86 816 82 140 75 381 67 592 -10,33%

è‚cznie 2 834 296 3 046 326 2 915 722 3 185 919 3 061 951 2 991 771 -2,29%
"r#døo: Strony internetowe Polska Morska 

Tab. 2. Przeøadunki kontener#w w najwi$kszych polskich portach morskich w latach 2018 ± 2023 [TEU]
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%ciu, opr!cz bezpo%redniej styczno%ci 
z morzem, posiada dogodny dost$p 
od strony zaplecza l#dowego. W bez-
po%rednim otoczeniu zlokalizowana 
jest droga krajowa nr >3 oraz droga 
krajowa nr 3 wpisana do sieci tras 
europejskich o symbolu E65, ø#cz#ca 
kraje skandynawskie z krajami basenu 
Morza \r!dziemnego, w ramach kory-
tarza Baøtyk-Adriatyk le&#cego w sieci 
TEN-T.  Podobnie jest z poø#czeniem 
kolejowym nr 401, kt!re poprzez li-
ni$ E5> oraz C-E 5> zyskuje bezpo-
%rednie poø#czenie z najwi$kszymi 
o%rodkami przemysøowymi w kraju i 
poza jego granicami. Docelowo, po 
przebudowaniu podej%cia p!ønocne-
go do gø$boko%ci technicznej 17,0m 
b$d# mogøy zawija' jednostki o zanu-
rzeniu do 15,5m. Dlatego wszystkie 
budowle hydrotechniczne: nabrze-
&a, obrotnica oraz tor wej%ciowy do 
portu projektowane s# na docelow# 
gø$boko%' techniczn# 17,0m.  Zdol-
no%' przeøadunkowa tego terminala 
w pierwszym etapie jego budowy to 
2 miliony TEU. Inwestycje infrastruk-
turalne maj# istotny wpøyw na wiel-
ko%ci wolumenu przeøadowywanych 
øadunk!w w terminalach portowych. 
 Z tabel 1 i 2 wynika i& przeøadunki 
kontener!w Port Szczecin- \winouj-
%cie obecnie s# na znikomym pozio-
mie 2,26 ^. wszystkich przeøadun-
k!w w polskich portach.  Je&eli port 
Szczecin -\winouj%cie ma odgrywa' 
w przyszøo%ci wi$ksze znaczenie w 
obsøudze potok!w øadunk!w w jed-
nostkach intermodalnych to powi-
nien realizowa' inwestycje w zakresie 
budowy gø$bokowodnego terminala 
intermodalnego. Dla prawidøowego 
funkcjonowania terminali portowych 
niezb$dna jest nowoczesna infra-
struktura transportowa o dostosowa-
nej do potrzeb przepustowo%ci. Dla-
tego te& linie kolejowe stanowi#ce 
zaplecze port!w Szczecin -\winouj-
%cie  nr 401 Szczecin -D#bie \wino-
uj%cie Port -Szczecin nr 273 Wrocøaw 
Gø!wny- Szczecin Gø!wny nr 361 Po-
zna= Gø!wny ± Szczecin Gø!wny  (CE 
5>) oraz portu Gdynia nr 201 Nowa 
Wie% Wielka -Gdynia Port  oraz dla 
Gda=ska 226 Pruszcz Gda=ski -Gdynia 

Port P!ønocny dla Gda=ska i Gdyni nr 
131 Chorz!w Batory Tczew powinny 
by' jak najszybciej na caøej døugo%ci 
zmodernizowane pod k#tem zwi$k-
szenia ich przepustowo%ci dla ruchu 
towarowego.. 

Podsumowanie 

Porty morskie s# bardzo du&ymi ge-
neratorami øadunk!w. Dla ich spraw-
nego dziaøania jako  zaplecze po-
trzebna jest dobrze rozbudowana 
sie' bocznic, centr!w logistycznych, 
i l#dowych terminali intermodalnych. 
Nie ulega w#tpliwo%ci, ze transport 
intermodalny w r!&nych jego odmia-
nach jest niezwykle potrzebny w kra-
ju rozwijaj#cym si$ takim jak Polska. O 
rozwoju przewoz!w intermodalnych 
zdecyduje jednak jako%' infrastruk-
tury i jako%' oferowanych usøug. Pa=-
stwo chc#c dziaøa' w kierunku zr!w-
nowa&onego rozwoju wszystkich 
gaø$zi transportu musi sta' si$ jego 
stymulatorem rozwoju w ramach in-
terwencjonizmu pa=stwowego. Wa&-
ne jest, aby nasz system transportowy 
zaspakajaø potrzeby gospodarki i spo-
øecze=stwa, ale r!wnie& uwzgl$dniaø 
konieczno%' ochrony %rodowiska na-
turalnego, a tym samym  jego nega-
tywne oddziaøywanie na otoczenie 
byøo jak najmniejsze. W procesach 
transportowych wykorzystywane po-
winny by' najlepsze cechy poszcze-
g!lnych gaø$zi transportu ze wzgl$du 
na og!lne koszty. Rozwini$ty i spraw-
ny transport jest wi$c warunkiem i 
czynnikiem dynamizuj#cym wzrost 
gospodarczy. Rozw!j transportu jest 
mo&liwy dzi$ki inwestycjom, zar!w-
no w modernizacj$ ju& istniej#cej 
infrastruktury, jak i budow$ nowych 
obiekt!w infrastrukturalnych.

$r€døa:

W artykule wykorzystano informacje 
zawarte na stronach internetowych 
port!w Gda=sk, Gdynia oraz Szczecin 
- \winuj%cie  

m
ini!przegl d!

kom
unikacyjny

Budowa!DT'!Wsch&d!priorytetowym!
zadaniem!w!wojew&dztwie!"l skim.!
Powraca!temat!ogromnej!inwestycji
Szymon Kwiatkowski, Dziennik Zachodni, 
5.06.2024

4 czerwca o godzinie 10.00 w Urz$dzie Mar-
szaøkowskim Wojew!dztwa \l#skiego odbyøo 
si$ spotkanie zorganizowane przez Wojciecha 
Saøug$, marszaøka wojew!dztwa %l#skiego. 
Na miejscu pojawili si$ r!wnie& prezydenci 
Sosnowca, Katowic, Jaworzna oraz Mysøowic. 
Spotkanie byøo zwi#zane z realizacj# inwestycji 
DT\ Wsch!d. Kwestia budowy Drogowej Trasy 
\rednicowej na wsch!d wojew!dztwa jest te-
matem, kt!ry przewija si$ od kilku lat. W 2017 
roku Jaworzno zobowi#zaøo si$ do przygoto-
wania niezb$dnej dokumentacji do realizacji 
tej inwestycji. Temat ucichø w momencie, kiedy 
!wczesny marszaøek wojew!dztwa %l#skiego 
podj#ø decyzj$ o zmianie zasad ® nansowania 
projekt!w drogowych. W!wczas wøadze My-
søowic, Jaworzna oraz Sosnowca stwierdziøy, &e 
nie sta' ich na budow$ tej drogi (...).

Przedøu#enie!ulicy!Korfantego!do!
ulicy!Bugajskiej!w!Cz(stochowie!
oddane!do!u#ytku
Katarzyna Stacherczak, Dziennik Zachodni, 
4.06.2024

Kilka miesi$cy przed planowanym terminem 
zako=czyøa si$ inwestycja zwi#zana z przedøu-
&eniem ulicy Korfantego do ulicy Bugajskiej w 
Cz$stochowie. Nowa droga zostaøa ju& o® cjal-
nie oddana do u&ytku. Dzi$ki temu zyskali%my 
alternatywny dojazd mi$dzy innymi do Olsz-
tyna. Przypomnijmy, miasto przedøu&yøo ulic$ 
Korfantego do ulicy Bugajskiej, &eby uøatwi' 
dojazd do teren!w inwestycyjnych, stworzy' 
alternatywne poø#czenie miasta z DK-46 oraz 
wygodn# drog$ rowerow# ø#cz#c# Cz$stocho-
w$ z Olsztynem i caø# Jur#. Dzi$ki niej mo&emy 
wyjecha' na poøudniowy wsch!d z omini$-
ciem przejazdu kolejowego w ul. Bugajskiej, a 
tereny dla biznesu zlokalizowane w tej okolicy 
zostaøy lepiej skomunikowane. W efekcie od-
ci#&ona ma zosta' te& aleja Pokoju (...).

Now !drog !ekspresow !w!woj.!
"l skim!pojedziemy!ju#!w!czerwcu!
-!szybciej!dojedziemy!na!lotnisko!
w!Pyrzowicach,!do!Cz(stochowy!i!
Bielska
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 1.06.2024

W czerwcu pojedziemy now# drog# ekspre-
sow# w wojew!dztwie %l#skim. Generalna 
Dyrekcja Dr!g Krajowych i Autostrad o® cjalnie 
zapowiedziaøa otwarcie prawie 7-kilometrowe-
go bezkolizyjnego odcinka S1, kt!ra powstaje 
na odcinku D#browa G!rnicza ± Podwarpie. 
Zako=czona zostaøa ju& wi$kszo%' prac drogo-
wych i mostowych. Dla cz$%ci obiekt!w in&y-
nierskich wykonawca prac uzyskaø ju& decyzje 
pozwolenia na u&ytkowanie, umo&liwiaj#ce 
dopuszczenie do ruchu (...).
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Wst%p

Transport intermodalny zwykle de® -
niujemy jako przew!z w kt!rym naj-
wi$ksz# cz$%'  drogi przewozu stanowi 
przew!z kolej#, lub transportem %r!d-
l#dowym, wzgl$dnie morskim, a odci-
nek pocz#tkowy i /lub ko=cowy, reali-
zowany jest transportem drogowym, 
kt!ry jest tak kr!tkim, jak to tylko jest 
mo&liwym. Wedøug glosariusza trans-
portu kombinowanego ONZ transport 
intermodalny to przew!z øadunk!w w 
jednej i tej samej jednostce øadunko-
wej lub poje"dzie przez kolejne gaø$zie 
transportu bez przeøadunku samych 
øadunk!w w zmieniaj#cych si$ gaø$-
ziach transportu.[12. 14] Wszystko to 
ø#cznie stanowi' winno jeden system 

(øa=cuch) transportowy kt!ry wymaga 
integratora, wsp!øpracy, kooperacji, 
partnerstwa wszystkich uczestnicz#-
cych w nim ogniw niezale&nie od ilo%ci 
ogniw zaanga&owanych w przew!z. 
System rozpatrywany musi by' jako 
caøo%' zgodnie z zasad# holizmu przy 
zaøo&eniu, &e jego prawidøowo%' funk-
cjonowania jest zachowana, gdy istnie-
je zgodno%' cel!w i motywacji wszyst-
kich jego uczestnik!w. Integratorem 
w rozwoju transportu intermodalne-
go i wyznaczaj#cym cele strategiczne 
mog# by' w konkretnych øa=cuchach 
transportowych operatorzy logistyczni, 
operatorzy transportu kombinowane-
go. W polityce Unii Europejskiej jest  to 
jedna z najbardziej popieranych form 
transportu. W przestrzeni euroazjatyc-

kiej ta forma transportu  rozwija si$  
w ramach korytarzy transportowych 
o charakterze transkontynentalnym. 
szczeg!lnie w ramach Koncepcji No-
wego Jedwabnego Szlaku. Przez kory-
tarz mi$dzynarodowy nale&y rozumie' 
cz$%' krajowego lub mi$dzynarodo-
wego systemu transportowego kt!ry 
zapewnia przenoszenie znacznych po-
tok!w ruchu os!b i øadunk!w mi$dzy 
regionami geogra® cznymi, obejmuje 
obiekty infrastrukturalne oraz %rodki 
transportu wszystkich gaø$zi trans-
portu wyst$puj#cych w danymi ko-
rytarza, a tak&e caøoksztaøt warunk!w 
technologicznych, organizacyjnych i 
prawnych realizacji tych przewoz!w.
[1] Dominuj#c# form# w przewozach 
intermodalnych  s# kontenery. Konte-

Streszczenie: Transport kontenerowy oznacza transport towar!w w zestandaryzowanych zamkni$tych opakowaniach zbiorczych ± kon-
tenerach.   Jest to rodzaj transportu bardzo popularny. Pozwala na przew!z towar!w na dalekie odlegøo%ci, mi$dzy kontynentami, wyko-
rzystuj#c r!&ne rodzaje transportu, np. transport morki, transport kolejowy. Kontenery s# uni® kowane, na caøym %wiecie i dla wszystkich 
rodzaj!w transportu s# wykorzystywane takie same kontenery. Dwa najpopularniejsze w obrocie mi$dzynarodowym to znormalizowane 
kontenery dwudziesto i czterdziestostopowe.  Pozwala to na  wypracowanie optymalnych schemat!w logistycznych. We wsp!øpracy z Azj#, 
czy  krajami Kaukazu przewozy  transportem kontenerowym odgrywaj# istotne znaczenie. Elastyczno%' transportu kontenerowego w zna-
cz#cy spos!b przyczynia si$ do obni&enia koszt!w transportu. W niniejszym opracowaniu syntetyczne analizowane s# kolejowe przewozy 
kontenerowe  mi$dzy Chinami  Europ#.

Søowa kluczowe: Transport intermodalny; Transport kontenerowy; Nowy Jedwabny Szlak, Kontener; Transkaspijski korytarz transportowy

Abstract: Container transport means the transport of goods in standardized closed collective packaging - containers  . It allows for the 
transport of goods over long distances, between continents, using various types of transport, e.g. sea transport, rail transport. The containers 
are standardized, the same containers are used all over the world and for all modes of transport. The two most popular in international trade 
are standardized twenty and forty foot containers.  This allows for the development of optimal logistics schemes. In cooperation with Asia 
or the Caucasus countries, container transport plays an important role. The  ̄exibility of container transport signi® cantly contributes to the 
reduction of transport costs. This paper analyzes the synthetic container rail transport between China and Europe.

Keywords: Intermodal transport; Container transport; New Silk Road; Container; Trans-Caspian Transport Corridor
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nery s# znormalizowanymi skrzyniami 
o du&ej pojemno%ci przeznaczonymi 
do transportu towar!w. Kontenery ISO 
s# znormalizowane do staøych wymia-
r!w, dzi$ki czemu mo&liwy jest øatwy 
zaøadunek, transport, przechowywa-
nie i rozøadunek towar!w. Przykøadem  
jest struktura przewo&onych jednostek 
transportowym w transporcie intermo-
dalnym w Polsce.
 Transport kontenerowy daje mo&li-
wo%' przewiezienia towaru od drzwi do 
drzwi bez przeøadunku towaru. Trans-
port intermodalny w swojej istocie jest 

transportem bardziej ekologicznym.
[3] Transport kolejowy kontener!w 
to jedna z najbardziej rozwijaj#cych 
si$ metod przewozu towar!w. Celem 
niniejszego opracowania jest przed-
stawienie  syntetycznej analizy prze-
woz!w kontenerowych transportem 
kolejowym mi$dzy  Chinami a Europ#.

Europa ± synteza wymiany 
handlowej z Chinami

Wedøug Eurostatu, w  2023 r. Chiny 
byøy trzecim co do wielko%ci partne-

rem w eksporcie towar!w z UE (8,8^) 
i najwi$kszym partnerem w imporcie 
towar!w z UE (20,5^). Bilans dla  han-
dlu EU z Chinami notuje nier!wnowa-
g$  (stosunek IMP/E~P EUR -300 mld.).  
W og!le nadwy&ka handlowa Chin w 
2023 roku wyniosøa ponad 800 mld do-
lar!w.[8] W%r!d pa=stw czøonkowskich 
UE Holandia byøa najwi$kszym impor-
terem towar!w z Chin, a Niemcy byøy 
najwi$kszym eksporterem towar!w do 
Chin w 2023 roku. Te same kraje odgry-
waj# wa&n# rol$ w NJS (kraje odbiorcze, 
porty w Rotterdamie i Duisburgu).  Ob-
razowo sytuacj$ przedstawia  wykres 2.
 Dodatkowo  nale&y zauwa&y'  ma-
lej#ca dynamik$ gospodarcz# Unii 
Europejskiej na tle gospodarki ame-
ryka=skiej,  co przedstawia Wykres 3. 
Dodatkowo Chiny nie s# ju& najwi$k-
szym partnerem handlowym Niemiec. 
Wedøug szacunk!w opartych na da-
nych niemieckiego Federalnego Urz$-
du Statystycznego obroty handlowe 
pomi$dzy USA a Niemcami w pierw-
szym kwartale tego roku wyniosøy 63 
mld euro. Natomiast handel pomi$dzy 
Niemcami a Chinami w tym samym 
okresie wyni!sø mniej ni& 60 mld euro.  
Podstawowe wielko%ci handlowe go-
spodarki niemieckiej tj.  eksport do 
Chin  i import z Chin malej#. Gospodar-
ka Chi=ska wytwarza coraz bardziej za-
awansowane dobra, a ® rmy niemieckie  
uruchamiaj# produkcj$ w Chinach i nie 
musz# ju& eksportowa' d!br z kraju na 
ten rynek.

Kolejowy transport kontenerowy 
mi%dzy Chinami a Europ&

Poø#czenie kolejowe Chiny-Europa 
pozostawaøo niezawodnym szlakiem 
transportowym ø#cz#cym oba kon-
tynenty. Podstawowym czynnikiem 
konkurencyjno%ci mi$dzynarodowego 
transportu kolejowego w przewozach 
tranzytowych byøa szybko%' transportu 
i czas dostawy towar!w. Niemniej nie-
korzystna sytuacja geopolityczna spo-
wodowaøa zaøamanie przewoz!w. W 
2023 roku, w obliczu geopolitycznych 
niepewno%ci, wolumeny na nowym 
Jedwabnym Szlaku poprzez Rosj$ zna-
cz#co spadøy. Analizy obejmuj#ce prze-
wozy III kwartaø!w 2023 roku wskazuj# 
ze wolumeny przewo&onych øadunk!w 

1. Udziaø poszczeg#lnych jednostek transportowych w kolejowym transporcie intermodalnym prze-
wozach  w 2023 r. "r#døo:[13]

 

2. Wymiana handlowa miedzy Europa a Chinami "r#døo:[4]

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

3. Dynamika wzrostu gospodarczego, "r#døo:[9]
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byøy o 44^ ni&sze w kierunku wschod-
nim (do Chin) i o 51^ ni&sze  do Europy. 
Opr!cz geopolitycznych niepewno%ci, 
zawirowa= w transporcie morskim,  na 
popyt na przewozy do Europy  miaøy 
globalny spadek w produkcji elektro-
niki konsumenckiej.  Na znacz#ce spo-
wolnienie w przewozach miaøy wpøywa 
tak&e  nast$puj#ce zjawiska tj.:    
· sankcje gospodarcze naøo&one na 

Rosj$ i Biaøoru%;
· zako=czenie wsp!øpracy z kolejami 

rosyjskimi prze wiele ® rm;
· konieczno%ci ponoszenia dodat-

kowym koszt!w ubezpieczenia øa-
dunk!w w wyniku dodatkowego 
ryzyka wojennego w celu zapew-
nienia gwarancji bezpiecze=stwa 
w przewozach; 

· perturbacjami gospodarki chi=-
skiej w tym zakø!cenia i przestoje 
w portach chi=skich i na granicy 
Chi=sko-Kazachskiej.

W 2023 r.  Chiny uruchomiøy w kierun-
ku Europy ponad 17 tys. poci#g!w 
kontenerowych  przewo&#c  ponad 
1,> miliona TEU rok do roku. TEU  jest 
to znormalizowana mi$dzynarodo-
wa jednostka miary r!wnowa&na ob-
j$to%ci kontenera ISO o døugo%ci 20 
st!p. Analizy  China Railway Container 
Transport (CRCT) wskazuj#, &e w 2023 r. 
ø#cznie odprawiono 17 523 poci#g!w, 
tj. okoøo 1 >01 >4> TEU - > 343 w kie-
runku zachodnim, 8 180 w kierunku 
wschodnim. co oznacza  wzrost o 6^ 
i 18^  Dynamik$ zmian ø#cznie przed-
stawia  wykres 4. Niemnie trzeba wy-
ra"nie  wskaza' na rosn#cy wolumen 
przewoz!w po odnodze p!ønoc z Chin 
do Rosji, tranzytem przez Mongoli$ 
czy Kazachstan czy tranzytem z chin 
do Biaøorusi. Gø!wne produkty impor-
towane z Chin kolej# do Europy to:  
Maszyny i urz#dzenia elektryczne, Ma-
szyny i urz#dzenia mechaniczne, two-
rzywa sztuczne, pojazdy nie szynowe 
i ich cz$%ci  artykuøy z &eliwa lub stali, 
meble i artykuøy o%wietleniowe, za-
bawki, gry i artykuøy sportowe, papier i 
tektura, szkøo i wyroby ze szkøa.
 Tendencje pierwszego kwartaøu 
2014 roku wskazuj# na wzrosty prze-
wozow kontenerowych z Chin do Eu-
ropy o  poand 40 ^ . Kolej Chinskie 
wskazuj# na 10^ wzrosty liczby pocia-

g!w kontenerowych uruchamianych 
w kierunku do Europy.[5] Jedwabny 
szlak w swojej p!lnocnej nitce jest bar-
dzo wazny dla Polski z uwagi na gene-
rowanie dodatkowych przych!d!w z 
tranzytu i ceø. Za 2022 rok nalezno%ci 
celne osiagneøy poziom okoøo 5 mld zø.

Alternatywy dla przewoz€w 
kontenerowych z Chin do Europy

Sytuacja geopolityczna zmieniøa obli-
cze gospodarcze w zakresie ruchu to-
warowego mi$dzy Chinami a Europ#. 
W wyniku tej sytuacji poszukiwane s# 
nowe trasy, zawierane s# nowe porozu-
mienia rozwojowe czego przykøadem 
mog# by':  Porozumienie mi$dzy Tur-
cj#, a Kazachstanem dotycz#ce wsp!ø-
pracy i rozwoju przewoz!w transpor-
tem kolejowym  czy porozumienie 
mi$dzy Turcja Buøgari#, Serbi#, W$gra-
mi dla rozwoju infrastruktury transpor-
tu kolejowego. Doskonalone s# istnie-
j#ce korytarze %rodkowe i poøudniowe 

omijaj#ce Rosje, Biaøoru% i Ukrain$.  Dla 
przykøadu du&o uwagi po%wi$ca si$ ko-
rytarzowi %rodkowemu (TMTM) kt!re-
go przebieg przedstawia rys.1. Korytarz 
Transportowy TMTM (Transkaspijski 
mi$dzynarodowy szlak transportowy) 
- stanowi alternatyw$ dla rosyjskiego 
korytarza TRANSSIB, p!ønocnej odnogi 
Nowego Jedwabnego Szlaku gø!w-
nych szlak!w l#dowych, kt!rymi towa-
ry przybywaj# obecnie do kraj!w Unii 
Europejskiej z Chin, Korei czy Tajwanu. 
Nale&y wspomnie', &e PKP Linia Hut-
nicza Szerokotorowa zostaøa pierwsz# 
polsk# ® rm# wsp!øtworz#c# Mi$dzyna-
rodow# Transkaspijsk# Tras$ Transpor-
tow# ø#cz#c# Chiny z Europ#. 
 Døugo%' szlaku od > do 11 tys. km. 
Czas przewozu do 13 do 21 dni. Roz-
wojowi przewoz!w na tym korytarzu 
sprzyja paleta nowych usøug logistycz-
nych i konkurencyjne stawki taryfowe. 
Korytarz %rodkowy w zaøo&eniu ma 
przyczyni' si$ do wzrostu przewoz!w 
towarowych z Chin do Turcji i do Unii 
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4. Liczna uruchomionych poci%g#w kontenerowych, "r#døo:[2]

5. Mi$dzynarodowy szlak transkaspijski, Zr#døo:[7,1]
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Europejskiej oraz w odwrotnym kierun-
ku. 
 W 2023 r. przez TMTM przewiezio-
no 2,8. mln ton towar!w, co oznacza 
prawie 100^ wzrost w stosunku do 
roku 2022 kiedy przewieziono 1,5 mln 
ton øadunk!w. W 2023 nast#piø spadek 
liczby przewiezionych kontener!w sto-
sunku do roku 2022 o  okoøo 40^.
 Wzrosty przewozowe og!øem s# 
efektem  wø#czenia TMTM przez Chiny 
do Inicjatywy Pasa i Szlaku oraz przez 
UE do unijnego programu Jedwabny 
Wiatr, usprawniaj#cego procesy dystry-
bucyjne w handlu z   Chinami. Powstaøa 
sytuacja geopolityczna doprowadziøa 
do opracowania ¹mapy drogowejº roz-
woju i wzrostu wykorzystania korytarza 
na lata 2023-2027. oraz  jej podpisania 
w 2023 r. Mapa drogowa skøada si$ z 
siedmiu ® lar!w prac, w ramach kt!rych 
rz#dy Azerbejd&anu i Gruzji, Kazach-
stan i Turcji uzgodniøy, &e skoncentruj# 
si$ na[11]:
· rozwoju infrastruktury transpor-

towej i logistycznej o wsp!lnych 
priorytetach;

· optymalizacji operacyjnej poprzez 
przyci#gni$cie dodatkowych prze-
pøyw!w øadunk!w;

· wdro&eniu jednolitej polityki tary-
fowej;

· rozwoju wsp!lnie uzgodnionej sie-
ci centr!w logistycznych;

· zr!wnowa&onym rozwoju trans-
portu multimodalnego; i

· wdro&eniu ujednoliconego cyfro-
wego korytarza transportowego.

Plan dziaøania dzieli ka&dy wymiar na 
poddziaøania, z kt!rych ka&dy ma ter-
min, wynik realizacji, i podmiotami 
odpowiedzialnymi (tj. ministerstwami, 
przedsi$biorstwami krajowymi, przed-

si$biorstwami kolejowymi, portami, 
przedsi$biorstwami prywatnymi, i wøa-
dze). Celem podstawowym staøo si$ 
zwi$kszenie przepustowo%ci korytarza 
oraz zapewnienie regularno%ci i pøyn-
no%ci przewoz!w towarowych.   Dla 
uatrakcyjnienia korytarza niezb$dne 
jest zmniejszenie czasu potrzebnego 
do transportu towar!w w stosunku 
do innych dr!g transportowych. Ma to 
szczeg!lne znaczenie przy przewozie 
d!br øatwo psuj#cych si$, a wi$c gø!w-
nie nieprzetworzonych produkt!w 
pochodzenia ro%linnego i zwierz$ce-
go. Korytarzem \rodkowym na dzie= 
dzisiejszy  przemieszczaj# si$ dwa po-
toki øadunk!w tj. w kontenerach  sto-
sunkowo niewielki strumie= towar!w 
transportowanych mi$dzy UE i China-
mi  (10^ øadunk!w licz#c w tonach). W   
rosn#cym stopniu obsøuguje on handel 
Azji Centralnej i  Kaukazu.  W  zdecydo-
wanej wi$kszo%ci øadunki przewo&one  
przez korytarz transkaspijski  to øadunki 
suche, tj.  rudy metali, uran, zbo&e, cu-
kier, a tak&e pøynne ± ropa naftowa czy 
gaz.
 Niemniej  korytarz TMTM jak i koryta-
rze TRCECA nie b$d# w stanie obsøu&y' 
caøego zwi$kszonego wolumenu to-
war!w uwagi np. na jako%' infrastruk-
tury i zdolno%ci przepustowe. TRACECA 
to mi$dzynarodowy program transpor-
towy z udziaøem Unii Europejskiej i 13 
pa=stw czøonkowskich regionu Europy 
Wschodniej, Kaukazu i Azji \rodkowej. 
Celem programu jest wzmocnienie 
stosunk!w gospodarczych, handlu i 
transportu w regionach basenu Morza 
Czarnego, Kaukazu Poøudniowego i 
Azji \rodkowej.
 Dla sukces!w przewoz!w na tym 
korytarzu niezb$dna jest[10]:
· %cisøa wsp!øpraca mi$dzy kluczo-

wymi pa=stwami na TMTM (ogra-
niczenie w#skich  gardeø- infra-
struktura liniowa i punktowa i jej 
parametry, infrastruktura mi$kka 
(takiej jak zarz#dzanie przepøywem 
øadunk!w, uøatwienia celne i cyfry-
zacja list!w przewozowych). 

· kapitaø zewn$trzny zagraniczny,  na 
inwestycje, zwøaszcza w mniej za-
mo&nych krajach regionu.

· ni&sze koszty frachtu na  korytarzu 
%rodkowym.  

Podsumowanie

Spadki wolumenu przewoz!w na p!ø-
nocnym NJS  byøy  wynikiem sankcji 
nakøadanych  na Rosj$, Biaøoru%, kry-
zysu energetycznego, produkcyjnego 
na %wiecie, in  ̄acji. Niemniej sytuacja 
jest bardzo dynamiczna.  Sankcje nie 
obejmuj# um!w tranzytowych. Tran-
zyt, odprawy celne i dostawy przebie-
gaj# bez wi$kszych zakø!ce=. Relacje 
z Uni# Europejska Chin s# r!&norodne,  
Mimo nieprzewidywalnych zjawisk, 
nowych inicjatyw Chin -  Kolejowy 
Nowy Jedwabny Szlak nie tylko prze-
trwaø ale i obrabia straty. Rozwija' si$ 
b$d#  korytarze alternatywne. Niska 
konkurencyjno%' szlak!w alternatyw-
nych wskazuje na potrzeb$ zdecydo-
wanej poprawy stanu infrastruktury 
liniowej i punktowej dedykowanej dla 
przewoz!w towarowych, co  wyma-
ga inwestycji. Znaczenie kolejowego 
transportu kontenerowego w  prze-
strzeni euroazjatyckiej b$dzie rosøo, bo 
staje si$  on coraz szybszy, pewniejszy 
i mniej ryzykowny. Transit time skraca 
si$,, czego przykøadem jest przejazd  
Poci#gu Azja Ekspres do Duisburga w 
ci#gu 10 dni. Doskonali i usprawnia si$ 
procesy transportowe i graniczne oraz 
wprowadza cyfryzacj$. Przykøadem jest 
wsp!lny (TRACECA, OSJD, OTIF, UIC) 
projekt elektronicznego listy przewo-
zowego CIM/SMGS dla korytarza Baku 
-  Tbilisi ± Kars[6] stanowi#cego istotne 
przedøu&enie %rodkowego korytarza w 
ramach przewoz!w transtureckich do 
Europy i  poprawy efektywno%ci opera-
cyjnej tego korytarza.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

6. Dynamika przewoz#w kontenerowych w latach 2017 -2023, tys. TEU
'r#døo: Materiaøy wøasne  Stowarzyszenia Transkaspijskiego korytarza transportowego, "r#døo:[7,1]



34
przegl  d! !komunikacyjny 6-7!/!2024

Transport!intermodalny

Materiaøy •r€døowe

[1] Antonowicz M. \rodkowy Korytarz 
Nowego Jedwabnego Szlaku Al-
ternatywa i Perspektywy rozwoju, 
materiaøy Konferencji Naukowo-
-Technicznej INFRASZYN 2024, An-
tonowicz  M., Kolejowe korytarze 
transportowe Organizacji Wsp!ø-
pracy Kolei, Problemy Kolejnictwa 
, Warszawa 2021

[2]   Aspajewa, Z.,  Materiaøy niepubli-
kowane  OSJD Warszawa 2024

[3] Jemioøek, M., Kushta Y., Majowicz A., 
Swoboda D., J. \wieboda, J.,K. Zaj#c 
K.,: RAPORT: ZIELONA REWOLUCJA 
W TRANSPORCIE INTERMODAL-
NYM TMS I NOWOCZESNE TECH-
NOLOGIE, Polski Instytut Transpor-
tu Drogowego, Betacom S.A. ,XIA 
TMS Wrocøaw 2022

[4] Kubrak K., Przewozy kontenerowe  
na p!ønocnym korytarzu NOJ w 
latach 2021-2023, Materiaøy niepu-
blikowane, Warszawa 2024.

[5]  Kus. L. Przewozy kontener!w kole-
j# z Chin do Europy w I kw. 2024, 
IntermodalNEWS  z 2024/04/11

[6]  Materiaøy wøasne niepublikowane 
OSJD

[7]  Materiaøy wøasne TMTM
[8 Piechoci=ski Janusz, Izba Przemysøo-

wa Handlowa Polska -Azja, Referat 
programowy, Materiaøy Konferen-
cyjne Fracht 2024 Gdynia

[>] Popøawski K.: Transport i    logistyka 
a nowe uwarunkowania  geopoli-
tyczne, Materiaø niepublikowany 
Warszawa 2024

[10] Popøawski K., , Baniak S.,  Michalski  
A..,  Popøawski M., Co-operation:  
G!recki W., Jak!bowski J.,The Mid-
dle Corridor A Eurasian Alternative 
to Russia , Warszawa 2024

[11] Realising the Potential of the Mid-
dle Corridor, OECD 2023

[12] Stokøosa J.: Transport intermodalny, 
Wydawnictwo Naukowe WSEiI Lu-
blin 2011 s. 7; 

[13] Trela M., Prezentacja pt. Przewozy 
intermodalne w Polsce w obliczu 
aktualnych wyzwa=. Materiaøy kon-
ferencji FRACH 2024.

[14] Wronka J.: Transport kombinowa-
ny, Uniwersytet Szczeci=ski Szcze-
cin 2008 s. 16-21

m
in

i!p
rz

eg
l d

!
ko

m
un

ik
ac

yj
ny

Nowy!przystanek!kolejowy!
powstaje!w!Oøawie!pod!
Wrocøawiem.!Pozwoli!na!dojazd!do!
miasta!w!22!minuty)
Konrad Baøajewicz, Gazeta Wrocøawska, 
2.06.2024

PKP PLK buduje nowy przystanek kolejowy 
Oøawa Zachodnia. Zapewni on mieszka=com 
Oøawy i pobliskich miejscowo%ci szybki dojazd 
do Wrocøawia. Kiedy b$dzie gotowyQ
Przystanek Oøawa Zachodnia powstaje w Oøa-
wie (woj. dolno%l#skie), przy du&ym osiedlu 
Sobieskiego. To %wietna wiadomo%' nie tylko 
dla mieszka=c!w osiedla, ale i pobliskich miej-
scowo%ci. Pasa&erowie znacznie øatwiej, ni& do 
gø!wnego przystanku w Oøawie, dojad# do nie-
go m.in. z Wierzbna, Gaju Oøawskiego czy Mar-
szowic. W godzinach szczytu, aby dosta' si$ sa-
mochodem do Wrocøawia przez ulic$ Opolsk#, 
trzeba po%wi$ci' na dojazd okoøo godziny. Po 
otwarciu przystanku kolejowego, czas podr!&y 
znacznie si$ skr!ci. - Nowy przystanek pomi$-
dzy Lizawicami a Oøaw# zapewni dojazd do 
Wrocøawia w 22 minuty i zwi$kszy dost$pno%' 
komunikacyjn#. Przez Oøaw$ na trasie Wrocøaw 
± Opole i Opole - Wrocøaw codziennie kursuje 
okoøo 50 poci#g!w regionalnych ± m!wi Karol 
Jakubowski, rzecznik prasowy PKP Polskie Linie 
Kolejowe S.A (...).

Po!dw&ch!latach!remontu!ulica!
Pomorska!we!Wrocøawiu!otwarta)!
Na!tramwaje!jeszcze!poczekamy!
Jarosøaw Jakubczak, Gazeta Wrocøawska, 
1.06.2024

Po dw!ch latach remontu, w sobot$ 1 czerwca 
ulica Pomorska we Wrocøawiu zostaøa otwarta 
dla samochod!w i autobus!w komunikacji 
miejskiej. Wci#& jednak trwaj# tam jeszcze 
prace, mi$dzy innymi przy torowisku tramwa-
jowym. Trwaj#cy dwa lata remont Pomorskiej 
obj#ø odcinek od ul. Dubois (bez skrzy&owania) 
do wiaduktu kolejowego przy ul. Reymonta o 
døugo%ci okoøo 1 km. Piesi otrzymali nowiutkie 
chodniki, wymienione zostaøo torowisko, prze-
budow$ przeszøo o%wietlenie, trakcja i sieci. 
Trwaj# jeszcze prace przy wyka=czaniu przy-
stank!w. Na pewno zadowoleni b$d# rowerzy-
%ci. Na wysoko%ci parku Staszica otrzymali po-
ka"n# drog$ rowerow#, szersz# ni& pas ruchu 
dla samochod!w (...).

Rekordowa!frekwencja!na!lotnisku!
w!Balicach.!Prognoza:!10!milion&w!
pasa#er&w!w!2024!roku
Jolanta Biaøek, Gazeta Krakowska, 1.06.2024

Krakowski port lotniczy w Balicach po raz 
pierwszy w historii obsøu&yø w ci#gu miesi#ca 
milion podr!&nych. - Milionow# pasa&erk# zo-
staøa w pi#tek wieczorem (31 maja) pani Alicja. 
To rekordowy wynik dla krakowskiego lotniska 
± poinformowaø Krak!w Airport. Jak zaznacza 

Radosøaw Wøoszek, prezes zarz#du Krak!w Air-
port, to wielki sukces, bo ¹wi$kszo%' pami$ta 
pusty terminal podczas pandemii, a potem 
zmniejszony ruch pasa&erski spowodowany 
obostrzeniami dla podr!&uj#cych na caøym 
%wiecieº (...). Wedøug prognoz krakowskiego 
Mi$dzynarodowego Portu Lotniczego liczba 
jego pasa&er!w przekroczy w tym roku 10 mi-
lion!w os!b.

Pi($!*!rm!zgøosiøo!si(!w!przetargu!
na!przebudow(!drogi!mi(dzy!
Ko"cierzyn !a!Now !Karczm 
Edyta èosi=ska-Okoniewska, Dziennik Baøtycki, 
3.06.2024

Zarz#d Dr!g Wojew!dzkich w Gda=sku otwo-
rzyø oferty w post$powaniu przetargowym na 
remont odcinka drogi nr 221 mi$dzy Ko%cie-
rzyn# a Now# Karczm# i wszystko wskazuje na 
to, &e umowa na realizacj$ inwestycji zostanie 
podpisana jeszcze w tym roku. Zwøaszcza, &e 
jest na to unijne do® nansowanie. Remonto-
wany b$dzie tak&e 12 km odcinek z Nowej 
Karczmy do Przywidza (...). Zgøosiøo si$ pi$' ® rm 
i wszystkie przewiduj# udzielenie gwarancji na 
>6 miesi$cy. Mowa o takich ® rmach jak: Porr 
SA - 124 >85 1>5,61 zø, Budimex SA - 127 844 
160,66 zø, Konsorcjum ® rm KOBYLARNIA SA (li-
der), Mirbud SA (partner) - 134 378 5>0,1> zø, 
Konsorcjum ® rm Polimex Infrastruktura Sp. z 
o.o. (lider) i Polimex Mostostal S.A. (partner) i 
Polbud-Pomorze Sp. z o.o. (partner) - 134 >4> 
4>3,78 zø, Strabag Sp. z o.o. - 150 578 021,78 zø 
(...).

W!'l skiem!powstanie!nowy!w(zeø!
przesiadkowy.!Parkingi!i!miejsca!
obsøugi!podr&#nych!b(d !
w!Siewierzu.!Uøatwi !dotarcie!m.in.!
na!lotnisko
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 11.06.2024

Dobre wie%ci dla pasa&er!w. Przy nowym 
przystanku kolejowym w Siewierzu powsta-
nie tak&e funkcjonalny w$zeø przesiadkowy. 
Dzi$ki temu øatwiej i wygodniej b$dzie mo&na 
dojecha' do Zawiercia, Tarnowskich G!r czy 
te& do Mi$dzynarodowego Portu Lotniczego 
Katowice w Pyrzowicach. Pod koniec 2023 
roku zako=czyøy si$ prace przy modernizacji 
linii kolejowej nr 182. Od grudnia ze stacji w 
Siewierzu odje&d&aj# poci#gi relacji Tarnowskie 
G!ry ± Cz$stochowa (...). Wøa%nie okazaøo si$, 
&e przy odbudowanym przystanku kolejowym 
w Siewierzu powstanie te& caøe zaplecze dla 
podr!&nych. Podczas sesji Zgromadzenia G!r-
no%l#sko-Zagø$biowskiej Metropolii podj$ta 
zostaøa pod koniec maja br. uchwaøa w sprawie 
udzielenia pomocy ® nansowej gminie Sie-
wierz w formie dotacji celowej w wysoko%ci 2 
milion!w zøotych. Dzi$ki temu mo&liwa b$dzie 
realizacja zadania ¹W$zeø przesiadkowy przy 
przystanku PKP w Siewierzuq (...).
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Rozjazd kolejowy na dzie! dzisiejszy dla 
wi$kszo(ci z nas kojarzony jest jako sta-
lowa cz$() toru kolejowego za pomoc% 
kt#rego mo•na zmieni) tor podr#•owa-
nia. Wytwarzany przez producent#w 
rozjazd#w z stali szynowych w procesie 
obr#bki mechanicznej w du•ych zakøa-
dach produkcyjnych.

Czy tak jest faktycznie?

Zostawiaj#c z boku na chwil$ wyma-
gane kompetencje, producent roz-
jazd!w szynowych pracuje zgodnie z 
dokumentami jak: ustawa o transpor-

cie kolejowym, rozporz#dzenia, norm 
technicznych zwi#zanych z wytwa-
rzanym produktem oraz Instrukcje i 
Standardy Techniczne [7-10], wydane 
przez Zarz#dc!w Infrastruktury w da-
nym pa=stwie. Zwi$kszany geogra-
® cznie zakres dostaw rozjazd!w, zmie-
nia wymagania odno%nie element!w 
szynowych, kt!re mog# si$ r!&ni' 
zar!wno pod k#tem pro® lu wykorzy-
stanych szyny jak r!wnie& gatunk!w 
u&ytych materiaø!w. 
 Bazuj#c na dostawach do PKP Pol-
skie Linie Kolejowe, producenci stop-
niowo rozszerzaj# swoje kompetencje 

wraz z wzrostem wymaga= wskazy-
wanych przez Zarz#dc$ Infrastruktury. 
Najcz$%ciej realizowanym produktem 
w procesach utrzymaniowych s# cz$-
%ci rozjazdowe, cz$sto o ograniczo-
nym zakresie wymiany. Dla zapew-
nienia poprawnej jako%ci ko=cowej 
wyrob!w producenci opracowuj# 
kon® guracj$ rozjazdu opart# na me-
todologii najmniejszej wymienialnej 
jednostce (LRU) co spowodowaøo, &e 
nie dopuszczalne lub zdecydowanie 
ograniczona jest wymiana np. poje-
dynczej iglicy w zwrotnicy rozjazdu a 
najmniejsz# wymienialn# cz$%ci# jest 

Streszczenie: Kluczowym elementem toru kolejowego jest rozjazd, kt!ry wsp!øpracuje z urz#dzeniami sterowania ruchem kolejowym dla 
zapewnienia bezpiecznej jazdy pojazd!w szynowych r!wnie& w kontek%cie zmiany toru jazdy. Rozjazd kolejowy realizuje coraz to bardziej 
wyszukane zadania i w perspektywie kolejnych kilku lat b$dzie traktowany jako zøo&ony system steruj#cy szeregiem realizowanych funkcji. 
Zwi$kszaj#ce si$ wymagania w zakresie parametr!w dost$pno%ci i bezpiecze=stwa wymuszaj#c nowoczesne spojrzenie na wøa%ciwy dob!r 
realizowanych zada= w procesie monitorowania stanu technicznego i staøej poprawy parametru niezawodno%ci caøego systemu w tym 
ograniczania bie&#cej konserwacji przez søu&by zarz#dcy infrastruktury. W procesie poprawy parametr!w niezawodno%ci caøego podsyste-
mu, producenci rozjazd!w opracowali lub s# w fazie opracowania lokalizacji miejsc w wyrobie, kt!re nale&y podda' procesom monitoro-
wania i w kolejnym kroku diagnostyki zdalnej rozjazdu. Dob!r odpowiednich czujnik!w oraz miejsc monitorowania b$dzie miaøo wydatny 
wpøyw na poprawn# kon® guracj$ rozjazd!w r!wnie& w kontek%cie proces!w utrzymaniowych na liniach kolejowych. 

Søowa kluczowe: Rozjazd kolejowy; Monitorowanie stanu technicznego; RAMS *WLCC+

Abstract: The key element of a railway track is a turnout, which cooperates with railway tra|  c control devices to ensure safe operation of 
rail vehicles, also in the context of changing the track. The railway turnout performs more and more sophisticated tasks and in the next few 
years it will be treated as a complex system controlling a number of functions. Increasing re{uirements in terms of availability and safety 
parameters, forcing a modern approach to the proper selection of tasks in the process of monitoring the technical condition and constant 
improvement of the reliability parameter of the entire system, including limiting ongoing maintenance by the services of the infrastructure 
administration. In the process of improving the reliability parameters of the entire subsystem, turnout manufacturers have developed or 
are in the process of developing the locations of places in the product that should be subjected to monitoring processes and, in the next 
step, remote diagnostics of the turnout. The selection of appropriate sensors and monitoring locations will have a signi® cant impact on the 
correct con® guration of turnouts also in the context of maintenance processes on railway lines.

Keywords: Railway turnout; Monitoring the technical condition; RAMS *WLCC+
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p!øzwrotnica z wøa%ciwym øukiem 
toru zwrotnego elementu szynowe-
go wraz z dopasowanymi op!rkami 
iglicowymi. W dalszej kolejno%ci pro-
dukowane s# kompletne rozjazdy ko-
lejowe w tym coraz cz$%ciej z peønym 
doborem podrozjazdnic drewnianych 
lub strunobetonowych jak na przykøa-
dzie rozjazdu krzy&owego podw!jne-
go przedstawionego na zdj$ciu 1.
 W kolejnych latach wdra&ane byøy 
rozwi#zania wspomagaj#ce obni&e-
nie opor!w przestawiania ruchomych 
element!w rozjazd!w jak np. rolki 
podiglicowe, ograniczaj#c u&ycie sma-
r!w pomi$dzy iglic# i pøyt# &ebrow# i 
codzienne obchody. Szczeg!øy zapisa-
no w instrukcji Id-11> [12] 
 Kolejnym etapem byøa praca nad 
instrukcj# Id-114 [11], wytyczne tech-

niczne wykonania i odbioru rob!t na-
wierzchniowo-podtorzowych, kt!ra 
zawiera wymagane technologie trans-
portu wymiany i ukøadania tor!w oraz 
rozjazd!w i skrzy&owa= w blokach. 
Podstawowym celem jest dostar-
czenie wyrobu o najwy&szej jako%ci 
pocz#tkowej i zwi$kszenie odpowie-
dzialno%ci producenta do produko-
wanych i dostarczanych rozjazd!w. 
Nale&y pami$ta', &e transport rozjaz-
d!w w blokach to eliminacja dw!ch 
proces!w: demonta&u rozjazdu u pro-
ducenta oraz eliminacje ponownego 
monta&u przez grupy budowlane naj-
cz$%ciej nie zwi#zane z producentem 
w torze kolejowym. 
 W dalszej kolejno%ci zmody® kowa-
no zapisy w instrukcji Ie-114 [13], wy-
magania dla nap$d!w zwrotnicowych 

stosowanych na sieci linii kolejowych. 
Nowe zapisy spowodowaøy integracj$ 
rozjazd!w z nap$dami zwrotnicowy-
mi cz$sto ju& na etapie monta&u u 
producenta wraz z konieczn# prac# 
nad ujednoliceniem i standaryzacj# 
stalowych podrozjazdnic zespolonych 
i umocowania nap$d!w stosowanych 
w Polsce co spowodowaøo budowa-
nie nowych kompetencji integratora 
podsystem!w przez producenta roz-
jazd!w. Producent opracowuje i prze-
kazuje do wykorzystania uzgodnione 
z Zarz#dc# Infrastruktury, Warunki 
Techniczne Wykonania i Odbioru dla 
montowanych rozjazd!w oraz Doku-
mentacja Techniczno-Ruchowa wspo-
magaj#ce procesy utrzymaniowe wy-
rob!w.
 W mi$dzyczasie opublikowano 
r!wnie& standardy techniczne, Droga 
szynowa, zaø#cznik A> [14], dotycz#cy 
wymaga= dla rozjazd!w w tych de-
dykowanych lini# kolejowych du&ych 
pr$dko%ci do pr$dko%ci maksymalnej 
dla linii pasa&erskich 250km/h.
 Powy&sze nowe wymagania dopro-
wadziøy do zwi$kszonej odpowiedzial-
no%' producenta w caøym cyklu &ycia 
wyrobu a minimum w okresie gwa-
rancji oraz zwi$kszaniu kompetencji z 
zakresu podsystemu infrastruktura.
 W planach zar!wno PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A. jak r!wnie& Central-
nego Portu Komunikacyjnego w kom-
ponencie kolejowym w niedalekiej 
przyszøo%ci jest wdra&anie na liniach 
kolejowych rozjazd!w o zmiennej 
krzywi"nie toru zwrotnego co wy-
musi na Zamawiaj#cym ale r!wnie& 
Producentach nowe podej%cie do 
wyrobu jakim jest rozjazd kolejowy. 
Nowe wymagania wprowadz# pro-
centowo wi$kszy udziaø rozjazd!w 
o pochyleniu poprzecznym szyn, za-
stosowanie krzy&ownic z ruchomym 
dziobem oraz znacz#cym ogranicze-
niu wymogu stosowania rozwi#zanie 
przestawiania zwrotnicy i krzy&owni-
cy jednym nap$dem ze specjalnym 
sprz$&eniem zamkni$' gwarantuj#-
cym r$czne przestawiane zwrotnicy w 
czasie do 4 minut.
 Rozjazd kolejowy ± nowe podej%cie, 
spowoduje konieczno%' zwi$kszania 
kompetencji technicznych w zakøa-1. Rozjazd krzy•owy podw#jny na doborze strunobetonowych podrozjazdnic
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dach producent!w rozjazd!w, rozbu-
dowanie bazy produkcyjnej, hal mon-
ta&owych oraz miejsc dokowanych 
procesom odbior!w technicznych w 
peøni zmontowanych rozjazd!w.  W 
dalszej kolejno%ci istotnym b$dzie 
przewaga konkurencyjna w logistyce 
i transporcie wyrob!w na linie kolejo-
we oraz dost$p do surowc!w mate-
riaøowych w tym nowych technologii 
przekuwania coraz to døu&szych pro® li 
iglicowych w pro® l szyn Xignole@a [15].  
 Rozw!j kompetencji producen-
t!w oraz nowoczesne rozjazdy to 
podej%cie systemowe do zapewnie-
nia poprawnej integracji caøego pod-
systemu w tym rozjazdy w ukøadach 
wielonap$dowych z ilo%ci# nap$d!w 
zwrotnicowych odpowiadaj#cych ilo-
%ci punkt!w zamkni$' nastawczych z 
zewn$trznymi kontrolerami poøo&enia 
ruchomych element!w rozjazd!w. 
Istotne jest r!wnie& programowanie 
op!"nie= w uruchamianiu kolejnych 
nap$d!w zar!wno w stre® e zwrotnicy 
jak r!wnie& krzy&ownicy z ruchomym 
dziobem.
 Architektura rozjazdu przedstawio-
na na zdj$ciu 2 to pocz#tek wdra&ania 
nowego podej%cia do produkcji, trans-
portu, monta&u, zarz#dzaniu parame-
trami technicznymi w tym parame-
trami RAMS [2-6], dla potrzeb kt!rych 
producent zbiera dane w trakcie eks-

ploatacji. Wysiøek do wykonania w naj-
bli&szym czasie, stoj#cy przez produ-
centami rozjazd!w jest bardzo du&y a 
do najwa&niejszych nale&y zaliczy':
a) Zwi$kszanie %wiadomo%ci w za-

kresie parametr!w RAMS dla caøej 
linii kolejowej w tym rozjazd!w 
kolejowych. Jak parametry nieza-
wodno%ci rozjazdu w tym nap$-
d!w zwrotnicowych wpøywaj# na 
prac$ podsystemu infrastruktury. 
W szczeg!lno%ci dotyczy to roz-
jazd!w kolejowych w ukøadach 
wielonap$dowych, gdzie nap$dy 
pracuj# w ukøadzie szeregowym 
(w sensie niezawodno%ciowym), 
co oznacza, &e usterka jednego z 
nich prowadzi do zatrzymania ca-
øego podsystemu. W ramach mo-
duøy dost$pno%ci utrzymaniowej 
nale&y zwr!ci' uwag$ na dane 
pochodz#ce z zdalnego moni-
torowania rozjazdu, mo&liwo%' 
nauki systemu oraz w kolejnym 
kroku przej%cie do diagnostyki 
i realizacji dziaøa= zapobiegaw-
czych w spos!b zdalny. Parame-
try RAMS ju& maj# istotny wpøyw 
na kon® guracj$ rozjazd!w w tym 
zarz#dzanie zmian# w technologii 
i surowc!w materiaøowych a w 
latach kolejnych pomo&e w wybo-
rze najefektywniejszej kon® guracji 
w kontek%cie caøkowitych koszt!w 

w caøym cyku &ycia produktu. 
b) Wdra&anie urz#dze= do moni-

torowania stanu technicznego 
rozjazd!w CMS (ang. Condition 
Monitoring System). Docelowa 
diagnostyka rozjazdu b$dzie po-
legaøa na ocenie stanu wyrobu w 
spos!b po%redni poprzez por!w-
nania zmierzonych wynik!w dia-
gnostycznych z ich warto%ciami 
nominalnymi. Procesy odbywa' 
si$ maj# przez monitorowanie 
sposobem ci#gøym lub okreso-
wym parametr!w mierzalnych i 
zadanych do przeprowadzenia, 
ocen$ jako%ciow# oraz obser-
wowanie wynik!w. Podstawowe 
cele dla zaplanowanej i realizo-
wanej diagnostyki jest badanie, 
identy® kowanie i klasy® kacja po-
tencjalnych uszkodze= wraz z ich 
symptomami (badanie tendencji 
i uczenie proces!w diagnostycz-
nych) oraz podj$cie decyzji dia-
gnostycznych. W przedstawionym 
przykøadzie poza parametrami 
diagnostycznymi pochodz#cymi z 
pracy nap$d!w opartych na war-
to%ciach pr#dowych i napi$cio-
wych s# r!wnie&: 

· przemieszczenia ruchomych ele-
ment!w rozjazdu / zu&ycia iglicy i 
brak dolegania iglicy do opornicy; 

· temperatura w szynie w celu pod-

 
2. Architektura rozjazdu w wielonap$dowym ukøadzie sterowania
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j$cia wcze%niejszych dziaøa= zapo-
biegawczych i regulacji toru bez-
stykowego w razie konieczno%ci; 

· pomiar wibracji pochodz#cych od 
przeje&d&aj#cego taboru kolejo-
wego, przekøadaj#cy si$ na jako%' 
i skuteczno%' utrzymania rozjazdu 
w stanie technicznym do przeno-
szenia wymaganych obci#&e=. 

Wymiar podany w r!&nych jednost-
kach miary b$dzie przekonwertowany 
na warto%ci pr#dowo-napi$ciowe do 
obsøugi gra® cznej przez system SCA-
DA.
c) SCADA (ang. Supervisory Control 

And Data Ac{uisition) ± system in-
formatyczny pozwalaj#cy na gra-
® czny nadz!r przebieg procesu. 
Do podstawowych funkcji nale&y: 
zbieranie aktualnych danych po-
chodz#cych z pomiar!w, wizuali-
zacj$ gra® czn# danych, obrazowe 
sterowanie procesem, alarmowa-
nie dla pomiar!w wychodz#cych 
poza ustalone tolerancje oraz ar-
chiwizacj$ danych. System nadzo-
ru i gromadzenia danych (SCADA) 
umo&liwia w czasie rzeczywistym 
zdalne monitorowanie awarii roz-
jazdu, gdzie poszczeg!lne jed-
nostki wysyøaj# ostrze&enia. Sys-
tem gromadzi sygnaøy, klasy® kuje 
je, ustala priorytety i przekazuje 
wøa%ciwie skon® gurowane ostrze-
&enie za pomoc# informacji tek-
stowej (np. drog# e-mail) do wska-
zanej osoby odpowiedzialnej. 
Dziaøania zapobiegawcze realizo-
wane za po%rednictwem SCADA 
minimalizuje prawdopodobie=-
stwo statystyczne wyst#pienia 
niekorzystnych zjawisk, zdarze= 
losowych z mo&liwo%ci# ich osza-
cowania [1]

d) Elektryczne Ogrzewanie Rozjaz-
d!w (EOR) oraz jako alternatywna 
metoda Indukcyjne Ogrzewanie 
Rozjazd!w (IOR) zintegrowana w 
jeden interfejs zarz#dzaj#cy caøym 
lokalnym centrum sterowania jak 
np. EULIN~. EOR to obecnie inteli-
gentne urz#dzenia diagnostyczne, 
podejmuj#ce decyzj$ o urucho-
mieniu akcji ogrzewania rozjaz-
d!w i jej zako=czeniu.

e) Europejska inicjatywa EULIN~, kt!-
rej celem jest standaryzacja inter-
fejs!w w systemach sterowania 
ruchem kolejowym oraz otwarcie 
rynku co powoduje wzrostu in-
nowacyjno%ci i uzyskania korzy-
%ci skali. EULYN~ obecnie stanowi 
platform$ wsp!øpracy pomi$dzy 
zarz#dcami infrastruktury nieza-
le&nie od kraju w kierunku intero-
peracyjno%ci i ustandaryzowania 
rozwi#za= technicznych. Proces 
ma zapewni' dla zarz#dcy infra-
struktury szynowej mo&liwo%' wy-
boru wi$cej ni& jednego dostawcy 
dla r!&nych podsystem!w w trak-
cie ich caøego cyklu &ycia. Istotna 
w tym zakresie b$dzie poprawna 
kon® guracja rozjazdu r!wnie& z 
perspektywy jednonap$dowym 
lub wielonap$dowym sterowaniu 
prac# zwrotnicy. 

f ) Rola integratora dla caøego pod-
systemu /rozjazdu kolejowego/. 

g) Eliminacja Dziennika Ogl$dzin 
Rozjazd!w D-831 poprzez wdro-
&enie na przykøad standardowych 
kod!w bø$d!w/awarii, budowa-
nie danych statystycznych, ucze-
nie proces!w utrzymaniowych, 
zarz#dzanie parametrami RAMS 
oraz obni&anie koszt!w w caøym 
cyklu &ycia WLCC i w konsekwen-
cji wdro&enie peønej diagnostyki 
rozjazd!w. 

Podsumowanie

Wdro&enie wskazanych zada= przez 
producent!w rozjazd!w kolejowych 
stanowczo zwi$kszy kompetencje 
techniczne kadry odpowiedzialnej 
za implementacje nowego podej-
%cia do produkcji, monta&u, logisty-
ki, transportu ale przede wszystkim 
integracji wszystkich komponent!w 
zwi#zanych z poprawn# prac# rozjaz-
d!w kolejowych, dotyczy to gø!wnie 
rozjazd!w o zmiennej krzywi"nie toru 
zwrotnego (zwanych klotoidalnymi) z 
przeznaczeniem dla linii kolejowych 
po kt!rych b$d# poruszaøy si$ pojaz-
dy szynowe z du&ymi pr$dko%ciami. 
Wdro&enie zdalnej diagnostyki zinte-
growanych urz#dze= rozjazdowych, 
zwi$kszenie wiedzy pochodz#cej z 

eksploatacji rozjazd!w mo&e mie' 
decyduj#cy wpøyw na zmniejszenie 
koszt!w zwi#zanych z utrzymaniem 
bezpiecznego poziomu stanu tech-
nicznego oraz zmniejszenie ryzyka 
ograniczenia dost$pno%ci linii kolejo-
wej spowodowanego awari#. Imple-
mentacja modelu przedstawionego 
na zdj$ciu 2 umo&liwi: 
· zbieranie danych diagnostycz-

nych oraz ich analiz$, 
· podejmowanie decyzji w procesie 

utrzymania stanu technicznego 
rozjazd!w, 

· ograniczenie zasob!w kadrowych 
i sprz$towych, 

· pozytywny wpøyw na rozw!j no-
wych geometrii rozjazd!w po-
przez zarz#dzanie wiedz# i fak-
tycznych søabo%ciach poprzednich 
kon® guracji wyrob!w, 

· wydøu&enie czasu cyklu &ycia roz-
jazdu (naprawy i konserwacje za-
le&ne od rzeczywistego zu&ycia 
rozjazdu) oraz ® nalnie ma istotny 
wpøyw na popraw$ bezpiecze=-
stwa ruchu kolejowego.  
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[6] ISO 22163:2023, Railway applica-
tions Ð Railway {uality manage-
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Poci gi!relacji!Rybnik-Gliwice!
ponownie!kursuj .!Poø czenie!
wznowiono!po!20-letniej!przerwie.!
W!jednym!z!pierwszych!poci g&w!
tøum&w!nie!byøo
Piotr Chrobok, Dziennik Zachodni, 10.06.2024

Z kilkuminutowym op!"nieniem, po o godzi-
nie 7:00 odjechaø z Rybnika jeden z pierwszych 
poci#g!w %wie&o uruchomionej relacji z Gli-
wicami. Poci#g nie byø przesadnie obl$&ony. 
W samym Rybniku podr!&owaøo nim stosun-
kowo niewiele os!b. Niewykluczone jednak, 
&e dosiadøy si$ one do niego na trasie. Tylko i 
wyø#cznie autobus mieli w ostatnich latach 
do dyspozycji mieszka=cy Rybnika, chc#c 
korzystaj#c z transportu publicznego dosta' 
si$ do Gliwic. Podr!& nim wymagaøa od nich 
jednak pewnych logistycznych øamigø!wek. 
Bezpo%redniego poø#czenia bowiem nie byøo, 
dlatego podr!&ni musieli tak skorelowa' ze 
sob# kursy autobus!w - rybnickich i gliwic-
kich - &eby mo&liwie dosta' si$ do Gliwic jak 
najszybciej (...).

Flota!ZGK!Cieszyn!zasilona!
sze"cioma!nowymi!autobusami!
elektrycznymi.!Pojazdy!wyjechaøy!
ju#!na!ulice
Kamil Lora=czyk, PAP, Dziennik Zachodni, 
7.06.2024 

Sze%' nowych autobus!w elektrycznych kur-
suje ju& w Cieszynie, gdzie obsøuguj# regularne 
linie komunikacji miejskiej. Ostatni# dostaw# 
pojazd!w cieszy=ski przewo"nik ± Zakøad Go-
spodarki Komunalnej ± znacz#co wzbogaciø 
swoj#  ̄ot$.  Umowy na dostaw$ sze%ciu au-
tobus!w elektrycznych ± czterech 12-metro-
wych i dw!ch 8-metrowych ± magistrat zawarø 
w maju ubiegøego roku. Cztery wi$ksze pojaz-
dy, kt!re kosztowaøy ponad 10 mln zø, dostar-
czyø Solaris, a dwa za okoøo 3 mln zø ± Automet 
Group. Burmistrz Cieszyna Gabriela Staszkie-
wicz poinformowaøa, &e miasto na zakup otrzy-
maøo 12,86 mln zø w formie dotacji i po&yczki z 
Narodowego Funduszu Ochrony \rodowiska i 
Gospodarki Wodnej.
Jak dodaøa, autobusy wyposa&one s# w sys-
tem dynamicznej informacji pasa&erskiej, 
wewn$trzny monitoring wizyjny, kasowniki 
bilet!w elektronicznych, klimatyzacj$ oraz sys-
temy bezpiecze=stwa informuj#ce kierowc$ 
o zbli&aniu si$ do przeszkody i tzw. asystenta 
martwego pola (...).

MPK!idzie!na!zakupy!i!ogøasza!
przetarg!na!20!autobus&w!
wodorowych
Jakub Sarek, Kurier Lubelski, 7.06.2024

80 mln zø mo&e wyda' Miejskie Przedsi$bior-
stwo Komunikacyjne w Lublinie na zakup 20 
autobus!w wodorowych. Komunalna sp!øka 

ogøosiøa w pi#tek przetarg na to zadanie. Na 
jednym tankowaniu b$d# mogøy przejecha' 
minimum 300 km (...). - Autobusy maj# mie' 
12 metr!w døugo%ci i pomieszcz# w sumie 70 
pasa&er!w, w tym 27 na miejscach siedz#cych. 
Ponadto, pojazdy b$d# wyposa&one w moni-
toring, gøosow# zapowied" przystank!w, tzw. 
ciepøe guziki oraz system do zliczania pasa&e-
r!w, a tak&e automaty do sprzeda&y bilet!w 
akceptuj#ce wyø#cznie pøatno%ci bezgot!wko-
we - wylicza Weronika Opasiak, rzecznik praso-
wa MPK (...).

è&dzka!Kolej!Aglomeracyjna!
w!èodzi.!Dwie!nowe!linie!
dowozowe!Kolejowej!Komunikacji!
Autobusowej!uruchomione
Magdalena Rubaszewska, Dziennik è!dzki, 
11.06.2024

Opr!cz nowych i dodatkowych poci#g!w 
wprowadzonych do wakacyjnego rozkøadu jaz-
dy è!dzka Kolej Aglomeracyjna uruchomiøa od 
niedzieli > czerwca kolejne poø#czenia autobu-
sowe. Otwarcie bezkolizyjnego skrzy&owania 
kolejowo - drogowego w Andrespolu pozwo-
liøo uruchomi' dwie nowe linie, kt!re funkcjo-
nuj# w ramach Kolejowej Komunikacji Autobu-
sowej. Kursuj#ce na nowych trasach autobusy 
s# skomunikowane z poci#gami jad#cymi w 
kierunku èodzi i Koluszek. Podr!&ni szybko i 
dogodnie przesiadaj# si$ na przystanku Bedo=. 
Trasa pierwszej z nowych linii - èA2 - wiedzie z 
Woli Rakowej do Bedonia i z powrotem, drugiej 
- èA3 - z Brzezin do Andrespola i z powrotem. 
Linie te s# obsøugiwane przez czterna%cie par 
autobus!w kursuj#cych od wczesnych godzin 
porannych do p!"nowieczornych (...).

Budowa!drugiego!etapu!tramwaju!
na!Naramowice!w!Poznaniu!ruszy!
jeszcze!w!tym!roku.!+Stracili"my!na!
to!dwa!lata+
Paweø Antuchowski, Gøos Wielkopolski, 
11.06.2024

Dyrektor Zarz#du Transportu Miejskiego za-
powiedziaø, &e realizacja drugiego etapu tram-
waju na Naramowice rozpocznie si$ jeszcze 
w tym roku. qW tym roku jeste%my w stanie 
wybra' projektanta i przyst#pi' do wykonania 
dokumentacji projektowej. W rozumieniu for-
muøy zaprojektuj-wybuduj jest to r!wnoznacz-
ne z rozpocz$ciem realizacjiq - stwierdziø Jan 
Gosiewski. Przewodnicz#cy komisji transpor-
tu skrytykowaø zmarnowanie przez miejskich 
urz$dnik!w dw!ch ostatnich lat, w czasie kt!-
rych projekt m!gø ju& powsta'. Dyrektor ZTM 
zgodziø si$ z tak# opini# tylko cz$%ciowo (...).
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Wst%p 
Wysoka %miertelno%' na polskich dro-
gach jest alarmuj#cym problemem. 
W 2023 roku odnotowano 20,>36 wy-
padk!w drogowych, kt!re skutkowa-
øy %mierci# 1,8>3 os!b, co wskazuje 
na jeden z najwy&szych wska"nik!w 
%miertelno%ci w Europie. Dlatego 
aspekt bezpiecze=stwa ruchu dro-
gowego w Polsce staø si$ istotnym 
elementem w aspekcie zdrowia pu-
blicznego i jako%ci &ycia. Raporty Ko-
mendy Gø!wnej Policji, publikowane 
od 2001 roku, oraz dane z instytucji 
takich jak TDT, UDT, PIU i innych, do-

starczaj# cennych informacji na temat 
tego co miaøo miejsce na polskich 
drogach. Dlatego nale&aøo podda' 
wnikliwej analizie zapisane dane i 
odnie%' je do konkretnych miejsc wy-
st$powania wypadk!w, aby mo&liwe 
byøo podj#' pr!b$ zidenty® kowania 
czynnik!w wpøywaj#cych na wypad-
ki drogowe.
Raporty i analizy wskazuj# na kluczo-
we czynniki, takie jak brawura, alko-
hol, jako%' infrastruktury drogowej, 
zachowania uczestnik!w ruchu, nie-
uwaga i niewystarczaj#cy nadz!r nad 
dzie'mi. Infrastruktura drogowa, jej 

stan i modernizacja, maj# bezpo%red-
ni wpøyw na bezpiecze=stwo uczest-
nik!w ruchu drogowego. Podobnie 
edukacja i kampanie spoøeczne od-
grywaj# wa&n# rol$ w promowaniu 
bezpiecznych zachowa= na drodze.
 W publikacji ¹Analiza stanu tech-
nicznego pojazd!w uczestnicz#cych 
w kolizjach i wypadkach drogowychº 
[2] autor wskazuje, &e cho' w po-
wszechnej opinii techniczne usterki 
pojazd!w rzadko s# bezpo%redni# 
przyczyn# wypadk!w, ich wpøyw 
jest znacz#cy. Wnioski te wypøywaj# z 
analizy danych przy u&yciu nowocze-

Streszczenie: Ta kompleksowa analiza bada kluczowe czynniki wpøywaj#ce na bezpiecze=stwo drogowe w Polsce, uwzgl$dniaj#c regio-
nalne r!&nice w wska"nikach wypadk!w i %miertelno%ci. Praca skupia si$ na elemencie ludzkim, jako%ci infrastruktury, stanie technicznym 
pojazd!w i egzekwowaniu przepis!w ruchu drogowego. Podkre%la znacz#c# rol$ zachowa= ludzkich, zwøaszcza w%r!d møodych kierowc!w 
i starszych pieszych, w incydentach drogowych. Raport zaleca wzmo&enie inicjatyw edukacyjnych, zaostrzenie egzekwowania prawa oraz 
wprowadzenie technologicznych innowacji w celu zmniejszenia liczby wypadk!w i poprawy og!lnego bezpiecze=stwa na drogach. Celem 
tej wnikliwej analizy jest informowanie decydent!w i interesariuszy o skutecznych strategiach poprawy bezpiecze=stwa ruchu drogowego 
w Polsce.

Søowa kluczowe: Bezpiecze!stwo ruchu drogowego; Czynniki ryzyka w ruchu drogowym; Ruch drogowy w Polsce; Wypadki drogowe; Przyczyny 
wypadk#w drogowych; Piesi w ruchu drogowym; Kierowcy i bezpiecze!stwo; Infrastruktura drogowa; Przepisy ruchu drogowego; Alkohol i wypadki 
drogowe; Nadmierna pr$dko(); Bezpiecze!stwo dzieci na drogach; Kampanie spoøeczne dotycz%ce bezpiecze!stwa; Statystyki wypadk#w drogo-
wych w Polsce; Pro/ laktyka wypadk#w drogowych; Edukacja drogowa; Technologie bezpiecze!stwa w pojazdach; Dziaøania prewencyjne; Mo•liwe 
strategie

Abstract: This comprehensive analysis examines the critical factors impacting road safety in Poland, highlighting regional disparities in ac-
cident rates and fatalities. The study delves into the human element, infrastructure {uality, vehicle technical conditions, and enforcement of 
tra|  c laws. It emphasizes the signi® cant role of human behavior, particularly among young drivers and elderly pedestrians, in road incidents. 
The report advocates for enhanced educational initiatives, stricter enforcement, and technological advancements to reduce accidents and 
improve overall road safety. This insightful study aims to inform policymakers and stakeholders on e9 ective strategies to enhance tra|  c 
safety in Poland.

Keywords: Road tra5  c safety; Tra5  c accidents; risk factors; Driver behavior; Road infrastructure; Vehicle technical condition; Law enforcement; Traf-
/ c education; regional di6 erences; Accident mortality; Technological innovations; pedestrians and cyclists; Social campaigns; Accident prevention; 
Young drivers; Elderly pedestrians; Data analysis; Polish road tra5  c; Tra5  c regulations; Safety improvement strategies; Alcohol and driver psycho-
physical condition
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snych technologii diagnostycznych 
podczas badania pojazd!w po zda-
rzeniach. Wyniki bada= [2] wykazaøy, 
&e pojazdy uczestnicz#ce w kolizjach i 
wypadkach drogowych, tylko w 24^ 
nie wykazaøy &adnych usterek przed 
kolizj#.
 Dlatego autor stara si$ uszerego-
wa' kluczowe aspekty wpøywaj#ce na 
bezpiecze=stwo ruchu drogowego. 
Nale&y nadmieni', &e opublikowane 
raporty dotycz# tych sytuacji, w kt!-
rych policja byøa na miejscu zdarzenia 
i analizowaøa jego przebieg. Niemniej 
jednak, funkcjonariusze Policji nie 
s# wzywani do wszystkich zdarze= 
drogowych, dlatego upublicznione 
dane statystyczne s# ograniczone do 
zdarze= z ich udziaøem. Warto zauwa-
&y', &e Policja nie posiada mobilnego 
wyposa&enia diagnostycznego, do 
szczeg!øowej oceny stanu technicz-
nego pojazd!w, a funkcjonariusze ru-
chu drogowego nie maj# mo&liwo%ci 
wery® kacji parametr!w ruchu pojaz-
d!w. Dost$pne technologie pozwa-
laj# na pobranie danych z pojazdu i 
ich zabezpieczenie. Dzi$ki temu mo&-
liwe jest wyja%nienie zdarze= poprzez 
dost$p do stanu pojazdu z dnia kolizji 
w p!"niejszym czasie. Dowody elek-
troniczne sprawiaj#, &e pojazd staje 
si$ swoistym %wiadkiem okoliczno%ci 
zdarzenia. Umo&liwia to ocen$ stanu 
technicznego pojazdu uczestnicz#-
cego w ruchu drogowym oraz lepsze 
zrozumienie przyczyn zaistniaøego 
zdarzenia [3].
 Poprawa bezpiecze=stwa na dro-
gach wymaga zintegrowanego po-
dej%cia, kt!re obejmuje edukacj$ 
spoøecze=stwa, egzekwowanie pra-
wa, in&ynieri$, regularne kontrole 
techniczne pojazd!w eliminuj#ce z 
ruchu drogowego pojazdy niespraw-
ne technicznie oraz inwestycje w 
nowoczesn# infrastruktur$ drogow#. 
Nale&y uwzgl$dni' wieloaspektowe 
dziaøania, kt!re docelowo mog# zna-
cz#co zmniejszy' liczb$ zdarze= dro-
gowych oraz ograniczy' ich tragiczne 
skutki.

Semantyka wypadk€w drogowych 
w Polsce w 2023 Roku

Na podstawie raportu [1] przygoto-
wano semantyk$ wypadk!w drogo-
wych w Polsce, co stanowiøo baz$ 
wyj%ciow# analizy.

1. Czas i miejsce wypadk€w
- Statystyka zdarze= wg miesi$cy:
a. Najwi$cej wypadk!w:
 · Wrzesie=: 10,7^ og!øu
 · Czerwiec: 10,1^ og!øu
 · Sierpie=: 10,0^ og!øu
b. Najwi$cej o® ar %miertelnych:
 · Sierpie=: 10,8^
 · Lipiec: 10,2^

- Statystyka wypadk!w wg dni tygo-
dnia:

a. Najwi$cej wypadk!w:
 · Pi#tek: 17,0^ og!øu
b. Najwi$cej o® ar %miertelnych:
 · Poniedziaøek: 15,8^

- Godziny wyst$powania wypadk!w:
a. Najwi$cej wypadk!w:
 · 14:00 ± 1>:00: 38,0^ og!øu
b. Najmniej wypadk!w:
 · 00:00 ± 05:00

2. Warunki i lokalizacja wypadk€w

 Warunki Atmosferyczne:

- Najwi$cej wypadk!w miaøo miejsce 
przy dobrych warunkach atmosfe-
rycznych.

- Najwi$kszy wska"nik os!b zabitych 
na nieo%wietlonych drogach w nocy.

 Lokalizacja Wypadk!w:

- Obszary zabudowane:
 · Wypadki: 14 8>3 (71,1^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 731 (38,6^)
 · Osoby ranne: 16 4>> (68,4^)

- Obszary niezabudowane:
 · Wypadki: 6 043 (28,>^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 1 162 (61,4^)
 · Osoby ranne: 7 626 (31,6^)

3. Typy dr€g ze wzgl%du na miejsca 
wypadk€w

 Drogi:

- Drogi krajowe (1> 460 km):
 · Wypadki: 4 127 (1>,7^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 520 (27,5^ og!øu)
 · Osoby ranne: 5 180 (21,5^ og!øu)

- Drogi wojew!dzkie (2> 5>7,4 km):
 · Wypadki: 4 170 (20,0^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 514 (27,2^ og!øu)
 · Osoby ranne: 4 >1> (20,0^ og!øu)

 Rodzaje Wypadk!w:

- Zderzenie pojazd!w w ruchu:
 · Wypadki: 11 107 (53,1^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 840 (44,4^ og!øu)
 · Osoby ranne: 13 811 (57,2^ og!øu)

- Najechanie na pieszego:
 · Wypadki: 4 787 (22,>^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 447 (23,6^ og!øu)
 · Osoby ranne: 4 60> (1>,1^ og!øu)

Gø!wne przyczyny wypadk!w ± czynnik 
ludzki

4. Wypadki z winy kieruj&cych 
pojazdami

- Statystyki og!lne:
 · è#czna liczba wypadk!w: 1> 058 

(>1,0^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 1 622 (85,7^ og!øu)
 · Osoby ranne: 22 328 (>2,6^ og!øu)
Gø!wne przyczyny ± czynnik ludzki

- Grupa møodych kierowc!w 
(18-24 lata):

 · Wypadki: 2 8>8 (15,2^ wypadk!w 
z winy kieruj#cych)

 · O® ary %miertelne: 275
 · Osoby ranne: 3 664
Gø!wne przyczyny ± czynnik ludzki 

5. Wypadki z winny pieszych

Og!lne Statystyki:
 · è#czna liczba wypadk!w: 1 007 

(4,8^ og!øu)
 · O® ary %miertelne: 206 (10,>^ og!øu)
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 · Osoby ranne: 820 (3,4^ og!øu)
Gø!wne przyczyny ± czynnik ludzki

6. Demogra' a Sprawc€w Wypadk€w

- Kieruj#cy pojazdami:
o Najliczniejsza grupa: Kieruj#cy samo-

chodami osobowymi (73,5^)
 · Wypadki: 14 013
 · O® ary %miertelne: 1 152
 · Osoby ranne: 16 >81

- Piesi:
o Najliczniejsza grupa sprawc!w wy-

padk!w: M$&czy"ni (65,7^ wypad-
k!w spowodowanych przez pieszych)

o Najwi$cej wypadk!w i o® ar %miertel-
nych:

 · Wiek powy&ej 60 lat
 · Listopad i pa"dziernik

Podsumowanie wynikaj&ce 
z semantyki wypadk€w

Analiza semantyczna danych doty-
cz#cych wypadk!w drogowych w 
Polsce w 2023 roku ujawniøa, &e naj-
wi$kszy wpøyw na bezpiecze=stwo w 
ruchu drogowym maj# czynniki ludz-
kie. Møodzi kierowcy i piesi, zwøasz-
cza starsi, s# szczeg!lnie nara&eni na 
wypadki. Kluczowe jest zwi$kszenie 
edukacji w zakresie bezpiecze=stwa 
w ruchu drogowym, poprawa %wia-
domo%ci w zakresie odpowiedzialno-
%ci za stan techniczny pojazd!w, po-
prawa infrastruktury drogowej oraz 
bezwzgl$dne egzekwowanie prawa. 

Przyczyny wysokiej (miertelno(ci 
w wypadkach drogowych w Polsce

Polska nale&y do kraj!w europejskich, 
kt!re od wielu lat charakteryzuj# si$ 
jednym z najwy&szych wska"nik!w 
liczby zabitych na 100 wypadk!w 
drogowych. W samym naszym kraju 
wyst$puj# r!&nice czterokrotne po-
mi$dzy poszczeg!lnymi wojew!dz-
twami. Aby zrozumie' r!&nice w 
bezpiecze=stwie ruchu drogowego 
w r!&nych regionach, konieczne byøo 
zwery® kowanie wojew!dztw z naj-
lepszymi i najgorszymi wska"nikami 

WZ100. Por!wnanie tych region!w 
umo&liwia zidenty® kowanie wyst$-
puj#cych r!&nic oraz mo&liwych przy-
czyn wpøywaj#cych na te wska"niki.

 Wojew!dztwa z najlepszym 
wska"nikiem WZ100:

a. Maøopolskie (5,3)
b. \l#skie (6,7)
c. Dolno%l#skie (6,8)

 Wojew!dztwa z najgorszym 
wska"nikiem WZ100:

d. Podlaskie (21,>)
e. Lubelskie (15,2)
f. Lubuskie (14,0)
g. Kujawsko-Pomorskie (13,8)
h. \wi$tokrzyskie (12,8)

Aby zrozumie' powag$ problemu, 
nale&y odnie%' wska"niki WZ100 do 
innych kraj!w europejskich, gdzie 
wska"niki og!lnokrajowe s# zdecy-
dowanie lepsze ni& wska"nik najlep-
szego regionu w Polsce:  Niemcy (1.0), 
Austria (1,1), Søowenia (1,4); Belgia 
(1,4); Hiszpania i Portugalia (1,8), Wøo-
chy (1,>), Czechy i Chorwacja (2,7), 
Holandia i Estonia (2,>),  Luxemburg 
(3,3), W$gry (3,6), Litwa (4,2).
 Por!wnanie pokazuje, &e nawet 
najbezpieczniejsze wojew!dztwa 
w Polsce maj# gorsze wska"niki ni& 
wiele kraj!w europejskich, co pod-
kre%la potrzeb$ intensy® kacji dziaøa= 
prewencyjnych i zapobiegawczych 
w celu poprawy bezpiecze=stwa dro-
gowego w caøym kraju. 
 
Analiza czynnik€w wpøywaj&cych 
na r€"nice WZ100

W%r!d zidenty® kowanych r!&nic oraz 
mo&liwych przyczyn, kt!re mog# 
mie' wpøyw na wska"nik zabitych 
na 100 wypadk!w drogowych mo&-
na wymieni': urbanizacj$ i g$sto%' 
zaludnienia, infrastruktur$ drogow# 
i jako%' dr!g, ruch turystyczny i se-
zonowe nat$&enie ruchu, dost$p do 
søu&b ratunkowych i ich czas reakcji. 
Uwzgl$dniaj#c powy&sze dokonano 
przyporz#dkowania poszczeg!lnych 
parametr!w, do wojew!dztw z naj-

lepszym i najgorszym wska"nikiem 
zabitych na 100 wypadk!w drogo-
wych (WZ100).

Wojew€dztwa z najlepszym 
wska•nikiem:
a. Maøopolskie, %l#skie i dolno%l#skie 

s# silnie zurbanizowane z du&y-
mi aglomeracjami miejskimi, co 
mo&e wpøywa' na ni&szy wska"-
nik %miertelno%ci w wypadkach. 
W miastach cz$%ciej dochodzi do 
kolizji przy niskich pr$dko%ciach, 
co zmniejsza ryzyko %miertelnych 
obra&e=. Przykøadowo, Krak!w i 
Wrocøaw maj# dobrze rozwini$ty 
transport publiczny oraz infra-
struktur$ drogow#, co wpøywa na 
bezpiecze=stwo.

b. Maøopolskie, %l#skie i dolno%l#skie 
maj# lepiej rozwini$t# sie' dr!g 
krajowych i autostrad. Nawet w 
rejonach turystycznych, takich jak 
Zakopane czy Nowy Targ, infra-
struktura jest dobrze utrzymana, 
co sprzyja bezpieczniejszemu ru-
chowi turystycznemu.

c. Maøopolskie, b$d#ce popularnym 
celem turystycznym, skutecznie 
zarz#dza ruchem turystycznym 
dzi$ki inwestycjom w infrastruk-
tur$ oraz liczne kampanie spo-
øeczne promuj#ce bezpieczne 
zachowania na drogach.

d. Sezonowe zwi$kszenie ruchu jest 
lepiej zarz#dzane, co wpøywa na 
mniejsz# liczb$ %miertelnych wy-
padk!w.

e. Lepsza dost$pno%' i kr!tszy czas 
reakcji søu&b ratunkowych w zur-
banizowanych regionach takich 
jak \l#sk czy Dolny \l#sk. Szpitale i 
jednostki ratunkowe s# rozmiesz-
czone w taki spos!b, &e szybciej 
docieraj# na miejsce wypadk!w.

Wojew€dztwa z najgorszym 
wska•nikiem:

a. Podlaskie, lubelskie, lubuskie, ku-
jawsko-pomorskie i %wi$tokrzy-
skie charakteryzuj# si$ wi$kszym 
udziaøem obszar!w wiejskich, 
gdzie drogi s# cz$sto mniej bez-
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pieczne i søabiej utrzymane.
b. W podlaskiem i lubelskiem bra-

kuje dobrze rozwini$tych dr!g 
ekspresowych, a stan istniej#cych 
dr!g mo&e pozostawia' wiele do 
&yczenia, co zwi$ksza ryzyko po-
wa&nych wypadk!w.

c. W regionach wiejskich, jak pod-
laskie czy lubelskie, wi$ksze odle-
gøo%ci 

i søabiej rozmieszczone jednostki 
ratunkowe wydøu&aj# czas reak-
cji, co mo&e skutkowa' wy&sz# 
%miertelno%ci#. 

d. Wedøug danych PARPA [15], w 
wojew!dztwach z najgorszym 
wska"nikiem WZ100, takich jak 
podlaskie i lubelskie, spo&ycie al-
koholu na mieszka=ca jest wy&-
sze, co koreluje z wy&sz# liczb# 
wypadk!w %miertelnych. Dost$p-
no%' ® zyczna alkoholu, mierzona 
liczb# sklep!w monopolowych 
na mieszka=ca [16], jest wi$ksza 
w tych regionach, co mo&e wpøy-
wa' na wy&szy wska"nik spo&ycia 
alkoholu i zwi#zanych z tym wy-
padk!w. Do zaprezentowanej sy-
tuacji nale&aøoby doda' zwyczaje 
regionalne nazywane ¹Duchem 
Puszczyº.

e. Dekoncentracja i problemy z za-
si$giem sieci telefonicznej jest 
istotnym czynnikiem wpøywa-
j#cym na bezpiecze=stwo na 
drogach. Problemy z zasi$giem 
sieci telefonicznej mog# dodat-
kowo nasila' dekoncentracj$, 
gdy kierowcy pr!buj# korzysta' 
z telefon!w kom!rkowych pod-
czas jazdy. W regionach bardziej 
wiejskich, takich jak podlaskie i 
lubelskie, problemy z zasi$giem 
mog# by' bardziej powszechne, 
co mo&e przyczynia' si$ do wy&-
szej liczby wypadk!w.

Wsp€øzale"no(ci semantyki 
wypadk€w drogowych oraz 
przyczyn wysokiej (miertelno(ci

Wsp!øzale&no%ci pomi$dzy semanty-
k# wypadk!w drogowych a przyczy-
nami wysokiej %miertelno%ci wskazuj# 

na kluczowe czynniki wpøywaj#ce na 
bezpiecze=stwo ruchu drogowego. 
Niemal&e, bezpo%rednio z raport!w 
wynika, &e gø!wnymi przyczynami 
wypadk!w, byø czynnik ludzki. Nale-
&aøo wi$c po%wi$ci' zdecydowanie 
wi$cej czasu, na analiz$ tego konkret-
nego wieloaspektowego obszaru. 
 Z analizy rzeczywistych kolizji i wy-
padk!w drogowych [17] wynika, &e 
kiedy kierowca napotyka nagøe za-
gro&enie na drodze, reaguje automa-
tycznie, zanim %wiadomo%' zd#&y w 
peøni przetworzy' sytuacj$. Z odczy-
t!w danych EDR (Event Data Recor-
der) wynika, &e reakcja ta nast$puje 
automatycznie (bezwarunkowo), tak 
&e statystycznie w czasie okoøo 0,6 do 
0,7 sekundy przed czasem t0 (czas re-
jestracji zderzenia) czujniki rejestruj# 
® zyczne naci%niecie pedaøu hamul-
ca. Z bada= tych wynika r!wnie&, &e 
ta pocz#tkowa reakcja jest pod%wia-
doma i jest  naturalnym odruchem 
obronnym. Wnioski te zostaøy po-
twierdzone r!wnie& w wyniku analizy 
kolizji celowych. Z obserwacji stanu 
pojazd!w po kolizjach r!wnie& wyni-
ka, &e kierowcy cz$sto pod%wiadomie 
podejmuj# dziaøania ochronne, chro-
ni#c siebie. W rezultacie najbezpiecz-
niejszym miejscem w samochodzie 
jest zazwyczaj miejsce za kierowc#. 
Kierowca dziaøaj#c instynktownie, 
chroni siebie. 

Wpøyw technicznej sprawno(ci 
pojazd€w na skuteczno() dziaøa# 
czynnika ludzkiego

W zwi#zku z wnioskami wynikaj#cymi 
z analizy raportu policji [1], i& najwi$-
cej wypadk!w miaøo miejsce przy do-

brych warunkach atmosferycznych, a 
czynniki ludzkie odgrywaøy kluczow# 
rol$ w powstawaniu wypadk!w dro-
gowych, nale&y podnie%' aspekt po-
ruszany podczas ~X Og!lnopolskie-
go Sympozjum Policyjnych Biegøych 
z zakresu Bada= Wypadk!w Drogo-
wych  [5], &e powa&nym ogranicze-
niem efektywno%ci dziaøa= czynnika 
ludzkiego mo&e by' stan techniczny 
pojazd!w uczestnicz#cych w ruchu 
drogowym. Z bada= pojazd!w bior#-
cych udziaø w rzeczywistych kolizjach 
i wypadkach drogowych zaprezen-
towanych w pracy [2] wynika, &e nie 
byøo &adnych zastrze&e= co do stanu 
technicznego przed kolizj# tylko do 
24^ przebadanych pojazd!w, 17^ 
pojazd!w byøo niezgodnych z wa-
runkami technicznymi ustawy prawo 
o ruchu drogowym, za% 11^ stano-
wiøy pojazdy, kt!rych stan techniczny 
m!gø mie' wpøyw na przyczynienie 
si$ do zdarzenia drogowego. Je&eli 
uwzgl$dnimy, &e po kolizjach ¹star-
szych samochod!wº, bardzo trudno 
ustali', czy  pojazdy te byøy sprawne 
przed zdarzeniem (48^ przebada-
nych pojazd!w [2]), ze wzgl$du na 
brak rejestracji przebiegu i dat kod!w 
bø$d!w w systemach elektronicznych 
tych samochod!w. W dodatku samo-
chody te posiadaj# ograniczon# ilo%' 
system!w, nadzorowanych przez 
elektronik$ [4]. 

Wypadki %miertelne odnotowuje si$ 
r!wnie& na skutek nieprawidøowego 

 

1. Naprawa niezgodna ze sztuk%, sprzecznie z homologacj% wydan% na ten pojazd. VOLVO S80 T4 2012
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procesu naprawy pojazdu, øami#c 
przepisy prawa i dopuszczenie ho-
mologacyjne danego pojazdu do ru-
chu. 
 Kolejnym wnioskiem wynikaj#-
cym wprost z analizy raportu [1], jest 
stwierdzenie, &e najwi$kszy wska"nik 
os!b zabitych wyst#piø na nieo%wie-
tlonych drogach w nocy. Niemniej 
jednak wojew!dztwa z najgorszym 
wska"nikiem WZ100 to obszary z 
du&ym udziaøem teren!w wiejskich, 
gdzie drogi s# cz$sto mniej bezpiecz-
ne, søabiej utrzymane i nie o%wietlo-
ne. 
 Z tego powodu zapewnienie od-
powiedniej konserwacji i regulacji 
system!w o%wietlenia w pojazdach, 

jest kluczowa dla zwi$kszenia og!l-
nego bezpiecze=stwa. Nale&y wi$c 
diametralnie podnie%' poziom wery-
® kacji i poprawno%ci dziaøania re  ̄ek-
tor!w w pojazdach. 
 Ten aspekt zostaø podniesiony do 
rangi istotnych dziaøa= w czasie ¹De-
baty o przyszøo%ciº podczas Forum 
Motoryzacyjnego TTM Pozna= 2024. 
Nowe samochody posiadaj# o%wie-
tlenie nowej generacji i potrzebuj# 
specjalistycznej obsøugi z dost$pem 

do profesjonalnego zaplecza tech-
nicznego, kt!rego na pr!&no szuka' 
w przestrzeni usøug serwisowych. 
Dotychczasowe rozwi#zania re  ̄ekto-
r!w posiadaj#ce punkty %wietne H4 i 
H7 umo&liwiaøy dokonanie regulacji 
alternatywnymi sposobami. Dlatego 
ogromna liczba serwis!w samocho-
dowych nie dysponuje &adnym urz#-
dzeniem do kontroli i regulacji %wia-
teø. Nowe typy re  ̄ektor!w, LED, FULL 
LED, MATRI~, MULIBEAM, wymaga 
specjalistycznego sprz$tu, kt!rym nie 
dysponuj# nawet Stacje Kontroli Po-
jazd!w. To za% wpøywa na drastyczn# 
sytuacj$ na drodze.
 Oczywi%cie, wøa%ciciel samocho-
du z nieprawidøowo ustawionymi 
re  ̄ektorami, porusza si$ po drogach 
publicznych nara&aj#c innych uczest-
nik!w ruchu drogowego w podw!j-
ny spos!b. Po pierwsze "le wyregu-
lowane re  ̄ektory powoduj#, &e sam 
"le widzi, po drugie o%lepia innych 
uczestnik!w ruchu drogowego. Ak-
tualnie jest to niemal&e ¹norm#º, &e 
nowe samochody z przeszøo%ci# koli-
zyjn# o%lepiaj#.
 Dowody elektroniczne pobrane z 
samochodu pozwalaj# wykaza', &e 
pojazd od døu&szego czasu poruszaø 
si$ w stanie technicznym niezgod-
nym z warunkami technicznymi okre-
%lonymi w qUstawie prawo o ruchu 
drogowymq oraz &e w dniu badania 
technicznego nie speøniaø kryteri!w 
dopuszczenia do ruchu. To mo&e do-
starczy' wystarczaj#cej ilo%ci materia-

3. Re< ektory BI-LED VW Tiguan z systemem DLA. =wiatøocie! podczas testu segment#w o(wietlenia

 

4. Granica (wiatøocienia do ustawiania re< ekto-
r#w Bi-LED z systemem DLA
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5. Przykøad rejestracji usterek w systemach o(wietlenia nowej generacji

 
2. Naprawa niezgodna ze sztuk%. Pirotechniczny rozø%cznik akumulatora ¹poø%czony na kr#tkoº, 

poprawno() dziaøania w systemie, zasymulowana opornikiem. Stan pojazdu po naprawie sprzeczny 
z homologacj% wydan% na ten pojazd
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øu do prowadzenia sprawy karnej.

Wpøyw dni tygodnia na skutecz-
no() dziaøa# czynnika ludzkiego

Jak wynika z przeprowadzonych ba-
da= [1], najwi$cej zdarze= drogowych 
ma miejsce w pi#tek (17,0^ og!øu), 
natomiast najwi$cej o® ar %miertel-
nych odnotowuje si$ w poniedziaøek 
(15,8^). Nie ulega &adnej w#tpliwo%ci, 
&e jest to zwi#zane z wyjazdami i kon-
sekwencjami powrot!w z weekendu. 
Wielu ludzi pracuje poza miejscem 
swojego staøego zamieszkania i wra-
ca na weekendy do rodzin. Zwi$ksza 
si$ przez to nat$&enie ruchu drogo-
wego, poniewa& ludzie zawsze b$d#: 
wyje&d&ali na weekendy, odwiedzali 
rodziny lub realizowali wyjazdy rekre-
acyjne. Dodatkowo, wiele os!b po 
zako=czeniu pracy w pi#tek realizuje 
zakupy na caøy weekend. Po weeken-
dzie, w poniedziaøki ludzie wracaj# do 
pracy i do szkoøy. Cz$sto wracaj# do-
piero w poniedziaøek wcze%nie rano, 
przedøu&aj#c czas sp$dzony z bliski-
mi. Te zachowania s# wpisane w nor-
malny cykl &ycia i ich nie zmienimy. 
Mo&emy tylko podj#' dziaøania, kt!re 
sprawi#, &e pojazdy kt!rymi b$d# si$ 
poruszali b$d# sprawne. To znaczy, 
&e ukøady hamulcowe i kierownicze, 
zawieszenia pojazdu, systemy bez-
piecze=stwa czynnego czy systemy 
wspomagaj#ce prac$ kierowcy, b$d# 
sprawne i na tyle szybkie, &e ilo%' zda-
rze= zostanie powa&nie ograniczona. 
 Z jakiego powodu dziaøania takie 

s# konieczne. Bez wzgl$du na to, czy 
nam si$ to podoba czy nie, to oczy-
wiste, &e ludzie b$d# wyje&d&ali na 
weekendy. Po caøym ci$&kim tygo-
dniu pracy, podr!&e mog# powo-
dowa' ograniczenia w koncentracji 
i zdolno%ci szybkiego reagowania. 
Osoby, kt!re pracowaøy przez caøy 
tydzie=, mog# by' zar!wno ® zycz-
nie, jak i psychicznie wyczerpane, co 
obni&a ich zdolno%' do szybkiego i 
trafnego podejmowania decyzji na 
drodze. Pracownicy nieb$d#cy za-
wodowymi kierowcami, pokonuj#c 
døugie dystanse, rzadziej robi# prze-
rwy, co zwi$ksza ryzyko zm$czenia. 
Zmniejszona uwaga i koncentracja 
mog# prowadzi' do op!"nionych 
reakcji na nagøe zdarzenia drogowe, 
zwi$kszaj#c ryzyko popeønienia bø$-
d!w skutkuj#cych kolizjami. 
 Poniedziaøki to dni szczeg!lne. W 
weekendy odbywaj# si$ uroczysto-
%ci takie jak imieniny, urodziny, %luby, 
zjazdy, eventy, rajdy i imprezy sporto-
we, cz$sto zwi#zane z konsumpcj# al-
koholu. Pomimo braku wykrywalne-
go st$&enia alkoholu w wydychanym 
powietrzu w poniedziaøki, sprawno%' 
psycho® zyczna osoby mo&e by' 
wci#& obni&ona. Wyniki bada= prze-
prowadzonych przez r!&ne instytuty 
medyczne wskazuj#, &e alkohol mo&e 
mie' døugotrwaøy wpøyw na funkcje 
poznawcze i motoryczne. Nawet po 
obni&eniu st$&enia alkoholu do zera 
mog# wyst$powa' op!"nienia w re-
akcji, zmniejszona koordynacja oraz 
trudno%ci z koncentracj#, co stanowi 

istotny czynnik ryzyka w ruchu dro-
gowym.
 Badanie przeprowadzone przez 
autor!w pracy [>] wykazaøo, &e na-
wet niewielkie st$&enia alkoholu (np. 
0.0>^) znacz#co pogarszaj# zdolno-
%ci kierowc!w do zachowania bez-
piecznej pozycji w pasie ruchu oraz 
reakcje na sytuacje drogowe. Kierow-
cy czuli si$ bardziej skøonni do podej-
mowania ryzykownych decyzji, a ich 
zdolno%ci reakcji byøy zauwa&alnie 
op!"nione.
 Badania wykazaøy, &e nawet niskie 
st$&enia alkoholu we krwi (0.05^) 
wpøywaj# na wszystkie aspekty zwi#-
zane z prowadzeniem pojazdu, w 
tym na czas reakcji, koordynacj$ oraz 
zdolno%' do podejmowania decyzji 
[10]. W pracy [11] autorzy stwierdzili, 
&e jakiekolwiek odchylenie od zera 
w st$&eniu alkoholu we krwi mo&e 
powodowa' upo%ledzenie zdolno-
%ci prowadzenia pojazdu. Im wy&sze 
st$&enie, tym wi$kszy wpøyw na osøa-
bienie zdolno%ci reakcji, koordynacji i 
podejmowania decyzji. 
 Dlatego tak kluczowe staøo si$ po-
szukiwanie bada=, w kt!rych alkohol 
w organizmie ulegø metabolizmowi i 
jego st$&enie we krwi nie wyst$pu-
je. Trudno bowiem byøo uzna', &e w 
poniedziaøki w Polsce tak du&a licz-
ba kieruj#cych jest w stanie wskazu-
j#cym na spo&ycie alkoholu. Co si$ 
okazaøoQ W pracy [12] autorzy wyka-
zali, &e pomimo braku wykrywalnego 
st$&enia alkoholu we krwi, kierowcy 
wykazywali obni&on# zdolno%' reak-
cji i koordynacji a& do 24 godzin po 
spo&yciu alkoholu. Potwierdzili tym 
samym badania wykonane wiele lat 
wcze%niej [13] kt!re wskazywaøy, &e 
resztkowe efekty alkoholu mog# pro-
wadzi' do zaburze= poznawczych i 
motorycznych, wpøywaj#c na zdol-
no%ci prowadzenia pojazdu nawet 
po wytrze"wieniu. Natomiast w pracy 
[14] autorzy stwierdzili, &e kierowcy 
mog# mie' obni&on# zdolno%' do 
prowadzenia pojazd!w przez okres 
do 48 godzin po spo&yciu alkoholu, 
pomimo braku alkoholu w krwi.
 W ten spos!b, zostaøo znalezione 

6. Wpøyw nieprawidøowo ustawionego o(wietlenia na o(lepianie innych uczestnik#w drogi
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rozwi#zanie, zagadki, dlaczego naj-
wi$cej o® ar %miertelnych odnotowu-
je si$ w poniedziaøek (15,8^).

Podsumowanie

Bezpiecze=stwo ruchu drogowego 
w Polsce jest zagadnieniem wielo-
aspektowym, wymagaj#cym zinte-
growanego podej%cia obejmuj#cego 
edukacj$, egzekwowanie przepis!w, 
popraw$ infrastruktury oraz innowa-
cje technologiczne. Analiza regio-
nalnych r!&nic we wska"nikach wy-
padk!w i %miertelno%ci wskazuje na 
konieczno%' skoncentrowania si$ na 
czynnikach ludzkich, takich jak zacho-
wania kierowc!w, oraz technicznych, 
takich jak stan techniczny pojazd!w. 
 Dziaøania prewencyjne, poprawa 
%wiadomo%ci spoøecznej i zaawanso-
wane technologie mog# znacz#co 
zmniejszy' liczb$ wypadk!w i ich 
tragiczne skutki, przyczyniaj#c si$ do 
zwi$kszenia bezpiecze=stwa na dro-
gach w caøym kraju.
 Skuteczna prewencja to nie tylko 
mniejsze koszty ® nansowe, ale przede 
wszystkim ratowanie ludzkiego &y-
cia i zdrowia. Ograniczenie koszt!w 
obejmuje mniejsze wypøaty odszko-
dowa=, mniej os!b na zwolnieniach 
lekarskich, mniej napraw infrastruk-
tury, mniej pracy zespoø!w ratownic-
twa drogowego, søu&b medycznych, 
ni&sze koszty szpitali i rehabilitacji, a 
tak&e mniejsze obci#&enie systemu 
opieki zdrowotnej i søu&b ratowni-
czych. Ponadto, osoby poszkodowa-
ne w wypadkach nie wnosz# nic do 
PKB, a generuj# wysokie koszty. 
 Inwestowanie w prewencj$, edu-
kacj$ i kontrol$, czyli eliminowanie 
przyczyn wypadk!w jest zdecydowa-
nie ta=sze ni& ponoszenie coraz wi$k-
szych kwot na likwidacj$ skutk!w. 
Prewencja przynosi døugofalowe ko-
rzy%ci, ograniczaj#c ilo%' i koszty skut-
k!w w kolejnych latach.  
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Pandemia COXID-1> wywarøa bezpre-
cedensowy wpøyw i konsekwencje na 
funkcjonowanie port!w lotniczych 
na caøym %wiecie. W 2020 r. %wiatowe 
porty lotnicze odprawiøy o 6,1 miliarda 
pasa&er!w mniej w por!wnaniu z pro-
gnozowanym %wiatowym ruchem pa-
sa&erskim przed pandemi# COXID-1>, 
co stanowi spadek o okoøo 65^ wobec 

prognoz z 201> r., oraz spadek o oko-
øo 1 miliarda pasa&er!w (spadek o po-
nad 75^ w por!wnaniu do poziomu 
ruchu w 201>[1]). Maj#c na uwadze 
r!&ne %rodki podj$te w celu powstrzy-
mania rozprzestrzeniania si$ pandemii 
poprzez ograniczenie mobilno%ci lotni-
czej, mi$dzynarodowy ruch pasa&erski 
w drugiej poøowie 2020 roku praktycz-

nie nie istniaø. Jednocze%nie, pomimo 
tak znacznego spadku nat$&enia ruchu, 
bez w#tpienia to zmiany klimatyczne 
pozostaj# gø!wnym globalnym wyzwa-
niem, wobec kt!rego lotnictwo - analo-
gicznie jak inne segmenty gospodarki - 
musi podejmowa' skuteczne dziaøania. 
Lotnictwo odpowiada za okoøo 2^ caø-
kowitych %wiatowych emisji, gø!wnie 

Streszczenie: Zgodnie z Porozumieniem klimatycznym z Pary&a z 2015 r., przemysø lotniczy zadeklarowaø osi#gn#' cel zerowej emisji gaz!w 
netto do 2050 r. Znacz#ce prace nad dekarbonizacj# lotnictwa na mi$dzynarodowej scenie lotniczej nabieraj# intensywno%ci. Poszczeg!lne 
podmioty lotnicze, w zale&no%ci od swojej specy® ki, podejmuj# dziaøania na rzecz ograniczenia emisji dwutlenku w$gla (CO2)  oraz wpro-
wadzaj# zmiany i rozwi#zania przyjazne %rodowisku i po&#dane spoøecznie. Wyzwanie dekarbonizacji, przed kt!rym stoj# podmioty lotnicze 
w obliczu ograniczonych %rodk!w jest znaczne i trudne do realizacji, wymaga  precyzyjnego zidenty® kowania najwa&niejszych czynnik!w 
wpøywaj#cych na wdra&anie i ® nansowanie strategii dekarbonizacji.  Artykuø przedstawia ekosystem lotniska jako jednego z wiod#cych 
podmiot!w lotniczych w kontek%cie oddziaøywania na %rodowisko. Lotniska w zale&no%ci od lokalnych uwarunkowa= peøni#c r!&ne role i 
funkcje: wsparcia, wpøywu i przewodnictwa, zajmuj# wyj#tkow# pozycj$ umo&liwiaj#c# wspieranie wsp!øpracy, kt!ra jest niezb$dna w caøym 
øa=cuchu warto%ci dla spoøecze=stwa i gospodarki. W artykule wskazano wiod#ce czynniki wpøywaj#ce na dziaøalno%' por!w lotniczych wa-
runkuj#cych efektywno%' procesu dekarbonizacji, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego poziomu skomunikowania i rozwijania siatek 
poø#cze=. Przedstawione zagadnienia i zale&no%ci, potwierdzaj# potrzeb$ (wr$cz konieczno%') zaawansowanej wsp!øpracy z lotniskami, 
kt!re peøni#c bardzo wa&n# rol$ dla mobilno%ci ludzi, kapitaøu, transferu towar!w, søu&# spoøecze=stwu i gospodarce zapewniaj#c wsparcie 
dla rozwoju oraz ø#cz# ludzi

Søowa kluczowe: Lotnictwo; Dekarbonizacja; Podmioty lotnicze; Lotniska; Zr#wnowa•ony transport lotniczy; Ograniczenie emisji

Abstract: In line with the 2015 Paris Climate Agreement, the aviation industry pledged to achieve a net zero emissions target by 2050. Si-
gni® cant work on decarbonizing aviation is gaining momentum on the international aviation scene. Individual aviation entities, depending 
on their speci® city, take actions to reduce carbon dioxide (CO2) emissions and introduce environmentally friendly and socially desirable 
changes and solutions. The decarbonization challenge faced by aviation entities in the face of limited resources is signi® cant and di|  cult 
to implement, re{uiring precise identi® cation of the most important factors in  ̄uencing the implementation and ® nancing of decarboni-
zation strategies. The article presents the airport ecosystem as one of the leading aviation entities in the context of environmental impact. 
Depending on local conditions, airports perform various roles and functions: support, in  ̄uence and leadership, and are in a uni{ue position 
to support cooperation, which is essential throughout the value chain for society and the economy. The article identi® es the leading factors 
in  ̄uencing the operation of airports that determine the e9 ectiveness of the decarbonization process, while maintaining a high level of com-
munication and developing connection networks. The presented issues and dependencies con® rm the need (even necessity) for advanced 
cooperation with airports, which play a very important role in the mobility of people, capital and the transfer of goods, serve society and the 
economy by providing support for development and connect people.

Keywords: Aviation; Decarbonization; Aviation entities; Airports; Sustainable air transport; Emission reduction
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ze spalania paliw kopalnych przez linie 
lotnicze. Zgodnie z Porozumieniem kli-
matycznym z Pary&a z 2015 roku, lotnic-
two jako bran&a globalna zobowi#zaøo 
si$ do osi#gni$cia zerowej emisji netto 
do 2050 r. Szacuje si$, &e aby speøni' to 
zobowi#zanie, koszty przekrocz# 5 bi-
lion!w dolar!w na inwestycje kapitaøo-
we skupione na opracowaniu nowych 
technologii nap$dowych (nowocze-
sne nap$dy wodorowe i akumulatory 
do samolot!w) oraz na przestawieniu 
produkcji samolot!w o ograniczonym 
wpøywie na %rodowisko na skal$ komer-
cyjn#. Zwi$kszanie zdolno%ci produk-
cyjnych paliw alternatywnych, takich 
jak SAF, przeøo&y si$ na dodatkowe 175 
miliard!w dolar!w wydatk!w kapita-
øowych rocznie od 2023 do 2050 r.[2] 
± opr!cz wydatk!w na dotychczasow# 
dziaøalno%'. Z tej caøkowitej inwestycji 
stosunkowo niewielka kwota jest de-
dykowana na infrastruktur$ port!w lot-
niczych, poza ostatecznym rozmiesz-
czeniem infrastruktury do tankowania 
samolot!w o nap$dach wodorowych. 
 Znacz#ce prace nad dekarbonizacj# 
lotnictwa na mi$dzynarodowej sce-
nie lotniczej nabieraj# intensywno%ci. 
Organizacja Mi$dzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego (ICAO) i jej pa=stwa 
czøonkowskie uzgodniøy døugotermi-
nowy cel aspiracyjny (LTAG), zgodnie z 
kt!rym przemysø lotniczy ma osi#gn#' 
cel zerowej emisji gaz!w netto do 
2050 r. Poszczeg!lne rodzaje podmio-
t!w lotniczych, w zale&no%ci od swojej 
specy® ki dziaøania, podejmuj# prace na 
rzecz ograniczenia emisji dwutlenku 
w$gla (CO2)  oraz wprowadzaj# zmia-
ny i rozwi#zania przyjazne %rodowisku 
i po&#dane spoøecznie. ICAO uwa&nie 
monitoruje rozw!j ruchu lotniczego 
i zwi#zany z nim wpøyw na wdra&anie 
Programu kompensacji i redukcji emisji 
dwutlenku w$gla dla lotnictwa mi$-
dzynarodowego CORSIA (ang. Carbon 
O9 setting and Reduction Scheme for 
International Aviation). 
 Wobec szacunkowych udziaø!w w 
emisji gaz!w cieplarnianych porty lotni-
cze odpowiedzialne s# za niewielki pro-
cent ± wr$cz uøamek caøkowitych emisji 
bran&y lotniczej. Co istotne, wi$kszo%' 
emisji gaz!w cieplarnianych z portu 
lotniczego, nie jest bezpo%rednio spo-

wodowana dziaøalno%ci# samego portu 
lotniczego, ale jest efektem dziaøalno-
%ci innych uczestnik!w ekosystemu, w 
szczeg!lno%ci operator!w statk!w po-
wietrznych. Niemniej jednak proces de-
karbonizacji sektora w procesie osi#ga-
nia celu ograniczenia emisji dwutlenku 
w$gla bez udziaøu port!w lotniczych, 
nie jest mo&liwy do osi#gniecia.  Lot-
niska to wysoce poø#czona sie' intere-
sariuszy na miejscu i poza nim, kt!rzy 
polegaj# na sobie nawzajem w obsøu-
dze klienta ko=cowego. Porty lotnicze 
odegraj# kluczow# rol$ w wysiøkach na 
rzecz dekarbonizacji poprzez dostar-
czanie paliw niskoemisyjnych. Maj#c 
%wiadomo%' wyzwa= lotniska ju& za-
cz$øy lub zaczynaj# przyjmowa' strate-
gie dekarbonizacji w celu zmniejszenia 
wøasnego %ladu w$glowego, pocz#w-
szy od emisji znajduj#cych si$ bezpo-
%rednio pod ich kontrol#. Jednocze%nie 
inwestycje w dekarbonizacj$ lotnictwa 
nie odzwierciedlaj# jednak peønego 
obrazu wydatk!w kapitaøowych pono-
szonych przez porty lotnicze, poniewa& 
nie uwzgl$dniaj# znacznych inwestycji 
wymaganych do wspierania nowych 
projekt!w, potrzeb infrastrukturalnych 
i bie&#cej konserwacji. Ewentualne 
bie&#ce trudno%ci z dost$pem do ® -
nansowania, czy te& brak post$p!w w 
dekarbonizacji w najbli&szych latach, to 
wyzwania, kt!rym lotniska musz# spro-
sta', poniewa& walka z emisjami i inwe-
stowanie w czyst# energi$ zabezpieczy 

ich przyszøo%'. W przyszøo%ci w obliczu 
transformacji ekologicznej lotniska nie 
b$d# ju& søu&y' wyø#cznie jako w$zøy 
pasa&erskie i towarowe.
 W caøej Europie 242 lotniska zo-
bowi#zaøy si$ do wdro&enia Net Zero 
najp!"niej do 2050 r., w por!wnaniu z 
211 przed pandemi#. Na te 242 lotni-
ska przypadaøo 68^ europejskiego ru-
chu pasa&erskiego w 201> r. Odzwier-
ciedlaj#c zwi$kszone ambicje, ponad 
poøowa caøkowitej liczby sygnatariuszy 
(tj. 14> lotnisk) faktycznie zobowi#zaøa 
si$ do wcze%niejszego roku docelowe-
go, obejmuj#cego lata 2025-2045. co 
wykracza poza scenariusz IPCC 1,5€. 
Gø!wnymi siøami nap$dowymi dekar-
bonizacji port!w lotniczych s# polityka 
rz#du i wielko%' lotniska, niemniej wa&-
ne aspekty to wøasno%' lotniska (liczba 
interesariuszy/udziaøowc!w maj#cych 
realny wpøyw na dziaøalno%' operatora 
lotniska ± zarz#dzaj#cego lotniskiem). 
Porty lotnicze aby sprosta' wyzwa-
niom %rodowiskowym i deklaracjom 
w drodze osi#gni$cia zerowej emisji 
dwutlenku w$gla netto do 2050 roku 
wymagaj# zapewnienia niezb$dnego 
wsparcia. W%r!d potencjalnych sposo-
b!w ® nansowania strategii dekarboni-
zacji porty lotnicze poza swoimi zyska-
mi i rezerwami kapitaøowymi, powinny 
mie' mo&liwo%' efektywnego korzysta-
nia z dotacji, niskooprocentowanych 
po&yczek bankowych, emisji obligacji 
czy funduszy private e{uity (czyli %red-

 

1. •r€døa (zakresy) emisji port€w lotniczych. Opracowanie wøasne
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nio lub døugoterminowego ® nansowa-
nia ® rm prywatnych, kt!re nie s" noto-
wane na gieødzie, w zamian za udziaøy. 
Poza wkøadem ® nansowym port lotni-
czy m!gøby otrzyma# od inwestor!w 
wsparcie w zakresie zarz"dzania np. do-
radztwo prawne, podatkowe, organi-
zacyjne, itp.). Poszukuj"c ® nansowania 
projekt!w dekarbonizacyjnych, porty 
lotnicze mog" r!wnie$ rozwa$y# alter-
natywne %r!døa, takie jak obligacje lub 
po$yczki powi"zane ze zr!wnowa$o-
nym rozwojem oraz obligacje lub po-
$yczki ekologiczne. 
Stopie&, w jakim wydatki port!w lot-
niczych skupiaj" si' na dekarbonizacji, 
jest podyktowany wieloma czynnika-
mi przeanalizowanymi poni$ej, jednak 
wszystkie bie$"ce projekty inwestycyj-
ne port!w lotniczych powinny zosta# 
poddane przegl"dowi, aby zapewni# 
zgodno(# z polityk" i strategiami de-
karbonizacji w przyszøo(ci. Podobnie 
jak w przypadku innych operacji pro® l 
emisji portu lotniczego nale$y podzie-
li# - przyporz"dkowa# emisjom genero-
wanym w trzech zakresach funkcjono-
wania *rys. 1).  
 Emisje z zakresu 1 obejmuj" emisje 
ze %r!deø kontrolowanych przez lotni-
ska, takich jak m.in.: elektrownie i kon-
wencjonalne pojazdy b'd"ce wøasno-
(ci" lotniska. Emisje z zakresu 2 dotycz" 
produkcji energii zu$ywanej przez port 
lotniczy, np.: emisji dwutlenku w'gla 
z energii elektrycznej zakupionej od 
przedsi'biorstw u$yteczno(ci publicz-
nej. Emisje z zakresu 3 nie s" powodo-
wane przez lotnisko, ale przez innych 
uczestnik!w ekosystemu, takich jak 
linie lotnicze i ich dziaøalno(# zwi"zana 
z lotami do i z danego lotniska. Emisje 
te, na kt!re lotnisko nie ma wpøywu, 
stanowi" okoøo 97+ pro® lu emisji lot-
niska. W zwi"zku z tym linie lotnicze 
odgrywaj" znacz"c" rol' w dyktowaniu 
harmonogramu i ambicji wysiøk!w na 
rzecz dekarbonizacji na lotniskach. Li-
nie lotnicze, kt!re w najwi'kszym stop-
niu przyczyniaj" si' do caøkowitej emisji 
gaz!w cieplarnianych z port!w lotni-
czych, musz" anga$owa# si' w strate-
gie dekarbonizacji port!w lotniczych. 
Stopie&, w jakim wydatki port!w lot-
niczych skupiaj" si' na dekarbonizacji, 
jest podyktowany wieloma czynnikami. 

Na przykøad porty lotnicze nie b'd" w 
stanie znacz"co zmniejszy# emisji w 
zakresie 3 bez powszechnego przyj'cia 
SAF przez linie lotnicze i ewentualne-
go komercyjnego rozwoju technologii 
nap'du niezale$nej od paliw kopal-
nych. W obu tych przypadkach lotniska 
nie b'd" w stanie dyktowa# szybko(ci 
przyj'cia rozwi"za& ograniczaj"cych 
wpøyw na (rodowisko *haøas, emisje).
Jednocze(nie efektywno(# post'po-
wania procesu dekarbonizacji sektora 
lotniczego wymaga  zidenty® kowania 
najwa$niejszych czynnik!w wpøywa-
j"cych na wdra$anie i ® nansowanie 
strategii dekarbonizacji port!w lotni-
czych. Bior"c pod uwag' obowi"zuj"ce 
zale$no(ci, okoliczno(ci wpøywaj"ce na 
dziaøalno(# por!w lotniczych zidenty-
® kowano sze(# wiod"cych czynnik!w:
1. Polityka rz"du
2. Wøasno(# lotniska
3. Wielko(# lotniska i akredytacja w'-

glowa
4. Instytucje ® nansowe i %r!døa ® nan-

sowania
5. Opinia publiczna/pasa$erowie *od-

bi!r spoøeczny)
6. Model lotniska 

Polityka rz"du to ogromna siøa stoj"ca 
za wi'kszo(ci" wysiøk!w w zakresie ® -
nansowania i dekarbonizacji. W regio-
nach geogra® cznych, w kt!rych polity-
ka zach'ca do dekarbonizacji lub tego 
wymaga, lotniska cz'(ciej maj" bar-
dziej ambitne strategie (rodowiskowe 
± niezale$nie od tego, czy s" wøasno-
(ci" publiczn", czy prywatn". Ponadto 
na obszarach, gdzie zlokalizowane s" 
porty lotnicze, kt!re swym funkcjono-
wanie w pozytywny spos!b wpøywaj" 
na rozw!j regionu i mobilno(#, instytu-
cje ® nansowe s" bardziej skoncentro-
wane na wspieraniu projekt!w ukie-
runkowanych na dekarbonizacj'. W 
lokalizacjach, w kt!rych polityka ukie-
runkowana jest w niewielkim stopniu 
na dekarbonizacj' lub nie ma jej wcale, 
wielko(# lotniska i priorytety operatora 
lotniska b'd" odgrywa# wi'ksz" rol' w 
post'pie osi"gni'tym w zakresie strate-
gii dekarbonizacji.
 Trzy obszary o najkorzystniejszym 
otoczeniu politycznym w zakresie pro-
jekt!w dekarbonizacyjnych to Stany 
Zjednoczone, Unia Europejska *UE) i 
Wielka Brytania.
 Obecnie taksonomia UE obejmuje 
budynki terminali lotniskowych i caø" 

 
2. Czynniki maj!ce wpøyw na proces dekarbonizacji port€w lotniczych. Opracowanie wøasne



50
przegl  d! !komunikacyjny 6-7!/!2024

Transport!lotniczy

dziaøalno(# pozalotnicz" w ich obr'bie, 
tak" jak budowa, modernizacja, eks-
ploatacja infrastruktury wymaganej do 
operacji przy zerowej emisji CO2, zelek-
try® kowane naziemne zespoøy nap'do-
we oraz wszelkie rozwi"zania, kt!rych 
efekt b'dzie miaø wpøyw na zoriento-
wanie (rodowiskowe.
 Taksonomi' UE w zakresie dekarbo-
nizacji przemysøu i transportu mo$na 
r!wnie$ wykorzysta# jako narz'dzie do 
oceny dostosowania wydatk!w kapi-
taøowych wobec poziomu  zr!wnowa-
$onego rozwoju. W szczeg!lno(ci, je(li 
strategiczne wydatki inwestycyjne por-
tu lotniczego s" zgodne z taksonomi" 
UE, instytucje ® nansowe i inwestorzy 
b'd" w stanie zapewni# ® nansowa-
nie bez obawy przed ¹eko(ciem"º *ang. 
greenwashing). Przykøadem mo$e by# 
wøoskie przedsi'biorstwo u$yteczno(ci 
publicznej *Enel), kt!re wyemitowaøo 
obligacje powi"zane ze zr!wnowa-
$onym rozwojem dostosowane do 
taksonomii UE, a tak$e cel!w zr!wno-
wa$onego rozwoju Organizacji Naro-
d!w Zjednoczonych *ONZ). Zawieraøo 
zobowi"zanie, $e co najmniej 80+ wy-
datk!w inwestycyjnych b'dzie dosto-
sowane do trzech kluczowych wska%ni-
k!w efektywno(ci *KPI): taksonomii UE, 
cel!w w zakresie intensywno(ci emisji 
w zakresie 1 i 3 oraz bezwzgl'dnych 
redukcji gaz!w cieplarnianych w zakre-
sie 3[3]. Europejskie banki cytowaøy t' 
kwesti' jako punkt odniesienia, kt!ry 
mo$na wykorzysta# do oceny zaanga-
$owania portu lotniczego w dekarboni-
zacj'. Taksonomia Wielkiej Brytanii *od-
gaø'zienie taksonomii UE) nie zostaøa 
jeszcze uko&czona, ale prawdopodob-
nie b'dzie obejmowa# potencjalnie 
bardziej rygorystyczne kryteria kontro-
li specy® czne dla lotnictwa. Mo$e to 
utrudni# dost'p do ® nansowania pro-
cesu dekarbonizacji lotnisk w Wielkiej 
Brytanii w por!wnaniu z UE. 

Ekosystem wewn!trzny 
i zewn!trzny lotniska 

Ekosystem lotniska to wysoce poø"czo-
na sie# interesariuszy na miejscu *we-
wn'trznych) i poza nim *zewn'trznych). 
Chocia$ polegaj" na sobie nawzajem w 
obsøudze klienta ko&cowego, utrzymu-

j" bardzo r!$ne pro® le emisji.
Ekosystem portu lotniczego obejmuje 
lotnisko oraz jego sprzedawc!w de-
talicznych i koncesjonariuszy, linie lot-
nicze, dostawc!w paliw i dostawc!w 
usøug obsøugi naziemnej. Wszyscy przy-
czyniaj" si' do bezpiecznego, wydaj-
nego i efektywnego funkcjonowania 
lotniska i zjednoczeni s" we wsp!lnym 
celu, jakim jest obsøuga pasa$er!w. 
Z perspektywy dekarbonizacji ka$dy 
uczestnik ekosystemu na miejscu re-
prezentuje tak$e (lad w'glowy, kt!ry 
nale$y uwzgl'dni# w ka$dym planie lot-
niska dotycz"cym dekarbonizacji. Eko-
system lotnisk poza siedzib" *zewn'trz-
nych) obejmuje rz"dy/samorz"dy i 
decydent!w *podmioty zarz"dzaj"ce 
lotniskiem), kt!rzy reguluj" dziaøalno(# 
port!w lotniczych i pomagaj" j" ® nan-
sowa#. Niemal we wszystkich przypad-
kach to wøa(nie te dwie grupy stanowi" 
siø' nap'dow" wysiøk!w na rzecz dekar-
bonizacji. Innymi gø!wnymi uczestnika-
mi poza zarz"dzaj"cym lotniskiem, s" 
instytucje ® nansowe i inwestorzy, kt!-
rzy zapewniaj" ® nansowanie inicjatyw 

dotycz"cych port!w lotniczych, a tak$e 
inwestorzy instytucjonalni zajmuj"cy 
si' obsøug" port!w lotniczych. Wresz-
cie, gospodarki lokalne odgrywaj" klu-
czow" rol' w tym ekosystemie poza 
siedzib" ® rmy, wpøywaj"c na polityk' 
rz"du i zapewniaj"c rynek wspieraj"cy 
dziaøalno(# port!w lotniczych.
 Wielko(# portu lotniczego b'dzie 
r!wnie$ znacz"co wpøywa# na jego 
zdolno(# do dost'pu do ® nansowania. 
Du$e porty lotnicze z mocnymi wyni-
kami ® nansowymi cz'sto stanowi" dla 
instytucji ® nansowych inwestycje o 
ni$szym ryzyku ni$ mniejsze porty lot-
nicze, a tak$e b'd" miaøy szersz" sie# 
dost'pu do tych funduszy. Jednak$e 
nale$y dokona# zastrze$e& w odniesie-
niu do:
1. przypadk!w, w kt!rych maøe porty 

lotnicze o mniej intensywnych po-
trzebach kapitaøowych i mocnych 
bilansach maj" wi'ksz" elastycz-
no(# w realizacji projekt!w dekar-
bonizacyjnych *stanowi" one raczej 
wyj"tki)

2. mniejsze porty lotnicze posiadaj"-
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ce wi'kszych wøa(cicieli lub opera-
tor!w port!w lotniczych mog" by# 
w stanie wykorzysta# relacje swo-
ich wøa(cicieli *akcjonariuszy), dyfu-
zj' ryzyka i bilanse do przyci"gn"# 
wi'cej %r!deø ® nansowania.

Opinia publiczna i postawy instytucji 
" nansowych

Lokalna opinia publiczna jest kolejnym 
kluczowym czynnikiem wpøywaj"cym 
na strategie (rodowiskowe port!w lot-
niczych. Je(li dekarbonizacja i troska o 
(rodowisko s" wa$ne dla spoøecze&-
stwa, decydenci b'd" cz'(ciej trak-
towali dekarbonizacj' jako priorytet. 
Podobnie instytucje ® nansowe mog" 
w wi'kszym stopniu skupia# si' na 
dekarbonizacji, je(li lokalne spoøeczno-
(ci inwestor!w b'd" wywiera# presj'. 
Opinia publiczna mo$e r!wnie$ mie# 
bezpo(redni wpøyw na same porty lot-
nicze, poniewa$ dostrzega potencjalne 
korzy(ci w zakresie brandingu i PR, jakie 
mog" im zapewni# ambitne cele w za-
kresie dekarbonizacji, je(li odzwiercie-
dlaj" one aspiracje s"siaduj"cych spo-
øeczno(ci w zakresie zr!wnowa$onego 
rozwoju. Na rynkach o najbardziej za-
awansowanej polityce dekarbonizacji, 
takich jak USA i UE, sonda$e publiczne 
pokazuj", $e wi'kszo(# obywateli opo-
wiada si' za inwestowaniem w alter-
natywne %r!døa energii w celu ochrony 
(rodowiska. Sonda$e z 2023 roku wska-
zuj", $e: 
- 77+ Europejczyk!w stwierdziøo, $e 

wedøug nich zmiany klimatyczne 
to ¹w tej chwili bardzo powa$ny 
problem *Badanie Eurobarometru 
2023 dotycz"ce zmiany klimatu)[5], 

- 80+ podr!$nych byøo skøonnych 
zapøaci# co najmniej 10+ wi'cej 
za zr!wnowa$one podr!$owanie, 
a 40+ byøo skøonnych zapøaci# po-
nad 30+ wi'cej za zr!wnowa$on" 
ekoturystyk' *Raport Euromonitor 
International 2023) [6],

- 69+ Amerykan!w uwa$a, $e nar!d 
powinien nada# priorytet rozwo-
jowi alternatywnych %r!deø energii 
i opowiedziaøo si' za podj'ciem 
przez USA krok!w w celu osi"gni'-
cia neutralno(ci pod wzgl'dem 
emisji dwutlenku w'gla do 2050 r. 

*badanie przeprowadzone w 2022 
r. przez Pew Research Center w 
USA) [7],

- 82+ respondent!w stwierdziøo, 
$e jest gotowych zmieni# przy-
najmniej cz'(# swoich nawyk!w 
zwi"zanych z podr!$owaniem i 
turystyk", aby byøy bardziej zr!w-
nowa$one, a ponad jedna trzecia 
*35+) stwierdziøa, $e jest skøonna 
zapøaci# wi'cej dla turystyki w celu 
ochrony (rodowiska *Badanie Eu-
robarometru przeprowadzone w 
2021 r. na temat europejskiego po-
dej(cia do podr!$y i turystyki) [8].

Jednocze(nie badanie przeprowadzo-
ne w 2022 r. dotycz"ce rzeczywistych 
rezerwacji dokonanych u europejskich 
linii lotniczych podaj" w w"tpliwo(# 
hipotetyczne oceny dokonywane 
przez samych przewo%nik!w w ankie-
tach. Spo(r!d ponad 63 000 rezerwacji 
mediana gotowo(ci do dobrowolnej 
zapøaty w zamian za ton' dwutlenku 
w'gla wyniosøa zero, a (rednia stano-
wiøa r!wnowarto(# jednego euro [9]. 
Chocia$ pasa$erowie deklaruj" w ankie-
tach, preferencje niskoemisyjnych me-
tod podr!$y, to jednak przedkøadaj" ni-
skokosztowe podr!$e nad (rodowisko. 
Dychotomia mo$e sugerowa#, $e na re-
alny udziaø podr!$nych w ponoszeniu 
koszt!w dekarbonizacji mo$na liczy# 
jedynie w zakresie wypeøniania ankiet. 
Niemniej jednak samowzmacniaj"cy 
si' wpøyw opinii publicznej, polityki rz"-
du i priorytet!w instytucji ® nansowych 
narzucaj" lokalne podej(cie port!w lot-
niczych i stopie& znaczenia, jakie dekar-
bonizacja przyjmuje w ich strategiach.
 Kolejnym czynnikiem w grupie prze-
søanek dekarbonizacji lotnisk jest model 
spo(r!d czterech gø!wnych modeli lot-
nisk [10]:
- miejski port lotniczy - obsøuguj"cy 

gø!wnie o(rodki miejskie. Stanowi 
bram' dla podr!$y søu$bowych, 
wypoczynkowych i rodzinnych; 
mo$e by# postrzegany jako inter-
modalny punkt do innych (rodk!w 
transportu; cz'sto ograniczone te-
renem. Kluczowymi priorytetami 
s": haøas i inne formy zanieczysz-
cze&.

- HUB o zasi'gu globalnym - obsøu-

guj"cy zar!wno pasa$er!w tranzy-
towych, jak i podr!$nych w obr'bie 
szerokiego lokalnego obszaru za-
si'gu lotniska. Kluczowymi priory-
tetami s": transport intermodalny 
do du$ych skupisk ludno(ci, wyso-
ka jako(# obsøugi klienta i efektyw-
no(# operacyjna.

- lotnisko cargo - podw!jne prioryte-
ty usøug w zakresie przeøadunku to-
war!w i transportu pasa$erskiego. 
Innowacje technologiczne i udo-
st'pnianie danych maj" kluczowe 
znaczenie dla lider!w bran$y cargo, 
aby mogli speøni# oczekiwania do-
tycz"ce szybkich dostaw ze strony 
handlu elektronicznego. Staraj" si' 
wspiera# swoich klient!w cargo.

- Lotnisko obsøuguj"ce ruch char-
terowy, popularne miejsca wypo-
czynku, cz'sto jest zintegrowany 
z miejscem docelowym, kt!remu 
søu$y, jako cz'(# wakacji. Zapotrze-
bowanie pasa$er!w na podr!$e 
zmienia si' w zale$no(ci od sezonu 
wakacyjnego i celu podr!$y, po-
woduj"c nieregularno(ci w przy-
chodach obiekt!w rekreacyjnych. 
Lotniskom zale$y na integracji z 
miastami docelowymi wykorzystu-
j"c autentyczno(# i lokaln" kultur', 
aby przyci"gn"# podr!$nych.

Model lotniska nie jest obecnie gø!w-
nym czynnikiem wpøywaj"cym na stra-
tegie dekarbonizacji port!w lotniczych, 
ale mo$e si' to zmieni# w przyszøo(ci. 
Jako dwa najwa$niejsze czynniki na-
p'dzaj"ce porty lotnicze, je(li chodzi o 
opracowywanie, przyjmowanie i wdra-
$anie strategii dekarbonizacji, stano-
wi" polityka rz"du i wielko(# lotniska. 
Polityka rz"du ma najwi'kszy wpøyw 
na strategi' dekarbonizacji port!w 
lotniczych i wynikaj"cy z niej dost'p 
do ® nansowania. Jako drugi wiod"cy 
czynnik uznaje si' wielko(# lotniska, 
de® niowana na podstawie liczby ob-
søugiwanych pasa$er!w. Ma ona bez-
po(redni wpøyw na przychody, pro® l 
ryzyka jako kredytobiorcy oraz dost'p 
do instytucji ® nansowych i inwesto-
r!w. Nale$y zauwa$y#, $e niekt!re maøe 
porty lotnicze mog" cieszy# si' takim 
samym dost'pem do ® nansowania jak 
wi'ksze porty lotnicze, zwøaszcza je(li 
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s" wøasno(ci" wi'kszych grup global-
nych lub s" przez nie obsøugiwane. 
 Lotniska s" istotnymi elementami 
wsp!øczesnego spoøecze&stwa peøni"c 
bardzo wa$n" rol' dla mobilno(ci ludzi, 
kapitaøu, transferu towar!w. To mo$li-
wo(ci gospodarcze, søu$"ce lokalnym 
spoøeczno(ciom i ø"cz"ce ludzi. Cho# 
wyzwanie dekarbonizacji, przed kt!-
rym stoj" podmioty lotnicze *w tym 
m.in. lotniska, linie lotnicze) jest znacz-
ne i trudne do realizacji w obliczu ogra-
niczonych (rodk!w, nie jest ono wcale 
niemo$liwe. Wsp!øpracuj"c z czøonkami 
ekosystemu, uzyskuj"c wsparcie od in-
stytucji ® nansowych, inwestor!w i rz"-
d!w oraz nadaj"c priorytet projektom 
dekarbonizacji w swojej strategicznej 
wizji, porty lotnicze mog" wytyczy# 
(cie$k' do skutecznego i znacznego 
ograniczenia emisji netto. Pomocnym 
we procesie dekarbonizacji port!w 
lotniczych jest Airport Carbon Accredi-
tation - (wiatowy standard zarz"dzania 
emisj" gaz!w cieplarnianych w bran$y 
lotniskowej. Celem jest zach'cenie i 
umo$liwienie portom lotniczym wdra-
$ania najlepszych praktyk w zakre-
sie zarz"dzania emisjami dwutlenku 
w'gla. Zostaø opracowany zgodnie z 
mi'dzynarodowymi standardami, w 
tym z Protokoøem dotycz"cym gaz!w 
cieplarnianych i norm" ISO 14064 i jest 
odpowiednio przegl"dany oraz aktuali-
zowany w miar' ewolucji tych norm. 
Globalny program zarz"dzania emisja-
mi gaz!w cieplarnianych w portach 
lotniczych *ang. Sustainable Advocate 
Award 2024) zostaø uznany za najlepsz" 
inicjatyw' roku w zakresie zr!wnowa-
$onego rozwoju na <wiatowym Kon-
gresie Stowarzyszenia Airport Carbon 
Accreditation [15]. Wyr!$nienie nowej 
inicjatywy na rzecz zr!wnowa$onego 
rozwoju, kt!ra zapewnia stale lepsze 
wyniki w zakresie zr!wnowa$onego 
rozwoju w danym sektorze, nagroda za 
najlepsz" inicjatyw' na rzecz zr!wno-
wa$onego rozwoju zostaøa przyznana 
(wiatowemu programowi zarz"dza-
nia emisjami gaz!w cieplarnianych 
w portach lotniczych w uznaniu jego 
nowego, najwy$szego poziomu akre-
dytacji na poziomie 5, kt!ry zostaø za-
inaugurowany w grudniu ubiegøego 
roku podczas 28 Konferencji Narod!w 

Zjednoczonych w sprawie zmian klima-
tycznych *COP28) w Dubaju w Zjedno-
czonych Emiratach Arabskich. Poziom 
5 akredytacji Airport Carbon Accredita-
tion przyznaje portom lotniczym certy-
® kat w zakresie osi"gni'cia i utrzyma-
nia zerowego bilansu emisji dwutlenku 
w'gla netto w zakresie emisji CO2 znaj-
duj"cych si' pod ich kontrol" *zakres 
1 [rys.1] i 2 [rys.1] ) oraz rozszerzenia 
wymog!w w zakresie mapowania, wy-
wierania wpøywu i raportowania w od-
niesieniu do wszystkich innych emisji 
*zakres 3 [rys.1] ). Do chwili obecnej 14 
port!w lotniczych speøniøo rygorystycz-
ne wymogi poziomu 5, w szczeg!lno(ci 
ograniczaj"c kontrolowane przez sie-
bie emisje o 90+, usuwaj"c pozostaø" 
cz'(# z atmosfery za pomoc" techno-
logii ujemnych emisji i zobowi"zuj"c 
si' do osi"gni'cia zera netto w zakresie 
3 do 2050 r. lub wcze(niej: Amsterdam 
Port Lotniczy Schiphol, Port Lotniczy 
Eindhoven, Port Lotniczy Rotterdam-
-Haga, Port Lotniczy Beja, Port Lotniczy 
Madera, Port Lotniczy Ponta Delgada, 
Port Lotniczy Christchurch, Port Lotni-
czy G=teborg Landvetter, Port Lotniczy 
Malm=, Port Lotniczy Toulon-Hy>res 
oraz Grupa Lotnisk Laponii: Ivalo, Kittil?, 
Kuusamo i Rovaniemi. @adne z polskich 
lotnisk nie speøniøo wymog!w pozio-
mu 5. Lotnisko Chopina w Warszawie, 
obecnie jest na poziomie 1 akredytacji 
tj. mapowania [16]. Wymagania wery® -
kacyjne dla 1 poziomu akredytacji do-
tyczy deklaracji lotniska w odniesieniu 
do przyj'cia polityki ograniczania (ladu 
w'glowego.  
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Szanowni Pa stwo, 
 

W imieniu Komitetu Organizacyjnego VI   !"#$%&'()#)*+,- Konferencji naukowo-technicznej   
 

pt.  Transport intermodalny w kolejowo !  "#$%&'()*+,-(.(),()*/#0'%12(342()5*  
 

InterModal2024  

.'.%- /($%,+.&)01- $'/()2!1- 3'425*'- #)- - /!65+,- +#%7,! - *%#'($+&!'8- 95:(+- )#;"#$!+- 2!"- *- #&!'7<-  

16 = >?-*($+0&!'-@A@B-(C-*-D'(2$'*29!.-E).F-G+7<&!9'-HIG -*-D'(2$'*!+C-  

  3($+*)$%- !&5+(.)#'J&+-26- !25)5&%.- )K&!*+.- *- /()7+2' 7<-J)K!25%9!- !-2/+#%7,!- *- 5('&2/)(7!+  

 '- !7<- !J)01- !- ,'9)01-25'&)*!6- - /)#25'*"- ()$*),F- /)J 29!+K)-9)J+,&!75*'C- - -Polityka transportowa Unii 

LF()/+,29!+,- $.!+($'- #)- /)M67$+&!'- KM:*&%7<- K'M"$!-5('&2/)(5FN- 9)J+!8- 5('&2/)(5F- 2'.)7<)#)*+K)8-

J)5&!7$+K)8- O+KJFK!- 0(:#J6#)*+,- !- .)(29!+- *- ,+#&6- +J'25%7$&6- 2!+1- 5('&2/)(5)*6- *%9)($%25F,676- *-

2/)2:;-&',;'(#$!+,-+P+95%*&%-!7<-&',J+/2$+-7+7<%-.' ,67-&'-*$KJ"#$!+-$'(:*&)-!7<-)##$!'M%*'&!+-&'-

&'2$+-0()#)*!29)-&'5F('J&+-,'9-!-*$KJ"#%-2/)M+7$&) - gospodarcze. Q)$*:,-!&P('25(F95F(%-)('$-0()#9:*-

transportu przeznaczon%7<- #J'- /($+*)$:*- !&5+(.)#'J&%7<- ,+25- *2/!+('&%- /($ +$- R&!"- LF()/+,296-

poprzez wsparcie finansowe  w programach pomocowych. 3F&95'.!- !&5+K(F,67%.!- /)2$7$+K:J&+-

K'M"$!+-5('&2/)(5F-26-/)(5% morskie !-#FO+-5+(.!&'J+-/($+M'#F&9)*+-7$%-5+O-7+&5('-J)K!25%7$&+C- 

Uczestnicy konferencji ;"#6- .)KJ!- $'/)$&'1- 2!"- $  nowymi uwarunkowaniami, technicznymi, 

organizacyjnymi )('$- ()$*!6$'&!'.!- 2%25+.:*- SG  /($+#25'*!)&%.!- /($+$- &',J+/2$%7<- 2/+7,'J!25:*-

nauki !-/('95%9:* . 

Terminale intermodalne 26- *'O&%.- +J+.+&5+.- *- M'47F7<'7<- #)25'*- $- wykorzystaniem 

jednostek intermodalnych  '- !7<- !J)01- !- ,'9)01- 25'&)*!6- /)#25'*"- ()$*),F- /)J2 9!+K)- 9)J+,&!75*'C-

R7$+25&!7%- $'/)$&',6- 2!"- 5'9O+- $- /();J+.'5%96- #)5%7$676- .)OJ!*)07!- #)P!&'&2)*'&!'- /(),+95:*-

$*!6$'&%7<- $- !&P('25(F95F(6- !- $'($6#$'&!+.- 5+(.!&'J'.!- !&5+(.)#'J&%7<- *- &)*+,- /+(2/+95%*!+-

finansowej. 

 D- ('.'7<- 9)&P+(+&7,!- ).'*!'&+- ;"#6- (:*&!+O- /();J+.% - #)5%7$67+N- $''*'&2)*'&%7<-

technologii w kolejowym transporcie intermodalnym oraz 9)J+,)*+,-!&P('25(F95F(%-/($+M'#F&9)*+,C- 

                                                                              Zapraszamy Pa stwa do udzia!u w konferencji. 

                                                                                    !"#$%&'()*#+*, -&.)/$/0 1203&%&45$*6()*#($7& 

                                                                                                            !"$#$8 9:5- ;!  

                                                                                                           '" )(<= >2*$3 !2? 




