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Ksztaøtowanie mobilno!ci

Wst$p

Opracowany program wizualizuje w 
czasie rzeczywistym procesy przyj-
mowania, wysyøania i dystrybucji, 
bazuj!c na wymaganiach czasowych, 
ilo&ciowych oraz asortymentowych 
produkt$w. System stanowi zbi$r 
element$w wraz z powi!zaniami i 
zale"no&ciami mi•dzy nimi w ukøa-
dzie przestrzenno-czasowym. System 
informatyczny mo"na rozpatrywa# 
zar$wno jako samodzielny system, 
analizuj!c jego wewn•trzne powi!za-
nia, jak i jako podsystem lub element 
wi•kszego systemu, kiedy jest on jed-
nym z co najmniej dw$ch skøadnik$w 
tego systemu, a przedmiotem analizy 
s! wszystkie wzajemne relacje mi•-
dzy podsystemami lub elementami. 
Zaøo"enia koncepcyjne wynikaj!ce z 
analizy uwarunkowa% zewn•trznych 
i wewn•trznych musz! by# tak do-
brane, aby zapewniaøy rozw$j i pra-
widøowe funkcjonowanie systemu, 
gwarantuj!c jego funkcjonalno&# 

oraz speønienie postawionych cel$w.
Przedstawiane materiaøy s! materiaøa-
mi autorskimi.

Wprowadzenie

Zadania zwi!zane z planowaniem i 
zarz!dzaniem produkcj! obejmuj! 
opracowanie odpowiednich &rodk$w 
wsparcia informacyjnego dla os$b 
odpowiedzialnych za kierowanie ca-
øym procesem. 
 Struktura operacji produkcyjnych, 
cechy wdra"ania modeli rozwoju 
biznesu i konkurencyjne &rodowisko 
interakcji ® rm tworz! potrzeb• gro-
madzenia, przetwarzania i analizowa-
nia tablic heterogenicznych danych. 
Tablica heterogeniczna to tablica 
obiekt$w, kt$re r$"ni! si• konkretn! 
klas!, ale wszystkie obiekty wywodz! 
si• ze wsp$lnej nadklasy lub s! jej in-
stancjami. Wsp$lna nadklasa stanowi 
podstaw• hierarchii klas, kt$re mo"na 
ø!czy# 
w heterogeniczne tablice. Co to s! 

dane heterogeniczne?

I. a. Dane heterogeniczne odnosz! si• 
do zbioru danych skøadaj!cego si• 
z r$"nych typ$w danych, struktur, 
format$w lub *r$deø. Ewolucja cy-
fryzacji doprowadziøa do eksplozji 
generowania danych, co skutkuje 
coraz wi•ksz! r$"norodno&ci! da-
nych, takich jak dane ustruktury-
zowane, cz•&ciowo ustrukturyzo-
wane i nieustrukturyzowane. Co 
to jest tabela heterogeniczna?

I. b. Tabela heterogeniczna. By# mo"e 
najbardziej wszechobecnym ty-
pem tabeli s! tabele indywidual-
ne i zmienne, w kt$rych zmienne 
reprezentuj! informacje miesza-
ne lub heterogeniczne . Wpro-
wadzone dotychczas dane do-
tycz!ce zabawek s! przykøadem 
heterogenicznej tabeli zawieraj!-
cej r$"ne rodzaje zmiennych, ta-
kich jak imi•, pøe#, wzrost i waga.

I. c. Jednym z kierunk$w rozwoju 
gospodarczego rynku w danym 

Streszczenie: W artykule przedstawiono system informatyczny, kt$ry umo"liwia zarz!dzanie terminalami logistycznymi zar$wno w trybie 
automatycznym, jak i r•cznym oraz, z uwzgl•dnieniem obci!"enia prac!, zmian• parametr$w proces$w przyjmowania i wysyøania towar$w.

Søowa kluczowe: Logistyka; Magazyny; Transport; Sztuczna Inteligencja

Abstract: This paper presents an IT system that allows logistics terminals to be managed in both automatic and manual modes and, given 
the workload, to change the parameters of the incoming and outgoing goods processes.

Keywords: Logistics; Warehousing; Transport; Arti! cial Intelligence

Operational monitoring system for transport logistics

Eksploatacyjny system monitorowania logistyk• 
transportu

Søawomir Olszowski

Dr in•.

Uniwersytet Technologiczno-
Humanistyczny im. Kazimierza 
Puøaskiego w Radomiu

s.olszowski@uthrad.pl

Sebastian Cisowski

Mgr in•.
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Ksztaøtowanie mobilno!ci

pa%stwie jest sektor du"ych prze-
woz$w towarowych i usøug logi-
stycznych. Obecnie rynek usøug 
logistycznych rozwija si• dyna-
micznie, co potwierdzaj! dane z 
zarz!dzanych ® rm transportowo-
-logistycznych w Polsce, Europie 
i na &wiecie. Firmy zewn•trzne 
odgrywaj! coraz wi•ksz! rol• w 
obsøudze i dostarczaniu towar$w. 
Przedsi•biorstwa logistyczne ofe-
ruj! kompleksowe rozwi!zania 
dla biznesu, zapewniaj!c trans-
port, magazynowanie oraz od-
praw• celn!. 

I. d. Dynamiczny rozw$j wschodnie-
go rynku transportowego two-
rzy konkurencyjne &rodowisko, w 
kt$rym ® rmy logistyczne musz! 
zapewni# wysok! jako&# &wiad-
czonych usøug. Poj•cie jako&ci 
rozumiemy tu jako zesp$ø cech 
pozwalaj!cych na ocen• wg wy-
branego kryterium. W&r$d nich 
wymieni# nale"y: 

· Szybko&# dostawy ± realizacja 
transportu w mo"liwie najkr$t-
szym czasie, zgodnie z ustalonym 
harmonogramem.

· Bezpiecze%stwo towar$w ± za-
pewnienie, "e towary s! przewo-
"one bez uszkodze%, z odpowied-
ni! ochron! przed czynnikami 
zewn•trznymi.

· Niezawodno&# ± regularno&# i 
pewno&# dostaw, bez op$*nie% i 
zakø$ce%, z minimalnym ryzykiem 
awarii.

· Elastyczno&# ± zdolno&# dosto-
sowania si• do specy® cznych 
potrzeb klienta, takich jak zmiana 
terminu dostawy, trasy, czy rodza-
ju transportu.

· Dokøadno&# ± zgodno&# dosta-
wy z zam$wieniem, co oznacza 
dostarczenie wøa&ciwych ilo&ci i 
jako&ci towaru.

· Dost•pno&# ± szeroka sie# do-
stawc$w i usøug logistycznych, 
umo"liwiaj!ca realizacj• zam$-
wie% na r$"nych rynkach i w r$"-
nych regionach.

· Koszt efektywno&ci ± optymaliza-
cja koszt$w transportu bez obni-
"ania standard$w jako&ci usøug. 

Jednocze&nie nowoczesna struktura 
system$w transportowych stwarza 
wiele wymaga% np.: mo"liwo&# prze-
wiezienia-dostarczenia du"ej ilo&ci 
towaru, jako&ci transportu, mo"liwo-
&ci magazynowania danego towaru, 
dla rynku logistycznego.

Przykøad 

W wielu miastach w Polsce, takich jak 
Warszawa, Krak$w czy Wrocøaw, w 
USA, m.in. Chicago, Denver i Miami, w 
Niemczech, np. Berlin i Bonn, a tak"e 
w Hiszpanii, takich jak Madryt i Sewil-
la, wprowadzono przepisy reguluj!ce 
ruch ci•"kich samochod$w ci•"aro-
wych. Obejmuj! one ograniczenia w 
transporcie materiaø$w wielkogaba-
rytowych i toksycznych oraz wprowa-

dzenie opøat &rodowiskowych i dro-
gowych dla ci•"ar$wek, co staøo si• 
powszechn! praktyk!. W takich wa-
runkach kompetentne planowanie i 
zarz!dzanie maj! kluczowe znaczenie 
dla sukcesu ekonomicznego ® rm.
Wsp$øczesny rynek logistyczny skupia 
si• na tworzeniu zr$wnowa"onego 
modelu biznesowego, kt$ry umo"li-
wia &wiadczenie szerokiego zakresu 
usøug poprzez integracj• rozwi!za% 
niezb•dnych dla klient$w. Firmy køad! 
nacisk na rozw$j technologii informa-
tycznych, jako&# usøug oraz redukcj• 
powi!zanych koszt$w strukturalnych. 
Konkurencyjno&# ® rm logistycznych 
jest bezpo&rednio zwi!zana z jako&ci! 
&wiadczonych usøug. W takich wa-
runkach modelowanie symulacyjne 
system$w informatycznych odgrywa 
istotn! rol• w efektywnym zarz!dza-
niu przedsi•biorstwem.

Rozw"j systemu informatycznego

Modelowanie symulacyjne jest jed-
nym z preferowanych narz•dzi do 
analizy system$w ekonomicznych. 
Gdy przeprowadzenie eksperymentu 
jest niemo"liwe z powodu zøo"ono&ci 
lub wysokich koszt$w, model symula-
cyjny dostarcza osobom decyzyjnym 
niezb•dnych informacji o danym pro-
blemie. Umo"liwia on analizowanie 
wielu scenariuszy, kt$re mog! wy-
st!pi# w rzeczywistych warunkach. 
Elastyczno&# narz•dzi symulacyjnych 
pozwala na uwzgl•dnienie licznych 

 

 
2. Wizualizacja integracji rozwi"za# logistycznych dla klient$w z technolo-

giami informatycznymi
 

1. Eksploatacyjny system monitorowania logistyk" transportu
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czynnik$w, formuøowanie wniosk$w 
na podstawie r$"nych parametr$w 
oraz badanie wewn•trznych i ze-
wn•trznych interakcji mi•dzy anali-
zowanymi obiektami.
 Przedsi•biorstwa s! zainteresowa-
ne rozwojem odpowiednich narz•dzi 
do analizy informacji korporacyjnych, 
w tym rozwi!za% programowych 
wykorzystuj!cych integracj• metod 
matematycznych. Przewaga konku-
rencyjna opiera si• na efektywnym 
planowaniu i zarz!dzaniu, kt$re, w 
kontek&cie technologii informatycz-
nych, mo"na osi!gn!# tak"e poprzez 
rozw$j odpowiednich narz•dzi pro-
gramowych. Systemy informatyczne 
powinny speønia# potrzeby szerokiej 
grupy u"ytkownik$w, a dost•pno&# 
oprogramowania jest jednym z klu-
czowych czynnik$w sukcesu. Przy-
czynia si• to do skr$cenia czasu reali-
zacji dostaw, zwi•kszenia mo"liwo&ci 
logistycznych oraz redukcji koszt$w 
operacyjnych przedsi•biorstw.
 Liczba i asortyment przewo"o-
nych towar$w zale"! bezpo&rednio 
od wska*nik$w wydajno&ci termi-
nali przeøadunkowych. W przypadku 
przeci!"enia tych terminali, integral-
no&# systemu dystrybucji i dostaw 
zostaje zakø$cona, a pojawiaj!ce si• 
problemy prowadz! do dezorganiza-
cji, co w rezultacie powoduje straty 
materialne. W zwi!zku z tym istotne 
staje si• zaprojektowanie, opracowa-
nie i wdro"enie realnych rozwi!za% 

informatycznych, kt$re umo"liwi! 
prognozowanie i analiz• charaktery-
styk system$w logistycznych. W ta-
kich warunkach szczeg$lne znacze-
nie maj! modele symulacyjne, kt$re 
wspieraj! proces decyzyjny i zmniej-
szaj! ryzyko destabilizacji system$w.
 Modele symulacyjne transportu 
oraz organizacja przewozu r$"no-
rodnych towar$w stanowi! jedne z 
kluczowych zagadnie% w dziedzinie 
handlu i logistyki. Zapotrzebowanie 
na takie usøugi stale ro&nie, a ocze-
kiwania zleceniodawc$w s! coraz 
wy"sze. Aby im sprosta#, niezb•d-
ne jest ci!gøe doskonalenie metod 
dystrybucji, sortowania i organizacji 
dostaw poszczeg$lnych øadunk$w. 
Dzi•ki temu ka"da osoba korzystaj!ca 
z usøug transportowych, w tym tak"e 
klienci robi!cy zakupy na co dzie%, 
mo"e liczy# na szybkie, bezpieczne i 
przyst•pne cenowo przesyøki.

System zarz#dzania logistyk# 
transportu

Jako&# &wiadczonych usøug przez ® r-
my logistyczne zale"y od system$w 
stabilno&ci wspieraj!cych transport 
towar$w. W kontek&cie transportu 
w mega-miastach analiza czasu sp•-
dzonego na obsøudze zlecenia ma 
szczeg$lne znaczenie. Przyjrzyjmy si• 
bli"ej symulacyjnemu systemowi mo-
delowania informacji, kt$ry pozwala 
zarz!dza# procesami transportu, roz-

øadunku, magazynowania towar$w 
i przeprowadza# analiz• obci!"enia 
terminali øadunkowych zar$wno w 
trybie automatycznym, jak i r•cznym.
 System informacyjny oparty jest 
na modelach teorii kolejek, kt$re 
pozwalaj! oceni# przepustowo&# i 
odporno&# na awarie system$w za-
rz!dzania logistyk! transportu. Wdro-
"enie oprogramowania ma na celu 
przyspieszenie, obni"enie koszt$w i 
uproszczenie znajdowania rozwi!za% 
problem$w logistyki transportu.
 System kolejkowy dostarcza aplika-
cje usøugowe poprzez kanaøy usøugo-
we. Gø$wnymi kanaøami s!: pracow-
nicy organizacji, linie komunikacyjne 
lub r$"ne urz!dzenia. System mo"e 
by# obci!"ony nier$wnomiernie, co 
skutkuje kolejk! aplikacji oczekuj!-
cych na obsøug•, a niekt$re aplikacje 
mog! zosta# utracone (je&li kolejka 
jest przeci!"ona). Je&li jednak nie ma 
wystarczaj!cej liczby zgøosze% ser-
wisowych, kanaøy serwisowe s! bez-
czynne. Aby uzyska# najlepszy model 
obci!"enia kanaø$w usøugowych, na-
le"y rozwi!za# problem oceny wydaj-
no&ci funkcjonowania systemu.
 Opracowany system zarz!dzania 
logistyk! jest zintegrowany w jed-
no &rodowisko informacyjne z baz! 
danych, kt$ra zawiera informacje o 
zleceniach otrzymanych przez ® r-
m•. Kluczowe dane obejmuj! ilo&# i 
rodzaj towar$w przybywaj!cych do 
rozøadunku, co umo"liwia optymal-

 

3. Stan pocz"tkowy do zada#: planowania
 

4. System informacyjny jako podstawa modelowania i planowania proces$w
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n! dystrybucj• transportu towaro-
wego. Baza danych zawiera r$wnie" 
informacje o pracownikach, statusie 
zam$wie%, cechach towar$w, ich ilo-
&ci oraz wøa&ciwo&ciach materiaø$w. 
Algorytmy systemu informacyjnego 
uwzgl•dniaj! czas potrzebny na roz-
øadunek ci•"ar$wek. Podczas analizy 
przychodz!cego zam$wienia brana 
jest pod uwag• ilo&# towar$w i okre-
&lany jest przedziaø czasowy zaj•to&ci, 
co pozwala &ledzi# dynamik• obci!-
"enia prac! operator$w oraz dokøad-
niej oszacowa# czas potrzebny do 
prawidøowego przetworzenia zam$-
wienia.
 Warto zauwa"y#, "e w trybie au-
tomatycznym priorytet nadawany 
jest terminalowi magazynowemu o 
najmniejszym obci!"eniu. System in-
formatyczny wybiera magazyn o naj-
wi•kszym wsp$øczynniku wolnych 
kanaø$w w stosunku do caøkowitej 

liczby dost•pnych kanaø$w obsøugi.
 Opracowywany system powinien 
umo"liwia# dystrybucj• towar$w za-
r$wno w trybie automatycznym, jak 
i r•cznym. Operator systemu mo"e 
wybra# magazyn zgodnie z bie"!cy-
mi zadaniami produkcyjnymi. Na rys. 
1 przedstawiono propozycj• systemu 
monitorowania logistyk! transpor-
tu, w kt$rym zarz!dzanie zadaniem 
rozøadunku terminala mo"e odby-
wa# si• w trybie automatycznym i 
r•cznym. Na rys. 2 zaprezentowano 
wizualizacj• integracji rozwi!za% lo-
gistycznych, kt$ra w prosty spos$b 
wyznacza magazyny aktywne, zaøa-
dowane i rezerwowe. Taka sytuacja 
powinna by# przewidziana w syste-
mie, ze wzgl•du np. na   zaplanowan! 
konserwacj• lub oczekiwania na du"! 
parti• towar$w priorytetowych.
 Opracowywany system informa-
tyczny umo"liwia przetwarzanie zle-

ce% logistycznych w czasie rzeczywi-
stym oraz zarz!dzanie transportem, 
nomenklatur! i ilo&ciami towar$w. 
System powinien posiada# intuicyjny 
interfejs, dzi•ki kt$remu operator w 
øatwy spos$b b•dzie m$gø przepro-
wadzi# integracj• oraz kompatybil-
no&# ze stosowanymi bazami danych. 
Pozwoli to na  korzystanie z systemu 
zar$wno samodzielnie, jak i w poø!-
czeniu z innymi rozwi!zaniami pro-
gramowymi.

Koncepcja mi$dzynarodowego 
systemu logistycznego

Z punktu widzenia analizy systemo-
wej globalny (mi•dzynarodowy) sys-
tem logistyczny obejmuje tworzenie 
i organizacj• zr$wnowa"onych syste-
m$w logistycznych ø!cz!cych struk-
tury pa%stwowe i biznesowe r$"nych 
kraj$w &wiata na podstawie podziaøu 

 

 

8. Logistyka produkcji ± schemat uproszczony
 

7. Koncepcja mi%dzynarodowego systemu logistycznego

5. System zarz"dzania logistyk" transportu

 

 
6. Zarz"dzanie logistyk" na podstawie zintegrowanego systemu
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pracy, wsp$øpracy i partnerstwa w 
formie um$w wspieranych na pozio-
mie mi•dzypa%stwowym.
 Na rysunku 8 przedstawiono sche-
mat logistyki produkcji, ukazuj!cy caøy 
system funkcjonuj!cy w procesie lo-
gistycznym obowi!zuj!cym w ® rmie. 
Dzi•ki odpowiednio zaprojektowane-
mu systemowi proces logistyczny jest 
przejrzysty, co umo"liwia przyj•cie to-
waru do wøa&ciwego magazynu, jego 
rejestracj•, a nast•pnie przekazanie 
odpowiedniemu przewo*nikowi oraz 
dostarczenie do wøa&ciwego klienta. 
W rezultacie nie wyst•puj! przerwy w 

pracy, zachowane s! wszelkie normy 
i przepisy bezpiecze%stwa, utrzymy-
wane s! zapasy materiaøowe, a tak"e 
optymalizowane s! koszty, co spra-
wia, "e przedsi•biorstwo dziaøa bar-
dziej ekonomicznie i generuje zyski.
1.a System logistyczny to struktura 
organizacyjna, kt$ra zawiera wszyst-
kie procesy i dziaøania zwi!zane z 
planowaniem, kontrol!, realizacj! a 
tak"e obserwowaniem przepøywu to-
war$w, 
a tak"e informacji od chwili ich po-
wstania, a" po dostarczenie ko%cowe-
mu odbiorcy. Jego gø$wnym celem 

jest zapewnienie, aby odpowiedni 
produkt dotarø we wøa&ciwym czasie, 
w odpowiednie miejsce i w dobrym 
stanie, przy jednoczesnym ogranicze-
niu koszt$w.
1.b Straty® kacj• globalnego systemu 
logistycznego mo"na przeprowa-
dzi# na podstawie r$"nych kryteri$w. 
Przedstawiamy gø$wne typy syste-
m$w logistycznych, kt$re obowi!zuj! 
w transporcie i logistyce na caøym 
&wiecie:
· system normatywny,
· system strategiczny,
· system operacyjny,

 

9. Wizualizacja logistyki produkcji

 

 

10. Logistyka transport

 

11. Logistyka ! nansowa ! rmy.

 

 
  

12. Model zøo&onego systemu logistycznego w warunkach niepewno'ci
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· system logistyka zaopatrzenia,
· system logistyka produkcji,
· system logistyka dystrybucji,
· system e-logistyka,
· system logistyka transportu,
· system logistyka miejska.
2. Przedmiotem logistyki produkcji 
jest badanie proces$w w dziedzinie 
produkcji materialnej, czyli produkcji 
d$br materialnych i produkcji usøug 
materialnych (tj. pracy, koszt$w wcze-
&niej wytworzonych d$br itp.). Proces 
produkcyjny to zestaw proces$w ro-
boczych i naturalnych maj!cych na 
celu produkcj• towar$w o okre&lonej 
jako&ci, asortymencie i ustalonych 
terminach.
3. Logistyka transportu to dziaø lo-
gistyki zajmuj!cy si• planowaniem, 
wykonaniem i kontrol! efektywnego 
przepøywu i magazynowania towa-
r$w, usøug oraz zwi!zanych z nimi 
informacji od miejsca pochodzenia 
do miejsca przeznaczenia. Celem jest 
speønienie wymaga% klienta w spo-
s$b wydajny i kosztowo efektywny.
 W tym przypadku Logistyk! trans-
portu nazywamy system organizacji 
dostaw, a mianowicie przemieszcza-
nia wszelkich materiaø$w, substancji 
itp. od dostawcy do konsumenta.
4. W øa%cuchu logistycznym ka"da or-

ganizacja kupuje zasoby materialne 
od poprzednich dostawc$w, dodaje 
do nich warto&# i sprzedaje je kolej-
nym konsumentom. W ten spos$b 
zasoby materialne przemieszczaj! 
si• dalej w øa%cuchu dostaw, a ka"dy 
zakup staje si• rodzajem impulsu do 
kontynuowania tego ruchu. Tak wi•c 
zaopatrywanie przedsi•biorstw w 
r$"nego rodzaju zasoby materialne 
jest mechanizmem, kt$ry faktycznie 
rozpoczyna przepøyw materiaø$w do 
ruchu wzdøu" øa%cucha dostaw. Lo-
gistyka zaopatrzenia jest funkcjonal-
nym obszarem logistyki, podstaw! 
systemu logistycznego przedsi•bior-
stwa, kt$ry okre&la pocz!tek i kieru-
nek przepøywu materiaø$w.
5. Logistyka zakup$w reprezentuje 
dziaøania zwi!zane z zarz!dzaniem 
przepøywem materiaø$w w trakcie 
zaopatrywania przedsi•biorstwa w 
zasoby materialne: surowce, materia-
øy, komponenty, towary. Organizuje 
wszystkie dziaøania zwi!zane z odbio-
rem zasob$w materialnych i usøug od 
dostawc$w: zaopatrzenie, dostaw•, 
odbi$r, tymczasowe przechowywa-
nie zasob$w materialnych itp.
6. Logistyka ® nansowa ® rmy w dzi-
siejszych realiach, zarz!dzanie prze-
pøywami ® nansowymi jest gø$wnym 

*r$døem rezerw w celu poprawy 
wynik$w wi•kszo&ci istniej!cych or-
ganizacji. Racjonalne i produktywne 
zarz!dzanie przepøywami ® nansowy-
mi zmniejsza zapotrzebowanie na 
po"yczony kapitaø, zmniejsza ryzyko 
niewypøacalno&ci przedsi•biorstwa.
 Na rysunku 11 zaprezentowano 
komunikacj• logistyczna i marketin-
gow• w danym przedsi•biorstwie.

Analiza scenariuszy rozwoju

Mi%dzynarodowy System Logistyczny

W oparciu o podziaø gø$wnych typ$w 
logistyki mi•dzynarodowej autorzy 
zaproponowali metod• badania roz-
woju mi•dzynarodowych powi!za% 
logistycznych.
 Globalny model logistyczny obej-
muje gø$wne elementy, zidenty® -
kowane wedøug typ$w logistyki: lo-
gistyka mi•dzynarodowa, logistyka 
informacji, logistyka dystrybucji, logi-
styka magazynowa, logistyka produk-
cji, logistyka usøug, logistyka transpor-
tu, logistyka zakup$w oraz logistyka 
® nansowa.
 Na rysunku 12 punkty oznacza-
j! wierzchoøki grafu modelu. Zielo-
nymi liniami zaznaczono øuki grafu, 

 
14. Globalny model powi"za# logistycznych

13. Przykøad mi%dzynarodowego system logistycznego w warun-
kach niepewno'ci
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odzwierciedlaj!c zale"no&#, gdzie 
wzrost (lub spadek) parametr$w w 
jednym wierzchoøku prowadzi do 
wzrostu (lub spadku) warto&ci pa-
rametr$w w bezpo&rednio powi!-
zanym wierzchoøku. Czerwone linie 
natomiast oznaczaj! spadek, czyli od-
wrotny efekt.

Klasy* kacja sytuacji w zøo!onym 
systemie logistycznym

Klasy® kacj• sytuacji w zøo"onych sys-
temach logistycznych mo"na przed-
stawi# na podstawie mo"liwo&ci 
zapewnienia bezpiecze%stwa, funk-
cjonowania i rozwoju. 
 Normalna sytuacja to sytuacja, kt$-
ra mie&ci si• w okre&lonych granicach 
docelowego systemu funkcjonowa-
nia i rozwoju. 
 Sytuacja spodziewanego zagro-
"enia to sytuacja, w kt$rej decydent 
przewiduje mo"liwe wyzwania i za-
gro"enia dla funkcjonowania i rozwo-
ju CLS. 
 Sytuacja kryzysowa to sytuacja, 
w kt$rej bez odpowiedniej kontro-
li konieczne jest wyj&cie poza bez-
piecze%stwo, a szereg opcji kontroli 
mo"na znale*# za pomoc! metod 
odwrotnego wyszukiwania kontroli, 
dzi•ki czemu system dziaøa w ramach 
bezpiecze%stwa. 
 Sytuacja krytyczna to sytuacja, 
czyli kon® guracja warto&ci istotnych 
parametr$w systemu, w kt$rej bez 
odpowiedniej kontroli konieczne jest 
przekroczenie bezpiecze%stwa, a me-
todami poszukiwania sterowania od-
wrotnego mo"na znale*# jedn! opcj• 
sterowania, kt$ra utrzymuje funkcjo-
nowanie systemu w granicach bez-
piecze%stwa.
 Sytuacja niekontrolowana to sytu-
acja spodziewanego zagro"enia, gdy 
niemo"liwe jest znalezienie rozwi!-
za% zarz!dczych w celu unikni•cia 
sytuacji awaryjnych, gdy prognozy 
wykraczaj! poza dopuszczalno&#. 
 Sytuacja awaryjna to niekorzystna 
kombinacja czynnik$w i okoliczno&ci, 
kt$re naruszaj! warunki bezpiecze%-

stwa. 
·  niedobory paliwa w zwi!zku z no-

wymi sankcjami, 
·  niedob$r towar$w zaopatrzenio-

wych do produkcji, 
·  wymuszone ukøadanie nieopty-

malnych tras logistycznych.,
·  pogorszenie dziaøania system$w 

informatycznych. 

Wyst•powanie niekt$rych sytuacji 
z ich okre&lonej listy wynika z obec-
no&ci zagro"e% awaryjnych, okien i 
miejsc podatno&ci charakterystycz-
nych dla komponent$w CLS.

Wnioski

1. Znaczenie system$w IT: Wyko-
rzystanie system$w informatycz-
nych w zadaniach opracowy-
wania i wdra"ania skutecznych 
metod zarz!dzania przedsi•bior-
stwem jest kluczowe dla rozwoju 
gospodarczego.

2. Poprawa zarz!dzania logistyk!: 
Implementacja oprogramowania 
systemu informacyjnego ma na 
celu popraw• efektywno&ci za-
rz!dzania logistyk!, szczeg$lnie 
w transporcie.

3. Podej&cie oparte na symulacji: 
Proponowane podej&cie, oparte 
na modelowaniu symulacyjnym, 
pomaga zmniejszy# niepewno&# 
w podejmowaniu decyzji, popra-
wi# stabilno&# pracy i zwi•kszy# 
konkurencyjno&# ® rm logistycz-
nych.

4. èatwo&# u"ytkowania systemu: 
System informacyjny mo"na wy-
posa"y# w intuicyjny interfejs, 
kt$ry jest øatwy do zintegrowania 
i mo"e by# wykorzystywany jako 
gø$wne lub dodatkowe *r$døo 
informacji w r$"nych zadaniach 
produkcyjnych.  
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Wprowadzenie
Coraz szybszy rozw$j gospodarczy i 
wzrost motoryzacji powoduje, "e coraz 
cz•&ciej wprowadza si• w terenach za-
budowanych nadrz•dne zarz!dzanie 
ukøadem komunikacyjnym i sterowa-
nie ruchu w poszczeg$lnych dzielni-
cach lub obszarach. M.in. wprowadza 
si• gø$wne ci!gi komunikacyjne, ulice 

przelotowe i wprowadza si• strefy 30, 
40 lub zamieszkania. W strefach wy-
dzielone s! ulice rozprowadzaj!ce ruch 
i ulice z ruchem ograniczonym. Bywa, 
"e na niekt$rych ulicach dopuszcza si• 
komunikacj• zbiorow!, w celu umo"li-
wienia mieszka%com skorzystania z jej 
usøug. W strefach ruchu uspokojonego 
stosuje si• pionowe i poziome &rodki 

uspokojenia ruchu. Rekomendacje 
odno&nie parametr$w &rodk$w uspo-
kojenia ruchu, ich rozstawu, og$lnej 
akceptacji mieszka%c$w i zarz!dc$w 
opracowano w Europie ju" pod koniec 
XX w. [2, 5, 10, 11, 14, 29, 30] Pierwsze 
krajowe zalecenia projektowe odno-
&nie uspokojenia ruchu pojawiøy si• 
ju" na pocz!tku XXI w. [1, 34]. W ww. 

Streszczenie: Ci!gøy rozw$j motoryzacji stwarza, szczeg$lnie w miastach, wiele problem$w komunikacyjnych zwi!zanych z pøynno&ci! 
ruchu i zapewnieniem bezpiecze%stwa ruchu jego uczestnik$w zawøaszcza pieszych i rowerzyst$w. W celu zapewnienia bezpiecze%stwa 
ruchu na ulicach z problemami komunikacyjnymi od wielu lat sukcesywnie wprowadza si• r$"ne sposoby uspokojenia ruchu m.in. strefy 
30. Zmienia si• w$wczas organizacj• ruchu, steruj!c zar$wno drogami przelotowymi, jak i lokalnymi, wewn!trzosiedlowymi, celem jak 
najlepszego rozwi!zania narastaj!cych problem$w. Jednym z cz•sto stosowanych, w stre® e 30 &rodk$w uspokojenia ruchu jest stosowanie 
wyniesionych skrzy"owa%. Podobne rozwi!zanie zastosowano kilkana&cie lat temu na ul. èukasi%skiego i na plac Jakuba Wujka w Szczecinie. 
Ulica èukasi%skiego jest ulic! podmiejsk! zbiorcz! ø!cz!c! obszary zabudowy jednorodzinnej i zabudowy szeregowej. Plac Jakuba Wujka 
rozprowadza ruch lokalny do promieni&cie zlokalizowanych ulic o mniejszym znaczeniu w obszarze zabudowy jednorodzinnej. W obydwu 
przypadkach wst•puj! skrzy"owania z ulicami lokalnymi, prowadz!cymi ruch do kilku zaledwie dom$w jednorodzinnych oraz do zamkni•-
tych kompleks$w mieszkalnych lub pojedynczych posesji prywatnych. Pr•dko&ci samochod$w przed przebudow! nierzadko przekraczaøy 
dopuszczaln! pr•dko&# 50 km/h. Ponadto wyst•powaøy problemy z wyjazdem ze zjazd$w i ulic poprzecznych. Powy"sze problemy spowo-
dowaøy, "e wøadze miasta zdecydowaøy si• na wprowadzenie strefy 30 i wybudowanie wyniesionych skrzy"owa% z kostki kamiennej. Autor 
przeprowadziø pomiary pr•dko&ci w ruchu swobodnym, celem wykazania, "e zastosowane wyniesienia skrzy"owa% wpøyn•øy na uspokoje-
nie ruchu. Wykonaø r$wnie" wizualn! ocen• stanu nawierzchni, w celu sprawdzenia, czy wyniesione skrzy"owania i wynikaj!ce st!d zmiany 
pr•dko&ci wpøyn•øy na stan nawierzchni.

Søowa kluczowe: Strefa 30; Wyniesione skrzy&owania; Nawierzchnia z kostki kamiennej; Redukcja pr%dko'ci

Abstract: Continuous development of motorisation creates, especially in towns and cities, many tra>  c problems related to tra>  c  ̄ow and 
ensuring the safety of its participants, in particular pedestrians and cyclists. In order to ensure tra>  c safety on streets with tra>  c problems 
various tra>  c calming measures, e.g. tra>  c calming zone 30, have been successively introduced for many years. The tra>  c organisation 
is then changed, controlling both through and local, intra-neighbourhood roads in order to best solve the growing problems. One of the 
tra>  c calming measures often used in Zone 30 is the use of elevated intersections. A similar solution was used a dozen years ago on èu-
kasi%skiego Street and Jakub Wujek Square in Szczecin. èukasi%skiego Street is a suburban collector street connecting single-family and 
terraced housing areas. Jakub Wujek Square distributes local tra>  c to radially located minor streets in the single-family development area. In 
both cases there are intersections with local streets, leading tra>  c to only a few single-family houses and to enclosed residential complexes 
or individual private properties. Car speeds prior to the reconstruction often exceeded the speed limit of 50 km/h. In addition, there were 
problems with exiting exits and cross streets. These problems led the city authorities to decide to introduce a 30 zone and to build elevated 
intersections with stone blocks. The author carried out free-  ̄ow speed measurements to show that the applied elevated intersections had 
an e@ ect on tra>  c calming. He also carried out a visual assessment of the pavement condition to see if the elevated junctions and the resul-
ting speed changes a@ ected the pavement condition.

Keywords: Zone 30 km/h; Raised junction; Stone block paving; Reduce speed

Analysis of the e& ectiveness of elevated intersections in zone 30 - 
after several years of operation

Analiza efektywno!ci wyniesionych skrzy"owa# w 
stre$ e 30 ± po kilkunastu latach ich eksploatacji
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wytycznych zawarte s! zalecenia od-
no&nie projektowania uspokojenia 
ruchu, podane s! wst•pne parametry 
&rodk$w uspokojenia ruchu i wst•p-
nie oszacowane s! redukcje pr•dko&ci, 
uzyskane dzi•ki zastosowaniu danych 
&rodk$w uspokojenia ruchu. 
 Wi•kszo&# bada% naukowych z 
tego okresu dotyczyøa przede wszyst-
kim poprawy bezpiecze%stwa ruchu 
i oszacowania redukcji pr•dko&ci [2, 
4, 6, 7, 13, 28, 31, 32]. W kilku publika-
cjach poddano analizom rozmieszcze-
nie &rodk$w uspokojenia ruchu [3, 8, 
10, 14, 27, 29], stosowanie materiaø$w 
u"ytych do ich wykonania [3, 8, 10, 13, 
29] i stosowanie ich zr$"nicowanego 
nast•pstwa, czyli naprzemiennego 
stosowania &rodk$w pionowych i po-
ziomych, wzdøu" odcinka ulicy pomi•-
dzy skrzy"owaniami [10, 13]. 
 Cho# dane opublikowane w ww. 
publikacjach podaj! r$"ne dane szcze-
g$øowe, to analiza wniosk$w opubli-
kowanych w ww. publikacjach po-
zwala podsumowa#, "e liczba zdarze% 
drogowych w wyniku zastosowanych 
&rodk$w uspokojenia ruchu zmniej-
szyøa si• &rednio o ok. 25Q. Ponadto 
przeanalizowane &rodki uspokojenia 
ruchu przyczyniøy si• znacznie do re-
dukcji pr•dko&ci. Jednak utrzymanie 
zredukowanej pr•dko&ci pomi•dzy 
skrzy"owaniami istotnie zale"aøo od 
rozmieszczenia &rodk$w uspokojenia 
ruchu i r$"norodno&ci ich zastosowa-
nia. Szczeg$øowe analizy odno&nie 
redukcji pr•dko&ci dotyczyøy stwier-
dzenia, "e pionowe &rodki uspokoje-
nia ruchu przyczyniaj! si• bardziej do 
redukcji pr•dko&ci ni" poziome [2, 4, 8, 

17, 29, 31, 32]. Krajowe badania r$w-
nie" potwierdzaj! ten wniosek [1, 12, 
36]. 
 W kilku publikacjach odniesiono si• 
r$wnie" do efektywno&ci wyniesio-
nych skrzy"owa% [8, 13, 17, 29, 31, 32, 
34] na podstawie przeprowadzonych 
bada% stwierdzili, "e je&li zastosowane 
&rodki uspokojenia ruchu na ulicach 
w stre® e 30 zmniejszaj! widoczno&# 
poni"ej 60 ± 70 m, to powinno si• ko-
niecznie zastosowa# wyniesione skrzy-
"owania. R$wnie" Durkin i Pheby [4] 
oraz Macky, Hodge i Webster [13] na 
podstawie analizy wynik$w z przepro-
wadzonych bada% zalecali stosowanie 
szczeg$lnie w stre® e 30 pionowych 
&rodk$w ruchu pomi•dzy skrzy"o-
waniami poø!czonych z poziomymi 
&rodkami i konieczne stosowanie 
wyniesionych skrzy"owa%. Przykøady 
stosowania wyniesionych skrzy"owa% 
zastosowane na przedmie&ciach w 
Szwecji w stre® e 30 przedstawiono na 
rys. 1 i 2. Na rys. 1 przedstawiono ram-
p• sinusoidaln! najazdow! na wynie-
sione skrzy"owanie z kostki kamiennej 
uøo"onej w dese% øukowy, oznakowa-
n! malowan! biaøo-czarn! szachowni-
c!. A na rys. 2 ramp• zjazdow! z wy-
niesionego skrzy"owania. 
 Przytoczony powy"ej przegl!d li-
teratury wykazaø, "e w analizowanych 
badaniach uwzgl•dniano gø$wnie 
bezpiecze%stwo ruchu, redukcj• pr•d-
ko&ci w wyniku perswazyjnego od-
dziaøywania na kierowc$w, ale brakuje 
bada% dotycz!cych stanu nawierzchni 
po kilkunastu latach eksploatacji strefy 
30, szczeg$lnie w rejonach zastosowa-
nych pionowych &rodk$w uspokojenia 

ruchu typu wyniesionych skrzy"owa%. 
Bior!c powy"sze pod uwag• w niniej-
szym artykule przyj•to za cel prowa-
dzonych analiz ocen• efektywno&ci 
wyniesionych skrzy"owa% z uwzgl•d-
nieniem stanu nawierzchni po kilku-
nastu latach eksploatacji w dw$ch 
charakterystycznych strefach 30. Za-
stosowan! kolejno&# analiz i ocen 
przedstawiono na rys. 3. 

Obszar bada% 

Przyst•puj!c do bada% przeanalizo-
wano dwa gø$wne zaøo"enia, tj. wyb$r 
ulicy, powszechnie stosowanej w stre-
® e 30, przy rozproszonych osiedlach 
zabudowy jednorodzinnej oraz wyb$r 
ulicy, na kt$rej w ramach planowane-
go uspokojenia ruchu zastosowano 
tylko wyniesione skrzy"owania. 
 Uwzgl•dniaj!c najcz•&ciej stosowa-
ne lokalizacje stref 30 na przedmie-
&ciach miast, do bada% wybrano dwa 
najbardziej charakterystyczne przy-
padki. Pierwszym przypadkiem jest 
dwukierunkowa ulica zbiorcza, roz-
prowadzaj!ca ruch po osiedlu z zabu-
dow! jednorodzinn! i szeregow!, na 
kt$rej zastosowano cztery wyniesione 
skrzy"owania z kostki kamiennej. Na 
wybranej ulicy z racji jej funkcji ø!czni-
kowej odbywa si• ruch ci•"ki i przejaz-
dy komunikacji miejskiej (pi•# linii au-
tobusowych). Wybrana do bada% ulica 
jest r$wnie" gø$wn! ulic! dojazdow! 
do kolejnych osiedli mieszkaniowych 
i przemysøowych miasta (rys. 4). Jest 
to jedno z powszechnie stosowanych 
rozwi!za% ukøad$w komunikacyjnych 
na przedmie&ciach z wyznaczon! ulic! 

1. Przykøad rampy najazdowej na wyniesione skrzy&owanie w Malm( )Fot: 
Stanisøaw Majer*

2. Przykøad rampy zjazdowej z wyniesionego skrzy&owania w Malm( )Fot: 
Stanisøaw Majer*
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rozprowadzaj!c! ruch do mniejszych 
osiedli mieszkaniowych i przemysøo-
wych, nierzadko r$wnie" stref 30 lub 
stref zamieszkania [1, 35]. 
 Drugim przypadkiem wybranym do 
analiz jest gwia*dzisty plac z jezdni! 
rozprowadzaj!c! ruch po promieni&cie 
uksztaøtowanych ulicach bocznych 
w podmiejskiej historycznej dzielni-
cy miasta z zabudow! jednorodzinn! 
(rys. 5). Jest to r$wnie" przypadek cz•-
sto obecnie stosowany w dzielnicach 
podmiejskich lub na osiedlach z za-
budow! jednorodzinn!, przy rewita-
lizacji historycznych dzielnic lub prze-
budowie przestrzeni publicznych, z 
przeznaczeniem centralnego placu na 
teren rekreacji i okazjonalnych spotka% 
mieszka%c$w, czy organizowanych 
event$w. 

Charakterystyka szczeg"øowa 
obszar"w badawczych

Ulica èukasi%skiego (rys. 4 ± obszar 
badawczy nr 1) zlokalizowana jest w 
dzielnicy Pogodno. Jest to ulica dwu-
kierunkowa o szeroko&ci jezdni r$w-
nej 7 m. Oba pasy ruchu szeroko&ci 
po 3 m rozdzielone s! przejezdnym 
pasem dziel!cym szeroko&ci 1 m, wy-
konanym z kostki kamiennej (rys. 6). 
Pomi•dzy wyniesionymi skrzy"owa-
niami nawierzchnia jest asfaltowa. 
Wzdøu" ulicy kursuj! cztery dzienne 
linie autobusowe i jedna nocna linia, 
wykorzystywane s! autobusy zwykøe 
i przegubowe. Po obu stronach ulicy 
znajduj! si• obiekty u"yteczno&ci pu-
blicznej, hipermarkety, zjazdy na du"e 
parkingi i do posesji prywatnych oraz 
zamkni•tych osiedli mieszkaniowych. 
Przy jednej z ulic bocznych zlokalizo-
wana jest p•tla autobusowa. Godzi-
nowe nat•"enie ruch w godzinach 
szczytowych wynosi ok. 700±1000 P/h. 
Wyniesione skrzy"owania wykonane 
s! ze starou"ytecznej kostki kamiennej 
rz•dowej (o wymiarach 18x25), uøo-
"onej na podsypce cementowo-pia-
skowej grubo&ci 5 cm. Podbudow• 
zasadnicz! stanowi warstwa chudego 
betonu cementowego grubo&ci 20 cm 
i warstwa z kruszywa øamanego sta-
bilizowanego mechanicznie grubo&ci 
15 cm. Spoiny wypeønione s! zapraw! 
cementowo-piaskow!. Na przejezd-
nym pasie dziel!cym uøo"one s! trzy 

rz•dy kostki kamiennej oddzielone od 
nawierzchni asfaltowej kraw•"nikiem. 
Nawierzchnia na czterech analizowa-
nych skrzy"owaniach jest wyniesiona 
do wysoko&ci chodnika. Rampy na-
jazdowe i zjazdowe wykonane s! na 
døugo&ci r$wnej 2 m i maj! pochylenie 
7Q. Na ka"dym skrzy"owaniu znajduj! 
si• przej&cia dla pieszych. Na wynie-
sionych skrzy"owaniach na rampach i 
przej&ciach dla pieszych jest zastoso-
wana r$wnie" starou"yteczna kostka 

kamienna dwukolorowa (gra® towa i 
szara) w miejscach oznakowania po-
ziomego, (tj. linii P-10 i P-25 ± rys. 7). 
Po kilku miesi!cach eksploatacji na 
rampach na kostce kamiennej koloru 
gra® towego wøadze miasta zastoso-
waøy jednak oznakowanie cienkowar-
stwowe poziome wykonane farbami 
chemoutwardzalnymi koloru biaøego, 
w celu lepszej ich widzialno&ci. Na 
caøej døugo&ci analizowanej ulicy za-
stosowane s! wpusty kraw•"nikowe, 

3. Zastosowana kolejno'+ analiz ),r$døo: opracowanie wøasne*

4. Lokalizacja obszaru badawczego nr 1 ± ul. èukasi#skiego w dzielnicy Pogodno w Szczecinie ),r$døo: 
opracowanie wøasne na tle zdj%cia satelitarnego z Google Earth*

5. Lokalizacja obszaru badawczego nr 2 ± pl. Jakuba Wujka w dzielnicy Pogodno w Szczecinie ),r$døo: 
opracowanie wøasne na tle zdj%cia satelitarnego z Google Earth*
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nieograniczaj!ce w "aden spos$b 
szeroko&ci pasa ruchu (rys. 7). Staro-
u"yteczna kostka kamienna grani-
towa 18x25 uøo"ona jest r$wnie" na 
zjazdach i na niewielkich fragmentach 
wlot$w wszystkich ulic bocznych. 
 Drugim wybranym do analiz obsza-
rem badawczym jest plac Jakuba Wuj-
ka (rys. 5), zlokalizowany r$wnie" w 
dzielnicy Pogodno  . Jest to gwia*dzi-
sty plac z niesymetrycznym ukøadem 
pi•ciu ulic bocznych. Plac zostaø wybu-
dowany pod koniec XIX w., jako cen-
tralny punkt w podmiejskiej dzielnicy 
poza granicami $wczesnego miasta. 
Zabudowa mieszkaniowa byøa inspiro-
wana Westendem w berli%skim Char-
lottenburgu (rys. 8 i 9). Charakteryzuje 
si• ona du"ymi ogrodowo-parkowymi 
dziaøkami i zr$"nicowanymi architekto-
nicznie willami (rys. 9). 
 Przebudow• tej cz•&ci dzielnicy 
na stref• 30 wykonano w latach 2009 
± 2010, zw•"aj!c obustronnie jedno-

kierunkow! jezdni• okr•"n! i buduj!c 
wyniesione skrzy"owania do wysoko-
&ci chodnika. Przebudowa obejmo-
waøa r$wnie" rewitalizacje przestrzeni 
publicznej, w tym wn•trza placu. Na 
wyspie &rodkowej placu wybudowano 
w$wczas dwa place zabaw i przestrze% 
rekreacyjn! dla okolicznych mieszka%-
c$w. Jezdnia wok$ø placu ma szero-
ko&# 6,3 m. Na jezdni zastosowano 
obustronne opaski z granitowej kostki 
kamiennej, wewn•trzn! o szeroko&ci 
0,8 m i zewn•trzn! o szeroko&ci 1,0 
m (rys. 10). Przy zbiegu ulic bocznych 
wybudowano 5 wyniesionych skrzy-
"owa% o zr$"nicowanych parametrach 
geometrycznych. \rednica zewn•trza 
placu wynosi 116 m. Jezdnia okr•"na 
ma nawierzchni• asfaltow!, a opaski i 
wyniesione skrzy"owania wykonane 
s! z øupanej kostki kamiennej granito-
wej szarej (o wymiarach 15x15), uøo-
"onej na podsypce cementowo-pia-
skowej grubo&ci 5 cm. Podbudow• 

zasadnicz! stanowi warstwa chudego 
betonu cementowego grubo&ci 20 cm 
i warstwa z kruszywa øamanego stabi-
lizowanego mechanicznie grubo&ci 15 
cm. Na zjazdach zastosowano øupan! 
kostk• 8x9, a na opasce oddzielaj!cej 
pøyty chodnikowe od kraw•"nika za-
stosowano øupan! kostk• kamienn! 
6x6. Wszystkie spoiny wypeønione s! 
zapraw! cementowo-piaskow!. Na 
rampach wjazdowych i zjazdowych 
zastosowana jest naprzemiennie kost-
ka kamienna dwukolorowa granito-
wa koloru szarego i bazaltowa koloru 
czarnego, w formie oznakowania po-
ziomego P-25 (rys. 11). Rampy najaz-
dowe i zjazdowe s! zr$"nicowane. Ich 
szeroko&# waha si• w granicach od 0,9 
m do 1,6 m, a pochylenie odpowied-
nio waha si• w granicach od 4Q do ok. 
14Q. Zr$"nicowanie pochylenia ramp 
zwi!zane byøo z krzywoliniow! jezdni! 
okr•"n! wok$ø placu i konieczno&ci! 
dowi!zania si• do rz•dnych pojedyn-

9. Du&e ogrodowo-parkowo dziaøki i zr$&nicowana architektonicznie zabu-
dowa wok$ø pl. Jakuba Wujka )Fot. Stanisøaw Majer*

8. Zabudowa wok$ø pl. Jakuba Wujka inspirowana Wstendem w Charloten-
burgu )Fot. Stanisøaw Majer*

7. Oznakowanie poziome z mas termoutwardzalnych koloru biaøego zasto-
sowane na rampach na wyniesione skrzy&owanie )Fot. Stanisøaw Majer*

6. Wyniesione skrzy&owanie i podziaø kierunk$w ruchu za pomoc" 
przejezdnego pasa dziel"cego na ul. èukasi#skiego )Fot. Stanisøaw Majer
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czych posesji granicz!cych z wyniesio-
n! nawierzchni!. 

Zaøo!enia i zastosowane metody 
badawcze

Przyst•puj!c do og$lnej oceny stre-
fy 30 zastosowanej w obu obszarach 
badawczych w pierwszej kolejno&ci 
wykonano ocen• bezpiecze%stwa ru-
chu na podstawie danych z SEWIK z lat 
2000 ± 2023 [22]. Z obu obszar$w ba-
dawczych tylko na pierwszym z nich w 
okresie przed przebudow! doszøo do 
dw$ch wypadk$w z pieszymi, w wyni-
ku kt$rych piesi zostali lekko ranni. Po 
przebudowie na obu analizowanych 
obszarach badawczych nie odnotowa-
no "adnego zdarzenia drogowego, co 
&wiadczy o zapewnieniu bezpiecze%-
stwa ruchu. Uwzgl•dniaj!c powy"sze 
w dalszych analizach nie wykonywano 
"adnych bada% w tym zakresie. 
 Kolejne zaøo"enia badawcze doty-
czyøy oceny pr•dko&ci w obu obsza-
rach badawczych. W tym celu zaøo"o-
no wykona# pomiary pr•dko&ci przed, 
na i za ka"dym wyniesionym skrzy"o-
waniem wykorzystuj!c zsynchronizo-
wany ukøad czujnik$w SR4 [26]. Czujni-
ki pomiarowe ustawiano ka"dorazowo 

w odlegøo&ci 6-8 m przed i za ramp! 
oraz na &rodku wyniesionego skrzy"o-
wania. Czujniki byøy umieszczane na 
dodatkowych søupkach drogowych, 
ustawianych tylko na czas pomiaru. 
Zaøo"ono, "e minimalna liczba po-
miar$w pr•dko&ci na ka"dym wynie-
sionym skrzy"owaniu b•dzie r$wna 
100 i b•dzie dotyczyøa tylko pojazd$w 
poruszaj!cych si• w ruchu swobod-
nym, tzn. pojazdu, przed kt$rym jest 
wolna jezdnia na odlegøo&# 7 s przed 
pojazdem [9]. Wyb$r takiego ruchu 
umo"liwia spos$b przedstawiania 
wynik$w i wykonywania pomiar$w 
przez czujniki SR4. W danych pomia-
rowych podawany jest dokøadny czas 
pomiaru, pr•dko&#, kategoria pojazdu, 
odlegøo&# pomi•dzy poszczeg$lnymi 
pomiarami w metrach i w sekundach 
itd. Wykorzystuj!c te dane mo"na au-
tomatycznie wykluczy# z pomiar$w te 
dane, kt$re nie s! zwi!zane z ruchem 
swobodnym. Pomiary na ka"dym 
skrzy"owaniu ko%czono, gdy liczba 
pojazd$w poruszaj!cych si• w ruchu 
swobodnym w tym samym kierunku 
przekraczaøa 100 na ostatnim czujni-
ku z wszystkich trzech. Ka"de skrzy-
"owanie byøo mierzone oddzielnie, ze 
wzgl•du wøa&nie na zapewnienie 100 

pomiar$w pr•dko&ci w ruchu swo-
bodnym. Podczas pomiar$w wyko-
rzystywano r$wnie" kamer• wideo, co 
pozwoliøo wykluczy# przy p$*niejszej 
analizie dane dotycz!ce pojazd$w 
wykonuj!cych manewry skr•tu na 
lub z ulicy bocznej albo ze zjazd$w. 
Wszystkie pomiary wykonano pod-
czas bezdeszczowej pogody, unikaj!c 
w ten spos$b wpøywu niekorzystnych 
warunk$w meteorologicznych. Na rys. 
12 i 13 oznaczenia literowe zastoso-
wano w odniesieniu do skrzy"owa%, 
a liczbowe do kolejnych przekroj$w 
badawczych. Rozmieszczenie dwuna-
stu przekroj$w badawczych na ul. èu-
kasi%skiego przedstawiono na rys. 12, 
a pi•tnastu przekroj$w badawczych 
na pl. Jakuba Wujka na rys. 13. Na rys. 
12 na wyniesionym skrzy"owaniu A 
znajduj! si• po poøudniowej stronie 
trzy zjazdy publiczne do hurtowni, 
supermarket$w i zakøad$w przemysøo-
wych oraz na parkingi, a po p$ønocnej 
stronie jest skrzy"owanie z ulic! osie-
dlow!. Na wyniesionym skrzy"owaniu 
B po poøudniowej stronie znajduje si• 
zjazd na parking i p•tl• autobusow!. A 
po p$ønocnej stronie zjazd na niewiel-
kie osiedle mieszkaniowe. Podobnie 
jest na skrzy"owaniu C i D jedynie po 
p$ønocnej stronie znajduj! si• poje-
dyncze zjazdy na zamkni•te du"e osie-
dla mieszkaniowe.
 Nast•pne zaøo"enia badawcze doty-
czyøy oceny stanu nawierzchni z kost-
ki kamiennej. Odno&nie oceny stanu 
nawierzchni wykonanych z kostki ka-
miennej brakuje jednak wytycznych 
zar$wno krajowych, jak i zagranicz-
nych. Z krajowych wytycznych opraco-

10. Pasy zw%&aj"ce szeroko'+ jezdni okr%&nej wok$ø pl. Jakuba Wujka )Fot. 
Stanisøaw Majer*

11. Oznakowanie poziome P-25 na rampie wykonane z dwukolorowej 
kostki kamiennej )Fot. Stanisøaw Majer*

12. Obszar badawczy nr 1 i schemat rozmieszczenia przekroj$w badawczych 
),r$døo: opracowanie wøasne*
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wanych gø$wnie do nawierzchni asfal-
towych [23, 24, 25] mo"na uwzgl•dni# 
np. metody oceny deformacji na-
wierzchni, tj. osiadania i sfalowania 
lub oceny powierzchni uszkodzonych 
kraw•dzi jezdni. W publikacjach [18, 
19, 20, 21] s! zawarte podstawy oceny 
stanu nawierzchni z kostki kamiennej, 
ale zastosowanej na zatokach autobu-
sowych. W przypadku oceny stanu na-
wierzchni na ul. èukasi%skiego pokry-
wa si• ona z ocen! stanu nawierzchni 
na &ladach toczenia si• k$ø, gdy" na tej 
ulicy, jak ju" wcze&niej wspomniano 
odbywa si• ruch ci•"ki i je"d"! autobu-
sy pi•ciu linii autobusowych. Na wlocie 
ulicy bocznej, przy kt$rej zlokalizowa-
na jest p•tla autobusowa, odnotowa# 
mo"na r$wnie" wzmo"one oddziaøy-
wanie k$ø autobus$w wykonuj!cych 
relacje skr•tne. Przyj•te w powy"szych 
artykuøach [18, 21] kryteria oceny sta-
nu nawierzchni z kostki kamiennej 
jednak mo"na odnie&# analogiczne do 
oceny stanu nawierzchni w stre® e 30, 

gdy" dotycz! one ubytk$w kostek lub 
ubytku zaprawy w spoinach, p•kni•cia 
kostek, obøamania na kraw•dziach ko-
stek, osiadania lub sfalowania. S! to ty-
powe deformacje i uszkodzenia doty-
cz!ce nawierzchni wykonanej z kostki 
kamiennej. Bior!c powy"sze pod uwa-
g• w niniejszym artykule zaøo"ono, "e 
zastosuje si• zasady i kryteria oceny 
stanu nawierzchni z kostki kamiennej 
opisane w publikacjach [18, 21]. 
 Uwzgl•dniaj!c tak"e najnowsze 
krajowe wytyczne odno&nie projekto-
wania konstrukcji nawierzchni z kostki 
kamiennej [33] zaøo"ono r$wnie" w 
odniesieniu do zastosowanej kon-
strukcji nawierzchni na wyniesionych 
skrzy"owaniach w stre® e 30 ocenia# 
jej stan po kilkunastu latach eksploata-
cji ze szczeg$lnym uwzgl•dnieniem 
stanu zastosowanego poø!czenia na-
wierzchni asfaltowej i kostkowej w po-
bli"u ramp najazdowych i zjazdowych 
z wyniesionej nawierzchni.

Rezultaty bada% ruchu 

Na ul. èukasi%skiego, jak wcze&niej 
wspomniano ruch byø dwukierunko-
wy. Bior!c powy"sze pod uwag• ana-
liz• danych wykonano dla ka"dego 
kierunku ruchu oddzielnie, a rezultaty 
oszacowania przedziaøowego danych 
pomiarowych przedstawiono na rys. 
14 i 15. Na rys. 14 i 15 zastosowane 
na wykresach w!sy reprezentuj! mini-
malne i maksymalne warto&ci, a g$rna 
i dolna kraw•d* ramki reprezentuje 
pierwszy i trzeci kwartyl, biaøa linia 
oznacza median•. 

 Natomiast na rys. 16 przedstawiono 
dystrybuanty pr•dko&ci w obu kierun-
kach ruchu. Analiza danych wykazaøa, 
"e na ul. èukasi%skiego pr•dko&ci s! 
bardzo zr$"nicowane w obu kierun-
kach ruchu i na poszczeg$lnych wy-
niesionych skrzy"owaniach. Na wynie-
sionych skrzy"owaniach przed, na i za 
nimi pr•dko&ci wahaj! si• w granicach 
od 30 km/h do 40 km/h. Analiza dys-
trybuant przedstawionych na rys. 16 
wykazaøa, "e r$"nice w pr•dko&ciach 
przed, na i za s! bardzo zr$"nicowane, 
a wyniesione skrzy"owania nie przy-
czyniøy si• do redukcji pr•dko&ci do 30 
km/h, chocia" w niekt$rych przypad-
kach pr•dko&ci s! wyra*nie zmniej-
szone. Jednak na ich podstawie nie 
mo"na zdecydowanie stwierdzi#, "e w 
danym przypadku wyniesione skrzy-
"owania jednoznacznie przyczyniøy si• 
do uspokojenia ruchu na analizowanej 
ulicy.
 Podsumowuj!c analizy pr•dko&ci i 
efektywno&# zastosowanych wynie-
sionych skrzy"owa% mo"na przekonu-
j!co stwierdzi#, "e wyniesione skrzy"o-
wania nie przyczyniøy si• efektywnie w 
stre® e 30 do osi!gni•cia redukcji pr•d-
ko&ci do 30 km/h. W danej lokalizacji 
nie ma mo"liwo&ci zastosowania in-
nych dodatkowych &rodk$w uspoko-
jenia ruchu z racji ograniczonego pasa 
drogowego przez posesje prywatne 
i granice wyznaczone przez dziaøki 
obiekt$w u"yteczno&ci publicznej. 
Bior!c powy"sze pod uwag• bardziej 
wskazane by byøo zastosowanie na ul. 
èukasi%skiego strefy 40 i w$wczas za-
stosowane wyniesione skrzy"owania 

13. Obszar badawczy nr 2 i schemat rozmiesz-
czenia przekroj$w badawczych ),r$døo: opraco-

wanie wøasne*

14. Wykres ramka i w"sy pr%dko'ci zmierzonych na ul. èukasi#skiego w kierunku od maøego ronda do skrzy&owania z sygnalizacj" 'wietln" ),r$døo: opra-
cowanie wøasne*
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okazaøyby si• efektywne. Poniewa" w 
stre® e 40 pr•dko&# 40 km/h dobrze 
koreluje z de® nicj! warto&ci pr•dko-
&ci podan! na znaku drogowym, gdy" 
warto&# podana na znaku drogowym 
odpowiada 85Q kwantylowi pr•dko-
&ci. A analiza warto&ci 85Q kwantyla 
pr•dko&ci przedstawionych na rys. 14 
i 15 wskazuje, "e na prawie wszystkich 
fragmentach analizowanej ulicy 85Q 
kwantyl pr•dko&ci nie przekracza war-
to&ci 40 km/h. Nale"aøoby by w$wczas 
tylko zastosowa# wyra*ne i dobrze wi-
doczne oznakowanie przej&# dla pie-
szych. 
 W drugim obszarze badawczym na 
pl. Jakuba Wujka uzyskano potwier-
dzenie søuszno&ci stosowania wynie-
sionych skrzy"owa% w stre® e 30 (rys. 

17 i 18). W "adnym przypadku ani 85 
kwantyl pr•dko&ci, ani pr•dko&# &red-
nia czy maksymalna nie przekroczyøa 
ograniczenia pr•dko&ci do 30 km/h. 
Zr$"nicowane wyniki pr•dko&ci praw-
dopodobnie zwi!zane s! z krzywoli-
niowym ruchem na jednokierunkowej 
okr•"nej jezdni placu oraz zaparkowa-
nymi samochodami osobowymi na 
zewn•trznej cz•&ci jezdni i cz•&cio-
wo na chodniku. Najwi•ksze pr•dko-
&ci odnotowano w okolicy trzeciego 
skrzy"owania C. Prawdopodobnie 
zwi!zane jest to z tym, "e ulica bocz-
na jest bez przejazdu i praktycznie na 
niej mo"liwy ruch dotyczy# mo"e tyl-
ko kilkunastu mieszka%c$w tej ulicy. 
A pomi•dzy drugim w kolejno&ci ana-
lizy i trzecim skrzy"owaniem jest bar-

dzo kr$tki odcinek, na kt$rym rzadko 
parkuj! samochody, ze wzgl•du na 
du"e place parkingowe na przylegøej 
do placu dziaøce. Brak zaparkowanych 
samochod$w prawdopodobnie mo"e 
przyczyni# si• do nieznacznie wi•k-
szych pr•dko&ci. R$wnie" redukcje 
pr•dko&ci na wyniesionych skrzy"o-
waniach s! zr$"nicowane i wahaj! si• 
w granicach od 1 km/h do 5 km/h. 
Na to mo"e by# wpøyw døugo&# wy-
niesionej nawierzchni, liczba zaparko-
wanych pojazd$w na zewn•trznym 
pasie jezdni przed i za wyniesionym 
skrzy"owaniem, a tak"e uksztaøtowa-
nie przestrzeni publicznej. Na cz•&ci 
placu po wewn•trznej stronie jezdni 
zastosowano søupki kraw•dziowe w 
celu eliminacji parkowania niezgod-

15. Wykres ramka i w"sy pr%dko'ci zmierzonych na ul. èukasi#skiego w kierunku od skrzy&owania z sygnalizacj" 'wietln" do maøego ronda ± oznaczenia 
jak na rys. 12 ),r$døo: opracowanie wøasne*

16. Rozkøad uzyskanych dystrybuant pr%dko'ci odnotowanych podczas jazdy wzdøu& ul. èukasi#skiego ),r$døo: opracowanie wøasne*
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nego z przepisami. Podczas pomia-
r$w odnotowano sporadyczny ruch 
pieszych, co nie wpøywaøo w "aden 
spos$b na uzyskane wyniki pr•dko&ci. 
Na dw$ch skrzy"owaniach pierwszym 
i ostatnim wyniesione skrzy"owania 
s! døu"sze, gdy" ulice boczne do nich 
dochodz!ce maj! dwukrotnie wi•ksze 
nat•"enia ruchu i maj! wi•ksze zna-
czenie komunikacyjne w por$wnaniu 
do pozostaøych. Przy obu tych ulicach 
w naro"nikach zlokalizowane s! obiek-

ty u"yteczno&ci publicznej, co wi!zaøo 
si• z wi•ksz! liczb! zaparkowanych 
pojazd$w na zewn•trznej kraw•dzi 
jezdni placu.
 W przypadku analizy efektywno&ci 
zastosowanych wyniesionych skrzy-
"owa% na placu Jakuba Wujka, mo"na 
stwierdzi#, "e zastosowane wyniesie-
nia s! efektywne i mog! by# zalecane 
w innych realizacjach strefy 30, jako jak 
najbardziej skuteczne. Do uzyskanej 
efektywno&ci przyczyniøy si• zar$wno 

wyniesione skrzy"owania, jak i zw•"e-
nie obustronne jezdni okr•"nej. 

Rezultaty oceny stanu nawierzchni 
i systemu odwodnienia

W nast•pnej kolejno&ci wykonano oce-
n• wizualn! stanu nawierzchni z kostki 
kamiennej na wyniesionych skrzy"o-
waniach po kilkunastu latach jej eks-
ploatacji. Do gø$wnych deformacji na-
wierzchni z kostki kamiennej zaliczono 
osiadania do 2 cm, do 4 cm i wi•cej, a 
tak"e braki w spoinach do 2 cm i do 
4 cm. W obu przypadkach zaøo"ono 
wykonywanie pomiaru powierzchni 
osiada% lub braku wypeønienia w spo-
inach, z wykorzystaniem metody obry-
su po zewn•trznej kraw•dzi kostek. Na 
trzech skrzy"owaniach odnotowano 
po jednej pojedynczej p•kni•tej ko-
stce. Jak ju" wcze&niej wspomniano, 
do nawierzchni na ul. èukasi%skiego 
wykorzystano kostk• rozbi$rkow!, a 
na placu Jakuba Wujka uøo"ono now! 
kostk• kamienn! øupan!. 
 Zdecydowanie gorszy stan na-
wierzchni stwierdzono w pierwszym 
obszarze badawczym, tj. na ul. èu-
kasi%skiego. Oszacowana ø!czna po-
wierzchnia osiada% w obszarach ramp 
najazdowych i zjazdowych wyniosøa 
na kolejnych wyniesionych skrzy"owa-
niach:
± na skrzy"owaniu A powierzchnia 

osiadania do 2 m wyniosøa 135 m2, 
a do 4 cm i wi•cej 10 m2,

± na skrzy"owaniu B powierzchnia 
osiadania do 2 m wyniosøa 77 m2, 

18. Rozkøad uzyskanych dystrybuant pr%dko'ci odnotowanych podczas jazdy wok$ø placu Jakuba 
Wujka ),r$døo: opracowanie wøasne*

17. Wykres ramka i w"sy pr%dko'ci zmierzonych na pl. Jakuba Wujka ),r$døo: opracowanie wøasne*
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a do 4 i wi•cej cm 18 m2,
± na skrzy"owaniu C powierzchnia 

osiadania do 2 m wyniosøa 51 m2, 
a do 4 cm 68 m2,

± na skrzy"owaniu D powierzchnia 
osiadania do 2 m wyniosøa 53 m2, 
a do 4 cm 64 m2.

Braki w wypeønieniu spoin stwierdzo-
no na kolejnych wyniesionych skrzy"o-
waniach:
± na skrzy"owaniu A powierzchnia ± 

do 2 m wyniosøa 246 m2, a do 4 cm 
59 m2,

± na skrzy"owaniu B powierzchnia ± 
do 2 m wyniosøa 185 m2, a do 4 cm 
361 m2,

± na skrzy"owaniu C powierzchnia ± 
do 2 m wyniosøa 144 m2, a do 4 cm 
8 m2,

± na skrzy"owaniu D powierzchnia ± 
do 2 m wyniosøa 135 m2, a do 4 cm 
9 m2.

Szczeg$øowa analiza lokalizacji osia-
da% wykazaøa, "e gø•bsze osiadania 
znajdowaøy si• na &ladach toczenia si• 
k$ø i w okolicy przylegøej do bocznych 
zjazd$w, po kt$rych odbywaø si• ruch 
pojazd$w ci•"arowych. W pojedyn-
czych przypadkach stwierdzono osia-
dania przed przej&ciami dla pieszych. 
Sugeruje to wniosek, "e miejsca ze 
znacz!cymi osiadaniami znajdowaøy 
si• na krzywoliniowych torach ruchu 
pojazd$w ci•"kich i w miejscach ha-
mowania, czyli tam gdzie wyst•puje 
wzmo"one oddziaøywanie siø pozio-
mych na nawierzchni•.
 Konstrukcja nawierzchni w obu 
obszarach badawczych byøa zbie"-
na z najnowszymi wytycznymi [33] a 
nawierzchnia byøa wykonana 14 lat 
temu, wobec czego jej stan prawdo-
podobnie nie mo"e by# zwi!zany z 
døugim okresem eksploatacji. Gø$wn! 
przyczyn! osiada% na ul. èukasi%skie-
go prawdopodobnie byøy za szerokie 
spoiny, (miejscami si•gaj!ce do 5 cm 
± rys. 19) i prawdopodobnie bø•dy 
wykonawcze dotycz!ce nieprawidøo-
wego wypeønienia spoin zapraw! ce-
mentowo-piaskow!. Szeroko&# spoin 
powinna zawiera# si• w zakresie od 
0,8 cm do 1,2 cm, a kostki w s!sied-
nich rz•dach powinny si• mija# co 
najmniej o 1/4 szeroko&ci kostki [15, 
16]. W danym przypadku r$wnie" nie 

dotrzymano zalece% zawartych w [15], 
o zastosowaniu przy kraw•"nikach 
kostek ø!cznikowych, stosowanych w 
celu uzyskania mijania si• spoin (rys. 
20). Kolejnym niedopatrzeniem byøo 
nieodpowiednie wypeønienie spoin 
zapraw! cementowo-piaskow!. Zgod-
nie z zapisami PN [16] wypeønienie 
spoin zapraw! powinno by# wyko-
nane do poøowy wysoko&ci koski, na-
tomiast w zaleceniach zawartych w 
OST [15] podane jest, "e wypeønienie 
spoin zapraw! cementowo-piaskow! 
powinno by# wykonane do gø•bo-
ko&ci ok. 5 cm. Podczas oceny stanu 
nawierzchni stwierdzono, "e w niekt$-
rych miejscach spoina byøa wypeønio-
na zapraw! cementowo-piaskow! do 
gø•boko&ci mniejszej ni" 5 cm lub od-
notowano caøkowity jej brak. Zgodnie 
z zasadami wykonawstwa nawierzchni 
z kostki kamiennej w przypadku miejsc 
nara"onych na intensywne odziaøy-
wanie ruchu istotne jest, aby zapra-
wa cementowo-piaskowa caøkowicie 
wypeøniaøa spoiny, w celu stworzenia 
monolitu z kostk! i zapewnienia prze-
noszenia obci!"e% na s!siednie kostki 
przez zapraw• spoiny.
 Ponadto miejsca osiada% powy"ej 
2 cm i brak wypeønienia spoin na gø•-
boko&# powy"ej 2 cm pokrywaj! si• 
z miejscami wyra*nej zmiany pr•d-
ko&ci, tj. na wjazdach, przed przej-
&ciami dla pieszych, czyli miejscami 
zwi•kszonych warto&ci przyspiesze% 
i op$*nie%. To pierwsze spostrze"e-
nie mo"e by# zwi!zane ze specy® k! 
ruchu bardziej temperamentnych i 
zniecierpliwionych oczekiwaniem na 
wyjazd kierowc$w. Kierowcy ci, co po-
twierdzono podczas prowadzenia po-
miar$w, po døu"szym oczekiwaniu na 
odpowiedni! luk• czasow! na swojej 
krzywoliniowej trasie, gwaøtownie i z 
du"ym przyspieszeniem wyje"d"ali z 

parkingu i po wje*dzie na "!dany pas 
ruchu na wyniesieniu gwaøtownie ha-
mowali, gdy" przed nimi akurat zna-
lazøy si• inne pojazdy lub na przej&ciu 
byø pieszy. Bior!c pod uwag• powy"-
sze spostrze"enia, nasuwa si• wniosek, 
"e po pierwsze nale"aøoby zwr$ci# 
szczeg$ln! uwag• na wykonawstwo 
nawierzchni z kostki kamiennej i zasto-
sowanie na ulicach o podobnej cha-
rakterystyce ruchu i lokalizacji zjazd$w 
z wyniesionej nawierzchni na okolicz-
ne parkingi generatory ruchu. Ponadto 
w miejscach szczeg$lnie nara"onych 
na wyst•powanie siø poziomych za-
miast zaprawy cementowo-piaskowej 
powinno si• stosowa# fugi "ywiczne o 
wytrzymaøo&ci powy"ej 50 MPa. Fuga 
ta charakteryzuje si• przede wszystkim 
tym, "e tworzy jednolit! monolityczn! 
nawierzchni•, nie&cieraln!, odporn! 
na czyszczenie mechaniczne i nie-
przerastaj!c! chwastami, czyli speønia 
wszelkie warunki &rodowiskowe i za-
pewnia døug! trwaøo&#. W Szczecinie 
znajduj! si• ulice, na kt$rych zastoso-
wano takie wypeønienia spoin i po kil-
kunastu latach pomimo du"ego ruchu 
krzywoliniowego nawierzchni z kostki 
kamiennej nie ulegøa "adnym defor-
macjom. 
 Kolejnym spostrze"eniem uwzgl•d-
niaj!cym zasady zr$wnowa"onego 
projektowania nawierzchni drogo-
wych w stre® e 30 powinno by#, zda-
niem autora, szczeg$lne uwzgl•d-
nienie specjalnej nawierzchni na 
przej&ciach dla pieszych. Specjalna na-
wierzchnia oznacza zastosowanie ko-
stek o r$wnej powierzchni g$rnej, czyli 
zastosowanie kostki graniowej ci•tej 
i pøomieniowanej lub zastosowanie 
na przej&ciu dla pieszych nawierzch-
ni asfaltowej. Pierwsze rozwi!zanie 
jest znacznie ta%sze i nie powoduje 
znacz!cego wzrostu koszt$w, tylko 

19. Ubytki i osiadania nawierzchni powy&ej 4 cm ),r$døo: opracowanie wøasne*
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nale"y zastosowa# w obr•bie przej-
&cia inny rodzaj kostki i wypeønienia 
spoin. Drugie rozwi!zanie znacz!co 
ingeruje w konstrukcj• nawierzchni i 
generuje znacznie wy"sze koszty, ale 
mo"e ono stanowi# r$wnie" problem 
estetyczny. Aktualnie na przej&ciach 
dla pieszych zastosowana jest kostka 
kamienna øupana, kt$ra ma nier$w-
n! powierzchni• g$rn!, co powoduje 
znaczne utrudnienie w poruszaniu si• 
os$b niepeønosprawnych. 
 W drugim obszarze badawczym 
na placu Jakuba Wujka mo"na stwier-
dzi# niezmienny stan nawierzchni po 
kilkunastoletniej eksploatacji. Z jezd-
ni okr•"nej placu gø$wnie korzystaj! 
mieszka%cy i ewentualnie pojazdy 
komunalne. Nat•"enie ruchu jest nie-
wielkie. I prawdopodobnie, dlatego 
stan nawierzchni jest bardzo dobry. W 
danym przypadku nie stwierdzono ge-
neralnie na wyniesionych nawierzch-
niach miejsc osiada% lub braku wy-
peønienia spoin. Jedynie w przypadku 
dw$ch relacji prawoskr•tnych na ulice 
boczne, tylko w &ladzie zewn•trznym 
toczenia si• k$ø, stwierdzono w su-
mie na powierzchni r$wnej 3 m2 nie-
wielkie osiadanie. Tego osiadania nie 
stwierdzono ani w &ladzie wewn•trz-
nym, ani dalej. Prawdopodobnie byøy 
to jakie& bø•dy wykonawcze, kt$re nie 
spowodowaøy ani braku wypeønienia w 
spoinach, ani sfalowa%. I co wa"niejsze 
w trakcie deszczu nie gromadziøa si• 
w tym miejscu woda opadowa, wi•c 
nawierzchnia wypro® lowana byøo z 
wøa&ciwym spadkiem poprzecznym i 
podøu"nym. 
 Bior!c pod uwag•, "e na terenie pla-

cu znajduj! si• place zabaw dla dzieci, 
miejsca rekreacyjne i odbywaj! si• tu 
eventy (rys. 21) oraz fakt, "e zastoso-
wane s! specjalne pochylnie dla os$b 
niepeønosprawnych i dla rowerzyst$w 
powinno si•, zdaniem autora, przynaj-
mniej w miejscu lokalizacji pochylni 
zastosowa# na powierzchni przej&cia 
dla pieszych kostk• kamienn! ci•t! 
pøomieniowan!. S! to warunki podsta-
wowe, je&li projektowanie konstrukcji 
nawierzchni i projektowanie strefy 
30 ma speønia# podstawowe warunki 
zr$wnowa"onego budownictwa dro-
gowego. 

Podsumowanie

Strefa uspokojonego ruchu (strefa 30) 
jest bardzo ch•tnie stosowana przez 
zarz!dc$w ruchu, wynika to z faktu, 
"e w stre® e oznaczanej znakami D-43 
i D-44 nie obowi!zuj! szczeg$lne za-
sady ruchu drogowego, nie potrze-
ba wyznacza# miejsc do parkowania, 
mo"na parkowa# na zasadach og$l-
nych mo"na stosowa# skrzy"owania 
r$wnorz•dne, co znacz!co ogranicza 
liczb• stosowanych znak$w. 
Ponadto przy ograniczeniu pr•dko&ci 
do 30 km/h nie potrzeba stosowa# 
dodatkowego oznakowania trwaøych 
element$w, umieszczanych bezpo-
&rednio na drodze. 
Strefa 30 dobrze si• sprawdza w ob-
szarach zabudowanych z du"! liczb! 
skrzy"owa%, du"ym nat•"eniem ruchu 
pieszych, rowerzyst$w, ale i pojazd$w. 
Jednak nat•"enie ruchu pojazd$w ci•-
"arowych (w tym autobus$w) powin-
na by# w niej ograniczona.

W artykule przeanalizowano stan na-
wierzchni z kostki kamiennej zasto-
sowanej na wyniesionych skrzy"o-
waniach i powierzchniach zjazd$w 
bocznych w stre® e 30. Analizowano 
dwa obszary badawcze, jeden na ulicy 
zbiorczej poøo"onej na osiedlu, z zabu-
dow! jednorodzinn! i wielorodzinn! 
szeregow!, drugi na typowym osiedlu 
z domami jednorodzinnymi. Powo-
duje to, "e inne jest nat•"enie ruchu i 
struktura rodzajowa. W pierwszym po 
ulicy kursuj! samochody osobowe, 
pojazdy komunalne, autobusy i po-
jazdy ci•"arowe, a w drugim obszarze 
badawczym s! to gø$wnie samochody 
osobowe i tylko pojazdy komunalne. 
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Wst$p

Metropolizacja jest jednym z najwa"-
niejszych wyznacznik$w wsp$øcze-
snego modelu rozwoju. Wi•kszo&# 
wielkich miast kraj$w wysoko rozwi-
ni•tych i niekt$re z wielkich miast kra-
j$w rozwijaj!cych si• staøo si• o&rod-
kami nowoczesnej, wysoko wydajnej 
gospodarki o dominacji usøug ± w 
tym naukowych, doradczych, ® nan-
sowych, publikacyjnych i medialnych.
O&rodki te s! siedzibami zarz!d$w 
globalnych korporacji, staj!c si• cen-
trami podejmowania decyzji o zasi•-
gi mi•dzynarodowym, cz•sto og$l-
no&wiatowym. S! to jednocze&nie 
miejsca, w kt$rych rodz! si• nie tylko 
innowacje technologiczne, ale tak"e 
nowe wzorce kulturowe, style "ycia i 
warto&ci. Metropolie s! dobrze sko-
munikowane ze &wiatem. Ich zasoby 
kulturowe powoduj!, i" s! atrakcyjny-
mi miejscami odwiedzin, przyci!gaj!c 

turyst$w z caøego niemal &wiata, w 
tym szczeg$lnie turyst$w ¹bizneso-
wychº.
 Metropolie s! centrami wymiany 
d$br, kapitaøu i idei. Wymiana ta do-
konuje si• gø$wnie w &wiatowej sieci 
metropolitalnej. W sieci tej kr!"! tak"e 
przedstawicie ¹klasy metropolitalnejº ± 
wysoko kwali® kowani mened"erowie, 
uczeni, tw$rcy kultury i pracownicy 
medi$w.
 Przedmiotem wymiany s! zaso-
by wysokiej, jako&ci, co powoduje, 
i" wymiana ta jest znacznie bardziej 
intensywna mi•dzy poszczeg$lnymi 
o&rodkami metropolitalnymi, ni" mi•-
dzy nimi a ich zapleczem regional-
nym. W rezultacie, r$"nice terytorialne 
w wi•kszo&ci kraj$w rosn!, bowiem 
metropolie - koncentruj!c sektory o 
wysokim tempie wzrostu - rozwijaj! 
si• szybciej, ni" wi•kszo&# obszar$w 
poza metropolitalnych.
 Jak wynika z przeprowadzonych 

por$wna%, Warszawa jest jedynym 
polskim miastem, kt$re mo"na na-
zwa# wyksztaøcon! metropoli!, cho# 
± w skali mi•dzynarodowej ± relatyw-
nie niskiego rz•du. Poza Warszaw! 
do&# dobrze rozwini•te funkcje me-
tropolitalne demonstruj! miasta po-
nad 500-tysi•czne - Pozna%, Wrocøaw, 
Krak$w, Tr$jmiasto, a tak"e konurba-
cja \l!ska oraz è$d*. Pozostaøe polskie 
miasta, znacznie mniejsze ludno&cio-
wo, nie wyksztaøciøy funkcji metropo-
litalnych.

Transport metropolitalny

U"yteczno&# transportu jest tym wi•k-
sza, im silniejsze i bardziej systemowe 
s! powi!zania mi•dzy jego poszcze-
g$lnymi formami, a" do zintegrowa-
nia jego poszczeg$lnych element$w 
(sie# i infrastruktura, taryfy i systemy 
biletowe, informacja i marketing) w 
ramach poszczeg$lnych rodzaj$w 

Streszczenie: Stowarzyszenie In"ynier$w i Technik$w Komunikacji RP na bazie swych kompetencji zawodowych oraz eksperckich Krajowej 
Sekcji Lotniczej   w oparciu o wsp$øprac• z Marszaøkiem Wojew$dztwa Mazowieckiego  przedstawia analiz• istniej!cego sytemu komunika-
cyjnego dla stolicy polski i wojew$dztwa mazowieckiego w obliczu wyzwa% globalizacyjnych, nadania nowych impuls$w dla gospodarki i 
wymiany handlowej regionu i przeciwdziaøaniu wykluczeniu komunikacyjnemu.

Søowa kluczowe: lotnisko Modlin; lotnisko metropolitalne; Centralny Port Lotniczy; Centralny  Port Komunikacyjny; CPK
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transportu obsøugiwanych przez r$"-
nych operator$w. Rezultatem zin-
tegrowania jest poprawa poziomu i 
jako&ci usøug komunikacji publicznej.
 Transport jest dziaøalno&ci! spo-
øeczno-gospodarcz! warunkuj!c! 
wszelk! inn! aktywno&#. Cechuje go 
zøo"ono&# powi!za% technicznych, 
eksploatacyjnych i organizacyjno-
-prawnych oraz r$"norodno&# pro-
ces$w przemieszczania os$b i øa-
dunk$w. Wynika z tego konieczno&# 
systemowego podej&cia do analizy 
zjawisk kreuj!cych potrzeby transpor-
towe oraz zdolno&# rynku do ich za-
spokojenia, postrzegaj!c je w triadzie 
wsp$øczesnych determinant: spoøe-
cze%stwo, gospodarka, &rodowisko.
 O wyborze intermodalnego syte-
mu publicznego transportu zbioro-
wego decyduj! m.in.: kr$tki czas po-
dr$"y, atrakcyjna cena i jako&#, øatwy 
dost•p do infrastruktury komunika-
cyjnej, wygoda, poczucie bezpiecze%-
stwa i wysoki komfort podr$"y.
 Po latach inwestycji powstaje py-
tanie, na ile inwestycje w przedsi•-
wzi•cia infrastruktury komunikacyjnej 
przyczyniøy si• do integracji publicz-
nego transportu zbiorowego, a przez 
to do zwi•kszenia atrakcyjno&ci oferty 
przewozowej w stosunku do trans-
portu indywidualnego. Czy podmioty 
odpowiedzialne za rozw$j i zarz!dza-
nie tym transportem uwzgl•dniaj! 
przy tym faktyczne potrzeby miesz-
ka%c$w Wojew$dztwa Mazowieckie-
go.
Czy poszczeg$lne inwestycje zrealizo-
wano efektywnie? Odpowiedzi na te 
pytania pozwalaj! wskaza# wøadzom 
samorz!dowym, na jakim etapie in-
tegracji znajduje si• system oraz jakie 
dziaøania nale"y podj!#, "eby zapew-
ni# jego dalszy rozw$j.
 Niew!tpliwie intermodalny system 
publicznego transportu powinien si• 
wpisywa# Rz!dow! Strategi• Trans-
portu obejmuj!c! trzy podstawie ro-
dzaje transportu jakimi s! transport, 
lotniczy, kolejowy i drogowy.
 W obliczu zapowiadanych przez 
Rz!d wielkich projekt$w infrastruktu-
ralnych w sektorze transportu i komu-
nikacji formuøa METROPOLITALNEGO 
W}ZEèA KOUNIKACYJNEGO nabiera 

szczeg$lnego znaczenia zar$wno w 
sferze planowania inwestycji i pono-
szonych koszt$w ich realizacji.
 Podstawowym kryterium klasy® ka-
cji pasa"erskich potrzeb transporto-
wych jest cel podr$"y. Wyznacza on 
odlegøo&#, wyb$r &rodka transportu i 
cz•stotliwo&# podr$"owania. Cel po-
dr$"y stanowi podstaw• rozlicznych 
klasy® kacji omawianej grupy potrzeb 
transportowych. Najbardziej og$l-
ne z nich, jako gø$wne kryterium ich 
r$"nicowania przyjmuj! m.in. cele: 
rekreacyjne, bytowe, zawodowe. Inne, 
szczeg$øowe kryteria celu podr$"y 
przyjmuj!, jako baz• badania genero-
wania (powstawania) ruchu.
 W&r$d pasa"erskich potrzeb prze-
wozowych na uwag• zasøuguj! tzw. 
podr$"e wielocelowe, podejmowane 
dla realizacji r$"nych cel$w w jednym 
lub kilku docelowych miejscach - ce-
lach podr$"y. Ich *r$døem mog! by# 
sprawy søu"bowe, edukacja, sprawy 
administracyjne, osobiste, turystycz-
no-rekreacyjno-sportowe, towarzy-
skie itp.
 Przyjmuj!c kryterium ruchliwo&ci 
komunikacyjnej ludno&ci, mo"na wy-
odr•bni# potrzeby transportowe:
· systematyczne i obligatoryjne, 

zwi!zane z konieczno&ci! co-
dziennych dojazd$w do pracy i 
szk$ø, odbywane w &ci&le okre-
&lonych relacjach i czasie lub te" 
zr$"nicowane pod wzgl•dem 
czasowym (przejazdy o charakte-
rze søu"bowym, zwi!zane z peø-
nion! funkcj! lub stanowiskiem, 
przejazdy w celach zaopatrzenio-
wych),

· niesystematyczne o charakte-
rze incydentalnym, zwi!zane z 
konieczno&ci! ochrony zdrowia, 
zaøatwianiem spraw urz•dowych 
itp.,

· fakultatywne, kt$rych realizacja w 
znacznej mierze jest determino-
wana indywidualnymi decyzjami 
potencjalnych pasa"er$w, zwi!-
zanymi z zaspokajaniem potrzeb 
kulturalnych, udziaøem w "yciu 
spoøecznym, politycznym, ro-
dzinnym, towarzyskim, rekreacj!, 
uprawianiem sportu i turystyki.

Wymagania dotycz!ce sposob$w za-
spokajania potrzeb komunikacyjnych 
okre&lane s! mianem postulat$w 
przewozowych. Ich lista i kolejno&# 
s! praktycznie nieograniczone, gdy" 
wraz ze zmianami w technikach i 
technologiach przemieszczania oraz 
stylach "ycia spoøecze%stw ewoluuj! 
preferencje, oczekiwania i aspiracje 
u"ytkownik$w transportu dotycz!ce, 
jako&ci podr$"owania (Transport ± 
nowe wyzwania PWN).

Og"lna charakterystyka 
wojew"dztwa mazowieckiego.

Mazowsze jest najwi•kszym regio-
nem w kraju zamieszkaøym przez 
ponad 5 mln ludno&ci. Jest to region 
aktywnego rozwoju gospodarczego 
i post•puj!cej urbanizacji. W otocze-
niu krajowym i mi•dzynarodowym 
wojew$dztwo wyr$"niaj! dwie cechy, 
stoøeczno&# oraz wewn•trzne r$"nice 
w poziomie rozwoju pomi•dzy War-
szaw!, a obszarami poszczeg$lnych 
podregion$w, mierzone wielko&ci! 
PBK/mieszka%ca.
 Szczeg$lne miejsce w hierarchii 
o&rodk$w zajmuje Metropolia sto-
øeczna Warszawa. Jej rola wynika z 
peønionej funkcji stolicy pa%stwa. W 
skali kraju Warszawa wyr$"nia si• naj-
wi•ksz! liczb! mieszka%c$w (1,6 mln), 
jak r$wnie" wy"szym poziomem wy-
ksztaøcenia ludno&ci, potencjaøem 
naukowym, usøugowym, administra-
cyjnym, infrastruktur! biznesow!, 
informatyczn!, telekomunikacyjn!. 
Warszawa koncentruje okoøo jednej 
trzeciej wszystkich inwestycji zagra-
nicznych napøywaj!cych do Polski, 
a tak"e wi•kszo&# zarz!d$w ® rm 
mi•dzynarodowych. Obszar bezpo-
&rednich wpøyw$w stolicy, jakim jest 
uksztaøtowana aglomeracja warszaw-
ska, z g•st! sieci! miast (27), skupia 
prawie poøow• ludno&ci regionu (ok. 
2,5 mln os$b) zajmuj!c 7,5 Q po-
wierzchni wojew$dztwa. W miejskiej 
sieci, licz!cej 85 miast, istotn! rol• 
odgrywaj! o&rodki subregionalne, po-
øo"one w odlegøo&ci po okoøo 100 km 
od stolicy, kt$rymi s!: Radom - 232 tys. 
mieszka%c$w, Pøock ± 131 tys. miesz-
ka%c$w, Siedlce ± 77 tys. mieszka%-
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c$w, Ostroø•ka ± 56 tys. mieszka%c$w, 
Ciechan$w ± 48 tys. mieszka%c$w. 
Wiejsk! sie# tworzy 9136 miejsco-
wo&ci zamieszkaøych przez ponad 1,8 
mln ludno&ci.

Komponent lotniczy
 
Infrastruktura transportu lotniczego 
wykazuje caøkowit! analogi• do in-
frastruktury innych gaø•zi transportu. 
Skøadaj! si• na ni! elementy liniowe 
- drogi lotnicze i elementy punktowe 
- l!dowiska, lotniska, porty lotnicze 
b!d* mi•dzynarodowe porty lotnicze. 
O ile problematyka punktowych ele-
ment$w transportu lotniczego - lot-
nisk i port$w lotniczych - jest od daw-
na uznanym przedmiotem z zakresu 
gospodarowania w transporcie lotni-
czym, o tyle zdarzaj! si• pogl!dy, "e 
transport lotniczy nie ma infrastruktu-
ry liniowej. 
 Tego typu podej&cie wynika z isto-
ty &rodowiska funkcjonowania gaø•zi 
- przestrzeni powietrznej. Przestrze% 
ta jest gø$wnym elementem infra-
struktury liniowej, jednak nabiera ona 
cech infrastrukturalnych dopiero po 
zainstalowaniu na ziemi odpowied-
nich urz!dze% prowadzenia, nadzoru i 
kontroli ruchu lotniczego. Urz!dzenia 
te, obiekty naziemne kontroli ruchu 
naziemnego maj! w sensie technicz-
nym charakter punktowy (radary, ra-
diostacje komunikacyjne, radiostacje 
nawigacyjne), søu"! jednak do zabez-
pieczenia ruchu samolot$w na odcin-
kach pomi•dzy punktami infrastruk-
turalnymi - lotniskami.
 Infrastruktura liniowa lotnictwa i 
transportu lotniczego, maj!ca sze-
reg cech typowych dla infrastruktury 
liniowej innych gaø•zi transportu, w 
tym cech ekonomicznych, kosztuje i 
przynosi jednocze&nie korzy&ci eko-
nomiczne.
 Nowoczesna infrastruktura lotni-
cza jest niew!tpliwie stymulatorem 
wzrostu gospodarek miast i region$w 
poprzez generowanie miejsc pracy i 
dochod$w. Dodatkowo przepøyw pa-
sa"er$w i towar$w stymuluje aktyw-
no&# gospodarcz! przedsi•biorstw 
znajduj!cych si• pod wpøywem bez-
po&redniego i po&redniego oddziaøy-

wania port$w lotniczych. Wi•ksza do-
st•pno&# transportowa regionu dzi•ki 
transportowi lotniczemu oddziaøuje 
na decyzje lokalizacyjne przedsi•-
biorstw, wzrost ich innowacyjno&ci 
i konkurencyjno&ci. Prognozowany 
rozw$j ruchu lotniczego i port$w lot-
niczych wymaga sp$jnych strategii 
rozwoju region$w, miast, linii i port$w 
lotniczych, kt$re pozwalaøyby na mak-
symalizacj• efektywno&ci pod wzgl•-
dem spoøecznym, ekonomicznym i 
&rodowiskowym.
 Powi!zania gospodarcze region$w 
na poziomie krajowym oraz mi•dzy-
narodowym skutkuj!ce zwi•ksze-
niem wymiany handlowej oraz mobil-
no&ci spoøecze%stwa zar$wno mi•dzy 
mniejszymi obszarami miejskimi oraz 
du"ymi o&rodkami krajowymi i zagra-
nicznymi, b•d! zwi•kszaøy popyt na 
poø!czenia lotnicze.

Lotnisko Modlin - Nowy Dw"r 
Mazowiecki.

Atutem tej lokalizacji jest planowane 
wykorzystanie istniej!cego lotniska 
zlokalizowanego w odlegøo&ci 2 km 
od miasta. Powierzchnia lotniska wy-
nosi 581 ha. W s!siedztwie jest mo"-
liwe do wykorzystania 544 ha terenu 
Skarbu Pa%stwa. Odlegøo&# od War-
szawy okoøo 30 km. Podstawowe po-
ø!czenia ze stolic! drog! ekspresow! 
Nr 7 po lewej stronie Wisøy oraz w cz•-
&ci drog! krajow! i drog! wojew$dz-
k! po stronie prawej.
 Lotnisko w Modlinie wraz z in-

frastruktur! obejmuje obszar o po-
wierzchni 581 ha, tym ok. okoøo 100 
ha lasu stanowi!ce tereny izolacyjne. 
Zarz!dc! jest Agencja Mienia Wojsko-
wego. Do Skarbu Pa%stwa nale"y po-
øo"one w s!siedztwie 544 ha terenu w 
zarz!dzie Agencji Nieruchomo&ci Rol-
nych. Lotnisko zlokalizowane w admi-
nistracyjnym obszarze miasta Nowy 
Dw$r Mazowiecki, w odlegøo&ci ok. 2 
km od zabudowy miejskiej.
 W miejscowym planie zagospoda-
rowania przestrzennego ustalenia dla 
terenu lotniska stanowi! o mo"liwo&ci 
wielofunkcyjnego wykorzystania, w 
tym na potrzeby lotnictwa cywilnego 
typu cargo i lotnictwa pasa"erskie-
go. Od strony p$ønocnej, zachodniej 
i wschodniej istnieje rozproszona za-
budowa gmin Zakroczym i Pomie-
ch$wek. Od strony poøudniowej s!-
siedztwo stanowi twierdza Modlin 
b•d!ca wøasno&ci! Skarbu Pa%stwa. 
Za uj&ciem Narwi do Wisøy zabudowa 
Nowego Dworu Mazowieckiego.
 Dane techniczne lotniska. Lotni-
sko o wymiarach 4500 m x 1300m 
poøo"one jest na terenie r$wninnym. 
Istnieje jedna zasadnicza droga star-
towa o wymiarach 2500m x 80m i 8 
dr$g koøowania. Podstawowa beto-
nowa droga koøowania r$wnolegøa 
do drogi startowej ma 18 m szeroko-
&ci. Pomocnicze drogi koøowania ø!cz! 
drog• startow! z drog! koøowania w 
odlegøo&ci 600 m od obu ko%c$w dro-
gi startowej. Na ko%cach drogi starto-
wej znajduj! si• pasy bezpiecze%stwa 
o døugo&ci po 400 m i szeroko&ci 440 

1. Widok lotniska z infrastruktur". Foto  Autora
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m. 
 Na lotnisku znajduj! si• 4 pøasz-
czyzny postoju samolot$w, z czego 
pierwsza, druga i trzecia przystoso-
wane s! do speøniania funkcji staøych 
punkt$w tankowania. Istniej! dwa 
magazyny paliw i smar$w o ø!cznej 
pojemno&ci zbiornik$w 2400 m3. 
Loty mo"na wykonywa# od wschodu 
do zachodu søo%ca.

 Rozw$j lotniska w Modlinie to pomysø 
na rozw$j caøego p$ønocno-zachodnie-
go Mazowsza6 plany zakøadaj" uczynie-
nie portu centralnym elementem mazo-
wieckiej strefy rozwoju gospodarczego.

Analitycy rynku lotniczego przygo-
towuj!cy ostatnie edycje prognoz 
szacuj!, "e &rednioroczny wzrost go-
spodarczy na &wiecie b•dzie wynosiø 
2,9Q, co ma wygenerowa# wzrost 
ruchu pasa"erskiego okoøo 4,7Q (Air-
bus 4,5Q, Boeing 4,8Q). Wzrost prze-
woz$w wi•kszy od gospodarczego 
wynika# b•dzie gø$wnie z: rozbudo-
wy siatki poø!cze%, dalszej obni"ki 
cen bilet$w, a tak"e silnego wpøywu 
wymiany handlowej i mi•dzynarodo-
wej turystyki. Jednak gø$wnymi czyn-
nikami stymuluj!cymi rozw$j ruchu 
lotniczego b•dzie wzrost populacji 
ludno&ci i sukcesywne powi•kszanie 
si• klasy &redniej. Analitycy Airbusa 
szacuj!, "e w ci!gu 20 lat liczba miesz-
ka%c$w globu wzro&nie o 22Q (z 7,2 
do 8,8 mld), a klasa &rednia o 78Q (z 
2,72 do 4,83 mld). Nale"y nadmieni#, 
"e klasa &rednia stanowi obecnie 38Q 
globalnej populacji, za dwadzie&cia 
lat jej udziaø wyniesie 55Q, podczas 
gdy 20 lat temu stanowiøa 23Q (1,3 
mld ludzi). Popyt na podr$"e drog! 
powietrzn! b•dzie skutkowaø rozwo-
jem port$w lotniczych, w tym prze-
siadkowych hub$w, zlokalizowanych 
przy mega-miastach. W 2035 r. a" 62Q 
&wiatowej populacji b•dzie miesz-
ka# w miastach, a liczba mega-miast 
wzro&nie z 55 do 93. W ci!gu 20 lat 
liczba pasa"er$w na dalekich trasach 
zaczynaj!cych si•, ko%cz!cych lub 
przebiegaj!cych pomi•dzy tymi me-
ga-miastami wzro&nie dwukrotnie 
(2,5 mln dziennie). Te generuj!ce za-
mo"no&# centra, z kt$rych wiele ju" 

w tej chwili zmaga si• z problemem 
ograniczonej przepustowo&ci pobli-
skich port$w, odpowiada# b•d! za 
35Q globalnego PKB.

Wychodz"c z zaøo&enia6 &e port lotniczy 
Modlin nie ma by+ portem konkuren-
cyjnym dla lotniska Chopina6 Radomia 
czy CPK w Baranowie6 wskazanym jest 
zaznaczenie wagi dotycz"cej obsøugi  
tras kr$tkich i  'rednich ze szczeg$lnym 
naciskiem na linie niskobud&etowe )ta-
nie linie* jak r$wnie& obsøug% segmentu 
General Aviation 

I. Ciekawym kierunkiem rozwoju 
mogøoby by# podj•cie wsp$ø-
pracy z liniami takimi jak Baltic 
Air, wsp$øpraca z liniami Pegasus 
(tureckie linie niskobud"etowe) 
czy Tap Air (portugalskie linie).Do 
czasu wyga&ni•cia trwaj!cej umo-
wy wskazuj!cej  na  dominacj! 
operacyjn! z lotniska Modlin  linii 
Ryanair, nale"y z tym operatorem 
w dalszym ci!gu wsp$øpracowa# 
po dokonaniu  wnikliwej analizy 
dotychczasowych do&wiadcze%. 
W  kolejno&ci nale"y  rozwa"y#  
mo"liwo&# szerszej wsp$øpracy z 
liniami Easy Jet czy Wizz Air. Do-
brym kierunkiem mo"e te" by# 
Skandynawia czy kraje wschod-
nioeuropejskie ze strefy UE.

II. Wa"nym elementem rozwojo-
wym id!cym w kierunku aktywi-
zacji gospodarczej Mazowsza, a 
szczeg$lnie gmin w bezpo&red-
nim s!siedztwie lotniska Modlin 
jest koncepcja uruchomienia, ± 
jako baza krajowa- Sytemu Trans-
portu Maøymi Samolotami. 

System Transportu Maøymi Samo-
lotami (STMS) powinien stanowi# 
komponent zintegrowanego Multi-
modalnego Transportu Europejskiego 
realizuj!cego cel FP 2050 (Europejska 
Strategia Lotnictwa Flight Path 2050).
 Z uwagi na istnienie zidenty® kowa-
nego zjawiska tzw. ¹biaøych plamº na 
mapie lotniczej Polski (m.in. na &rodko-
wym Pomorzu i w p$ønocno-wschod-
niej oraz poøudniowo ±wschodniej 
cz•&ci Polski), tj. obszar$w, w kt$rych 
dost•p do komunikacji lotniczej jest 

bardzo ograniczony, nale"y bra# pod 
uwag• wykorzystanie istniej!cych lot-
nisk trawiastych (dawane Aerokluby) i 
l!dowisk prywatnych  zdolnych do 
obsøugi Systemu Transportu Maøymi 
Samolotami.
 To segment rynku szybkiego trans-
portu specjalizuj!cego si• w obsøudze 
lokalnych i regionalnych poø!cze% o 
niewielkich potokach pasa"erskich. 
System ten obsøuguj! samoloty ± 4-19 
miejsc, zaøoga jednoosobowa. Infra-
struktura ± lokalne/regionalne lotni-
ska z zarz!dzaniem ruchem zintegro-
wanym z SESAR - Single European Sky 
ATM Research - system informatyczny 
na poziomie UE zintegrowany z cen-
trami krajowymi zarz!dzania ruchem 
lotniczym.
System ten ma na celu;
· Przeciwdziaøanie wykluczeniu ko-

munikacyjnemu w zakresie do-
st•pu do transportu lotniczego 
opartego na racjonalnych ekono-
micznie przesøankach, kt$ry doty-
czy wielu region$w polski,

· Aktywizacj• - r$wnie" na bazie 
zam$wie% rz!dowych w tym do-
tycz!cych bezpiecze%stwa naro-
dowego, ® rm komercyjnych w 
zakresie ~{maøego mi•dzywoje-
w$dzkiego cargo{{ czy te" lot$w 
dyspozycyjnych, 

· Aktywizacj• lot$w turystycznych 
i widokowych na rzecz o&rodk$w 
wypoczynkowych i organizacji tu-
rystycznych,

· Wprowadzenie mechanizm$w 
ekonomiczno ± operacyjnych da-
j!cych bardziej elastyczne mo"li-
wo&ci wykorzystywania lokalnych 
lotnisk aeroklubowych dla staøej 
oraz dora*nej lotniczej dziaøalno-
&ci cywilnej i pro- obronnej,

· Optymalne wykorzystanie na 
bazie stosownych dokument$w 
opracowanych przez Polski Nad-
z$r Lotniczy i Resort Infrastruktury 
dotycz!cych Polskiej Strategii dla 
Lotnictwa Cywilnego, a tym sa-
mym zapobie"enie post•puj!cej 
degradacji istniej!cej infrastruktu-
ry lotniskowej.

· Stymulacj• i rozw$j POLSKIEGO 
PRZEMYSèU LOTNIKCZEGO ma-
j!cego nowoczesn! ofert! na 
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samoloty obsøuguj!ce STMS , na 
bazie zam$wie% rz!dowych.   

Na pierwszy plan powinny wysuwa+ 
si% mo&liwo'ci rozwoju gospodarczego 
caøego regionu6 jak r$wnie& kierunkiem 
rozwoju oferty operacyjnej lotniska 
Modlin. Jet to  mo&liwo'+  'wiadczenie 
usøug ¹dowozu pasa&eraº na planowa-
ne przez rz"d jedno z wi%kszych lotnisk 
przesiadkowych w Polsce6 jakim ma by+ 
w ramach  nowy Centralny  Port Lotni-
czy.

III. W ocenie ekspert$w Krajowej 
Sekcji Lotniczej i Technik Kosmicz-
nych SITK RP po"!danym opera-
cyjnie i ekonomicznie kierunkiem 
rozwoju Sp$øki Modlin byøby silne 
poøo"enie akcentu w swej dziaøal-
no&ci w stron• Terminalu Cargo. 
Wi!"e si• to oczywi&cie z potrzeb! 
opracowania projektu terminalu i 
rozwa"enia rozbudowy istniej!cej 
drogi stra"owej,  lub budowy no-
wego  pasa startowego o døugo-
&ci, co najmniej 3000 metr$w. 

IV. Pod wzgl•dem przewozowych 
kanaø$w l!dowych Polska jest 
wa"nym korytarzem transporto-
wym towar$w.  Transport lotni-
czy odpowiada jedynie za 0,003Q 
caøkowitej ilo&ci towar$w prze-
wo"onych w Polsce wszystkimi 
kanaøami transportu. Gø$wnymi 
w•zøami transportu lotniczego 
towar$w w Polsce s! Warszawa, 
Katowice i Gda%sk. Te trzy porty 
lotnicze odpowiadaj! za 95Q ca-
øego wolumenu cargo w Polsce. 
Du"e komercyjne porty lotnicze 
w Polsce z reguøy przejmuj! wi•k-
szo&# odpowiadaj!cego im rynku 
cargo w por$wnaniu z maøymi 
portami. Istnieje tylko pi•# lotnisk 
o istotnym udziale transportu po-
wietrznego cargo: w Warszawie, 
Katowicach, Gda%sku, Wrocøawiu i 
Rzeszowie.Warszawa ma najwi•k-
szy udziaø, wynosz!cy niemal 80Q 
wszystkich ton cargo transporto-
wanych w Polsce drog! lotnicz!.

Podsumowuj!c powy"sze zaøo"enia 
nale"y zauwa"y#, "e poøo"enie portu 
lotniczego Modlin w pobli"u aglo-

meracji Warszawskiej jest bardzo ko-
rzystne i stwarza unikalne mo"liwo&ci 
rozwoju w kierunku stania si• podsta-
wowym komponentem WARSZAW-
SKIEGO METROPOLITALNEGO W}ZèA 
KOMUNIKACYJNEGO.
 Poøo"enie lotniska Modlin zapew-
nia wi•ksz! swoboda dziaøania i roz-
budowy zgodnie z miejscowymi pla-
nami zagospodarowania, warunkami 
zabudowy i ochrony ekologicznej 
gmin granicz!cych z lotniskiem, co 
jest zwi!zane m.in. z wymogami do-
tycz!cymi haøasu. 
 Port Lotniczy Chopina w Warszawie 
posiada ograniczone mo"liwo&ci roz-
woju, a jego potencjaø do obsøugi co-
raz wi•kszego zapotrzebowania si•ga 
poziomu nasycenia. Lotnisko w Rado-
miu, mimo zainwestowania du"ych 
&rodk$w ® nansowych jest daleko od 
Warszawy oraz znajduje si• w obsza-
rze ograniczonym zabudowaniami 

miejskimi.
 Struktura dziaøalno&ci zarobkowej 
Portu Lotniczego Modlin powinna 
by# bardziej zdywersy® kowana. Za-
r$wno dziaøalno&# lotnicza jak i poza 
lotnicza powinna przynosi# bardziej 
wymierne korzy&ci ® nansowe. Doty-
czy to zwi•kszenia dziaøalno&ci han-
dlowo-usøugowej na terenie Sp$øki 
Priorytetem jest oczywi&cie zwi•ksze-
nie dziaøalno&ci Sp$øki w obszarze lot-
niczym poprzez: 
1. Zintensy® kowanie rozm$w o 

wsp$øpracy z liniami lotniczymi z 
Kraj$w UE oraz poza UE (szans! 
dla Sp$øki jest wygasaj!ca umowa 
mi•dzy ni! a Liniami Lotniczymi 
Ryanair, kt$rej warunki nale"aøoby 
stanowczo renegocjowa# maj!c 
na uwadze interes Portu Lotnicze-
go oraz regionu. Obecna pozycja 
monopolisty jest wysoce nieko-
rzystna i nie przynosi Sp$øce zy-

 

2. Planowany Projekt zaawansowanego serwisu i bazy remontowej dla statk$w powietrznych ukie-
runkowanego na obsøug% lotnictwa General Aviation6 przewiduje budow% nowego pasa startowego 
dla lotniska o kodzie mi%dzynarodowym A-1 o døugo'ci 1200 m dla lotnictwa GA 6 oraz pøyty l"do-
wiska  helipotru wedøug standard$w dla maksymalnej døugo'+ 'migøowca D=15m6 a maksymaln" 
mas% startow" 765 t6 oraz pøyt postojowych . Lokalizacja po p$ønocnej stronie lotniska na dziaøce nr 

1/27 ± Wøasno'+ Wojew$dztwa Mazowieckiego; status - Umowa Dzier&awy

 

3. Uzupeønienie infrastruktury Modlina dla General Aviation
Centrum Obsøugowe Lotnictwa Og$lnego )Sektor General Aviation*
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sk$w na takim poziomie, na kt$ry 
pozwala wielko&# i mo"liwo&ci 
Sp$øki Modlin), 

2. W &wietle ostatnich konstruk-
tywnych uzgodnie% pomi•dzy 
udziaøowcami Sp$øki Modlin rysu-
je si• realna szansa na pozyskanie 
kredytu na inwestycje zwi!zane 
z modernizacj! i rozbudow! in-
frastruktury lotniskowej w celu 
zwi•kszenia mo"liwo&ci przewo-
zowych i atrakcyjno&ci dla part-
ner$w, (aby zwi•kszy# swoj! po-
zycj• w negocjacjach z przyszøymi 
partnerami nale"aøoby zwi•kszy# 
atrakcyjno&# Portu Lotniczego 
intensy® kuj!c kluczowe inwesty-
cje - dalsz! rozbudow• Terminala 
oraz modernizacj• infrastruktury 
technicznej i handlingowej), 

3. Budowa terminalu Cargo dla 
obsøugi transportu na kr$tkich 
i &rednich dystansach. Obsøuga 
transportu lotniczego towar$w 
stanowi szans• dla Sp$øki Modlin 
w dalszej perspektywie czasowej. 
Opracowanie projektu termina-
la cargo ukierunkuje strategi• na 
dalsze lata.

4. Zbudowania zaawansowanego 
serwisu i bazy remontowej dla 
statk$w powietrznych ukierun-
kowanego na obsøug• lotnictwa 
General Aviation. W wariancie 
tym nale"y przewidzie# budo-
w• nowego pasa startowego dla 
lotniska o kodzie mi•dzynarodo-
wym A-1 o døugo&ci 1200 m dla 
lotnictwa GA, oraz pøyty l!dowiska 
helipotru wedøug standard$w dla 
maksymalnej døugo&# &migøow-
ca D=15m, a maksymaln! mas• 
startow! 6,5 t. po p$ønocnej stro-
nie lotniska. Rozw$j infrastruktury 
dla lotnictwa GA, kt$re stanowi 
podstawow! baz• szkoleniow! 
dla LOTNICTWA CYWILNEGO i 
PA€STWOWEGO jest w obecnym 
stanie wynikiem "ywioøowych 
proces$w rynkowych, sukces$w 
lokalnych inicjatyw i grup intere-
s$w i niestety nie jest przedmio-
tem &wiadomej polityki transpor-
towej rozwoju kraju.

W zwi!zku z pojawieniem si• w prze-
strzeni publicznej informacji dotycz!-
cej intensywnych prac zwi!zanych 
z modernizacj! sieci drogowych w 
dzielnicy Bemowo , a bardziej precy-
zyjnie w rejonie lotniska Babice, dzia-
øaj!ca w ramach naszej organizacji 
notowskiej, Krajowa Sekcja Lotnicza 
i Technik Kosmicznych wyst•puj!ca 
w stosunku do wøadz pa%stwowych 
i samorz!dowych jako reprezentant 
&rodowiska Lotnictwa Og$lnego - 
General Aviation (GA), zapoznaøa si• 
z projektem modernizacji trasy S7/S8 
na Bemowie.

Po przeprowadzonej analizie eksperc-
kiej stwierdzamy6 &e planowane zmiany 
trasy S-8/S-9 w rejonie lotniska Babice 
prezentowanej przez GDDKiA6 w spos$b 
drastyczny doprowadz" do zlikwidowa-
nia cz%'ci cywilnej tego lotniska6 co spo-
woduje powa&ne zmniejszenie odpor-
no'ci infrastruktury krytycznej miasta 
stoøecznego Warszawa. 

Na tym etapie planowania inwestycji 
nieznany jest jeszcze jest wpøyw tego 
projektu na dziaøalno&# dziesi!tek ® rm 
lotniczych zlokalizowanych na lotni-
sku na Babicach. Nie mniej jednak b•-
dzie si• to wi!zaøo si• ze zubo"eniem 
zaplecza technicznego jak i miejsc 
pracy specjalist$w lotniczych dla GA.
 Lotnisko Warszawa-Babice jest naj-
wi•kszym obiektem General Aviation 
w Polsce, na kt$rym rocznie odbywa 
si• kilkadziesi!t tysi•cy operacji lotni-
czych. 
 Na lotnisku tym dziaøa Aeroklub 
Warszawski ze swoimi kilkoma sek-
cjami, liczne szkoøy lotnicze, Lotnicze 
Pogotowie Ratunkowe oraz stacjonu-
j! tak"e statki powietrzne pozostaj!ce 
w gestii MSWiA i Lotnictwa Pa%stwo-
wego. Do tego dochodz! dziesi!tki 
prywatnych podmiot$w gospodar-
czych, realizuj!cych swoj! dziaøalno&# 
w oparciu o mo"liwo&# korzystania z 
tego obiektu. 
 Ze wzgl•du na wysokie koszty ope-
racyjne dla GA obowi!zuj!ce na lot-
nisku Chopina w Warszawie (EPWA), 
Babice pozostaj! aktualnie jedynym 
lotniskiem w aglomeracji warszaw-
skiej, na kt$re mo"na przylecie# do 

stolicy prywatnym statkiem powietrz-
nym z uwagi na relatywnie niskie 
koszty operacyjne.

Lotnictwo og$lne )General Aviation 
± GA* to cz%'+ rynku lotniczego6 kt$ra 
obejmuje wszystkie loty6 kt$re nie s" 
wykonywane w ramach zarobkowego 
transportu lotniczego odbywaj"cego 
si% zgodnie z rozkøadem oraz lotnictwa 
pa#stwowego )w tym wojskowego*.

GA to kategoria lotnictwa, kt$ra w 
wielu wypadkach uzupeønia system 
regularnych poø!cze% lotniczych ko-
munikacji krajowej i mi•dzynarodo-
wej.
 Ponad 90Q wszystkich statk$w 
powietrznych zarejestrowanych w 
Polsce nale"y do sektora General 
Aviation poruszaj!cych si• w polskiej 
przestrzeni powietrznej.
 W zwi!zku z przedstawion! powy-
"ej sytuacj! dotycz!c! nieuchronnej 
likwidacji lotniska Bemowo ciekawym 
kierunkiem rozwoju sp$øki Lotnisko 
Modlin, mogøoby by# powstanie Cen-
trum Obsøugowego Lotnictwa Og$l-
nego (Sektor General Aviation) na lot-
nisku Modlin.
 Nale"y  wskaza#  bardzo w!tpliw! 
z punktu widzenia spoøecznego jak 
i ekonomicznego decyzj• wydan! 
przez zarz!dzaj!cego lotniskiem Ba-
bice to jest Centrum Usøug Logistycz-
nych MSWiA, dotycz!c! nowego cen-
nika usøug lotniczych na tym lotnisku.
 MSWiA bez konsultacji z u"ytkow-
nikami Lotniska Babice poinformowa-
øo u"ytkownik$w, "e u podstaw de-
cyzji le"aøy wzgl•dy bezpiecze%stwa, 
konieczno&# podwy"szenia standar-
du infrastruktury jak i  wysoki poziom 
og$lnokrajowej in  ̄acji maj!cy wpøyw 
na wynik ekonomiczny CUL oraz niski 
poziom operacji GA operacji lotni-
czych na Babicach. 

Cytaty z Uzasadnienie CUL
· Zwa"ywszy na galopuj!c! in  ̄a-

cj•, wzrost cen medi$w i pøacy 
minimalnej proponowane przez 
CUL stawki nie powinny by# dla 
GA zaskoczeniem.,

· Zarz!dzaj!cy lotniskiem BABI-
CE wprowadzaj!c Now! Taryf• 
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rozwa"yø mo"liwo&# rezygna-
cji przez GA z kontynuowania 
dziaøalno&ci na terenie lotniska 
Warszawa-Babice, jak r$wnie" 
ewentualne ograniczenie przez 
GA ilo&ci wykonywanych opera-
cji lotniczych¼¼. I dalej ¼¼.. 
~{W przeciwnym wypadku pozo-
stanie Pa%stwu podj•cie dziaøa% 
maj!cych na celu zmian• lokali-
zacji &wiadczonych przez o&rodki 
usøug{{¼¼   

Ze wzgl•du na dynamicznie rozwija-
j!cy si• rynek lotniczy w Polsce coraz 
bardziej odczuwalny staje si• de® cyt 
lotnisk, kt$re s! w stanie zaoferowa# 
profesjonalny wysoki standard usøug 
hangarowo serwisowych. Lotniska 
zlokalizowane w pobli"u wi•kszych 
miejscowo&ci mog! stanowi# znacz-
ne usprawnienie proces$w bezpiecz-
nego szkolenia lotniczego niekoli-
duj!cego z wymogami dotycz!cymi 
generowania nadmiernego haøasu 
nad osiedlami mieszkaniowymi. Zlo-
kalizowanie takiego Centrum w p$ø-
nocnej cz•&ci lotniska Modlin mo"e 
wypeøni# kilka cel$w, kt$re b•d! mia-
øy zdecydowany wpøyw na warto&# 
dodan! dla Sp$øki Modlin; 
- Wynajem powierzchni pod nowo-

czesne warsztaty serwisowe, kt$re 
mog! stanowi# technologiczno - 
badawcz! synergi• obsøugow! 
dla samolot$w General Aviation,

- Wynajem powierzchni dla O&rod-
k$w Szkolenia Lotniczego, kt$re w 
niedalekiej przyszøo&ci b•d! mu-
siaøy opu&ci# lotnisko Babice,

- Wybudowanie w lekkiej konstruk-
cji szkieletowej kampusu, jako za-
plecza dla cz•&ci administracyjno 
- dydaktycznej przeznaczonej na 
døugoterminowy wynajem przez 
O&rodki Szkolenia Lotniczego  

Aglomeracja warszawska w spos$b 
zdecydowany nie zapewnia progre-
su dla dynamicznie rozwijaj!cych si• 
o&rodk$w szkolenia lotniczego oraz 
mo"liwo&ci serwisowania i hangaro-
wania dla prywatnych u"ytkownik$w 
statk$w powietrznych z sektora Ge-
neral Aviation. W tym celu wskazane 
jest wybudowanie w lekkiej technolo-

gii konstrukcyjnej nowoczesnej infra-
struktury lotniskowej,  kt$ra zaoferuje  
hangarowanie wszystkich typ$w sa-
molot$w lotnictwa og$lnego - &mi-
gøowc$w, samolot$w (® nasowanie 
budowy jest tematem do rozm$w z 
przyszøymi u"ytkownikami).
 Wskazane powy"ej propozycje 
powinny bra# pod uwag• nie tylko 
aspekty spoøeczne czy gospodarcze 
dla regionu, ale przede wszystkim 
uwzgl•dnia# ekonomiczn! wyko-
nalno&# i samodzielno&# ® nansow! 
takiego projektu w mo"liwie kr$tkim 
terminie.
 Dla zapewnienia rozwoju WAR-
SZAWSKIEGO METROPOLITALNEGO 
W}ZèA KOMUNIKACYUJNEGO w 
oparciu o Port Lotniczy Modlin reko-
mendowana jest wsp$øpraca z uczel-
niami wy"szymi, oraz stowarzysze-
niami naukowo technicznymi, kt$re 
b•d! w przyszøo&ci generowaøy kadry 
lub zapewniaøy eksperckie zaplecze 
dla wszystkich zdywersy® kowanych 
skøadnik$w Projektu (W opracowaniu 
wykorzystano opracowania Mazo-
wieckiego Urz•du Marszaøkowskiego 
oraz wøasne).
 Powy"sze propozycje w ramach 
Komponentu Lotniczego powinny 
stanowi# I etap planowanego War-
szawskiego Metropolitalnego W•zøa  
Komunikacyjnego, kt$ry mo"e by# 
realizowany z ewidentnym sukcesem 
biznesowym przez Sp$øk• prawa han-
dlowego -  Lotnisko Modlin. Przema-
wia za tym istniej!ca i profesjonalnie 
rozwijana przez wøadze Sp$øki infra-
struktura lotniskowa gwarantuj!ca 
przy stosunkowo niedu"ych nakøa-
dach inwestycyjnych rozwini•cie pro-
gramu Cargo, jak i zaplecza dla lotnic-
twa General Aviaton.
 Niew!tpliwie w II etapie na bazie 
pogø•bionych opracowa% eksperc-
kich z uwzgl•dnieniem samorz!do-
wych i krajowych plan$w budowy i 
rozwoju sieci drogowej i kolejowej 
nale"y w caøo&# projektu Warszaw-
skiego Metropolitalnego W•zøa Ko-
munikacyjnego wø!czy#;

Komponent kolejowy

Zapewnienie mo"liwo&ci dojazdu 

na lotnisko transportem szynowym 
(a w szczeg$lno&ci kolejowym) jest 
zagadnieniem wa"nym z uwagi na 
r$wnowa"enie podziaøu zada% prze-
wozowych i ksztaøtowanie ekologicz-
nej mobilno&ci. Nabiera to znaczenia 
w portach lotniczych wielkich i du-
"ych, ale tak"e warte jest rozwa"enia 
dla mniejszych lotnisk. Na &wiecie za-
obserwowa# mo"na wzrastaj!c! rol• 
dojazd$w na lotniska bez wykorzy-
stania samochodu i w wielu lokaliza-
cjach pojawiaj! si• nowe inwestycje 
w infrastruktur• transportu szynowe-
go integrowan! z terminalami lotnisk. 
Wyr$"ni# mo"na dwa podej&cia (nie-
koniecznie konkurencyjne wzgl•dem 
siebie): wø!czenie lotniska w sie# szy-
nowego transportu lokalnego (aglo-
meracyjnego); wø!czenie lotniska w 
sie# szynowego transportu daleko- 
bie"nego. 
 W Polsce funkcjonuj! lotniska maøej 
i &redniej wielko&ci (z punktu widzenia 
przewoz$w europejskich). Niemniej 
zasadne jest realizowanie poø!cze% 
kolejowych do wszystkich lotnisk, kt$-
re maj! mniej lub bardziej regularne 
przewozy pasa"erskie, tak"e z uwagi 
na potencjaln! intensy® kacj• przewo-
z$w, kt$ra z kolei mo"e by# efektem 
poprawy dost•pno&ci lotniska po uru-
chomieniu dojazd$w kolej!.
 Dojazd do Lotniska Modlin trans-
portem kolejowych w ruchu pasa-
"erskim z zako%czeniem praktycznie 
w terminalu stanowi jeden z kluczo-
wych &rodk$w transportu zapewnia-
j!cy szybki i bezkolizyjny dost•p. W 
przypadku transportu kolejowego 
intermodalny transport kolejowy po-
winien dociera# ¹na pøyt• lotniskaº.  Na 
terenie wojew$dztwa mazowieckie-
go, wydaje si• za celowe dobudowa-
nie odcinka linii kolejowej od stacji 
Modlin do Mazowieckiego Portu Lot-
niczego (MPL) Warszawa /Modlin
 Realizacja takiej koncepcji powinna 
zwi•kszy# konkurencyjno&# oraz po-
prawi# jako&# i dost•pno&ci usøug w 
regionalnym transporcie kolejowym. 
Sugerowana tu jest linia dwutorowa, 
zelektryzowana z udost•pnieniem 
wsp$lnej (lotniczej, drogowe i kole-
jowej) infrastruktur! towarzysz!cej, 
wø!cznie z peronem dwukraw•dzio-
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wym. Realizacja takiej koncepcji wy-
maga rozbudowy istniej!cej samej 
stacji kolejowej o dodatkowy tor i 
peron pasa"erski oraz budow• stacji 
towarowej

Komponent drogowy

Problematyka zaspokajania potrzeb 
przewozowych przez transport sa-
mochodowy byøa i jest jednym z 
najbardziej zøo"onych zagadnie% 
funkcjonalnych, wyst•puj!cych w 
transporcie, jako dziedzinie gospo-
darki narodowej. Wynika to, z jednej 
strony odr•bno&ci dziaøania sfer prze-
woz$w pasa"erskich i przewoz$w øa-
dunk$w, z drugiej za& z:
· du"ej r$"norodno&ci form orga-

nizacyjnych poda"owej strony 
usøug transportu samochodowe-
go,

· specy® ki rozwi!za% ekonomicz-
nych, kt$re towarzysz! dziaøalno-
&ci przewo*nik$w pasa"erskich i 
przewo*nik$w øadunk$w.

Pasa"erski transport samochodowy 
wsp$øtworzy poda"ow! stron• rynku 
usøug przewozowych w trzech gene-
ralnych segmentach:
· transportu miejskiego, pod-

miejskiego, regionalnego i mi•-
dzymiastowego, kt$rych cech! 
charakterystyczn! jest fakt ich wy-
konywania w ramach komunikacji 
regularnej,

· transportu mi•dzynarodowego, 
mi•dzyregionalnego i mi•dzy-
miastowego, kt$rych dominuj!c! 
form! realizacyjn! s! przewozy 
nieregularne z tendencj! do ich 
kwanty® kacji do ram rozkøad$w 
jazdy,

· transportu turystyczno-rekreacyj-
nego, w kt$rym dominuj! prze-
wozy incydentalne.

W systemach infrastruktury tech-
nicznej wojew$dztwo mazowieckie 
zajmuje centralne miejsce w kraju i 
dotyczy to w szczeg$lno&ci systemu 
transportowego (drogowego, kole-
jowego, lotniczego) oraz energetycz-
nego. Najistotniejsze jest poøo"enie 
Warszawy w w•*le paneuropejskich 

korytarzy transportowych, trzech 
ustanowionych i jednego postulowa-
nego. S! to korytarze;
· Helsinki-Talin-Ryga-Warszawa,
· Berlin-Warszawa Mi%sk-Moskwa,
· Gda%sk-Warszawa-Katowice-

-Zylina, postulowany ± Gda%sk 
Warszawa-Odessa. Przes!dza to 
o najwa"niejszym znaczeniu tego 
w•zøa w skali kraju. 

W Warszawie krzy"uj! si• drogi o 
znaczeniu mi•dzynarodowym na 
kierunku Berlin Moskwa (E 30 - Nr 2), 
Gda%sk-Krak$w (E77 - Nr 7) Warsza-
wa-kraje nadbaøtyckie (E 67- Nr 8) oraz 
krajowym w kierunku Lublina, Augu-
stowa, Wrocøawia, Sandomierza (drogi 
Nr 17, 61, 79). 
 Jednym z gø$wnych cel$w polityki 
regionalnej Samorz!du Wojew$dz-
twa jest wzmocnienie Mazowsza, jako 
w•zøa transportowego o znaczeniu 
krajowym i mi•dzynarodowym.

Modlin versus zmodernizowany 
projekt CPK

Je"eli mamy budowa# CPK, to zacz•øa 
obowi!zywa# racjonalna ekonomicz-
nie i in"yniersko zasada  zr$wnowa-
"onego my&lenia. Czy jest  za tym 
realnym obsøu"enie nawet 40 mln pa-
sa"er$w z Warszawy i Modlina?
 Przy pewnych racjonalnych  dzia-
øaniach mo"na znacz!co zwi•kszy# 
przepustowo&# lotniska Chopina w 
Warszawie i lotniska w Modlinie. - Przy 
dobrym zarz!dzaniu realnym staje si•  
osi!gn!# z duoportu nawet ok.  40 
mln pasa"er$w.
 Przepustowo&# Ok•cia to obecnie 
22 mln pasa"er$w. - Je"eli zostanie 
przeprowadzona modernizacja, do 
27-28 mln pasa"er$w. Modlin byø do 
tej pory byø sztucznie hamowany z 
uwagi na pryncypia polityczne przez 
lat, a lotnisko w Modlinie ma poten-
cjaø ca.10 mln pasa"er$w.
 Budowa zupeønie nowego lotniska 
trwa od o&miu do dziesi•ciu lat, dlate-
go trzeba wprowadzi# dla aglomeracji 
warszawskiej rozwi!zania pomosto-
we. •eby nie sparali"owa# komunika-
cji lotniczej. Szans! dla Warszawy jest 
Modlin.

 Teraz przed nami rozbudowa Mo-
dlina, kt$ra ma poprawi# jako&# ob-
søugi pasa"er$w linii nisko kosztowych 
i zwi•kszy# przepustowo&# portu do 
10 mln pasa"er$w ju" w 2029 r. Wøa-
&nie wtedy dojad! tu poci!gi, do zbu-
dowania zostaøo tylko 6 km tor$w od 
stacji kolejowej Modlin.
 Akcjonariusze Modlina - a s! nimi 
wojew$dztwo mazowieckie (36,17 
proc.), Agencja Mienia Wojskowego 
(31,56 proc.) oraz PPL (27,86 proc.) 
doszli do porozumienia  i mocno 
przyspieszyøy przygotowania do roz-
budowy terminalu lotniska w Nowym 
Dworze Mazowieckim.
 O rozbudowie i zwi•kszeniu prze-
pustowo&ci lotniska w Modlinie, a tak-
"e kolejnych ‚przeøomach‚ søyszymy 
ju" od tylu lat. B•d!c jednak  realist! 
, przekona mnie rozpocz•cie procesu 
inwestycyjnego  dopiero praca  ci•"-
kiego sprz•tu budowlanego na ternie 
lotniska.
 Marszaøek wojew$dztwa  podkre&la 
, "e jest przeciwny zamykaniu Lotniska 
im. F. Chopina w zwi!zku z budow! 
CPK. ± Jestem  przeciwny zamyka-
niu lotniska Ok•cie, co planowano w 
zwi!zku z budow! CPK. Inwestuj!c w 
Ok•cie i w rozbudow• lotniska Mo-
dlin mieliby&my dwa lotniska, kt$re 
mogøyby obsøugiwa# razem 60 mln 
pasa"er$w rocznie. Poza tym rozbu-
dowa Modlina byøaby du"o øatwiejsza 
ni" budowa CPK ± nie ma tam kon-
 ̄ikt$w z lokaln! spoøeczno&ci! i nie 
ma problem$w wøasno&ciowych, bo 
ziemia jest wøasno&ci! pa%stwa ± za-
znacza Pan Marszaøek Struzik.
 Zdaniem Mazowsza duoport ma 
swoje niezaprzeczalne zalety. Pierw-
sz! z nich jest utrzymanie dziaøaj!ce-
go lotniska Chopina, kt$re jest bardzo 
dobrze poøo"one z punktu widzenia 
wygody pasa"er$w i mieszka%c$w 
nie tylko Warszawy, ale i caøego regio-
nu. Na drugim miejscu wymieniana 
jest mo"liwo&# funkcjonowania i roz-
woju Modlina jako lotniska wyspe-
cjalizowanego w obsøudze linii nisko 
kosztowych i czarter$w. ± Wszystko 
wskazuje na to, "e Modlin mo"e ob-
søugiwa# ten segment rynku lotnicze-
go przez kolejne dziesi•ciolecia.  
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Wst$p

Kolej jest jednym z najbardziej ekolo-
gicznych &rodk$w transportu, pozwala 
na stosunkowo sprawne przewo"enie 
du"ych ilo&ci materiaø$w w kr$tkim 
czasie korzystaj!c z energii elektrycz-
nej, kt$ra mo"e by# pozyskiwana z 
odnawialnych *r$deø [1]. W ostatnich 
latach do&wiadczamy intensywnego 
rozwoju infrastruktury kolejowej oraz 
podnoszenia jej parametr$w, co razem 
wraz z, z coraz wy"szymi wymagania-
mi &rodowiskowymi wymaga r$wnie" 
rozwoju rozwi!za% nawierzchnio-
wych. W ostatnich kilkudziesi•ciu la-
tach w Europie odpowiadaj!c na za-
potrzebowanie rozwoju infrastruktury 
pr•"nie rozwijaø si• obszar zwi!zany 
z nawierzchniami bezpodsypkowy-

mi, gdzie kolejni producenci odpo-
wiadaj!c na pojawiaj!ce si• potrzeby 
tworzyli nowe rozwi!zania. Obecnie 
stosuje si• wiele r$"nych rozwi!za% 
odpowiadaj!cych r$"nym potrzebom, 
bez wyr$"nienia rozwi!za% wiod!cych. 
W dalszej cz•&ci opracowania opisano 
najbardziej popularne rozwi!zania 
stosowane w Europie odpowiadaj!ce 
r$"nym problemom, ograniczeniom i 
warunkom lokalnym.

Rozwi#zania systemu 
przytwierdze% bezpo'rednich

Najprostszym rozwi!zaniem na-
wierzchni bezpodsypkowych jest 
rozwi!zanie z przytwierdzeniem bez-
po&rednim do pøyty betonowej lub 
betonowej belki ci!gøej znajduj!cej si• 

pod szyn!. Nawierzchnia najcz•&ciej 
skøada si• z blachy "ebrowej dostoso-
wanej do pochylenia poprzecznego 
szyny i mo"liwo&ci zastosowania od-
powiedniego przytwierdzenia. Na ryn-
ku s! dost•pne zar$wno standardowe 
rozwi!zania z stalowymi pøytkami "e-
browymi podobnymi do u"ywanych, 
wraz z podkøadami drewnianymi, jak 
i rozwi!zania podkøadek wykonanych 
z tworzyw sztucznych. Rozwi!zanie 
z pøytk! z tworzywa sztucznego oraz 
z przytwierdzeniem typu skl oferuje 
mi•dzy innymi ® rma Vossloh. Jest to 
rozwi!zanie przeznaczone dla metra, 
tramwaj$w, ale r$wnie" dla kolei kon-
wencjonalnej do pr•dko&ci maksymal-
nej 250 km/h [2]. Elementy wchodz!ce 
w rozwi!zanie proponowane przez ® r-
m• Vossloh przedstawiono na Rysunek 

Streszczenie: Stale rozwijaj!ce si• sieci kolejowe kt$re co raz cz•&ciej przechodz! przez tereny zabudowane generuj! nowe problemy do 
rozwi!zania, kt$re pr$buje si• rozwi!za# poprzez stosowanie r$"nego rodzaju nawierzchni bezpodsypkowych. W artykule skupiono si• na 
przedstawieniu i kr$tkiemu scharakteryzowaniu r$"nych typ$w kolejowej nawierzchni bezpodsypkowej stosowanych w Europie. Przedsta-
wiono rozwi!zania r$"ni!ce si• od siebie sposobem tøumienia wibracji, technologi! zabudowy, sposobem przenoszenia obci!"e%, wøa&ci-
wo&ciami eksploatacyjnymi i utrzymaniowymi. Ka"de z przedstawionych rozwi!za% ma swoje zalety i wady. Wa"ne jest aby w opisanych 
rozwi!za% projektanci poruszali si• swobodnie i odpowiednio je dobierali do warunk$w lokalnych.

Søowa kluczowe: Nawierzchnia bezpodsypkowa; Pøyta podtorowa; Nawierzchnia niekonwencjolna

Abstract: Constantly grove of railway networks, increasingly in built-up area, create a new problems necessary to ® x. In articul focused on 
presented and short characterize di@ erent types non-ballasted tracks used in Europe. Solutions showed in this articul are di@ erent in a sphere 
of vibration damping, building technology, method of transferring load, 
operational and maintenance properties. Every from presented solutions have a advantages and disadvantages. The most important is good 
knowledge solutions by designers and appropriate selection solutions to local conditions.
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1.
 Stalowa pøytka "ebrowa, lub pod-
køadka z tworzywa sztucznego jest 
kotwiona w pøycie lub belce betono-
wej poprzez wkr•ty wkr•cane w dyble 
zatopione lub wklejone w beton. Na-
wierzchnie mo"na wykona# zar$wno 
metod! ¹od g$ry do doøuº jak i ¹od doøu 
do g$ryº. W przypadku wykonywania 
metod! ¹od g$ry do doøuº, w pierwszej 
kolejno&ci, na specjalnych bramkach 
monta"owych podwiesza si• szyny w 
wøa&ciwym poøo"eniu, nast•pnie do 
szyny przykr•ca si• przytwierdzenia 
od spodu, tak aby na etapie monta-
"u elementy przytwierdzenia wisiaøy 
przykr•cone do szyny. Po przymoco-
waniu przytwierdze% przygotowuje 
si• zbrojenie pøyty lub belki i wykonu-
je si• betonowanie na mokro in situ. 
Betonem wypeønia si• przestrze% od 
g$rnej powierzchni budowli ziemnej 
do spodu pøytki "ebrowej lub troszk• 
ni"ej w przypadku zastosowania pod-
lew$w tøumi!cych. Jest  to metoda po-
zwalaj!ce na dokøadniejsze wykonanie 
toru w planie i pro® lu, ni" w przypadku 
wykonywania nawierzchni metod! ¹od 
doøu do g$ryº. W przypadku wykony-
wania nawierzchni metod! ¹od doøu 
do g$ryº, najpierw wykonuje si• "el-
betow! pøyt• lub belk•, a p$*niej na-
wierca si• otwory, w kt$re za pomoc! 
kotew chemicznych wkleja si• dyble. 
Nast•pnie wkr•ca si• w nie wkr•ty 
mocuj!ce podkøadki "ebrowe. Nast•p-
nie ewentualnie w przypadku koniecz-
no&ci zastosowania wykonuje si• pod-

lew tøumi!cy drgania i przytwierdza si• 
szyn•. Jest to rozwi!zanie cechuj!ce 
si• ni"sz! dokøadno&ci! wykonania, 
gdzie bardzo wa"ne jest aby g$ra pøy-
ty lub belki betonowej byøa wykonana 
na wøa&ciwych rz•dnych. Rozwi!zania 
z przytwierdzeniami bezpo&rednimi, 
s! te" stosowane wraz z podlewami 
z elastycznych mas stosowanymi po-
mi•dzy podkøadk• "ebrow!, a pøyt• 
betonow!, w celu tøumienia wibracji. 
Materiaøy do wykonania takiego pod-
lewu sprzedaje mi•dzy innymi ® rma 
Sika, system oferowany przez ® rm• 
Sika przedstawiono na Rysunek 2.
 Niezale"nie od zastosowanej meto-
dy budowy na rynku dost•pne s! roz-
wi!zania pozwalaj!ce na wykonanie 
regulacji powykonawczej w r$"nych 
zakresach. Produkty wykorzystuj!ce 
przytwierdzenia typu skl z przekøad-
kami k!towymi wykazuj! si• du"! ela-
styczno&ci! pod wzgl•dem mo"liwo&ci 
regulacji powykonawczej, za& rozwi!-
zania z øapk! typu K lub inne osadzone 
na stalowych przekøadkach "ebrowych 
np. typ Pm60 lub Pm49 wykazuj! si• 
nisk! podatno&ci! na p$*niejsz! re-
gulacj•. W wypadku uszkodzenia, ele-
menty przytwierdze% wykazuj! si• 
øatwo&ci! w naprawie. Zawsze mo"na 
usun!# uszkodzony dybel z pøyty be-
tonowej, na przykøad poprzez odwier-
cenie i przy pomocy odpowiednich 
kotew chemicznych wklei# nowy. 
Elementy s! maøych rozmiar$w przez, 
co nie potrzeba demontowania szyny 
na døu"szych zakresach. Mo"liwa jest 
zabudowa rozjazd$w kolejowych na 
pøytkach "ebrowych kotwionych w ten 
spos$b do podbudowy betonowej.
 W praktyce nawierzchnie te wyko-
rzystuje si• raczej dla torowisk tram-
wajowych, gdzie przy odpowiednim 
zaprojektowaniu w do&# wygodny 
spos$b mo"na zastosowa# wypeønie-
nia pomi•dzy szynami pozwalaj!ce na 
zastosowanie tzw. zielonych torowisk. 
W Warszawie tego typu rozwi!zanie 
zastosowano na pierwszym odcinku I 
linii metra, gdzie zastosowano stalowe 
pøytki, wraz z elastycznym podlewem 
tøumi!cym drgania. Je"eli chodzi o 
kolej konwencjonaln!, to rozwi!za-
nia te wykorzystuje si• w miejscach, 
gdzie nale"y zastosowa# konstrukcje 

specjalne, na przykøad w halach, w 
kt$rych mamy kanaøy przegl!dowe, w 
przypadku zastosowania kanaøu prze-
gl!dowego wyniesionego wzgl•dem 
poziomu podøogi, mo"liwe jest bez-
po&rednie przykr•cenie pøytek "ebro-
wych do søupk$w z pro® li stalowych 
typu HEB, HEA. Rozwi!zanie mo"e by# 
przydatne w przypadku poøo"enia toru 
na obiektach in"ynieryjnych, gdzie by# 
mo"e mo"liwe byøoby zespolenie kon-
strukcji obiektu, wraz z konstrukcj! na-
wierzchni torowej.

System szynowych podp"r 
blokowych w otulinie EBS

Wiod!c! Polsk! ® rm! w zakresie na-
wierzchni bezpodsypkowych jest ® r-
ma Tines, kt$ra oferuje system szyno-
wych podp$r blokowych w otulinie 
EBS przedstawiony na Rysunek 3. Pod-
pora blokowa skøada si• z 3 elemen-
t$w: podpory betonowej, w kt$rej 
umiejscowione s! dyble pozwalaj!ce 
na przykr•cenie przytwierdzenia szyny 
oraz wypro® lowanej w spos$b umo"-
liwiaj!cy zastosowanie przekøadek k!-
towych do przytwierdzenia typu skl. 
Podpora jest tak wypro® lowana, aby 
nada# szynie odpowiednie pochy-
lenie poprzeczne, najcz•&ciej jest to 
1:40. Drugim betonowym elementem 
podpory jest gniazdo, kt$re stanowi 
zewn•trzn! i spodni! cz•&# podpory. 
Gniazdo ma bezpo&redni kontakt z 
betonow! pøyt! podbudowy, w kt$rej 
jest zatopiona podpora. Oba elemen-
ty podpory s! poø!czone z sob! za 
pomoc! elastycznej masy kt$ra jest 
pierwszym elementem tøumi!cym 
drgania. Podpora ma ksztaøt trapezo-
wy rozszerzaj!cy si• do doøu, podob-
ny do ksztaøtu klasycznego betonu 
strunobetonowego. Ksztaøt ten mo"e 
przeciwdziaøa# efektowi wyboczenia 
toru w pøaszczy*nie pionowej, poja-
wia si• jednak w!tpliwo&#, czy ksztaøt 
ten nie powoduje, pojawiania si• na 
g$rnej powierzchni pøyty betonowej 
napr•"•% rozci!gaj!cych, kt$re w eks-
ploatacji mog! powodowa# sp•kania. 
Podpory systemu EBS jest podkøadem 
monoblokowym, gdzie pod ka"dy tor 
szynowy montuje si• oddzielne bez-
po&rednio niezwi!zane ze sob! pod-

1. Elementy skøadowe systemu przytwierdzenia 
DFF200 do nawierzchni bezpodsypkowych dla 

kolei konwencjonalnych ! rmy Vossloh6 <r$døo: [2]
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pory.
 Zgodnie z informacjami przekazy-
wanymi przez ® rm• Tines podpory s! 
produkowane w dw$ch wariantach 
[4]:
- Podpora typu LR, przeznaczona do 

pr•dko&ci maksymalnej 140 km/h 
i maksymalnego obci!"enia na o& 
wynosz!cego 160kN

- Podpora typu HR, przeznaczona 
do pr•dko&ci maksymalnej 250 
km/h i maksymalnego obci!"enia 
na o& wynosz!cego 245 kN

Nawierzchnia wykorzystuj!ca podpory 
systemu EBS jest wykonywana metod! 
¹od g$ry do doøuº. W  pierwszej kolej-
no&ci ukøada si• wibroizolacje, kt$ra 
je"eli projekt tak przewiduje powin-
na znale*# si• pod pøyt! podtorow!. 
Na uøo"onej wibroizolacji ukøada si• 
zbrojenie pøyty podtorowej. Po uko%-
czeniu zbrojenia pøyty podtorowej 
nast•puje monta" rusztu torowego na 
specjalnych bramkach monta"owych. 
Na wykonanym zbrojeniu ukøadane 
s! podpory blokowe a nast•pnie do 
nich przytwierdza si• szyny. Na taki 
zmontowany ruszt nakøada si• od-
powiednie bramki monta"owe, kt$re 
stabilizuj! tor podczas betonowania 
i jednocze&nie pozwalaj! na wyregu-
lowanie toru z wysok! dokøadno&ci!. 
Po wyregulowaniu toru nast•puje 
betonowanie pøyty podtorowej wyle-
wanej ¹na mokroº w miejscu wbudo-
wania nawierzchni. Dzi•ki zastosowa-
niu element$w tøumi!cych drga% w 
konstrukcji podpory oraz mo"liwo&ci 
zastosowania drugiego elementu tøu-

mi!cego znajduj!cego si• pod pøyt! 
torow!, system ten zapewnia wyso-
kie wøa&ciwo&ci w zakresie tøumienia 
drga%.
 Po wykonaniu nawierzchni, w 
zwi!zku z zastosowaniem przytwier-
dze% spr•"ystych typu skl, wraz z 
przekøadkami k!towymi mo"liwa jest 
powykonawcza regulacja toru w pla-
nie oraz w pro® lu w kierunku ¹do g$ryº. 
W przypadku uszkodzenia podpory 
konieczne jest jej obkucie i p$*niejsze 
¹wklejenieº nowej podpory w pøyt• 
podporow! przy u"yciu specjalnych 
materiaø$w udost•pnianych przez pro-
ducenta. Jest to proces czasochøonny 
i wymagaj!cy demonta"u szyny na 
znacznym odcinku lub jej rozci•cia, 
bardzo utrudnione a wr•cz prawie "e 
niemo"liwe jest wymienienie wibro-
izolacji znajduj!cej si• pod pøyt! pod-
torow!. W przypadku w przypadku jej 
zu"ycia i utraty przez ni! wøa&ciwo&ci 
u"ytkowych. Na podporach systemu 
EBS istnieje mo"liwo&# zabudowy 
rozjazd$w kolejowych. W takim przy-
padku podpory podrozjazdowe maj! 
wymiary dostosowane do wymiar$w 
stosowanych w konstrukcji rozjazd$w 
stalowych pøyt "ebrowych. Niekt$re 
podpory rozjazdowe zamiast gniaz-
da w ksztaøcie trapezu wykonanego z 
betonu posiadaj! gniazda w ksztaøcie 
prostok!tnym wykonane z stali.
 Nawierzchnia torowa w systemie 
szynowych blokowych podp$r w 
otulinie byøa realizowana gø$wnie w 
Polsce, nie przyj•øa si• na zachodzie 
Europy pomimo, i" "e tego typu na-
wierzchni• produkuje tak"e Holen-

derska ® rma: Edilon)(Sedra. W Polsce 
najwi•kszymi inwestycjami byøo wyko-
nanie nawierzchni torowej na: ø!cznicy 
z stacji Warszawa Søu"ewiec do stacji 
Warszawa Lotnisko Chopina, Gda%sku 
Gø$wnym, II linii  metra w Warszawie 
oraz na stacji è$d* Fabryczna. 
System podp"r blokowych systemu 
Low Vibration Track (LVT)

System szynowych podp$r blokowych 
LVT produkowany przez Szwajcarsk! 
® rm• Sonneville i wydaje si• by# sto-
sunkowo podobny do systemu szyno-
wych podp$r blokowych EBS, gdzie 
oba s! systemami podp$r monoblo-
kowych dopuszczonych do pr•dko&ci 
maksymalnej 250 km/h. Jednak"e jest 
tutaj kilka do&# znacz!cych r$"nic. 
Podstawowymi r$"nicami wzgl•dem 
systemu EBS ® rmy Tines jest ksztaøt 
podpory, co mo"na zaobserwowa# na 
Rysunek 4, podpora systemu LVT r$w-
nie" w przekroju ma ksztaøt trapezowy, 
lecz odwrotnie ni" w EBS szerszy bok 
trapezu znajduje si• na powierzchni 
pøyty, a w•"szy- wewn!trz przez, co 
podkøad mo"e mie# swobod• w wy-
ci!ganiu z pøyty podtorowej. Wydaje 
si• to korzystniejsze w typowej pracy 
nawierzchni, gdzie jak wiadomo szyna 
podczas przykøadania do niej obci!"e-
nia na fragmentach jest wyci!gana do 
¹g$ryº [6]. Ksztaøt ten mo"e by# mniej 
korzystny w przypadku zastosowania 
na terenie otwartym, gdzie do&wiad-
cza si• du"ych r$"nic temperatury, 
takie uksztaøtowanie ksztaøtu podpory 
mo"e powodowa# wi•ksz! podatno&# 
na wyboczenie.

2. Rozwi"zanie ! rmy Sika wraz podlewem tøumi"cym drgania6 <r$døo: [3]3. System szynowych podp$r blokowych w otulinie EBS6 <r$døo: [4]
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 Drug! du"! r$"nic! jest rozwi!za-
nie styku pomi•dzy podpor!, a pøy-
t! betonow! i rozwi!zanie tøumienia 
drga%. Podpory LVT podobnie jak EBS 
przewiduj! tøumienie drga% w samej 
konstrukcji podpory, jednak"e odby-
wa si• to w delikatnie odmienny spo-
s$b. Styk pomi•dzy podpor!, a pøyt! 
podtorow! w systemie LVT stosuje 
si• gumowy ¹butº, co przedstawiono 
na Rysunek 4. Jest to gumowa osøona 
oddzielaj!ca podpor• od pøyty podto-
rowej, dodatkowo ponad gumowym 
butem, a pod podpor! mo"na uloko-
wa# przekøadk• o r$"nych grubo&ciach 
tøumi!c! drgania. Bardzo du"! zalet! 
tego systemu jest fakt, "e uszkodzon! 
podpor• mo"na wymieni# w czasie 
rz•du kilku godzin bez konieczno&ci 
ingerencji w pøyt• podporow! i odkr•-
cania szyny na znacznym odcinku lub 
jej rozcinania. W tym systemie wystar-
czy lewarkami torowymi podnie&# szy-
n• do g$ry, odkr•ci# przytwierdzenia 
i podpora jest zdemontowana. Nato-
miast aby, zamontowa# now! wystar-
czy  przykr•ci# przytwierdzenia i opu-
&ci# szyn•, jest to bardzo korzystne z 
wzgl•d$w utrzymaniowych. Jest tutaj 
tak"e bardzo du"a zaleta pod wzgl•-
dem utrzymaniowym je"eli chodzi o 
wibroizolacje, przy podniesieniu szyny 
i podpory mo"na w szybki spos$b wy-
mieni# zu"yt! podkøadk• tøumi!c! lub 
wymieni# na wkøadk• o innej grubo&ci 
np. w przypadku zmian w zabudowie 
i konieczno&ci wi•kszej ochrony aku-
stycznej, lub w przypadku gdy okazuje 
si•, "e pr$by w terenie po oddaniu in-
westycji do u"ytkowania wskazuj! na 

wi•ksze drgania ni" w analizie wyko-
nanej na etapie projektowym. Mo"na 
wtedy po prostu zwi•kszy# grubo&# 
podkøadki i wyregulowa# szyn• na 
przekøadkach podszynowych.
 Monta" szynowych podp$r bloko-
wych typu LVT wykonuje si• metod! 
¹od g$ry do doøuº, co oznacza, "e naj-
pierw przygotowuje si• zbrojenie pøy-
ty podtorowej, nast•pnie montuje si• 
ruszt torowy na specjalnych bramkach 
monta"owych i reguluje poøo"enie 
toru w planie i w pro® lu. Po wykonaniu 
regulacji mo"na przyst!pi# do wylewa-
nia betonu pøyty podtorowej na mo-
kro ¹in situº bezpo&rednio na budowie. 
System wykorzystuje przytwierdzenia 
typu skl oraz przekøadki k!towe, co 
pozwala na p$*niejsz! powykonaw-
cz! regulacje poøo"enia tok$w szyno-
wych w planie i pro® lu. Wykonywanie 
nawierzchni metod! ¹od g$ry do doøuº 
wraz z p$*niejsz! mo"liwo&ci! regula-
cji powykonawczej pozwala na osi!ga-
nie wysokiej dokøadno&ci monta"owej. 
Szyna jest caøy czas odkryta, co pozwa-
la na bezproblemowe wykonanie prac 
diagnostycznych i utrzymaniowych. 
Producenci systemu szynowych pod-
p$r blokowych LVT r$wnie" posiadaj! 
w ofercie podpory o zr$"nicowanych 
wymiarach pozwalaj!ce na monta" na 
nich stalowych element$w rozjazd$w 
kolejowych.
Najsøynniejsz! realizacj! z wykorzy-
staniem szynowych podp$r bloko-
wych LVT jest nawierzchnia torowa 
w najdøu"szym kolejowym tunelu w 
Europie, døugim na ponad 50 km tu-
nelu Gotharda pod alpami, ø!cz!cym 

Wøochy ze Szwajcari! [7]. Tunel ten jest 
dopuszczony do jazdy z pr•dko&ciami 
maksymalnymi rz•du 250 km/h, noca-
mi jest bardzo intensywnie wykorzy-
stywany do ruchu towarowego. Do-
datkowo warto r$wnie" wspomnie#, 
"e system zostaø zastosowany w Euro-
tunelu pod kanaøem La Manche ø!cz!-
cym Francje z Wielk! Brytani!. 

System Rheda 2000

Rheda 2000 jest konstrukcj! po&redni! 
pomi•dzy konstrukcjami zøo"onych z 
podp$r blokowych a pøytami prefabry-
kowanymi. W przeciwie%stwie do sys-
tem$w podp$r monoblokowych, tutaj 
podkøad skøada si• z dw$ch podp$r 
blokowych poø!czonych belk! zøo"on! 
z pr•t$w zbrojeniowych, kt$re wystaj! 
r$wnie" z spodu podpory. Zbrojenie 
kt$re jest elementem podp$r blo-
kowych jest zalewany razem z pøyt! 
podtorow! przez, co bardziej trwa-
le ø!czy podpory z pøyt! podtorow!, 
tworzymy monolityczn! caøo&#, gdzie 
podpora pracuje razem z pøyt! pod-
torow!. W zwi!zku z zastosowaniem 
belki zbrojeniowej ø!cz!cej podkøady, 
nie ma mo"liwo&ci lokalizowania np. 
tak, jak jest to w metrze warszawskim 
korytek odwodnieniowych pomi•dzy 
szynami, pomi•dzy szynami nie mo"e-
my instalowa# "adnej infrastruktury. W 
samej konstrukcji podpory nie przewi-
dziano element$w tøumi!cych drgania 
przez, co na drgania pracuje caøa pøy-
ta, a jedyna wibroizolacja znajduje si• 
pod pøyt! podtorow!. Poprzez trwaøe 
zwi!zanie podp$r z pøyt! podtorow!, 
tor jest bardzo dobrze zabezpieczony 
na ewentualne wyboczenie, kt$re tutaj 
wydaje si• by# wr•cz niemo"liwe do 
wyst!pienia.
 Nawierzchnia torowa w technologii 
Rheda 2000 jest wykonywana metod! 
¹od g$ry do doøuº, co pozwala na osi!-
ganie bardzo du"ej dokøadno&ci, je"eli 
chodzi o poøo"enie toru. Podkøady s! 
ukøadane na wcze&niej przygotowa-
nym zbrojeniu pøyty podtorowej, szy-
ny s! przytwierdzone do podkøad$w, 
a nast•pnie po wyregulowaniu toru 
nast•puje betonowanie pøyty podto-
rowej, wraz ze zbrojeniem wystaj!cym 
z podp$r. Poø!czenie podkøad$w bel-

4. Szynowa podpora blokowa typu LVT produkowana przez Szwajcarsk" ! rm% Sonnevillle6 <r$døo: [5]
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k! zbrojeniow! uøatwia monta", gdy" 
sam podkøad utrzymuje odpowiedni! 
szeroko&# toru. Do systemu Rheda 
2000 stosuje si• przytwierdzenie spr•-
"yste skl wraz z przekøadkami k!towy-
mi, kt$re pozwalaj! na p$*niejsz! po-
wykonawcz! regulacj• toru w planie i 
pro® lu. Szyna po wykonaniu pøyty, jest 
odkryta, co pozwala na szybk! diagno-
styk• i wymian• szyn. Zwa"aj!c na to, 
"e podpory s! do&# du"ych rozmiar$w, 
a jednocze&nie podpora jest zwi!zana 
zbrojeniem z pøyt! podtorow!, ewen-
tualna wymiana podpory, jest du"o 
trudniejsza, ni" w klasycznym systemie 
podp$r. Producent systemu Rheda  
2000 przewiduje w swojej ofercie pod-
pory pozwalaj!ce na zamontowanie 
rozjazd$w kolejowych. Nawierzchnie 
torow! typu Rheda 2000 najcz•&ciej 
ukøada si• na warstwach wzmocnio-
nych spoiwami hydraulicznymi, b!d* 
w betonowych korytach na obiektach 
in"ynieryjnych lub w tunelach. 
 W Polsce system Rheda 2000 ma do-
puszczenie do pr•dko&ci maksymalnej 
250 km/h. Na &wiecie jest u"ytkowana 
do pr•dko&ci maksymalnej 320 km/h, 
w Polsce jej dystrybutorem jest ® rma 
Railway GTF Polska z grupy ZUE. Pro-
ducentem jest niemiecka ® rma PCM 
Railone AG. 
 System Rheda 2000 jest jednym z 
najbardziej popularnych system$w 
nawierzchni bezpodsypkowej na &wie-
cie. Jest on bardzo popularny w Niem-
czech oraz na bliskim wschodzie i w 
Azji. Przy u"yciu systemu Rheda 2000 
zrealizowano inwestycje w takich kra-
jach jak: Arabia Saudyjska, Chiny, Korea 
Poøudniowa, czy Tajwan. W sumie wy-
konano znacznie ponad 3400km na-
wierzchni torowej w tym systemie, w 
Tabela 1 przedstawiono wybrane naj-
wi•ksze realizacje z u"yciem systemu 
Rheda2000.

System Getrac 

System Getrack jest systemem nie-
mieckiem ® rmy Railone, kt$ra jest 
r$wnie" producentem systemu Rheda 
2000. System Getrac jest du"o mniej 
popularny ni" Rheda2000. System ten 
jest do&# ciekaw! konstrukcj!, kt$-
ra nie do ko%ca przyj•øa si• na rynku. 

Konstrukcja Getrac w swoich rozwi!-
zaniach nawi!zuje do rozwi!za% dro-
gowych, gdzie na podbudow• grun-
tow! ukøada si• warstw• lub warstwy 
z  mieszanki mineralno-asfaltowej. Na 
przygotowanych warstwach podbu-
dowy z betonu asfaltowego ukøada 
si• podkøady betonowe z specjalnymi 
wypustkami, kt$re wkøada si• do wn•k 
pozostawionych w warstwach asfal-
towych. Ten pewien rodzaj kotwienia 
zapobiega przemieszczaniu si• pod-
køad$w, jak r$wnie" przenosi poziome 
siøy oddziaøywuj!ce na tor, w tym tak"e 

siøy, kt$re mogøyby powodowa# wy-
boczenie toru w planie. Przekr$j przez 
nawierzchni• torow! wykonan! przy 
u"yciu system Getrac przedstawiono 
na Rysunek 6.
 Nawierzchnie w systemie Getrac 
wykonuje si• w technologii ¹od doøu 
do g$ryº. Technologia jest bardzo po-
dobna do stosowanej przy budowie 
dr$g koøowych, warstwy asfaltowe 
ukøada si• roz&cieøaczami i zag•szcza 
stalowymi walcami, a materiaø przy-
je"d"a z wytw$rni mas bitumicznych.
Pozwala to na szybki i sprawny mon-

5. Nawierzchnia torowa z u&yciem systemu Rheda 20006 <r$døo: [9]

Døugo !"pojedynczego"toru"[km] Linia"kolejowa Kraj"realizacji

55 Stuttgart"-"Wendlingen Niemcy

160 Mecca"-"Medyna Arabia"Saudyjska

44,8 Berlin"-"Monachium Niemcy

460" Seul-Mokpo Korea"Poøudniowa

221" Seul-Busan Korea"Poøudniowa

1"960 Wuhan-Guanzhou Chiny

88 Taipei"-"Kaohsiung Tajwan

72 Norymberga"-"Ingolstadt Niemcy

160 Amsterdam"-"Bruksela Holandia/Belgia

170 Kolonia-Frankfurt Niemcy
,r$døo:  [>]

Tab. 1. Zestawienie wybranych realizacji z u&yciem systemu Rheda 2000

6. Przekr$j przez nawierzchnie torow" w systemie Getrac6 <r$døo: [10]



33
przegl•d  komunikacyjny10-11 / 2024

Infrastruktura transportu szynowego

ta". Na wykonanych podbudowach 
asfaltowych ukøada si• betonowe pod-
køady, a nast•pnie przytwierdza szyny, 
metoda jest szybka i wygodna logi-
stycznie, gdy" po podbudowach caøy 
czas mog! porusza# si• pojazdy budo-
wy. Monta" nawierzchni w tym syste-
mie jest bardzo sprawny, je"eli chodzi 
o czas wykonania, lecz jest mniej do-
køadny ni" przy nawierzchniach budo-
wanych od g$ry do doøu. Konieczna 
jest p$*niejsza regulacja toru w planie 
i pro® lu na elementach przytwierdze-
nia, co jest mo"liwe dzi•ki zastoso-
waniu przytwierdze% typu skl z prze-
køadkami k!towymi. Szyna pozostaje 
odkryta z mo"liwo&ci! zainstalowania 
element$w zabudowuj!cych torowi-
sko do poziomu pøaszczyzny gø$wki 
szyny. W ka"dej chwili zapewniony jest 
dost•p do szyny w celach utrzymanio-
wych i diagnostycznych oraz mo"liwe 
jest wykonanie regulacji toru w planie i 
pro® lu.
 Rozwi!zanie nie zabezpiecza toru 
na wyboczenie w pøaszczy*nie piono-
wej. Wydaje si•, "e rozwi!zanie mo"e 
by# z powodzeniem stosowane na 
szlakach, gdzie mamy do czynienia 
z zwi•kszonymi obci!"eniami dyna-
micznymi a zmniejszonymi statyczny-
mi. Jednocze&nie zdaniem autora pod 
w!tpliwo&# nale"y podda# zastosowa-
nie nawierzchni posadowionych na 
podbudowach asfaltowych w obr•bie 
stacji kolejowych gdzie tabor kolejo-
wy jest odstawiany na døugotrwaøe 
postoje i mamy do czynienia z zwi•k-
szonymi obci!"eniami statycznymi, a 
zmniejszonymi dynamicznymi. Jed-
nak"e warto zauwa"y#, "e rozwi!za-
nie jest podobne do stosowanego na 
francuskiej sieci tgv, gdzie zamiast sto-

sowanej w Polsce warstwy ochronnej z 
kruszywa stabilizowanego mechanicz-
nie stosuje si• warstwy ochronne z be-
tonu asfaltowego na, kt$rej ukøada si• 
nawierzchnie podsypkow!. Problema-
tyczne mo"e by# ulokowanie wibro-
izolacji. Podkøady betonowe s! kotwio-
ne w podbudowie asfaltowej przez, 
co przenosz! si• drgania. Wydaje si•, 
"e rozwi!zanie wygodne ze wzgl•du 
na szybki czas pracy oraz mo"liwo&# 
wykorzystania maszyn drogowych, 
lecz posiadaj!ce wady, je"eli chodzi o 
przekazywanie obci!"e% statycznych i 
dynamicznych..
 Rozwi!zanie zastosowano tylko na 
okoøo 20km linii kolejowych w okresie 
od roku 1994 [9], najwi•ksz! realizacj! 
byøo wykonanie w tej nawierzchni w 
tunelu o døugo&ci 7,5km  na linii kolejo-
wej pomi•dzy Frankrutem, a Goettin-
gen w Niemczech. Ostatnie realizacje 
datowane s! na lata okoøo 2010 roku 
[9]. 

Prefabrykowane pøyty torowe typu 
Max Bogl

Zaøo"eniem tego systemu jest dostar-
czanie na budow• gotowych prefa-
brykowanych pøyt betonowe, kt$re 
po monta"u daj! efekt pøyty bardzo 
zbli"onej do tej zøo"onej z podp$r 
typu Rheda 2000. Pøyty prefabrykowa-
ne Max Bogl, s! pøytami betonowymi 
prefabrykowanymi o døugo&ci 6,45m 
i grubo&ci 20cm. Przywo"ona jest w 
caøo&ci na budow•. Wygl!d prefabry-
kowanej pøyty torowej typu Max Bogl 
przedstawiono na Rysunek 7.
 W odr$"nieniu od systemu Rheda 
2000, kt$ry zabudowuje si• ¹od g$ry 
do doøuº, pøyty Max bogl zabudowuje 

si• ¹od doøu do g$ryº. Najpierw przy-
gotowuje si• warstwy podbudowy, 
ostatni! warstw• podbudowy stanowi 
warstwa z kruszywa stabilizowanego 
chemicznie, lub betonu drogowego, 
albo konstrukcyjnego. Warstwy pod-
budowy musz! by# wykonane w bar-
dzo wysokiej dokøadno&ci, aby udaøo 
si• w odpowiedniej pozycji uøo"y# 
prefabrykowane pøyty. W celu wypeø-
nienia i zapewnienia dobrego pod-
parcia pøyty na caøej powierzchni, pod 
pøyt• przez otwory w pøytach wtøacza 
si• mas• wypeøniaj!c! o grubo&ci oko-
øo 3 centymetr$w. Dokøadno&# mon-
ta"u jest mniejsza ni" w systemach 
montowanych od g$ry do doøu. Pøy-
ty max bogl zapewniaj! mo"liwo&# 
regulacji poøo"enia szyny w planie i 
pro® lu dzi•ki zastosowaniu przytwier-
dze% spr•"ystych typu skl. Wykonanie 
nawierzchni z prefabrykowanych pøyt 
torowych typu Max Bogl jest zdecy-
dowanie szybsze od pøyt wylewanych 
na mokro na budowie, dzi•ki temu, 
"e na budow• przyje"d"aj! gotowe 
prefabrykowane elementy. Skraca to 
czas budowy w por$wnaniu do Rhe-
da 2000. Prefabrykowana pøyta torowa 
stanowi monolityczn! konstrukcj•, w 
zwi!zku z czym nie ma do czynienia z 
punktem wra"liwym na styku podpory 
z pøyt! betonow!. 
 Rozwi!zanie stosuje si• dla kolei 
du"ych pr•dko&ci w Europie Zachod-
niej i w Azji do pr•dko&ci 300 km/h i 
wi•kszej. Najwi•kszymi realizacjami s! 
linie du"ych pr•dko&ci ø!cz!ce Pekin i 
Thanjin i Pekin-Szanghaj, w Chinach 
pøyty Max Bogl zamontowano na po-
nad 6 000 km linii kolejowych kolei 
du"ych pr•dko&ci. Rozwi!zanie dodat-
kowo byøo stosowane na liniach kolei 

7. Prefabrykowana pøyta torowa typu Max Bogl6 <r$døo:[11]

 

8. Prefabrykowana pøyta torowa typu STA Porr6 <r$døo: [12]
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du"ych pr•dko&ci w Niemczech, np. 
na linii Norymberga-Ingolstadt,  gdzie 
pøyty Max Bogl zamontowano na døu-
go&ci ok 35 kilometr$w [11].
 Do pøyt w ramach potrzeby prze-
widziana, jest r$wnie" zabudowa do 
poziomu gø$wki szyny umo"liwiaj!ca 
poruszanie si• pojazd$w koøowych 
po nawierzchni. Elementy  zabudo-
wy mog! by# w ka"dym momen-
cie demontowalne przez, co zawsze 
mo"liwy jest dost•p diagnostyczny i 
utrzymaniowy do szyny. Zabudowane 
pøyty mog! by# dobrym rozwi!zaniem 
np. w obr•bie tuneli, gdzie byøaby ko-
nieczno&# zapewnienia mo"liwo&ci 
wjazdu dla søu"b ratowniczych. Istniej! 
te" wersje pøyt Max Bogl przeznaczo-
ne do zabudowy na nich rozjazd$w 
kolejowych. W obr•bie pøyt, nie ma 
element$w tøumi!cych drgania. Chc!c  
ograniczy# drgania przenoszone na 
&rodowisko nale"y stosowa# wibro-
izolacje pod pøyt! prefabrykowan!. 
W razie potrzeby mo"liwa wymiana 
caøej pøyty, brak mo"liwo&ci wymiany 
pojedynczej podpory, co powodu-
je konieczno&# odkr•cenia szyn na 
znacznym odcinku lub ich rozci•cia. 
Obci!"enia od pojazdu szynowego 
przejmuje caøa pøyta, jako element mo-
nolityczny. Przed zabudow! konieczny 
jest do wykonania projekt warsztato-
wy zawieraj!cy schematy ukøadania 
element$w prefabrykowanych, w 
przypadku np. krzywych przej&cio-
wych prefabrykat musi by# wykonany 
pod konkretne miejsce wbudowania.

Prefabrykowane pøyty torowe typu 
STA Porr

Austriacka ® rma Porr opracowaøa pre-
fabrykowane pøyty torowe zbli"one do 
tych kt$re produkuje niemiecka ® rma 
Max Bogl. Pøyty STA Porr s! døugo&ci 5,4 
metr$w. Najwi•ksz! r$"nic! wzgl•dem 
pøyt max bogl jest technologia w jakiej 
zabudowuje si• pøyty. Pøyty max bogl 
zabudowujemy metod! ¹od doøu do 
g$ryº, a pøyty STA Porr zabudowujemy 
metod! ¹od g$ry do doøuº. 
 Prefabrykowane pøyty torowe typu 
STA, ukøada si• na wcze&niej przygo-
towanym zbrojeniu i poziomuje si• na 
specjalnych &rubach poziomuj!cych 

przy u"yciu otwor$w specjalnie po-
zostawionych w konstrukcji pøyty na 
potrzeby regulacji wysoko&ci. Pozwala 
to na osi!gni•cie wy"szej dokøadno&ci 
monta"owej ni" w przypadku pøyt Max 
Bogl, cho# prawdopodobnie wydøu"a 
to czas wykonania nawierzchni i utrud-
nia logistyk• budowy, gdy" po uøo"o-
nym zbrojeniu nie mo"na porusza# 
si• "adnym pojazdem, mo"e mie# to 
znaczenie w przypadku gdy nie mamy 
wolnej przestrzeni obok toru, w celu 
rozstawienia maszyn budowlanych, 
jak na przykøad w tunelach. Po wyre-
gulowaniu poøo"enia pøyty w planie i 
pro® lu wykonuje si• betonowanie pøy-
ty znajduj!cej si• pod prefabrykatem. 
Beton pod prefabrykat dostarcza si• 
poprzez pozostawione w prefabryka-
cie prostok!tne otwory przeznaczo-
ne do dostarczenia betonu. Zalet! tej 
nawierzchni wzgl•dem innych wyko-
nywanych metod! ¹od g$ry do doøuº, 
jest to, "e po wypoziomowaniu pøyty 
mo"na po niej dostarczy# na wago-
nach beton do miejsca wbudowania.
Wad! jest to, "e trudniej jest wyregu-
lowa# caø! pøyt• wzgl•dem pojedyn-
czych podkøad$w, a elementy b•d!-
ce cz•&ci! krzywych przej&ciowych 
musz! by# zamontowane w konkret-
nym miejscu na jakie zostaøy wypro-
dukowane. Przed wyprodukowaniem 
pøyt musi zosta# wykonany projekt 
warsztatowy z dokøadnym rozmiesz-
czeniem ka"dej pøyty, co powoduje, "e 
p$*niej na budowie ka"da pøyta musi 
zosta# uøo"ona w konkretnym miej-
scu z wysok! dokøadno&ci!. Pøyty STA 
Porr s! produkowane z materiaø$w 
elastomerowych, co oznacza, "e pøyta 
ma wi•ksze wøa&ciwo&ci spr•"yste do 
odksztaøcania i p$*niejszego powrotu 
do wymiaru bazowego. Wydaje si• to 
istotne w kontek&cie wytrzymaøo&ci 
pøyt na cykliczne odksztaøcenia pod 
przeje"d"aj!cymi poci!gami, w pracy 
pod obci!"eniem bierze udziaø caøa 
pøyta, pøyta jest monolityczna ,czyli nie 
ma tu potencjalnych problem$w z sty-
kiem podpory szynowej z pøyt! beto-
now!.
 Producent oferuje r$wnie" nakøad-
ki pozwalaj!ce zabudowa# pøyt• do 
poziomu gø$wki szyny, mog! to by# 
nakøadki demontowalne, co pozwala 

na staøy dost•p diagnostyczny i utrzy-
maniowy do szyn. Jednocze&nie zabu-
dowa pozwala na zastosowanie np. 
na przejazdach, punktach wkolejania, 
czy w innych miejscach, gdzie mo"e 
by# konieczne poruszanie si• po to-
rze pojazd$w koøowych. Mo"liwe jest 
wyprodukowanie pøyt przystosowa-
nych do zabudowy rozjazd$w, pøyty 
s! przeznaczone r$wnie" dla kolei 
du"ych pr•dko&ci w tym do pr•dko-
&ci 350 km/h. W razie uszkodze% ko-
nieczna jest wymiana caøej pøyty, nie 
ma mo"liwo&ci wymiany pojedynczej 
podpory, co generuje konieczno&# od-
kr•cenia szyny na znacznym odcinku, 
lub jej rozci•cie. Tøumienie drga% mo"e 
odbywa# si• tylko poprzez zastosowa-
nie mat wibroizolacyjnych, pod wyle-
wan! na budowie pøyt! podbudowy. 
Poddbudow• mo"e stanowi# warstwa 
kruszywa stabilizowana spoiwem hy-
draulicznym lub warstwa betonu dro-
gowego lub konstrukcyjnego.
 Na &wiecie zabudowano okoøo 1 
600km linii kolejowej na prezento-
wanej nawierzchni, najwi•kszymi re-
alizacjami s!: linia du"ych pr•dko&ci 
w Wielkiej Brytanii HS2, døugo&# ok. 
400km, linia w Indiach z Delhi do Me-
erut o døugo&ci ok 165km, metro w 
Doha ok. 174km, linia du"ych pr•dko-
&ci w Niemczech z Erfurt do Leipzig/
Halle o døugo&ci ok. 179 km, czy linia 
du"ych pr•dko&ci w Niemczej z Eben-
feld do Erfurt na odcinku o døugo&ci ok 
88 km. Dodatkowo nawierzchnie wy-
konywano na licznych kr$tszych od-
cinkach linii kolejowych w Niemczech, 
Austrii i Wielkiej Brytanii [13].  

Torowa nawierzchnia szczelna ± 
wanny szczelne

Wyj!tkowym typem prefabrykowa-
nych torowych pøyt betonowych s! 
pøyty w ksztaøcie wanny szczelnej ofe-
rowane przez niemieck! ® rm• Beton-
fertigteile. Konstrukcja jest o tyle nie-
typowa, "e zostaøa tak skonstruowana, 
aby zbiera# &cieki mog!ce wydosta# 
si• z taboru lub urz!dze% do obsøugi 
taboru i odprowadza# je do kanaliza-
cji. Wanna szczelna to koryto o døugo-
&ci 2,5 metra, 5 metr$w lub 7,5 metra i 
szeroko&ci 3,80 z kt$rej wystaj! podpo-
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ry do kt$rych przytwierdzana jest szy-
na, poprzez przytwierdzenia typu skl 
z przekøadkami k!towymi. Wanna jest 
caøkowicie szczelna, co uniemo"liwia 
przepøyw &ciek$w do &rodowiska, a 
dno wanny jest tak uksztaøtowane aby 
&cieki spøywaøy na &rodek wanny i dalej 
byøy odprowadzane na zewn!trz do 
kanalizacji na kt$rej mog! by# zamon-
towane urz!dzenia podczyszczaj!ce. 
Wygl!d wanny szczelnej przedstawio-
no na Rysunek 9.
 Wanny stosuje si• w miejscach, 
gdzie konieczne jest zabezpieczenie 
aby &cieki i substancje niebezpieczne 
nie dostaøy si• do &rodowiska, wanny 
stosuje si• np.:
- Na stanowiskach do przeøadunku 

materiaø$w niebezpiecznych
- W obszarze stanowisk do mycia 

pojazd$w celem odprowadzenia 
&ciek$w powstaj!cych podczas 
mycia pojazdu .

- Na stanowiskach do odfekalniania 
skøad$w pasa"erskich .

- Na torach søu"!cych do odstawia-
nia taboru z øadunkami niebez-
piecznymi .

- W obr•bie stacji paliw np. do tan-
kowania taboru o trakcji spalino-
wej.

Wanna szczelna mo"e posiada# zabu-
dow• do poziomu gø$wki szyny np. z 
element$w podobnych do krat Wema, 
pozwala to na przykøad na wsp$lne 
korzystanie z dystrybutor$w paliwa 
poprzez pojazdy szynowe i koøowe 
oraz na bezpieczne poruszanie si• pra-
cownik$w obsøugi.
 Wanny szczelne systemu GTW mon-
tuje si• poprzez ukøadanie element$w 
prefabrykowanych "urawiami koøo-

wymi na wcze&niej przygotowanej 
podbudowie z gruntu zag•szczone-
go mechanicznie. Monta" jest wyko-
nywany metod! ¹ od doøu do g$ryº 
przez, co warstwy podbudowy musz! 
zosta# wykonane z bardzo wysok! 
dokøadno&ci! tak, aby wanna zostaøa 
posadowiona na wøa&ciwych rz•d-
nych. Bardzo wa"nym elementem jest 
zadbanie o odpowiednie zabezpiecze-
nie poø!cze% poszczeg$lnych elemen-
t$w wanien tak, aby na styku, nie byøo 
mo"liwo&ci przedostania si• "adnego 
&cieku do gruntu. Najcz•&ciej stosuje 
si• specjalne blachy przykrywaj!ce 
dylatacje, tak aby uszczelni# szczelin• 
pomi•dzy poszczeg$lnymi elementa-
mi prefabrykowanymi. System posiada 
dopuszczenia UTK do stosowania w 
Polsce. Poøo"enie szyn mo"na regulo-
wa# poprzez odpowiednie przekøadki 
w pøaszczy*nie poziomej i pionowej 
jednak"e zwa"aj!c na to, "e wanny 
szczelne s! przeznaczone praktycz-
nie tylko do montowania w obr•bie 
bocznic oraz tor$w bocznych, gdzie 
zakøada si• pr•dko&ci rz•du 20 km/h. 
Du"o wa"niejszym elementem od do-
køadnego poøo"enia tok$w szynowych 
jest szczelno&# nawierzchni. Elementy 
zabudowy nawierzchni do poziomu 
gø$wki szyny s! demontowalne, co po-
zwala na dost•p do szyny w ka"dym 
momencie eksploatacji nawierzchni. 
Na pøytach nie ma mo"liwo&ci zabu-
dowy rozjazd$w, maksymalna døugo&# 
prefabrykatu jest zale"na od promienia 
øuku poziomego.
W Polsce wanny szczelne zastosowano 
w licznych lokalizacjach, na przykøad 
na stacji w Eøku w torze do odstawiania 
uszkodzonych wagon$w z substancja-
mi niebezpiecznymi [16].

Prefabrykowane pøyty torowe typu 
GTP

System prefabrykowanych pøyt toro-
wych gpt niemieckiej ® rmy Betonfer-
tigteile, pøyty w kt$rych gø$wka g$rna 
powierzchnia pøyty jest na poziomie 
gø$wki szyny. System bardzo podob-
ny do systemu ERS, z t! r$"nic!, "e 
zamiast podparcia ci!gøego posiada 
podparcie punktowe z przytwier-
dzeniem spr•"ystym typu skl, rowek 
szynowy mo"e zosta# wypeøniony 
grysem z cienk! warstw! uszczelnia-
j!c! na g$rnej powierzchni z masy bi-
tumicznej lub "ywicy poliuetanowej. 
Ewentualnie mog! zosta# zastosowa-
ne wypeøniacze gumowe. Wypeønienie 
rowka szynowego nie stanowi "adnej 
funkcji konstrukcyjnej. Jedynym celem 
w jakim jest u"ywana to wypeønienie 
i uszczelnienie, aby w rowku szyno-
wym nie staøa woda prowadz!ca do 
korozji szyn. W razie potrzeby wypeø-
nienie rowka mo"na wybra#, a szyn• 
podregulowa# lub wymieni#. W Pol-
sce nawierzchnia ma dopuszczenie 
do pr•dko&ci maksymalnej 160 km/h. 
Konstrukcja jest przeznaczona przede 
wszystkim do rozwi!za% specjalnych, 
na przejazdy kolejowo-drogowe, pla-
ce øadunkowe, porty lub tory w bu-
dynkach, gdzie po jednej powierzchni 
musi porusza# si• pojazd szynowy i 
koøowy. Prefabrykowan! pøyt• torow! 
systemu GTP przedstawiono na Rysu-
nek 10.
 W systemie pøyt GPT monta" jest 
wykonywany metod! ¹od doøu do 
g$ryº. Zalet! systemu jest szybki mon-
ta", co mo"e by# bardzo du"! zalet! na 
przykøad podczas prac na przejazdach 

9. Wanna szczelna systemu GTW6 <r$døo: [14] 10. Torowa prefabrykowana pøyta betonowa systemu gtp6 <r$døo: [15]
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kolejowo-drogowych. Pøyty maj! døu-
go&# 2,5 metra. Wad! jest konieczno&# 
przygotowania podbudowy pøyty z 
dokøadno&ci! praktycznie do milime-
tra, gdy" po uøo"eniu pøyty istnieje 
mo"liwo&# regulacji poøo"enia szyny 
wyø!cznie w poziomie na przekøad-
kach k!towych. Manewrowanie ci•"k! 
pøyt!, tak"e nie pozwala na osi!gni•cie 
tak du"ych dokøadno&ci, jak przy torze 
montowanym na bramkach monta"o-
wych. Na ka"dej pøycie dla ka"dej szyny 
s! przygotowane 4 gniazda w kt$rych 
montuje si• przytwierdzenia spr•"y-
ste. Pøyta pracuje jako caøo&# dla obu 
tok$w szynowych i dla 4 przytwier-
dze% co, mo"e wywoøywa# dodatkowe 
napr•"enia w pøycie. W zwi!zku z bra-
kiem mo"liwo&ci wyci!gania do g$ry 
podkøadu przez szyn•, brak ewentual-
nego søabego punktu na styku podpo-
ry z pøyt! podtorow!, bardzo wysoka 
odporno&# na wyboczenie szyny po-
przez zastosowanie ci•"kiej betonowej 
pøyty.
 Wibroizolacja w tym systemie od-
bywa si• dopiero poprzez mat• wi-
broizolacyjn! umieszczon! pod pøyt! 
prefabrykowan!, nie ma mo"liwo&ci 
zamontowania rozjazd$w kolejowych, 
ale producent oferuje wersj• prefabry-
katu z poszerzonym rowkiem szyno-
wym np. na potrzeby monta"u kozø$w 
oporowych samohamownych. Tak, jak 
w przypadku systemu ERS, wykonanie 
spoin trzeba wykona# przed umiesz-
czeniem szyn w rowkach szynowych. 
Wad! jest brak mo"liwo&ci regulacji 
toru pionie np. w przypadku gdy usi!-
dzie nam nasyp.
 Nawierzchnia systemu GPT jest u"y-
wana w Polsce i na &wiecie. Wykonuje 
si• z niej konstrukcje przejazd$w ko-
lejowo-drogowych, nawierzchnie w 
portach, czy w zakøadach do kt$rych 
doprowadzane s! bocznice. W Pol-

sce w systemie pøyt GPT wykonano 
na przykøad tory wystawiennicze przy 
Amber-Expo w Gda%sku, gdzie co dwa 
lata odbywaj! si• jedne z najwi•kszych 
targ$w wystawienniczych kolejowych 
TRAKO. Nawierzchnie z pøyt typu GPT 
wykonano te" np. w Euroterminalu w 
\winouj&ciu [16].

System szyny w otulinie ERS

System szyn w otulinie ERS jest syste-
mem charakteryzuj!cym si• podparcie 
ci!gøym szyny. Szyna zostaje osadzo-
na w rowku szynowym, kt$ry p$*niej 
zostaje wypeøniony mas! zalewow!. 
Producent ma w ofercie tak"e betono-
we pøyty prefabrykowane, kt$re wraz 
z przytwierdzeniem typu ERS mog! 
stanowi# kompletn! nawierzchni• 
na przeje*dzie kolejowo- drogowym, 
na torach w portach czy na torach 
tramwajowych ,gdzie konieczne jest 
zintegrowanie nawierzchni torowej 
z drogow!. Najwi•ksz! wad! syste-
mu jest brak mo"liwo&ci regulacji w 
planie i pro® lu po wypeønieniu rowka 
szynowego, brak mo"liwo&ci monta"u 
kozø$w oporowych samohamownych, 
czy brak dost•pu do szyny w celach 
diagnostycznych i utrzymaniowych. 
Zaletami systemu jest integracja na-
wierzchni torowej z drogow! i kr$tki 
czas wykonania. System nawierzchni 
ERS w prefabrykowanej pøycie przed-
stawiono na Rysunek 11.
 W przypadku zastosowania pøyt 
prefabrykowanych, nawierzchnie wy-
konuje si• metod! ¹od doøu do g$ryº, 
czyli najpierw wykonuje si• warstwy 
podbudowy, warstwy podbudowy 
musz! by# wykonane w wysokiej do-
køadno&ci, aby po uøo"eniu na nich 
prefabrykatu daøo si• osi!gn!# odpo-
wiedni! rz•dn! na gø$wce szyny.  Gdy 
mamy ju" uøo"one pøyty na podbu-

dowie nale"y oczy&ci# kanaø szynowy, 
oraz szyn•. Je&li istnieje taka potrzeba 
to zø!cza szynowe musz! zosta# wy-
konane przed umieszczeniem szyny 
w kanale. Kanaø szynowy oraz szyna 
musz! zosta# zagruntowane przed 
umieszczeniem w kanale, po zgrun-
towaniu szyn• umieszcza si• w kana-
le, a nast•pnie wykonuje si• regulacje 
w planie i pro® lu. W pro® lu poprzez 
dobranie przekøadki pod szyn• odpo-
wiedniej grubo&ci i w planie, poprzez 
odpowiednie doci&ni•cie klin$w mo-
cuj!cych szyn•. Po wyregulowaniu 
caøo&# rowka szynowego wypeønia si• 
mas! mocuj!c!. 
 W Polsce system ERS wykonuje 
si• gø$wnie na torowiskach tramwa-
jowych, przejazdach kolejowo-dro-
gowych, oraz torach bocznic, gdzie 
konieczne jest zintegrowanie na-
wierzchni drogowej z koøow!. System 
mocowania ERS mo"na te" zastoso-
wa# w przypadku wykonywania ka-
naø$w przegl!dowych dla pojazd$w 
szynowych.

Podsumowanie

Rozw$j infrastruktury kolejowej, coraz 
bardziej wy&rubowane wymagania 
&rodowiskowe oraz uwarunkowania 
lokalne, kt$re sprawiaj! "e coraz cz•-
&ciej infrastruktur• kolejow! otaczaj! 
zabudowania miejskie stawiaj! przed 
&rodowiskiem nowe potrzeby i wy-
zwania kt$rym pr$buje si• sprosta#, 
jednocze&nie powoduj! dynamiczny 
rozw$j bran"y nawierzchni torowych 
bezpodsypkowych.
 W artykule przedstawiono najpo-
pularniejsze rozwi!zania w zakresie 
nawierzchni bezpodsypkowych sto-
sowanych w Polsce i w Europie. Ka"de 
z tych rozwi!za% posiada swoje wady 
i zalety, odpowiada pewnym potrze-
bom  i wymaganiom, jakie przed nimi 
postawiono. Na rynku nie wyr$"nia si• 
rozwi!zania wiod!cego, kt$re byøoby 
stosowane w wi•kszo&ci sytuacji. Do-
b$r rozwi!zania zawsze jest podykto-
wany wymaganiom i ograniczeniom 
lokalnym. Nie ma rozwi!zania, kt$re 
sprostaøoby wszystkim wymaganiom 
i oczekiwaniom. Rozw$j system$w 
nawierzchni bezpodsypkowych jest 

11. System szyny w otulinie ERS ! rmy Tines wraz z prefabrykowan" pøyt" torow"6 <r$døo: [18]
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bardzo dynamiczny i pomimo tego "e, 
ka"de kolejne pojawiaj!ce si• na rynku 
rozwi!zanie stara si• coraz bardziej eli-
minowa# wady poprzednich to nadal 
nie mamy rozwi!zania uniwersalnego. 
 W zale"no&ci od rodzaju konstrukcji 
oddziaøywania statyczne i dynamiczne 
od oddziaøywania pojazdu szynowe-
go na tor s! przenoszone na podbu-
dow• w r$"ny spos$b. W zwi!zku z 
tym, ka"de rozwi!zanie oddziaøuje na 
&rodowisko w inny spos$b i konkret-
ne rozwi!zania mog! wykazywa# si• 
r$"nymi parametrami, je"eli chodzi np. 
o tøumienie drga%, wytrzymaøo&# na 
napr•"enia i wytrzymaøo&# zm•czenio-
w!.  
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Tøo historyczno-gospodarcze i sens 
polityczny

Kluczowym wyzwaniem stoj!cym 
przed Inicjatyw! Tr$jmorza pozostaje 
wø!czenia do niej Biaøorusi. Kraju b•d!-
cego ostatni! ostoj! wpøyw$w Rosji w 
naszym regionie, kt$rego mieszka%cy 
coraz silniej zwracaj! si• ku Zachodo-
wi, a kt$rego status rosyjskiego sateli-

ty utrzymywany jest wyø!cznie drog! 
brutalnych prze&ladowa% spoøecze%-
stwa. Tym aspiracjom Biaøorusin$w 
i politycznym kalkulacjom na doø!-
czenie ich do Tr$jmorza, towarzyszy# 
powinna &wiadomo&# skali wyzwa% 
jakie si• z tym wi!"!. Zerwanie z Ro-
sj! b•dzie miaøo dalekosi•"ne skutki 
dla ekonomii biaøoruskiej, daleko bar-
dziej uzale"nionej od Rosji ni" miaøo 

to miejsce w przypadku Ukrainy. Geo-
strategiczny zwrot Biaøorusi ± jej prze-
kierowanie na Zach$d, wywoøa# musi 
reakcj• Rosji, kt$ra wykorzystuj!c sw$j 
wpøyw na ekonomi• tego kraju d!"y# 
b•dzie do jego zablokowania. Logicz-
n! zatem konsekwencj! politycznego 
zerwania z Rosj! musi by# urucho-
mienie procesu przewektorowania 
gospodarki biaøoruskiej, zmuszonej 

Streszczenie: W artykule przedstawiono koncepcj• utworzenia nowego szlaku kolejowego søu"!cego obsøudze wywozu morskiego Biaøo-
rusi przez porty Tr$jmiasta; szlaku ø!cz!cego te porty z gø$wnymi centrami gospodarczymi Biaøorusi. Projekt szlaku ukazany jest w szerszej 
perspektywie dziaøa% podejmowanych ju" kiedy& w tym zakresie, oraz politycznych szans na jego realizacj• w &wietle aktualnej sytuacji 
politycznej w regionie i mo"liwo&ci jego zmian. Kluczowym czynnikiem warunkuj!cym realizacje przedstawionej koncepcji jest ± poza 
zmian! wektora geostrategicznego tego kraju, podj•cie wzorem Ukrainy decyzji o przebudowie swojej infrastruktury kolejowej na standard 
europejski 1435 mm. W przedstawionej koncepcji poprowadzenia tego szlaku om$wiono stan i perspektywy modernizacji odcink$w linii, po 
kt$rych proponuje si• poprowadzi# szlak Sarmacki Szlak. Autorzy skupiaj!c si• na przedstawieniu uwarunkowa% infrastrukturalnych zwi!za-
nych z utworzeniem nowego szlaku kolejowego wskazuj! zar$wno na sposoby i mo"liwo&ci stosunkowo szybkiego uruchomienia takiego 
szlaku, jak i na jego docelowy ± optymalny przebieg i ksztaøt

Søowa kluczowe: Poø"czenia kolejowe; Sie+ transportowa 

Abstract: The article presents the concept of creating a new railway route to serve the maritime export of Belarus through the Tricity ports; 
a route connecting these ports with the main economic centers of Belarus. The project of aforementioned route is presented in a broader 
scope of actions already undertaken in this area, as well as the political chances for its implementation in the light of the current political 
situation in the region and the possibilities of its changes. The key factor determining the implementation of the presented concept is ± 
apart from changing the geopolitical vector of this country ± taking the decision, following the example of Ukraine, to rebuild its railway 
infrastructure to the European standard of 1,435 mm. The presented concept of this route discusses the status and prospects for moderni-
zation of selected sections of the line along which it is proposed to set up the Sarmatian Trail. The authors, focusing on the presentation of 
the infrastructural conditions related to the concept of a new railway route, indicate both the methods and possibilities of relatively quick 
launch of such a route, as well as its target ± optimal course and shape

Keywords: Rail Connections; Transport Network

Development of rail connections in the Three Seas region. Sarmatian Trail. The 
concept of creating a rail route for handling sea transit from Belarus to the Tri-City 
ports in the perspective of linear investments implemented and planned in its belt

Rozw%j poø•cze# kolejowych obszaru Tr%jmorza. Sarmacki Szlak.  
Koncepcja stworzenia szlaku kolejowego dla obsøugi tranzytu 
morskiego z Biaøorusi do port%w Tr%jmiasta w perspektywie 
realizowanych i planowanych w jego pasie inwestycji liniowych
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do szukania nowych rynk$w zbytu, 
nowych zagranicznych partner$w i 
siø! rzeczy nowych korytarzy trans-
portowych niezb•dnych do wywozu 
produkt$w rodzimego przemysøu i 
rolnictwa. W tej perspektywie szcze-
g$lnego znaczenia nabiera integra-
cja biaøoruskiej sieci transportowych 
(zwøaszcza tych kolejowych) z sieci! 
europejsk!, a w pierwszej kolejno&ci 
za& Polsk!. Ogrom potencjalnych ko-
rzy&ci politycznych i gospodarczych 
powinien skøania# nas do przygo-
towania i przedstawi# Biaøorusinom 
kompleksowego projektu stworzenia 
takich arterii obsøuguj!cych ich tran-
zyt. Zar$wno ten skierowany nie tylko 
na Zach$d, jak i ten daj!cy im wresz-
cie dost•p do port$w Tr$jmiasta.
 Tak! wøa&nie propozycj! jest pre-
zentowany tu Sarmacki Szlak. Pomysø 
jego stworzenia si•ga korzeniami 
pocz!tku lat 90-tych, kiedy to na Bia-
øorusi powstaøa koncepcja oparcia 
biaøoruskiego wywozu morskiego o 
porty Tr$jmiasta. Or•downikiem tej 
koncepcji byø $wczesny przyw$dca 
Biaøorusi Stanisøaw Szuszkiewicz, z 
kt$rego inicjatywy na pocz!tku 1993 
roku otwarto Konsulat Generalny Re-
publiki Biaøoru& w Gda%sku. W tym 
samym roku z inicjatywami $wcze-
snego wiceministra transportu kpt. 
".w. Zbigniewa Sulatyckiego powo-
øano polsko-biaøorusk! sp$øk• trans-
portowo-spedycyjn! ¹Mirtransº, kt$rej 
najwi•kszym udziaøowcem byøo PKP. 
Plonem tej wsp$øpracy byøa koncep-
cja powi!zania normalnotorow! lini! 
kopalni soli potasowej w Soligorsku 
z portami Tr$jmiasta. Wsp$øpraca 
byøa kontynuowana tak"e po obj•ciu 
wøadzy na Biaøorusi przez Aleksandra 

èukaszenk•, jednak z czasem jego re-
"im coraz bardziej orientuj!cy si• na 
wsp$øprac• z Rosj! straciø zaintereso-
wanie tym projektem. Po 30 latach 
wydaje si•, "e bez usuni•cia dyktatora 
i zasadniczej reorientacji strategicznej 
Biaøorusi projekt szlaku kolejowego ø!-
cz!cego ten kraj z portami Tr$jmiasta 
pozostanie wyø!cznie na papierze.  

Koncepcja poprowadzenia szlaku

Celem projektu jest budowa szlaku 
realizowana w formie etapowej, z za-
chowaniem racjonalnego poziomu 
koszt$w realizowanych inwestycji. 
Projektem skalowalnym, kt$rego ko-
lejne zaøo"one inwestycje w infra-
struktur• powinny by# uruchamiane 
stosownie wzrostu przewoz$w z Bia-
øorusi do port$w Tr$jmiasta i wynika-
j!cej st!d potrzeby zwi•kszenia zdol-
no&ci przewozowych. Zaøo"eniem 
wyj&ciowym do trasowania wariant$w 
przebiegu szlaku (po polskiej stronie ± 
po biaøoruskiej we wszystkich warian-
tach zaøo"ono ten sam przebieg) byøa 
redukcja koszt$w niezb•dnych inwe-
stycji w infrastruktur• liniow!, poprzez 
maksymalne wykorzystanie istniej!cej 
sieci kolejowej. Propozycje przebiegu 
szlaku wpisuj! si• w znakomitej wi•k-
szo&ci w realizowane, projektowane i 
planowane zamierzenia inwestycyjne 
PKP PLK, a tak"e te kt$re dot!d udaøo 
zmodernizowa#. Istotn! cech! pro-
jektu szlaku jest komplementarno&# z 
innymi projektami, a zwøaszcza z Het-
ma%skim Szlakiem. W wariancie do-
celowym szlaki te na døugo&ci niemal 
290 km maj! wsp$lny przebieg, lepiej 
uzasadniaj!cy inwestycje zaøo"one na 
tym odcinku, takie cho#by jak budo-

wa nowej linii kolejowej z Elbl!ga do 
Gda%ska. Co oczywiste synergia tych 
projekt$w ma kluczowe znaczenie dla 
ksztaøtowania si• wska*nik$w efek-
tywno&ci szeregu inwestycji planowa-
nych przez PKP PLK. Szlak w naturalny 
spos$b dzieli si• na dwa odcinki: 
· odcinek polski; obejmuj!cy po-

ø!czenie z port$w w Gda%sku i 
Gdyni do przej&# granicznych w 
Ku*nicy Biaøostockiej i Zubkach 
Biaøostockich. Døugo&# trasy w wa-
riancie startowym z Gdyni wynosi 
592,9 km (z Gda%ska 573,9 km), 
w wariancie docelowym 544,7 
km (z Gda%ska 517,0 km), za& w 
wariancie alternatywnym 592,0 
km (z Gda%ska 572,8 km). W wa-
riancie startowym szlak w caøo&ci 
poprowadzony jest istniej!cymi 
liniami kolejowymi; wariatach 
docelowym oraz alternatywnym 
wymaga dobudowy nowych od-
cink$w linii kolejowych o døugo&ci 
odpowiednio 51,3 km i 70,0 km. 

· odcinek biaøoruski; licz!cy 442 
km obejmuj!cy poø!czenia od 
granicy z Polsk! w Ku*nicy Biaøo-
stockiej do Grodna oraz w Zub-
kach Biaøostockich do Baranowicz 
i stamt!d w kierunku do Mi%ska i 
Soligorska. Szlak w caøo&ci popro-
wadzony jest istniej!cymi liniami 
kolejowymi.

Cele proponowanego szlaku 
i uwarunkowania jego dziaøania

Sarmacki Szlak stanowi# ma gospo-
darcze ¹okno na &wiatº dla Biaøorusi 
- ø!czy# najwa"niejsze i najbardziej 
produktywne obszary tego kraju z 
portami Tr$jmiasta, a przy okazji tak"e 
uøatwi# gospodarcz! integracj• z kra-
jami Tr$jmorza i zachodniej Europy. W 
rezultacie jego uruchomienia mo"na 
oczekiwa# przej•cia du"ej cz•&ci wy-
wozu morskiego Biaøorusi, zwøaszcza 
z trzech kluczowych dla biaøoruskiej 
gospodarki i dla jej wymiany gospo-
darczej z zagranic! o&rodk$w:
· stoøecznego Mi%ska wraz z jego 

aglomeracj! zamieszkaøego przez 

1. Przebieg Sarmackiego Szlaku w swoim ! nalnym ksztaøcie
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23Q mieszka%c$w kraju, a zara-
zem b•d!cego centrum gospo-
darczo-przemysøowym Biaøorusi,

· zagø•bia g$rniczego soli potaso-
wej w Soligorsku; wydobywana 
tam s$l jest gø$wnym towarem 
eksportowym kraju (zdolno&ci 
wydobywcze rz•du 20 mln ton ± 
2 miejsce na &wiecie),

· Grodna ± po Mi%sku drugiego co 
do wielko&ci o&rodka przemysøo-
wego Biaøorusi z jego wielkimi za-
køadami chemicznymi (produkcja 
nawoz$w sztucznych).

W rezultacie mo"na spodziewa# si• 
wzrostu obrot$w ± i lepszego wy-
korzystania potencjaøu, port$w Tr$j-
miasta, zdolnych ju" dzi& do podj•cia 
rywalizacji o obsøug• tranzytu mor-
skiego naszego wschodniego s!siada. 
Porty te maj! unikatowe w skali Baø-
tyku walory hydrologiczne pozwalaj!-
ce na obsøug• najwi•kszych statk$w 
wchodz!cych na ten akwen. Budo-
wa Portu Zewn•trznego w Gdyni, 
jak i Centralnego Portu Morskiego w 
Gda%sku jeszcze powi•kszy ich prze-
wagi konkurencyjne nad gø$wnym 
portem obsøuguj!cym dzi& tranzyt 
biaøoruski ± Køajped! (kilka lat temu 
jego wolumen szacowano na 50 mln. 
ton rocznie). Bior!c pod uwag• sens 
ekonomiczny obu tych wielkich in-
westycji, podj•cie dziaøa% maj!cych 
na celu przej•cia cho#by cz•&ci tego 
tranzytu jest logiczn! konsekwencj!. 
Warunkiem koniecznym zdobycia 
przewagi konkurencyjnej jest udro"-
nienie szlak$w kolejowych wiod!-
cych z Biaøorusi do port$w Tr$jmiasta. 
Uksztaøtowanie sieci kolejowej p$ø-
nocno-wschodniej Polski i zachodniej 
Biaøorusi stwarza mo"liwo&ci stworze-
nia w peøni konkurencyjnego poø!-
czenia do port$w Tr$jmiasta. Sprzyja 
temu ogromna zmiana jako&ciowa, 
jaka dokonaøa si• i dokonuje na poø!-
czeniu z Tr$jmiasta do Biaøegostoku. 
PKP PLK realizuje na tym szlaku wielki 
program inwestycyjny modernizacji 
linii kolejowych, kt$rych parametry 
zapewni! wkr$tce najwy"sze stan-

dardy przesyøu øadunk$w do port$w 
Tr$jmiasta. Jak wspomniano realizacja 
szlaku nie powinna poci!ga# koniecz-
no&ci zbyt wysokich koszt$w budowy 
nowych odcink$w linii - do urucho-
mienie szlaku w wariancie startowym 
konieczne jest znalezienie &rodk$w 
na przebudow• 53 kilometrowego 
odcinka linii nr 37 z Biaøegostoku do 
granicy. Oczywi&cie w liczbach bez-
wzgl•dnych b•dzie to wysoka kwota. 
Nale"aøoby j! zderzy# ze skal! nakøa-
d$w jakie ju" wydatkowano, b!d* 
zabud"etowano na modernizacj• nie-
mal 500 kilometr$w szlaku z port$w 
w Gdyni i Gda%ska do Biaøegostoku. 
Bior!c pod uwag• skal• ruchu jaki 
wygeneruje szlak mo"na spodziewa# 
si• istotnego wzrostu rentowno&# po-
niesionych (b!d* zaplanowanych) ju" 
nakøad$w inwestycyjnych. 
 Kluczowym zagadnieniem jest 
konkurencyjno&# takiego szlaku wo-
bec oferty poø!czenia realizowanego 
od lat przez Litw•. Istotny wpøyw na 
szanse oferty Tr$jmiasta b•dzie miaøa 
døugo&# takiego szlaku w por$wnaniu 
do poø!czenia przez Litw•. W przy-
padku Grodna, a nawet Soligorska 
odlegøo&# ta b•dzie mniejsza, z kolei 
do Mi%ska (sk!d do Køajpedy jest 572 
km) jest wyra*nie wi•ksza (741 km). 
Niemniej nale"y pami•ta# o parame-
trach tych szlak$w zwøaszcza o ich 
przepustowo&ci ± linia z Wilna do Køaj-
pedy (b•d!ca w trakcie elektry® kacji) 
jest niemal w caøo&ci jednotorowa. 
Jednak wszystkie te czynniki scho-
dz! na drugi plan wobec wymogu 
dostosowania linii po stronie biaøo-

ruskiej do prowadzenia poci!g$w o 
rozstawie 1435 mm (nie dotyczy to 
jedynie Grodna maj!cego od dawna 
normalnotorowe (i zelektry® kowane) 
poø!czenie z Biaøymstokiem). Pierwot-
nie analizowane zastosowanie taboru 
przestawczego (opartego o systemy 
SUW 2000, czy POLSUW) ± jak poka-
zuje do&wiadczenie ukrai%skie, jest 
p$ø&rodkiem, niemaj!cym uzasad-
nienia w sytuacji caøkowitej zmiany 
wektor$w polityczno-gospodarczych 
i kierunk$w relacji handlowych. W 
chwili gdy przewozy tranzytowe sta-
n! si• dominuj!c! cz•&ci! ruchu nie 
b•dzie uzasadnienia utrzymywania 
szlaku o standardzie 1520 mm i u"y-
wania do wielkoskalowych przewo-
z$w mi•dzynarodowych kosztowne-
go taboru z systemem przestawczym. 
W procesie transformacji infrastruktu-
ry kolejowej z rozstawu 1520 mm na 
1435 mm systemy przestawcze po-
winny raczej zapewnia# utrzymanie 
sp$jno&# sieci w trakcie tego procesu 
± mo"liwo&ci prowadzenia bez przeøa-
dunku przewoz$w z wykorzystaniem 
linii o r$"nym rozstawie toru. Wydaje 
si•, "e dla Biaøorusin$w przekucie cz•-
&ci linii na rozstaw europejski b•dzie 
o tyle øatwiejsze, "e w przeciwie%stwie 
do Ukrai%c$w ju" raz si• z tym proble-
mem na powa"nie mierzyli. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
polski

Szlak ø!cz!cy porty w Gda%sku i Gdy-
ni zaproponowany jest w trzech wa-
riantach przebiegu pozwalaj!cych 

2. Przebieg Sarmackiego Szlaku na obszarze Polski: wariant alternatywny zaznaczony jest kolorem 
niebieskim6 docelowy czerwonym6 alternatywny liliowym; odcinki wsp$lnego przebiegu szlaku s" 

zaznaczone w kolorze czarnym
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na ewolucyjne ± w zale"no&ci od 
zapotrzebowania ruchowego ksztaø-
towania jego przebiegu. Sie# propo-
nowanych wariant$w szlaku tworzy 
r$wnie" inne mo"liwo&ci trasowania 
przejazd$w z Biaøorusi do port$w Tr$j-
miasta.  

1. Wariant startowy
Okoliczno&ci! sprzyjaj!c! do realiza-
cji szlaku w tym wariancie jest stan 
infrastruktury kolejowej na obszarze 
p$ønocno-wschodniej Polski. W wy-
niku ju" zrealizowanych, b•d!cych w 
trakcie realizacji, oraz planowanych 
inwestycji wkr$tce b•dziemy dyspo-
nowa# ci!giem zmodernizowanych 
linii kolejowych z port$w Tr$jmiasta 
do Biaøegostoku; szlakiem o wysokich 
parametrach, w caøo&ci zelektry® ko-
wanym i ± za wyj!tkiem odcinka z 
Korsz do Eøku w caøo&ci dwutorowym. 
W&r$d zalet wariantu startowego wy-

bija si• nieodlegøy horyzont czasowy 
uruchomienia przewoz$w.  Kolejnym 
walorem jest stosunkowo niewielki 
zakres inwestycji, jakie musz! by# w 
tym celu zrealizowane, a w rezultacie 
relatywnie niskim kosztem nakøad$w 
jakie trzeba ponie&#. I co niemniej 
wa"ne: znakomita wi•kszo&# nakøa-
d$w inwestycyjnych b•dzie musiaøa 
by# skierowana na modernizacj• linii 
37, od przej&cia granicznego w Zub-
kach Biaøostockich do Biaøegostoku, 
czyli na odcinek wsp$lny dla ka"dego 
z trzech analizowanych wariant$w. 
Poza jej elektry® kacj! nale"aøoby do-
budowa# 53 km drugiego toru (kwe-
stia dyskusyjna - w pocz!tkowym eta-
pie funkcjonowania szlaku powinien 
w zupeøno&ci wystarczy# jeden tor). 
P$ki co jednak odcinek ten nie zostaø 
uj•ty w zamierzeniach inwestycyj-
nych (czy nawet analizach) PKP PLK. 
W&r$d mankament$w tego wariantu 

na czoøo wybija si•: 
· znacznie wydøu"ona trasa (wska*-

nik wydøu"enia z Gda%ska do Zu-
bek Biaøostockich 38,5Q, za& do 
Ku*nicy Biaøostockiej 54,1Q, a z 
Gdyni odpowiednio 37,4Q i 52Q),

· powa"ne ograniczenie przepu-
stowo&ci na odcinku linii nr 9 (87 
km) z istotnym udziaøem ruchu 
pasa"erskiego (w tym szybkich 
poø!cze% Ekspres Intercity Pre-
mium), 

· w!skie gardøo w postaci jednoto-
rowego odcinka linii nr 38 z Eøku 
do Korsz (99 km) z umiarkowa-
nym udziaøem ruchu pasa"erskie-
go (regionalnego i mi•dzywoje-
w$dzkiego).

2. Wariant docelowy
W zaproponowanym ksztaøcie jest to 
najkr$tsza trasa o najni"szym wska*-
niku jej wydøu"enia (z Gda%ska do Zu-

Tab. 2. Przebieg szlaku w wariancie docelowym

Tab. 1. Przebieg szlaku w wariancie startowym
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bek 17,7Q, za& do Ku*nicy 37,2Q, a z 
Gdyni odpowiednio 24,9Q i 38,5Q). W 
przeciwie%stwie zatem do wariantu 
startowego byøaby to trasa o bardzo 
wysokiej przepustowo&ci; dwutoro-
wa (w caøym przebiegu) z niewielkim 
udziaøem ruchu pasa"erskiego. W wa-
riancie tym zaøo"ono, "e wyjazd z por-
t$w Tr$jmiasta poprowadzony b•dzie 
caøkowicie nowym szlakiem (plano-
wanym przez PKP PLK), poprowadzo-
nym z portu w Gda%sku przez •uøawy 
do Elbl!ga, co powinno poprawi# 
dojazd i obsøug• kolejow! gda%skie-
go portu, wychodz!c te" naprzeciw 
od dawna zgøaszanym postulatom 
± stworzenia caøkowicie nowego do-
jazdu do niego. Mankamentem tego 
wariantu jest døugi okresu realizacji 
zaøo"onych w nim inwestycji oraz bar-
dzo wysoki ich koszt. Skøada si• na% 
budowa nowej dwutorowej linii o 
døugo&ci 51 km, oraz dobudowa 360 
km drugiego toru wraz z elektry® ka-
cj!. Nale"y przy tym wzi!# pod uwa-
g•, "e wielko&ci i zasadno&# koszt$w 
tej inwestycji musi by# rozpatrywana 
w kontek&cie realizacji innej wa"nej 
arterii - Hetma%skiego Szlaku, kt$ry 
wsp$ødzieli z Sarmackim Szlakiem caøy 
odcinek od Ostroø•ki, przez Szczytno, 
Olsztyn, Elbl!g do Gda%ska.

3. Wariant alternatywny
W perspektywie realizacji plan$w CPK 
- budowy linii kolejowej nr 5 pomi•dzy 
Korytowem, a Pruszczem Gda%skim 

(tzw. CMK±P…èNOC) i przesuni•cia 
na ni! wi•kszo&ci ruchu osobowego 
z Warszawy do Tr$jmiasta, nale"aøoby 
rozwa"y# poprowadzenia szlaku po 
linii nr 9. W efekcie bowiem otwarcia 
szybkiego poø!czenia pasa"erskie-
go ze stolicy do Tr$jmiasta radykal-
nie zmniejszy si• obci!"enie ruchem 
pasa"erskim linii nr 9; szczeg$lnie na 
odcinku od Møawy do Tczewa, gdzie 
nawet dzi& intensywno&# ruchu pasa-
"erskiego jest znacznie ni"sza (z Iøawy 
do Malborka 8 par poci!g$w, za& z 
Dziaødowa do Iøawy 4 pary na dob•). 
Pojawi si• mo"liwo&# wykorzystania 
nowoczesnej linii o bardzo wysokich 
parametrach do wielkoskalowych 
przewoz$w towarowych. Wymaga# 
to jednak b•dzie budowy 70 km od-
cinka linii od Møawy do stacji Zabiele 

Wielkie (na linii nr 35), oraz dobudo-
wy drugiego toru wraz z elektry® ka-
cj! na døugo&ci 88 km, co b•dzie nie 
tylko kosztowne, ale i czasochøonne. 
Co wi•cej tak wytyczony szlak cha-
rakteryzowa# si• b•dzie podobny-
mi wska*nikami wydøu"enia trasy co 
wariant startowy niewymagaj!cy tak 
wielkich nakøad$w (wska*nik wydøu-
"enia z Gda%ska do Zubek 38,2Q, do 
Ku*nicy 53,7Q, a z Gdyni odpowied-
nio 37,1Q i 51,8Q). 

Koncepcja poprawy dost$pno'ci 
portu w Gdyni

Realizacja koncepcji nowego szlaku 
stawia r$wnie" szereg wyzwa% na 
przyszøo&#. Przedstawiony tu zakres 
inwestycji mo"e okaza# si• - nawet 

Tab. 3. Przebieg szlaku w wariancie alternatywnym

3. Proponowany przebieg towarowej obwodnicy Tr$jmiasta; kolorem niebieskim zaznaczono ø"cznice 
z liniami 270 i 201
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w bliskiej perspektywie niewystar-
czaj!cy. •aden z przedstawionych 
wariant$w szlaku nie uwzgl•dnia roz-
wi!zania problemu dojazdu do por-
tu w Gdyni. W istniej!cym ukøadzie 
ruchu mamy do czynienia z faktycz-
nym wyczerpaniem przepustowo&ci 
na odcinku linii nr 9 i nr 202 mi•dzy 
Pruszczem Gda%skim, a Gdyni! Gø$w-
n!. Wobec si•gaj!cego 93 par poci!-
g$w pasa"erskich na dob•, swobod-
ny przejazd poci!g$w towarowych 
jest mo"liwy jedynie w porze nocnej 
- mi•dzy godzin! 24:00, a 4:00. Pro-
blem tego w!skiego gardøa zøagodzi 
przekierowanie cz•&ci ruchu na mo-
dernizowan! lini• nr 201. Jednak w 
bliskiej perspektywie budowy Portu 
Zewn•trznego w Gdyni - a co za tym 
idzie dalszego wzrostu przewoz$w. W 
tej perspektywie nale"aøoby rozwa"y# 
wytyczenie poø!czenia peøni!cego 
rol• towarowej obwodnicy Tr$jmiasta. 
Rozwi!zanie takie pozwoliøoby na wy-
cofanie (a przynajmniej na powa"ne 
ograniczenie) ruchu towarowego na 
linii nr 9 i nr 202 mi•dzy Gda%skiem, 
a Gdyni!. Ponadto stanowiøoby ono 
alternatyw• w sytuacjach wypadk$w, 
awarii, napraw czy prac remonto-
wych. Takie poø!czenie mo"na zbudo-
wa# w oparciu o lini• nr 229. W tym 
celu - poza modernizacj! tej linii, na-
le"aøoby zbudowa# dwie ø!cznic• po-
zwalaj!ce na skierowanie poci!g$w 
z Gdyni lini! nr 201 do Zaj!czkowa 
Tczewskiego. Pierwsza z pomi•dzy li-
niami nr 201 i nr 229 zaczynaøaby si• 
za przystankiem P•powo Kartuskie i 
biegn!c wzdøu" Obwodnicy Metro-
polii Tr$jmiejskiej (w budowie) w re-
jonie Otonina wø!czaøa si• w lini• nr 
229. Druga umo"liwiaøaby zjazd z linii 
nr 229 na lini• nr 260 z pomini•ciem 
stacji Pruszcz Gda%ski. Proponowany 
przebieg obwodnicy ± cho# døu"szy 
o okoøo 20 km od dzisiejszej trasy, 
pozwalaøby (nawet przy zachowaniu 
ukøadu jednotorowego linii nr 229) na 
zdecydowane skr$cenie czasu prze-
jazdu mi•dzy Gdyni!, a Zaj!czkowem 
Tczewskim. Nadmieni# przy tym wy-
pada, "e samorz!d wojew$dztwa po-

4. Proponowane przez PKP PLK warianty poprowadzenia P$ønocnej Obwodnicy Kolejowej Biaøegostoku

5. Proponowany przebieg Poøudniowej Obwodnicy Kolejowej Biaøegostoku

6. Proponowany przebieg Obwodnicy Kolejowej Olsztyna
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morskiego planuje - w ramach rozwo-
ju sieci Pomorskiej Kolei modernizacj• 
caøego odcinka linii nr 229. Taka oko-
liczno&# - powi!zania potrzeb obsøu-
gi transportu towarowego i rozwoju 
sieci poø!cze% pasa"erskich, mogøaby 
znacz!co przy&pieszy# realizacj• pro-
ponowanej obwodnicy. 

Koncepcje poprawy przebiegu tras 
przez w$zøy biaøostocki i olszty%ski

W perspektywie zakøadanego wzro-
stu przewoz$w nale"aøoby wzi!# 
pod uwag• rozszerzenie zakresu 
planowanych inwestycji o rozbudo-
w• gø$wnych w•zø$w kolejowych w 
planowanym przebiegu szlaku ± bu-
dow• dw$ch obwodnic kolejowych 
usprawniaj!cych przejazd przez te 
w•zøy i podnosz!cych komfort "ycia 
mieszka%c$w uwolnionych od gene-
rowanego przez ci•"ki ruch towarowy 
haøasu. Przykøadem jest b•d!ca na 
etapie planowania P$ønocna Obwod-
nica Kolejowa Biaøegostoku, maj!ca 
usprawni# ruch oraz polepszy# ofert• 
podro"y pasa"erskich. Inwestycja ta 
eliminowaøaby ruch towarowy, ø!cz!c 
lini• do Eøku z lini! do Sok$øki, co po-
zwoliøoby omija# miasto dla poci!-
g$w towarowych jad!cych z Grodna 
do port$w Tr$jmiasta. Trzeba tu jed-
nak postawi# pytanie czy zakøadany 
poziom ruchu na wskazanym przez 
PKP PLK kierunku ruchu uzasadnia re-
alizacj• tak kosztownej (tak"e spoøecz-
nie i &rodowiskowo inwestycji). Czy w 
perspektywie uruchomienia Sarmac-
kiego Szlaku, kiedy to spodziewany 

gø$wny strumie% ruchu kierowa# si• 
b•dzie do miasta lini! nr 37, nie nale-
"aøoby przeanalizowa# zupeønie inne-
go przeprowadzenia obwodnicy Bia-
øegostoku. By ten ruch wyprowadzi# 
z Biaøegostoku potrzebna byøaby ø!cz-
nica (døugo&ci ok. 15 km) usytuowana 
na poøudnie od miasta (mi•dzy linia-
mi 37, a 32), omijaj!ca obszary zwartej 
zabudowy mieszkalnej. W przeciwie%-
stwie do P$ønocnej Obwodnicy Kole-
jowej trasa biegn!c terenami rolnymi 
i w niewielkim stopniu ingeruj!c w ist-
niej!c! zabudow• stanowiøaby umiar-
kowana uci!"liwo&# dla okolicznych 
mieszka%c$w; w "aden spos$b nie 
kolidowaøaby te" z lokalnymi zasoba-
mi przyrodniczymi.
 Jeszcze silniej potrzeba takiej ob-
wodnicy zarysowuje si• w przypadku 
w•zøa olszty%skiego, na kt$rym ku-
mulowaøby si• tranzytowy ruch towa-
rowy zar$wno z Sarmackiego Szlaku 
jak i Hetma%skiego kieruj!cy si• do 
miasta liniami nr 219 i 220. Uwolnie-
nie od niego Olsztyna wymagaøo-
by budowy ø!cznicy umo"liwiaj!cej 
przekierowanie gø$wnego strumienia 
ruchu. By ten ruch wyprowadzi# na-
le"aøoby rozwa"y# budow• ø!cznicy 
usytuowanej na poøudnie od miasta 
(døugo&ci okoøo 11 km) mi•dzy stacja 
Klewki (na linii nr 219) i przystankiem 
Bart!g (na linii 216). Naturalny jej kory-
tarz tworzy drogowa obwodnica eks-
presowa Olsztyna (S16/S61), wzdøu" 
kt$rej mo"na by poprowadzi# t! ø!cz-
nic•. Dla uzyskania wysokiej przepu-
stowo&ci dalszej trasy, konieczna jest 
dobudowa drugiego toru na linii nr 

216 od Bart!ga do stacji Olsztyn Dajt-
ki, oraz przebudowa ukøadu torowego 
tej"e stacji, pozwalaj!ca na bezkolizyj-
ne kierowanie ruchu z linii nr 216 na 
lini• 353. Z kolei przed stacj! Olsztyn 
Zachodni nale"y zbudowa# kr$tki 
ø!cznik (døugo&ci okoøo 1 km) umo"-
liwiaj!cy swobodny zjazd z linii nr 
353 na lini• nr 220, bez konieczno&ci 
zawracania skøad$w na stacji Olsztyn 
Zach$d. 

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
biaøoruski

Caøo&# szlaku po stronie biaøoruskiej 
poprowadzona jest po istniej!cych li-
niach kolejowych. Poza modernizacj! 
i dostosowaniem do ruchu normalno-
torowego taboru nie ma potrzeby do-
budowywania "adnych nowych od-
cink$w, za wyj!tkiem mo"e obej&cia 
omijaj!cego w•zeø w Baranowiczach. 
Wi•kszo&# z tych linii powstaøa jeszcze 
w XIX wieku jako wa"ne arterie w im-
perium Romanowych, cechuj!ce si• 
dobrymi albo bardzo dobrymi para-
metrami konstrukcyjnymi i posiadaj!-
cymi du"y potencjaø modernizacyjny. 
Odcinek od Ku*nicy Biaøostockiej do 
Grodna to fragment niegdy& najwa"-
niejszej w Rosji linii - Kolei Warszaw-
sko-Petersburskiej. Z kolei poø!czenie 
z Baranowicz do Mi%ska to cz•&# hi-
storycznej Drogi •elaznej Moskiew-
sko-Brzeskiej, za& poø!czenie Zubki 
Biaøostockie - Baranowicze jest cz•&ci! 
Kolei Poleskiej ø!cz!cej to ostatnie 
miasto z Biaøymstokiem. Z XX wieku 
pochodz! odcinki Baranowicze-Søuck 
(1942 r.), oraz Søuck-Soligorsk zbudo-
wany po drugiej wojnie &wiatowej z 
my&l! o wywozie wydobywanej w So-
ligorsku soli potasowej. 
 Analogicznie jak po polskiej stro-
nie tak"e po stronie biaøoruskiej 
szlak powinien powstawa# etapowo, 
uwzgl•dniaj!c potrzeby ruchowe i 
mo"liwo&ci techniczne i ® nansowe re-
alizacji niezb•dnych inwestycji. Z per-
spektywy realizacji zaøo"onych cel$w 
w naturalny spos$b realizacja powin-
na by# podzielona na trzy fazy

7. Przebieg Sarmackiego Szlaku na obszarze Biaøorusi
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1. Poø#czenie z Ku+nicy Biaøostoc-
kiej do Grodna. To najøatwiej-
szy do uruchomienia odcinek, 
praktycznie niewymagaj!cy w 
wariancie startowym "adnych 
wi•kszych inwestycji. Zelektry-
® kowana pr!dem 3 KV/DC linia 
od granicy dochodzi do gø$wnej 
stacji w Grodnie. W miar• wzrostu 
przewoz$w po normalnym torze 
(w perspektywie cho#by odbudo-
wy poø!czenia z Grodna do Wilna) 
istnieje mo"liwo&# przekucia dru-
giego (szerokiego) toru, kt$ry po 
polskiej stronie jako linia nr 67 do-
chodzi a" do stacji w Sok$øce.   

2. Poø#czenie z Zubek Biaøostoc-
kich przez Woøkowysk, Barano-
wicze, do Soligorska. Realizacja 
tej inwestycji wi!za# si• b•dzie z 
kompleksow! modernizacj! wraz 
z elektry® kacj! ø!cznie 292 km linii 
kolejowych. Zadanie to nie obej-
muje modernizacji - nieb•d!cej 
cz•&ci! Sarmackiego Szlaku, linii 
z Woøkowyska do granicznej Sie-
mian$wki (kt$rej pozostawienie 
w standardzie 1520 mm po prze-
kuciu linii do Baranowicz zwyczaj-
nie nie ma sensu). Na odcinku z 
Baranowicz do Zubek Biaøostoc-
kich stanowi!cym tak"e cz•&# 
poø!czenia do Mi%ska nale"aøoby 
(docelowo) dobudowa# drugi tor, 
przy czym zdanie to mo"e zosta# 
zrealizowane w kolejnej fazie w 
ramach budowy poø!czenia do 
Mi%ska.  

3. Poø#czenie z Baranowicz do 
Mi%ska. Najprostszym sposobem 
realizacji normalnotorowego po-
ø!czenia z Baranowicz do stolicy 
Biaøorusi jest zmiana szeroko&ci 

jednego z dw$ch tor$w tej linii na 
rozstaw 1435 mm. Jednak zwa-
"ywszy na rol• szlaku z Mi%ska 
do Brze&cia w systemie transpor-
towym Biaøorusi, jego obecne i 
potencjalne obci!"enie wydaje 
si•, "e lepszym rozwi!zaniem by-
øaby dobudowa trzeciego toru 
(o rozstawie europejskim) oraz 
ewentualne przekucie p$*niej ko-
lejnego toru na rozstaw 1435 mm. 
Takie rozwi!zanie realizowane jest 
obecnie przez Koleje Ukrai%skie 
na poø!czeniu z Lwowa do Mo-
&cisk o raz planowane na odcinku 
z Kijowa do Korostenia. Natomiast 
± jak wskazuj! eksperci z Inicjaty-
wy Jaspers doradzaj!cy Ukrainie 
w planowaniu transformacji tam-
tejszej infrastruktury kolejowej, 
stosowanie na døugich odcin-
kach szlakowych toru w splocie 
1435/1520 jako rozwi!zania przej-
&ciowego jest zbyt kosztowne i 
nieopøacalne. 

Powy"szy problem: zachowania sp$j-
no&ci sieci kolei biaøoruskich oraz za-
pewnienie swobodnego dojazdu i 
obsøugi miejscowo&ci, kt$re w wyniku 
zmiany szeroko&ci tor$w praktycznie 
zostaøyby odci•te od dost•pu do sieci 
kolejowej mo"na rozwi!za# poprzez 
wdro"enie wspomnianych ju" syste-
m$w przestawnych (SUW 2000 doce-
lowo za& POLSUW). Patrz!c z pespek-
tywy projektowanych tras konieczne 
jest umo"liwienie przestawiania skøa-
d$w w pi•ciu lokalizacjach: w Mi%sku, 
Grodnie Woøkowysku, Baranowiczach, 
oraz w Søucku, zatem praktycznie na 
wszystkich stacjach stykowych linii 
szerokotorowych z planowanymi li-

niami normalnotorowymi. Nale"y 
zauwa"y#, "e inwestycja w system 
przestawczy ± (urz!dzenia torowe i 
specjalistyczny tabor) ma tym wi•k-
szy sens, je&li jest elementem døugo-
falowego (rozøo"onego na døugie lata) 
procesu kompleksowej transformacji 
infrastruktury, kt$rej celem byøaby caø-
kowita przej&cie Biaøorusi na standard 
1435 mm. 

Podsumowanie - wnioski ko%cowe

Patrz!c z dzisiejszej perspektywy na 
przedstawiony projekt jego realizacja 
mo"e wydawa# si• rzecz! odlegø!, 
czy wr•cz w!tpliw!. Jednak dynamika 
zdarze% za nasz! wschodni! granic!, 
tocz!ce si• procesy spoøeczne i poli-
tyczne kt$re trudno zaobserwowa# w 
systemie zastraszaj!cym spoøecze%-
stwo, wreszcie logika proces$w go-
spodarczych wskazuje, "e taki projekt 
wcze&niej czy p$*niej powinien po-
wsta#. Zmiana polityczna w krajach 
takich jak Biaøoru&, gdzie od 30 lat 
mamy do czynienia z re"imem dykta-
torskim, ma bowiem zwykle charakter 
nagøy, a jej skutki maja wymiar rewo-
lucyjny i s! dalekosi•"ne. Powinni&my 
wyci!gn!# lekcje z do&wiadczenia 
Ukrainy i w chwili, gdy otworzy si• 
polityczne okno mo"liwo&ci poøo-
"y# na stole gotowy plan integracji 
Biaøorusi z Zachodem. Plan kt$rego 
wa"nym, elementem b•dzie przesta-
wienie szlak$w transportowych ob-
søuguj!cych biaøoruska gospodark•. 
Co wi•cej: ktokolwiek aspirowaøby do 
obj•cia przyw$dztwa po A.èukaszen-
ce ± czy to skupione wok$ø S.Cichano-
uskiej siøy wolno&ciowo-demokratycz-
ne, czy te" jaka& frakcja w obecnym 
obozie wøadzy zainteresowana zerwa-
niem z Rosj! i otwarciem na integra-
cj• z Zachodem, taki plan oceniaøby 
jako przygotowanie powa"nej oferty 
zach•caj!cej do dokonania bardzo 
trudnego (cho#by ze wzgl•d$w go-
spodarczych) strategicznego zwrotu 
Biaøorusi.  

Tab. 4. Przebieg szlaku po stronie biaøoruskiej
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W 2021 roku sw$j akces do Inicjatywy 
Tr$jmorza zgøosiøa Ukraina. Rok p$*-
niej na szczycie w Rydze otrzymaøa 
ona status partnera uczestnicz!ce-
go, co stanowi wst•p do peønego 
czøonkostwa tego kraju w Tr$jmo-
rzu. Zdaniem prezydenta Andrzeja 
Dudy ± gor!cego zwolennika wø!-
czenie Ukrainy do ¹naszej strefy bez-
piecze%stwa, wolno&ci i dobrobytuº 
(tak jak i Biaøorusi, Moødawii, Gruzji i 
pa%stw Baøkan$w Zachodnich), musi 
to stanowi# nadrz•dny cel nie tylko 
dla polskiej polityki zagranicznej, ale 
caøej wsp$lnoty kraj$w tworz!cych 
t• inicjatyw•. Pewnym potwierdze-

niem trafno&ci tych ocen jest trwaj!-
ca agresja Rosji na Ukrain•, do kt$rej 
w sytuacji wø!czenia tego kraju do 
struktur szeroko poj•tego Zachodu 
w og$le by nie doszøo. Ale bliska per-
spektywa przyst!pienia Ukrainy do 
wsp$lnoty Tr$jmorza stawia przed jej 
czøonkami ± a szerzej przed Unia Eu-
ropejsk!, wyzwanie skutecznej inte-
gracji tego pa%stwa i jego gospodarki 
ze strukturami Zachodu. Wyzwanie, 
kt$rego kluczowym wymogiem jest 
stworzenie korytarzy transportowych 
zdolnych do obsøugi tranzytu ukrai%-
skiego na Zach$d; tranzytu, kt$rego 
gø$wny ci•"ar b•dzie musiaøa przej!# 

ukrai%ska i polska kolej, a tak"e pol-
skie porty morskie. Zaprezentowana 
tu koncepcja budowy normalnotoro-
wego szlaku obsøuguj!cego najwa"-
niejsze centra przemysøowo-gospo-
darcze Ukrainy, stanowi!cego gø$wny 
korytarz tranzytowy ø!cz!cy ten kraj z 
centrami gospodarczymi Europy jest 
gøosem w dyskusji o kierunkach i spo-
sobach integracji system$w transpor-
towych Ukrainy i Polski. 

Tøo polityczno-gospodarcze

W rezultacie agresji rosyjskiej na Ukra-
in• 24 lutego 2022 roku uruchomiony 

Streszczenie: Bliska perspektywa przyst!pienia Ukrainy do wsp$lnoty Tr$jmorza stawia skutecznej integracji tego pa%stwa i jego gospo-
darki ze strukturami Zachodu. Wyzwanie kt$rego kluczowym wymogiem jest stworzenia korytarzy transportowych zdolnych do obsøugi 
tranzytu ukrai%skiego na Zach$d; tranzytu kt$rego gø$wny ci•"ar b•dzie musiaøa przej!# ukrai%ska i polska kolej, a tak"e nasze porty morskie. 
W artykule zaprezentowano koncepcj• budowy normalnotorowego szlaku søu"!cego obsøudze wywozu morskiego Ukrainy przez porty Tr$j-
miasta. Projekt szlaku - ukazany w perspektywie zmian politycznych i gospodarczych jakie s! pokøosiem inwazji Rosji na Ukrain•. Kluczowym 
czynnikiem warunkuj!cym realizacje przedstawionej koncepcji jest realizacja projektu  przebudowy infrastruktury kolejowej na standard 
europejski 1435 mm. Propozycja budowy szlaku ma dwa aspekty: tym strategicznym jest realizacja postulatu politycznego  Ukrainy - stwo-
rzenia w peøni bezpiecznego alternatywnego korytarza tranzytu morskiego Ukrainy. Tym gospodarczym budowa czysto komercyjnego 
szlaku otwieraj!cego portom Tr$jmiasta mo"liwo&# rywalizacji o obsøug• cz•&ci wywozu morskiego Ukrainy.

Søowa kluczowe: Poø"czenia kolejowe; Sie+ transportowa

Abstract: Ukraine©s imminent accession to the Three Seas Initiative necessitates e@ ective integration of the country and its economy into 
Western structures. A key requirement for this challenge is the creation of transport corridors capable of handling Ukrainian transit to the 
West; a transit load that will primarily be borne by Ukrainian and Polish railways, as well as our seaports. This article presents a concept for the 
construction of a standard-gauge railway route to serve Ukraine©s maritime exports through the ports of the Tricity. The project is presented 
in the context of the political and economic changes resulting from Russia©s invasion of Ukraine. A crucial factor for the realization of this 
concept is the implementation of the project to rebuild railway infrastructure to the European standard of 1435 mm. The proposed railway 
route has two aspects: strategically, it ful® lls Ukraine©s political demand for a fully secure alternative maritime transit corridor. Economically, it 
creates a purely commercial route, enabling the ports of the Tricity to compete for a portion of Ukraine©s maritime exports.
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zostaø proces caøkowitej politycznej ± 
a w konsekwencji r$wnie" i gospodar-
czej, reorientacji pa%stwa ukrai%skie-
go. Wojna w jednej chwili przekre&liøa 
wielowiekowe wi•zi z Rosj!, urucha-
miaj!c procesy gwaøtownego prze-
wektorowania gospodarki ukrai%skiej, 
zmuszonej szuka# nowych rynk$w 
zbytu, nowych zagranicznych part-
ner$w i siø! rzeczy nowych korytarzy 
transportowych niezb•dnych do wy-
wozu produkt$w rodzimego przemy-
søu i rolnictwa. Korytarzy, bez kt$rych 
zniszczona i pozbawiona tradycyj-
nych rynk$w rosyjskich gospodarka 
ukrai%ska nie b•dzie w stanie si• szyb-
ko odbudowa#, bo brak efektywnych 
mo"liwo&ci wywozu swoich produk-
t$w proces jej odbudowy bardzo spo-
wolni. Za zmianami w architekturze 
politycznej naszej cz•&ci kontynentu, 
poszøy przeobra"enia w sferze go-
spodarczej, w tym wektor$w handlu i 
przebiegu szlak$w komunikacyjnych. 
Ich ® nalnie oczekiwana skala i zasi•g 
dalece wykracza  poza obszar Ukrainy 
i jej najbli"szego s!siedztwa. 
 Praktycznym wyrazem tej sytuacji 
jest podj•ta dwa lata temu decyzja 
przebudowy sieci kolejowej Ukra-
iny na standard europejski. W &lad za 
t! decyzj! poszøy dziaøania wsparte 
przez UE, z kt$rej &rodk$w s® nanso-
wano studium kierunk$w przebudo-
wy infrastruktury kolejowej Ukrainy, 
zrealizowane w czerwcu 2023 przez 
Inicjatyw• Jaspers. Rozpocz•ty pro-
ces transformacji infrastruktury kolei 
ukrai%skich ma na celu stworzenie 
warunk$w do wø!czenia ukrai%skiej 
ekonomiki w obszar gospodarczy 
Wsp$lnoty Europejskiej i uzyskanie 
korzy&ci jakie daje czøonkostwo w 

Unii. Jego efektem b•dzie wydøu"e-
nie istniej!cych normalnotorowych 
szlak$w ko%cz!cych si• w stre® e po-
granicza polsko-ukrai%skiego w gø!b 
Ukrainy. To z kolei zmienia ± i to rady-
kalnie, poøo"enie Polski. Z peryferyj-
nego kraju granicznego UE staniemy 
si• wewn!trzunijnym krajem tran-
zytowym, za& nasza sie# przestanie 
by# ko%c$wk! szlak$w europejskich, 
staj!c si• elementem szlak$w tran-
zytowych wsch$d-zach$d wsp$lnej 
przestrzeni gospodarczej. Oznacza to 
tak"e, "e Polska stanie si• kluczowym 
i niepomijalnym obszarem tranzytu 
ukrai%skiego obsøuguj!cym gros l!do-
wej (a tak"e cz•&# morskiej) wymiany 
towarowej Ukrainy. Umocni to nasz! 
pozycj• - najwi•kszego partnera go-
spodarczego Ukrainy. By tak si• staøo 
niezb•dne jest dostosowanie naszego 
systemu transportowego do obsøugi 
tranzytu ukrai%skiego. Powszechnie 
spodziewany skokowy wzrost prze-
woz$w w relacji z Ukrain! w spos$b 
oczywisty wymaga# b•dzie inwesty-
cji, a przede wszystkim rozbudowy 
infrastruktury kolejowej. Zadanie to 
nabiera szczeg$lnego znaczenia nie 
tyle w kontek&cie poø!cze% na osi 
wsch$d-zach$d, bo obie gø$wne ma-
gistrale tranzytowe wsch$d-zach$d 
(E20 i E30), na wi•kszej cz•&ci swojego 
przebiegu zostaøy zmodernizowane 
i dostosowane do parametr$w sieci 
TEN-T, ale w kontek&cie dost•pu do 
gø$wnych naszych port$w morskich, 
przede wszystkim port$w Tr$jmiasta. 
 Nale"y zwr$ci# uwag• na logik• 
proces$w spoøeczno-gospodarczych 
na Ukrainie wywoøanych agresja rosyj-
sk! w lutym 2022 roku i ich wpøywie 
na ksztaøtowanie si• døugofalowych 

trend$w rozwojowych ukrai%skiego 
pa%stwa i zmian jego gospodarczej 
geogra® i. W rezultacie wojennych 
zniszcze% i depopulacji søabnie zna-
czenie tradycyjnych o&rodk$w prze-
mysøowych na wschodzie pa%stwa, z 
jednoczesnym wzrostem w zachod-
niej cz•&ci kraju, maj!cej lepsz! ¹de-
mogra® •º, ocenianej jako obszar bez-
pieczniejszy dla lokowania inwestycji 
i czerpi!cych geogra® czn! rent• w 
postaci blisko&ci gospodarczych cen-
tr$w Zachodu. Nie trzeba dodawa#, 
"e obszary te najwcze&niej zyskaj! 
normalnotorowe poø!czenia z polsk! 
i europejsk! sieci! kolejow!, co tylko 
wzmocni ich konkurencyjno&# w sto-
sunku do odlegøych obszar$w poøo-
"onych na wschodzie Ukrainy. Nale"y 
zauwa"y#, "e analogiczne procesy 
- migracji przemysøu z obszar$w po-
øo"onych na wschodzie pa%stwa na 
zach$d, zaszøy na W•grzech, Søowacji, 
ale te" w Polsce i w Czechach. Nie zo-
staøy one wymuszone "adnymi dziaøa-
niami wojennymi, a blisko&ci! rynk$w 
zbytu. W efekcie tych opisywanych 
proces$w otwiera si• r$wnie" szansa 
dla naszych port$w do skutecznej ry-
walizacji o obsøug• morskiego wywo-
zu Ukrainy. 

Gø"wne cele i kluczowe zaøo!enia 
proponowanego szlaku

1. Proponowany szlak powinien 
przynie&# istotne korzy&ci dla na-
szej narodowej ekonomiki. Umoc-
ni# gospodarcz! pozycj• Polski 
w relacjach z Ukrain!, poprzez 
stworzenie lepszych powi!za% 
komunikacyjnych z tym krajem, 
w tym poprzez ± wielokrotnie po-

1. Proponowany ksztaøt Hetma#skiego Szlaku w wariancie docelowym

2. Sie+ szkieletowa linii o rozstawie europejskim )1435 mm* na Ukrainie 
rekomendowana w opracowaniu Inicjatywy Jaspers wykonanym na 

zlecenie Komisji Europejskiej
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stulowane przez stron• ukrai%sk!, 
przej•cie przez porty w Gda%sku 
i Gdyni obsøugi cz•&ci jej tranzytu 
morskiego. Odbiciem tego jest 
proponowany przebieg szlaku, 
kt$rego zadaniem jest skomuni-
kowanie gø$wnych centr$w go-
spodarcze Ukrainy z polsk! sieci! 
kolejow!. Szlaku obejmuj!cego 
poza stoøecznym Kijowem (25Q 
przedwojennego PKB Ukrainy) 
r$wnie" Chark$w, Dnipro, czy Po-
øtaw•, a w dalszej przyszøo&ci tak"e 
Donbasu. 

2. Szlak w oparciu o porty w Gda%-
sku i Gdyni powinien tworzy# 
w peøni bezpieczny, efektywny 
korytarz wywozu morskiego dla 
Ukrainy. Jest to szczeg$lnie wa"-
ne w kontek&cie obecnych i przy-
szøych wyzwa% geopolitycznych 
stoj!cych przed tym pa%stwem 
- zagwarantowania jej pøynnego i 
niezakø$conego dost•pu do ryn-
k$w mi•dzynarodowych. Nieza-
le"nie bowiem od rozstrzygni•cia 
trwaj!cego kon ̄iktu z Rosj!, za-
gro"enie ze strony tego pa%stwa 
± agresywnego i w du"ej mierze 
nieprzewidywalnego, ma cha-
rakter staøy. Szczeg$lnie gro*n! 
broni! Rosji s! r$"nego rodzaju 
wymuszenia w obszarze gospo-
darczym ± odci•cia od dostaw 
surowc$w, ale te" blokada "eglu-
gi, kt$ra tak bole&nie uderzyøa w 
wyw$z morski Ukrainy. St!d &wia-
domo&# Ukrai%c$w konieczno&ci 
dokonania dywersy® kacji kierun-
k$w tego wywozu oraz poszu-
kiwanie bezpiecznego ¹okna na 
&wiatº, trwale uwalniaj!cego ich 
kraj od presji i szanta"u ze strony 
wrogiego s!siada. T• rol• mog! 
i powinny peøni# polskie porty 
z korzy&ci! dla siebie, w postaci 
przej•cia obsøugi cz•&ci ukrai%-
skiego tranzytu morskiego.

3. Realizacj• szlaku powinno cha-
rakteryzowa# d!"enie do opty-
malizacji koszt$w zaøo"onych in-
westycji w infrastruktur• liniow!; 
budowa nowych i modernizacja 
istniej!cych odcink$w linii nie po-
winna generowa# nadmiernych 
koszt$w. Projekt powinien si• przy 

tym cechowa# wysokimi wska*-
nikami efektywno&ci zaøo"onych 
inwestycji, za& jego rozbudowa 
powinna mie# charakter etapo-
wy rozkøadaj!cy koszty owych 
inwestycji w døu"szym okresie. 
Ponadto, racjonalno&ci ® nanso-
wej projektu sprzyja# powinno 
d!"enie do prowadzenia szlaku 
z wykorzystaniem istniej!cej (hi-
storycznie uksztaøtowanej) infra-
struktury kolejowej, zar$wno od-
cink$w ju" zmodernizowanych, 
czy b•d!cych w fazie realizacji, 
jak i tych planowanych dopiero 
do przebudowy. Innym czynni-
kiem sprzyjaj!cym utrzymaniu 
rozs!dnych koszt$w inwestycyj-
nych jest synergia z innymi pro-
jektami infrastrukturalnymi, takimi 
jak Sarmacki Szlak, czy Magistrala 
Wschodnia. Co niemniej istotne, 
wszystkie nowe odcinki szlaku 
powinny by# uj•te w zamierze-
niach inwestycyjnych PKP PLK. 

4. Projekt tak po stronie polskiej jak i 
ukrai%skiej powinien mie# charak-
ter skalowalny - by# rozpisany na 
szereg zada% inwestycyjnych uru-
chamianych stopniowo w miar• 
wzrostu przewoz$w, pozwalaj!c 
dostosowa# zakres realizowanych 
inwestycji liniowych do realnych 
potrzeb przewozowych. Takie 
podej&cie powinno zapewni# 
rentowno&# tych inwestycji, wy-
kluczaj!c zarazem gro*b• wyczer-
pania si• przepustowo&ci szlaku. 
Zaøo"enie to dotyczy zwøaszcza 
odcinka ukrai%skiego, kt$rego 
realizacja siø! rzeczy musi by# po-
dzielona na kilka etap$w. W miar• 
rozbudowy sieci normalnotoro-
wej w gø!b Ukrainy, wraz ze stop-
niowym wydøu"aniem si• szlaku 
- sukcesywnie obejmuj!cym ob-
søug• kolejnych le"!cych na nim 
o&rodk$w, zwi•ksza# si• b•d! 
prowadzone na nim przewozy. 

5. Szlak powinien charakteryzowa# 
si• bardzo dobrymi parametra-
mi, pozwalaj!c na uzyskiwanie 
wysokich pr•dko&ci handlowych. 
Wska*nik ten ma znaczenie klu-
czowe ± niweluj!ce mankament 
du"ego oddalenia odbiorcy øa-

dunk$w od portu (rzutuj!ce na 
koszt przewozu) i wydøu"enia 
drogi przewozu w stosunku do 
port$w ukrai%skich. Dotyczy to 
zwøaszcza segmentu przewoz$w 
intermodalnych, gdzie uzyskanie 
akceptowalnego przez przewo*-
nik$w czasu przejazdu (transit 
time) mo"e by# wa"niejsze od 
jego kosztu. 

6. Po stronie ukrai%skiej szlak po-
prowadzony ma by# w wyø!cznie 
liniami normalnotorowymi, po-
zwalaj!cymi na peøn! integracj• 
z sieci! kolei europejskich. Jego 
przebieg bazowa# ma na istnie-
j!cej sieci kolejowej, oraz pla-
nach jej rozwoju w tym zwøaszcza 
transformacji jej infrastruktury do 
europejskiego standardu 1435 
mm. Podstaw! proponowanych 
rozwi!za% powinny by# projekty 
opracowywane przez koleje ukra-
i%skie, oraz te rekomendowane 
im przez dziaøaj!c! na zlecenie UE 
Inicjatyw• Jaspers.

Perspektywy udziaøu port"w 
Tr"jmiasta w obsøudze tranzytu 
morskiego Ukrainy

Jak ju" wspomniano zagadnienie 
trwaøego zwi!zania port$w Tr$jmia-
sta w system transportowym Ukrainy 
ma dwa aspekty. Pierwszy to aspekt 
bezpiecze%stwa wynikaj!cy z zagro-
"enia dla "eglugi czarnomorskiej ze 
strony Rosji; wymagaj!cy stworzenia 
alternatywnych i w peøni bezpiecz-
nych korytarzy wywozu morskiego 
Ukrainy w oparciu o mo"liwie bliskie 
gospodarczych centr$w tego pa%-
stwa porty zagraniczne. Porty dys-
ponuj!ce odpowiednim potencja-
øem przeøadunkowym oraz dobrymi 
powi!zaniami komunikacyjnymi z 
Ukrain!. Tak! alternatyw! mog! by# 
porty w Gda%sku i Gdyni, pod jed-
nym wszak"e warunkiem - radykalnej 
poprawy parametr$w poø!cze% kole-
jowych: stworzenia nowoczesnego 
korytarza kolejowego, zdolnego do 
obsøugi wielkoskalowych przewoz$w 
tranzytowych z Ukrainy. To z kolei po-
ci!ga za sob! konieczno&# wykona-
nia kosztownych inwestycji, kt$rych 
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realizacji nie da si• uzasadni# wzgl•-
dami bezpiecze%stwa ekonomicz-
nego Ukrainy. I tu dochodzimy do 
kolejnego aspektu, gospodarczego 
± perspektyw wykorzystywania tego 
szlaku jako staøego (niezale"nego od 
politycznego zapotrzebowania) ko-
rytarza wywozu morskiego Ukrainy. 
Wydatki na infrastruktur• musz! bo-
wiem mie# udokumentowany sens 
ekonomiczny, co oznacza, "e albo 
analizy przedprojektowe wyka"! "e 
projektowany szlak cechowa# si• b•-
dzie staøym ± døugookresowym, zaøo-
"onym poziomem przewoz$w albo 
zwyczajnie nigdy nie powstanie. Co 
istotne strona ukrai%ska najwyra*niej 
ma &wiadomo&# tego stanu rzeczy. 
Na dzi& nie wiadomo w jakiej cz•&ci 
uda si• Ukrai%com odbudowa# swo-
je przedwojenne øa%cuchy dostaw w 
oparciu o wøasne porty morskie. Ale 
nawet zakøadaj!c optymistyczny dla 
Ukrainy ® naø zmaga% wojennych - 
odtworzenia zdolno&ci przeøadunko-
wych i tranzytowych port$w czarno-
morskich, to wspomniane ju" procesy 
w gospodarce tego kraju otwieraj! 
szans• trwaøego przej•cia cz•&ci mor-
skiego tranzytu Ukrainy.
 Porty Tr$jmiasta dysponuj! ju" dzi& 
du"ym i wci!" rozbudowywanym po-
tencjaøem przeøadunkowym (trwaj! 
przygotowywania do realizacji pro-
jekt$w Centralnego Portu Morskiego 
w Gda%sku oraz Portu Zewn•trznego 
w Gdyni). Porty te maj! znakomite 
warunki hydrogra® czne, bogat! sie# 
poø!cze% oraz coraz lepsze skomu-
nikowanie z l!dowym zapleczem. 
W parze z tym idzie wysoka jako&# 

&wiadczonych przez nie usøug, przy 
umiarkowanej ich cenie. Oba porty 
maj! swobodny dost•p (ograniczenia 
gø•boko&ciowe Cie&nin Du%skich nie 
stanowi! istotnej bariery), gdy tym-
czasem porty ukrai%skie musz! liczy# 
si• z ograniczeniami "eglugowymi na 
Cie&ninach Tureckich. Jednak czynniki 
te nie s! w stanie zniwelowa# prze-
wagi port$w ukrai%skich ± blisko&ci 
gospodarczych centr$w tego kraju. 
Dlatego realne mo"liwo&ci konkuro-
wania z portami ukrai%skimi istniej! w 
trzech obszarach: 
1. Przewoz$w kontenerowych sta-

nowi!cych bodaj najwa"niejszym 
segment, w kt$rym porty Tr$j-
miasta b•d! w stanie skutecz-
nie rywalizowa# z ukrai%skimi. W 
segmencie tym bowiem polskie 
terminale kontenerowe w pol-
skich portach maj! trwaø! struktu-
raln! przewag• nad ukrai%skimi. 
Podstawowym czynnikiem tej 
przewagi jest wci!" rosn!cy ich 
potencjaø przeøadunkowy, wiel-
ko&# oraz struktura przeøadunk$w. 
Aktualnie gda%ski Baltic Hub ma 
zdolno&ci przeøadunkowe na po-
ziomie 3 mln TEU, a wkr$tce po 
oddaniu terminala T3 wzrosn! 
one do 4,5 mln TEU. To dzi& jedy-
ny terminal hubowy na Baøtyku 
zdolny przyjmowa# najwi•ksze 
liniowce obsøuguj!ce poø!czenia 
z Dalekiego Wschodu do Europy. 
Takich mo"liwo&ci nie maj! oba 
terminale gdy%skie ± BCT i GCT 
kt$rych ø!czna zdolno&# przeøa-
dunkowa wynosi 1,84 mln TEU, 
kt$re r$wnie" obsøuguj! bezpo-

&rednie serwisy dalekowschodnie, 
tyle, "e mniejszymi jednostkami. 
Tym niemniej w ramach realizo-
wanej ju" wielkiej inwestycji Portu 
Zewn•trznego do 2028 roku po-
wsta# ma nowy gø•bokowodny 
terminal o zdolno&ci przeøadunko-
wej 2,5 mln TEU, co pozwoli Gdyni 
na konkurowanie z Baltic Hub. Dy-
namika polskich terminali konte-
nerowych ± trwaj!cy nieprzerwa-
nie od dwudziestu lat wzrost ich 
obrot$w, kontrastuje z sytuacj! w 
portach Morza Czarnego, w tym 
Ukrainy. W szczytowym 2020 roku 
wielko&# przeøadunk$w kontene-
r$w we wszystkich portach czar-
nomorskich (bez Turcji) osi!gn•øa 
3,3 mln TEU, czyli niewiele wi•cej 
od rekordowych przeøadunk$w 
w terminalach Gda%ska i Gdyni 
w 2021 roku (3,11 mln TEU). Co 
prawda w przedwojennym 2021 
roku Ukraina z udziaøem 34,21Q 
(829 725 TEU) byøa liderem na tym 
akwenie, ale udziaø najwi•ksze-
go z ukrai%skich terminali ± ode-
sskiego CTO, na poziomie 12,61Q 
przeøadowanych kontener$w daø 
mu dopiero trzeci! pozycj•. Na 
te dane nakøada si• struktura po-
dziaøu rynku gdzie dwaj najwi•k-
si armatorzy MAERSK i MSC maj! 
odpowiednio 25,51Q i 21,29Q 
rynku. Te wielko&ci w "aden spo-
s$b nie uzasadniaj! uruchamiania 
bezpo&rednich poø!cze% gø•bino-
wych na Morzu Czarnym. P$ki co 
zatem linie "eglugowe preferuj! 
model poø!cze% centralno-dopøy-
wowych na Morzu \r$dziemnym 

3. Przeøadunki kontener$w w portach czarnomorskich )bez Turcji*. Szczyto-
wa wielko'+ 363 mln TEU w 2020 roku jest niewiele wi%ksza od rekordowych 
przeøadunk$w w terminalach Gda#ska i Gdyni )3611 mln TEU w 2021 roku*

5. Wywiad z ministrem rolnictwa Ukrainy M.Solskim postuluj"cy budow% li-
nii kolejowej z Ukrainy do polskich port$w dla tranzytu ukrai#skiego zbo&a.

)Puls Biznesu 2024-03-2>*
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(w oparciu o porty w Pireusie i 
tureckie porty gø•bokowodne na 
Morzu Marmara), co oczywi&cie 
znacz!co podwy"sza cen• trans-
portu w stosunku do tej w bez-
po&rednim transporcie liniowcem 
do terminali Tr$jmiasta. Jednak 
dop$ki nie zostanie stworzony 
kolejowy korytarz z Tr$jmiasta do 
Kijowa, p$ty MAERSK (i inni wielcy 
armatorzy) swoje przesyøki kiero-
wa# b•dzie przez Pireus, a stam-
t!d feederem do Czernomorska i 
dalej kolej! do Kijowa.

2. Eksportu ukrai%skiego zbo"a. 
Ukraina jest jednym z najwi•k-
szych i najwa"niejszych w &wiecie 
eksporter$w zb$", a przychody 
z ich sprzeda"y stanowi! istotn! 
pozycj• w bud"ecie pa%stwa. Za-
razem tocz!ca si• wojna Rosji z 
Ukraina ukazaøa jak bardzo øatwo 
sparali"owa# ukrai%ski eksport 
zb$", a jednocze&nie jak wa"nym 
zagadnieniem dla pa%stwa ukra-
i%skiego staje si• stworzenie w 
peøni bezpiecznego alternatyw-
nego korytarza wywozowego 
tych zb$". W odr$"nieniu jednak 
od segmentu przewoz$w konte-
nerowych wielkoskalowy tranzyt 
ukrai%skiego zbo"a przez polskie 
porty wymaga sporych inwestycji 
w infrastruktur• przeøadunkow! 
oraz w  tabor do transportu zb$". 
Inwestycji, kt$re i tak nie s! w sta-
nie zniwelowa# przewag konku-
rencyjnych ukrai%skich port$w i 
ukrai%skich kolei dysponuj!cych 
ju" dzi& wyspecjalizowanym ta-
borem i infrastruktur! przeøadun-
kow!. Rozumiej!c ten stan rzeczy 
strona ukrai%ska sygnalizuje goto-

wo&# partycypowania w kosztach 
stworzenia i utrzymania owego 
alternatywnego korytarza wywo-
zu ich zbo"a przez Polsk•. Wyra-
zem tego s! propozycje rodzaju 
tej, jak! minister rolnictwa Ukrainy 
Mykoøa Solski zøo"yø wiosn! 2024 
roku ± budowy dwutorowej, sze-
rokotorowej magistrali od granicy 
do port$w Tr$jmiasta, za pieni!-
dze ukrai%skich  przedsi•biorc$w. 
Projekt ten wobec transformacji 
infrastruktury kolejowej Ukrainy 
nie ma sensu (poza mo"liwo&ci! 
wykorzystania  ̄oty ukrai%skich 
wagon$w do przewozu zbo"a) 
st!d prezentowana tu propozy-
cja budowy normalnotorowego 
korytarza do port$w Tr$jmiasta. Z 
my&l! o takim wariancie  wø!cze-
nia do naszych port$w w tranzyt 
ukrai%skiego zbo"a powstaøa kon-
cepcja systemu logistycznego 
przewozu zbo"a w oparciu o spe-
cjalistyczn! intermodaln! jednost-
k• øadunkow! (zwan! potocznie 
kontenerem do zbo"a). Powstaøy 
wiosn! 2022 r. projekt - b•d!cy 
efektem wsp$øpracy kolejarzy i 
naukowc$w Wojskowej Akade-
mii Technicznej, zakøada maksy-
malne uproszczenie i obni"enie 
kosztu transportu zbo"a. Zarazem 
system ten ma wykorzystywa# 

istniej!ce metody przeøadunku 
zb$" i kontener$w. Specjalistycz-
ny kontener ma wyeliminowa# 
konieczno&# przeøadunku zb$"  
(zamiast tego przeøadowywany 
ma by# sam kontener), a zamiast 
konieczno&ci budowy  ̄oty nor-
malnotorowych wagon$w do 
przewozu zbo"a wykorzystywa-
ne maj! by# typowe wagony serii 
Sggrss 80Á. Docelowo maj! by# 
one w peøni konstrukcyjnie zinte-
growane z kontenerami, umo"li-
wiaj!c zsypywanie zbo"a wprost 
z kontenera znajduj!cego si• na 
wagonie do otworu zbiornika od-
biorczego elewatora. Rozwi!za-
nie to pozwoli na wykorzystanie 
w peøni istniej!cej infrastruktury 
przeøadunkowej w portach, do-
stosowanej do odbioru ziarna ze 
specjalistycznych wagon$w do 
przewozu zbo"a, kt$re opr$"nia-
ne s! wøa&nie metod! wysypu 
dolnego. 

3. Poø!cze% Ukrainy z krajami Skan-
dynawskimi i z Wyspami Brytyjski-
mi. Porty Tr$jmiasta z racji swoje-
go poøo"enia zaoferowa# mog! 
najszybsze i co wa"niejsze najni"-
sze kosztowo poø!czenia z na tych 
kierunkach. Pewna konkurencje 
stanowi port w Køajpedzie i porty 
øotewskie; jednak przy zaøo"eniu, 

4. Koncepcja systemu logistycznego przewoz$w zbo&a )autorstwa Wojsko-
wej Akademii Technicznej* oparta na intermodalnej jednostce øadunkowej 
)¹kontener do przewozu zbo&a* dostosowanej do transportu wagonami 
serii Sggrss Á90 przystosowanego do zsypu dolnego zbo&a z wagon$w6 

analogicznie jak ma to miejsce w przypadku specjalistycznych wagon$w 
do przewozu zbo&a

6. Przebieg Hetma#skiego Szlaku na obszarze Polski: wariant startowy zazna-
czony jest kolorem niebieskim6 docelowy czerwonym6 alternatywny liliowym; 

odcinki wsp$lnego przebiegu szlaku s" zaznaczone w kolorze czarnym
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"e wi•kszo&# towar$w transporto-
wanych b•d! stanowiøy kontene-
ry wspomniane przewagi konku-
rencyjne naszych port$w w tym 
segmencie raz jeszcze postawi! je 
w uprzywilejowanej pozycji.

Koncepcja proponowanego szlaku 
i uwarunkowania jego realizacji

Historyczne uksztaøtowanie sie-
ci kolejowej p$ønocno-wschodniej 
Polski i Ukrainy sprzyja mo"liwo&ci 
stworzenia nowoczesnej magistrali 
o najwy"szych parametrach tech-
niczno-eksploatacyjnych w ruchu 
towarowym, daj!c tym samym szan-
s• portom Tr$jmiasta w rywalizacji o 
obsøug• morskiego tranzytu Ukrainy. 
Na ukrai%skim odcinku z Kijowa do 
granicy z Polsk!, biegn!cym przez 
obszar Polesia Woøy%skiego linia ma 
charakter szlaku towarowego. Realiza-
cja wariantu docelowego po polskiej 
zapewni adekwatne warunki do szyb-
kiego i efektywnego przewozu towa-
r$w. Zgodnie z zaøo"eniami szlak po-
prowadzony jest niemal wyø!cznie po 
istniej!cych liniach kolejowych, po-
zwalaj!c ograniczy# koszty niezb•d-
nych inwestycji. Wariantowe i etapo-
we uj•cie jego przebiegu po polskiej 
stronie powinno zapewni# szybkie 
uruchomienie przewoz$w, przy za-
chowaniu  zdolno&ci do elastycznego 
i stopniowego zwi•kszania zdolno&ci 
przewozowych - dostosowania ich do 
zmieniaj!cych si• warunk$w gospo-
darczych i potrzeb transportowych. 
Rozpocz•cie realizacji wariantu doce-
lowego b•dzie mo"liwe w momen-
cie, gdy szlak startowy osi!gnie swoj! 
peøn! przepustowo&#, co pozwoli na 
pøynne przej&cie do bardziej rozbudo-
wanego systemu. Przyj•ta koncepcja 
umo"liwia zatem realizacje kolejnego 
postulatu wyj&ciowego - rozøo"enia 
koszt$w ® nalnego ksztaøtu szlaku w 
czasie i powi!zanie realizacji moder-
nizacji wskazanych odcink$w (a tak"e 
budowy nowych) z rzeczywistymi po-
trzebami przewozowymi. Zapewni to 
rentowno&# realizowanych projekt$w 
inwestycyjnych, zarazem eliminuj!c 
gro*b• wyczerpania przepustowo&ci 
szlaku. Docelowo sie# proponowa-

nych wariant$w szlaku tworzy# po-
winna r$wnie" inne warianty (kombi-
nacji tras) przejazd$w . 
Szlak jest pomy&lany jako wsp$lny 
projekt Polski i Ukrainy. Geogra® cznie 
zatem dzieli si• na dwa odcinki:
1. Odcinek polski, kt$rego koncep-

cja zostaøa opracowana w trzech 
wariantach: 

· wariant startowy - licz!cy 627 km 
obejmuj!cy poø!czenie z port$w 
w Gda%sku i Gdyni przez m.in. 
Tczew, Iøaw•, Tøuszcz, Pilaw• do 
granicy PL/UA w Dorohusku. 

· wariant docelowy - licz!cy 652 km 
obejmuj!cy poø!czenie z port$w 
w Gda%sku i Gdyni przez m.in. El-
bl!g, Ostroø•k•, Siedlce do granicy 
PL/UA w Dorohusku. Szlak wyma-
ga budowy nowych i moderniza-
cji istniej!cych odcink$w.                                                                  

· wariant alternatywny - licz!cy 643 
km obejmuj!cy poø!czenie z por-
t$w w Gda%sku i Gdyni przez m.in. 
Elbl!g, Tøuszcz, Lublin do granicy 
PL/UA w Dorohusku, b•d!cy w 
zasadzie wariantem etapowym w 
drodze do realizacji ® nalnego (do-
celowego) wariantu.  

2. Odcinek ukrai%ski, licz!cy 1155 
km obejmuj!cy poø!czenie od 
granicy PL/UA w Dorohusku do 
Krasnogradu, w kt$rym rozgaø•zia 
si• na odnogi do Charkowa oraz 
Dnipra. Jego realizacja b•dzie 
miaøa charakter etapowy - stop-
niowo przesuwaj!c na wsch$d 
sie# linii normalnotorowych.  

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
polski

1. Wariant startowy 
Najwi•kszym atutem tego wariantu 
jest mo"liwo&# natychmiastowego 
uruchomienia przewoz$w. Umo"li-
wia to stan infrastruktury kolejowej 
na wskazanej trasie, gdzie dzi•ki re-
alizacji w ostatnich latach szeroko za-
krojonych prac modernizacyjnych na 
liniach nr 7 i nr 9 znakomit! wi•kszo&# 
szlaku stanowi! odcinki o najwy"-
szych parametrach. Co wi•cej szlak 
w tym wariancie jest ± za wyj!tkiem 
odcinka Legionowo-Krusze-Pilawa, w 
caøo&ci dwutorowy i zelektry® kowa-

ny. Tak"e skala ® nansowa oraz hory-
zont czasowy realizacji pozostaøych 
inwestycji nie stanowi przeszkody w 
do rozpocz•cia przewoz$w. Co istot-
ne: niemal caøy zakres tych inwestycji 
uj•ty jest w planach PKP PLK. Nieste-
ty, proponowana trasa ma r$wnie" 
swoje wady. Gø$wnym mankamen-
tem tego wariantu jest drastyczne 
ograniczenie jego przepustowo&ci na 
odcinku linii nr 9 (271 km), z uwagi na 
uprzywilejowany, intensywny ruch 
pasa"erski, w tym szybkie poø!czenia 
EIC Intercity. Mniejsze ale nadal istot-
ne ograniczenia dotycz! te" linii nr 
7 mi•dzy Pilaw!, a Lublinem. Oczy-
wi&cie w perspektywie realizacji pla-
n$w CPK - budowy linii kolejowej nr 
5 pomi•dzy Korytowem, a Pruszczem 
Gda%skim (tzw. CMK±P…èNOC) oraz 
przesuni•cia na ni! wi•kszo&ci ruchu 
osobowego z Warszawy do Tr$jmia-
sta, przepustowo&# linii nr 9 znacz!co 
si• poprawi. Nie wydaje si• jednak, by 
nawet wtedy szlak w tym wariancie 
m$gø obsøu"y# caøo&# tranzytu id!-
cego z gø$wnych centr$w gospodar-
czych Ukrainy. 

2. Wariant docelowy
W przeciwie%stwie do wariantu star-
towego proponowan! w tym warian-
cie tras• cechowa# powinno najni"-
sze nat•"enie ruchu pasa"erskiego, co 
pozwoliøoby swobodnie ksztaøtowa# 
ruch towarowy, bez obaw o kolizje z 
jedynie lokalnie zwi•kszaj!cym si• na-
t•"eniem ruchu osobowego. Celem 
takiego wytrasowania jest osi!gni•cie 
mo"liwie najwy"szej mo"liwej prze-
pustowo&ci dla ruchu towarowego, 
gwarantuj!cego najlepszy transit time 
w relacji porty Tr$jmiasta ± Dorohusk. 
Na odcinku od Lublina do Olsztyna li-
nia powinna praktycznie uzyska# cha-
rakterystyk• linii z uprzywilejowanym 
ruchem towarowym. Realizacja tego 
wariantu wi!"e si• jednak z bardzo 
wysokimi kosztami Znakomita bo-
wiem wi•kszo&# proponowanej trasy 
to odcinki jednotorowe, niezelektry-
® kowane, niespeøniaj!ce parametr$w 
linii przeznaczonej do prowadzenia 
wielkoskalowego tranzytu. Wariant 
ten wymaga ponadto budowy caøko-
wicie nowego poø!czenia z Elbl!ga do 
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Gda%ska (zaøo"onego w planach PKP 
PLK). Pewn! zmian• tej oceny stanowi 
okoliczno&# synergii cz•&ci inwestycji 
z projektem Sarmackiego Szlaku i 
wariantem alternatywnym Hetma%-
skiego Szlaku na odcinku z Ostroø•ki 
do Gda%ska. Ponadto odcinek (linii 

nr 30) z Lublina do Parczewa ma by# 
przebudowany w ramach realizacji 
tzw. Magistrali Wschodniej. Dlatego 
decyzj• o uruchomieniu realizacji tej 
trasy powinno si• podj!# dopiero w 
momencie wyczerpywania si• mo"-
liwo&ci obsøugi tranzytu towarowe-

go z Ukrainy do port$w Tr$jmiasta w 
oparciu o trasy wariantu startowego i 
alternatywnego oraz po uruchomie-
niu wspomnianej linii kolejowej nr 5 
i przekierowaniu na ni! gros daleko-
bie"nego ruchu pasa"erskiego z linii 
nr 9.

 

Tab. 1. Przebieg szlaku w wariancie startowym

 

Tab. 2. Przebieg szlaku w wariancie docelowym

 

Tab. 3. Przebieg szlaku w wariancie alternatywnym
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3. Wariant alternatywny
Wariant ten powinien by# rozwa"a-
ny jako wariant etapowy w rozwo-
ju Hetma%skiego Szlaku, kt$rego 
uruchomienie powinno nast!pi# w 
chwili gdy zacznie wyczerpywa# si• 
przepustowo&# (i tak bardzo obci!-
"onej) linii nr 9. Poprowadzony jest 
on w znakomitej wi•kszo&ci swojego 
przebiegu po istniej!cych i eksplo-
atowanych liniach kolejowych (za 
wyj!tkiem wspomnianego odcinka z 
Elbl!ga do Gda%ska), z kt$rych cz•&# 
wymaga modernizacji, dobudowy 
drugiego toru czy elektry® kacji. Po-
ziom zakøadanych nakøad$w inwesty-
cyjnych ± cho# wysoki, powinien by# 
zdecydowanie ni"szy ni" w wariancie 
docelowym. Co wi•cej gros potrzeb-
nych &rodk$w przeznaczy# trzeba 
na odcinek od Ostroø•ki do Gda%ska. 
Odcinek ten nie tylko pokrywa si• z 
przebiegiem wariantu docelowego 
Hetma%skiego Szlaku, ale r$wnie" 
proponowany jest jako element doce-
lowego przebiegu Sarmackiego Szla-
ku (z Biaøorusi do port$w Tr$jmiasta). 
W tej perspektywie inwestycje jakie 
nale"y zrealizowa# na tym fragmen-
cie Hetma%skiego Szlaku maj! szersze 
i silniejsze uzasadnienie, od tych jakie 
s! niezb•dne dla realizacji wariantu 
docelowego. Zarazem nie w spos$b 
nie zauwa"y#, "e realizacja wariantu 
alternatywnego b•dzie pierwszym 
etapem budowy docelowego prze-
biegu Hetma%skiego Szlaku.  

Opis przebiegu szlaku: odcinek 
ukrai%ski

Zaproponowany przebieg po stronie 
ukrai%skiej szlak od granicy w Doro-

husku do Charkowa oraz Dnipra w ca-
øo&ci poprowadzony jest istniej!cymi 
ju" liniami kolejowymi. Linie te maj! 
spory potencjaø modernizacyjny. Do-
tyczy to zwøaszcza odcinka od grani-
cy do Kijowa, kt$ry z uwagi na swoje 
w du"ej mierze peryferyjne usytu-
owanie na sieci kolei U• znakomicie 
nadaje si• obsøugi wielkoskalowego 
tranzytu towarowego. Wyj!tkiem jest 
odcinek z Kijowa do Korostenia - sta-
nowi!cy cz•&# poø!czenia stolicy z 
Lwowem, ma istotnie wi•ksze obci!-
"enie zwøaszcza ruchem pasa"erskim 
(st!d zapewne planowana dobudo-
wa trzeciego toru na tym odcinku). 
Oddana w 1902 roku linia byøa cz•&ci! 
strategicznego szlaku Kij$w±Sarny±
Kowel±Cheøm±Warszawa. Jej budowa 
byøa nieopøacalna, jednak w Imperium 
Rosyjskim wzgl•dy militarno-strate-
giczne zawsze przewa"aøy nad ekono-
micznymi. Poniewa" kolej miaøa raczej 
znaczenie militarne ni" gospodarcze, 
zbudowano j!, jako jednotorow!. Naj-
mniej obci!"ony ruchem odcinek z 
Korostenia do Kowla w dalszym ci!gu 
pozostaje jednotorowy. Plany prze-
budowy zar$wno tej linii, jak i pozo-
staøych fragment$w Hetma%skiego 
Szlaku na Ukrainie maj! kluczowe 
znaczenie dla odbudowy i przyszøe-
go rozwoju gospodarczego Ukrainy, 
potrzebuj!cej sprawnych poø!cze% 
transportowych ze swoich gø$wnych 
o&rodk$w miejskich i przemysøowych 
± Kijowa, Charkowa, Dnipra do kraj$w 
Unii Europejskiej. St!d taki - rekomen-
dowany przez Inicjatyw• JASPERS, 
przebieg normalnotorowego koryta-
rza przez Ukrain•, stanowi!cego tak! 
przyszø! gø$wna o& komunikacyjn! na 
zach$d Europy. 
 Zgodnie z tymi propozycjami caøy 

szlaku dostosowany byøby do ruchu 
poci!g$w o europejskim rozstawie 
tor$w. Obecnie taka mo"liwo&# istnie-
je tylko na odcinku przygranicznym 
z Dorohuska do Kowla (linia jest w 
trakcie modernizacji). Na tym odcinku 
zachowany zostanie ukøad dwutoro-
wy z jednym torem 1435 mm, i dru-
gim 1520 mm. Podobnie zmoderni-
zowany zostanie odcinek z Kowla do 
Korostenia, gdzie do pojedynczego 
toru szerokiego dobudowany zosta-
nie tor o rozstawie europejskim. Z 
kolei na odcinku z Korostenia do Ki-
jowa dobudowany ma by# trzeci tor, 
przy czym a" dwa tory maj! uzyska# 
rozstaw 1435 mm. Odcinek z Kijowa 
do Krasnogradu ponownie ma mie# 
ukøad mieszany ± po jednym torze 
normalnym i szerokim. Natomiast oba 
jednotorowe odcinki z Krasnohradu 
± do Charkowa i do Dnipra, maj! by# 
przebudowane na rozstaw europejski. 
Uzupeønieniem inwestycji torowych 
b•dzie peøna elektry® kacja szlaku (w 
caøo&ci b•dzie on zasilany pr!dem 25 
Kv/AC). Aktualnie Koleje Ukrai%skie s! 
w trakcie elektry® kacji odcinka z Kow-
la do Dorohuska. 
 Uzupeønieniem tych planowanych 
inwestycji liniowych maj! by# wiel-
kie huby przeøadunkowe planowane 
na szlaku ± w Kijowie i Kowlu, maj!-
ce usprawni# przeøadunki z toru sze-
rokiego na normalny. Wykorzystanie 
obu w•zø$w ± zwøaszcza kijowskie-
go stanowi!cego naturalny zwornik 
sieci kolejowej Ukrainy, znakomicie 
powinno zwi•kszy# przeøadunki z 
linii szerokotorowych, a w efekcie 
r$wnie" przewozy na Hetma%skim 
Szlaku. Rozwa"ana niegdy& koncepcja 
wykorzystania kosztownego taboru z 
systemem przestawczym do realizacji 
wielkoskalowych przewoz$w mi•-
dzynarodowych w kontek&cie reali-
zacji projektu caøkowitej przebudowy 
ukrai%skiej sieci kolejowej nie ma uza-
sadnienia. Kluczow! kwesti! w tym 
procesie pozostaje zapewnienie sp$j-
no&ci sieci do czego niezb•dne jest 
wdro"enie system$w przestawczych 
pozwalaj!cych na prowadzenie ruchu 
bez przeøadunku przewoz$w z wyko-
rzystaniem linii o r$"nym rozstawie 
toru. Dlatego Koleje Ukrai%skie podj•-7. Przebieg Hetma#skiego Szlaku na obszarze Ukrainy
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øy negocjacje z hiszpa%skim ADIF (za-
rz!dc! infrastruktury kolejowym)  w 
sprawie wdro"enia ich systemu prze-
stawczego. W tym miejscu wypada 
zada# pytanie dlaczego Ukrai%cy nie 
si•gn•li po nasze rozwi!zania ± sys-
temu SUW 2000, a w przyszøo&ci jego 
projektowane rozwini•cie POLSUW? 
 Odr•bnym zagadnieniem - rzutuj!-
cym na efektywno&# operacyjn! pro-
jektowanego szlaku, b•dzie wdro"enie 
na Ukrainie architektury wsp$lnego 
rynku kolejowego obowi!zuj!cej w 
UE. Uzyskania peønej interoperacyjno-
&ci przynajmniej na najwa"niejszych, 
szlakach kolejowych Ukrainy (sieci 
TEN-T). Ministerstwo Odbudowy (roz-
woju gmin, terytori$w i infrastruktury) 
Ukrainy podpisaøo memorandum z 
ERA (Europejska Agencj! Kolejow!), 
w zakresie eksperckiego i technicz-
nego wsparcia w procesie akcesji i 
integracji kolei ukrai%skich ze wsp$l-
n! europejsk! przestrzeni! kolejow!. 
Oznacza to uruchomienie proces$w  
technicznej harmonizacji system$w 
kolejowych Ukrainy z normami i stan-
dardami UE oraz - co nie mniej wa"ne, 
implementacj• zasad otwartego ryn-
ku kolejowego. Otwiera to w nieod-
legøej perspektywie mo"liwo&# swo-
bodnego operowania europejskich 
przewo*nik$w na ukrai%skiej sieci ko-
lejowej, co ± jak pokazaøy do&wiadcze-
nia europejskie, ma istotne wra"enie 
dla uzyskania wysokich parametr$w 
eksploatacyjnych  w prowadzeniu 
przewoz$w tranzytowych. Wedøug 
opinii Josefa Doppelbauera (dyrekto-
ra wykonawczego ERA)  wdro"enie 
ustalonych standard$w i procedur 
powinno nie tylko zwi•kszy# poziom 
bezpiecze%stwa przewoz$w kolejo-
wych, a tak"e upro&ci# komunikacj• 
pomi•dzy Ukrain! a krajami UE. Po-

ø!czenie wysokich parametr$w pro-
jektowanego ukrai%skiego odcinka 
szlaku - uzyskane dzi•ki modernizacji i 
rozbudowie infrastruktury w poø!cze-
niu z wdra"anymi przy wsparciu ERA 
zasadami organizacji rynku kolejowe-
go, umo"liwi uruchomienie szybkich 
i punktualnych poø!cze% kolejowych. 
Poza ofert! wysokiej pr•dko&ci han-
dlowej i kr$tszego czasu przejazdu, 
szlak powinien zapewnia# wysoki po-
ziom bezpiecze%stwa i niezawodno-
&ci przewoz$w, co zwi•kszy do niego 
zaufanie przewo*nik$w i klient$w. To 
z kolei przeøo"y si• na jego konkuren-
cyjno&# i zdolno&# przyci!gania przy-
ci!gni•cie nowych klient$w. Wszystko 
to powinno zarazem tworzy# dobr! 
podstaw• wyj&ciow! do skutecznej 
konkurencji polskich przewo*nik$w i 
operator$w logistycznych.

Podsumowanie - wnioski ko%cowe

Zaproponowany tu szlak mo"e sta# 
si• kluczowym korytarzem trans-
portowym w Europie \rodkowo-
-Wschodniej. Integracja infrastruktu-
ralna Ukrainy z Uni! Europejsk! ma 
szans• przyczyni# si• do stabilizacji 
regionu, wspieraj!c jednocze&nie roz-
w$j gospodarczy i polityczny Ukrainy. 
Realizacja tego projektu to mo"liwo&# 
stworzenia nowej jako&ci w transpor-
cie mi•dzynarodowym, kt$ra przynie-
sie korzy&ci zar$wno dla Polski,  Ukra-
iny oraz caøej Europy. Projekt integracji 
system$w kolejowych Polski i Ukrainy 
powinien mie# charakter procesu kt$-
rego kolejne fazy przynosi# musz! 
wymiern! i odczuwaln! popraw• ja-
ko&ci obsøugi towarowego transpor-
tu: wzrost przepustowo&ci korytarzy 
tranzytowych, skr$cenie czasu prze-
jazdu, obni"ki koszt$w operacyjnych 

przewo*nik$w i spedytor$w. By ten 
proces zainicjowa# potrzebne jest 
uruchomienie prac studialnych, we-
ry® kuj!cych naszkicowane powy"ej 
propozycje, poddaj!ce analizie prze-
søanki na kt$rych je oparto. Prace te 
powinny mie# charakter komplekso-
wy ø!cz!cy dziaøania planist$w tak po 
polskiej, jak i ukrai%skiej stronie. Ich 
pocz!tkiem powinno by# przedsta-
wienie pogl!du stron na ® nalny ksztaøt 
owego projektu ± powsta# on mo"e 
ze zderzenie stanowisk, i z uwzgl•d-
nienia spojrzenia drugiej strony. 
 W rezultacie realizacji szlaku mo-
"emy oczekiwa# dalszego wzrostu 
obrot$w, znaczenia i przychodowo&ci 
sektora transportowego w tym rzecz 
jasna kolei. W aspekcie makroekono-
micznym proponowane szlak powi-
nien da# impuls rozwojowy - efekt 
kreacji i przesuni•cia handlu, co z kolei 
przyspieszy# powinno proces eman-
cypacji gospodarczej i cywilizacyjne-
go awansu kraj$w regionu do gospo-
darczej czoø$wki kontynentu, czego 
wyrazem s! cho#by sygnalizowane 
aspiracje port$w morskich regionu. 
Wreszcie w wymiarze politycznym 
budowa# to b•dzie siø• i stabilno&# 
regionu, gwarantuj!c mu bezpieczn! 
jego egzystencj•. Obserwowany od 
lat staøy wzrost produktywno&ci go-
spodarek kraj$w Tr$jmorza mo"e by# 
akceleratorem proces$w moderni-
zacji i rozwoju obsøuguj!cych je sieci 
transportowych. Coraz silniejsza in-
tegracja gospodarcza w ramach Unii 
Europejskiej tworzy dodatkow! presj• 
na przyspieszenie tych proces$w. Ju" 
cho#by tylko z tego wzgl•du mo"na 
liczy# na powa"ny wzrost przewo-
z$w w osi N-S, oczywi&cie o ile uda 
si• zbudowa# szlaki o parametrach 
po"!danych przez bran"• logistyczn!. 
Polityczno-gospodarczy zwrot Ukra-
iny, transformacja jej infrastruktury i 
otwarcie normalnotorowych szlak$w 
na pomo&cie baøtycko-czarnomor-
skim pozwala prognozowa# bardzo 
istotny wzrost pracy przewozowej 
zwøaszcza w tranzycie mi•dzynarodo-
wym.  

 

Tab. 4. Przebieg szlaku po stronie ukrai#skiej
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Wst$p

Wraz z rozwijaj!c! si• wymian! 
gospodarcz! ro&nie rola szeroko 
rozumianej logistyki obejmuj!cej 
praktycznie wszystkie rodzaje trans-
portu. Przerywane z wielu wzgl•d$w 
øa%cuchy dostaw s! jak najszybciej 
odbudowywane b!d* zast•powane 
przez inne poø!czenia na l!dzie, w 
powietrzu lub w wodzie. Transport 
morski jest rozwini•ty na niespoty-
kan! skal•. Transport rzeczny nie jest 
tak rozbudowany co wynika z wielu 
ekonomicznych, gospodarczych, 
geogra® cznych,  ekologicznych, a 
tak"e politycznych uwarunkowa%.
 Przykøadem problem$w zwi!za-
nych ze &r$dl!dowym transportem 
wodnym jest sytuacja na rzece Od-
rze, kt$ra po Wi&le jest nie tylko naj-
wi•ksz! rzek! w Polsce ale tak"e  jej 

rozbudowane dorzecze obejmuje 
obszary w Niemczech, Czechach i 
Søowacji. Wszelkie problemy powin-
ny by# zatem rozwi!zane wsp$lnie, 
tym bardziej, "e wszystkie wymie-
nione pa%stwa nale"! do Unii Euro-
pejskiej.
 Po zmianie granic w wyniku II 
wojny &wiatowej znaczna cz•&# do-
rzecza Odry znalazøa si• w granicach 
Polski. Pami•tamy jak! po wojnie 
rol• gospodarcz! peøniøa, jak byøa za-
gospodarowana, w jakim stanie byøa 
infrastruktura techniczna, jak byøy 
zbudowane obszary przybrze"ne. 
W niewydolnym poprzednim ustro-
ju gospodarczo-politycznym infra-
struktura stopniowo ulegaøa znisz-
czeniu, transport rzeczny powoli 
zanikaø, nast•powaøa degradacja 
&rodowiska naturalnego. Pierwsze 
lata transformacji gospodarczo-po-

litycznej po roku 1989 nie popra-
wiøy sytuacji. Brakowaøo &rodk$w 
® nansowych praktycznie na wszyst-
ko. Przyspieszony rozw$j Polski w 
ko%cu doprowadziø do sytuacji, "e 
od roku 2023 Polska jest 20 gospo-
dark! &wiata. Pojawiøy si• ponownie 
koncepcje uporz!dkowania spraw 
zwi!zanych z dorzeczem Odry. 
Caøa inicjatywa zwi!zana z Odrza%-
sk! Izb! Gospodarcz! (OIG) [1] jest 
wøa&nie wyrazem troski &rodowisk 
naukowych, technicznych i gospo-
darczych o nasze wsp$lne dobro 
tym bardziej, "e dawna rola Odry 
mo"e by# teraz szybciej przywr$-
cona. Peøni!c przez wiele lat funk-
cj• kierownika Zakøadu Pojazd$w w 
Instytucie Konstrukcji i Eksploatacji 
Maszyn Wydziaøu Mechanicznego 
Politechniki Wrocøawskiej, w kt$rym 
zajmowano si• praktycznie wszyst-

Streszczenie: W opracowaniu przedstawiono holistyczne podej&cie do zagadnienia wykorzystania dorzecza Odry z uwzgl•dnieniem tak"e 
interes$w naszych s!siad$w Niemiec, Czech, Søowacji. Sformuøowano 20 szczeg$øowych wniosk$w dotycz!cych gospodarki wodnej caøego 
dorzecza, przedyskutowanych z czøonkami Odrza%skiej Izby Gospodarczej oraz partnerami z zagranicy. W podsumowaniu zwr$cono uwag• 
na uwzgl•dnienie zachodz!cych zmian klimatycznych oraz zagadnie% ekologicznych w przyszøych pracach w tym zakresie.

Søowa kluczowe: Gospodarka wodna; Odra; Klimat

Abstract: The study presents a holistic approach to the issue of using the Odra basin, also taking into account the interests of our neighbors 
Germany, the Czech Republic and Slovakia. 20 detailed proposals regarding water management of the entire basin were formulated, discus-
sed with members of the Odra Chamber of Commerce and foreign partners. In the summary, attention was paid to taking into account the 
ongoing climate changes and ecological issues in future work in this area.
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kimi rodzajami transportu, po zapro-
szeniu do wsp$øpracy przez OIG, ju" 
w charakterze czøonka Konwentu, 
podj!øem pr$b• nakre&lenia aktu-
alnego programu dla Odry, staraj!c 
si• uwzgl•dni# oczywi&cie aktualne 
uwarunkowania polityczno-gospo-
darcze i bior!c tak"e pod uwag• 
wa"ne zagadnienia szeroko rozu-
mianej ochrony &rodowiska. 
 Powstawanie programu byøo wie-
loetapowe. Pocz!tkowo zapropono-
wano 20 postulat$w, kt$re podda-
no pod szerok! dyskusj• w ramach 
struktur OIG. Po uwzgl•dnieniu zgøo-
szonych uwag i postulat$w przez 
wszystkich interesariuszy dokona-
no korekty i znowu kolejn! wersj• 
poddano pod os!d dyskutant$w. 
Po zako%czeniu tego etapu i nawi!-
zaniu wsp$øpracy mi•dzynarodo-
wej ostatecznie powstaø dokument, 
kt$ry zamieszczono poni"ej. Zwraca 
si• uwag• na fakt, "e program ten 
najpierw wypracowano w Polsce a 
nast•pnie skorygowano bior!c pod 
uwag• innych czøonk$w UE.
 Mamy nadziej•, "e niniejsza pu-
blikacja pozwoli na dalszy rozw$j 
dyskusji i powoli b•dzie zmierza# do 
konstruktywnych dziaøa% nie tylko w 
naszym kraju.

Wnioski dotycz#ce gospodarki 
wodnej dorzecza Odry

Bior!c pod uwag• aktualnie zde® -
niowane megatrendy rozwoju go-
spodarki &wiatowej, programy eu-
ropejskiego Zielonego èadu na lata 
2021-2027 oraz Polskiego èadu w 
tym samym okresie poni"ej formuøu-
je si• wnioski dotycz!ce gospodarki 
wodnej w dorzeczu Odry, wynika-
j!ce z obrad 27 spotkania biznesu 
Czech, Polski i Søowacji, a tak"e dys-
kusji w Konsulacie Polskim w Ostra-
wie, kt$re odbyøy si• 01 lipca 2021 
roku.
1. Wszelkie zagadnienia zwi!zane z 

tematem gospodarki wodnej w 
dorzeczu Odry powinny by# roz-

patrywane przez Interesariuszy 
pochodz!cych z caøego obszaru 
zlewni tej rzeki,

z uwzgl•dnieniem tak"e rejon$w 
o&ciennych.

2. D!"!c do realizacji aktualnych 
wytycznych Unii Europejskiej po-
winno si• zmierza# do obni"enia 
&ladu w•glowego zwi!zanego 
z transportem, optymalizuj!c 
døugo&# dr$g transportowych, a 
tak"e  wykorzystuj!c ekologicz-
ne &rodki transportu.

3. Pami•taj!c o rozwoju gospodar-
czym zar$wno Czech, Søowacji 
i Polski, kt$re nale"! do pa%stw 
uprzemysøowionych, w kt$rych 
du"a cz•&# gospodarki oparta 
jest na imporcie i eksporcie d$br 
materialnych, nale"y d!"y# do 
udro"nienia i unowocze&nienia 
teren$w/system$w transpor-
towych wzdøu" biegu tej rzeki 
przyczyniaj!c si• do rozwoju 
poø!czenia Odra ± Dunaj i szerzej 
Adriatyk ± Baøtyk.

4. W celu rozwini•cia istniej!cego 
systemu transportowego (ko-
rytarzowego) w Europie, nale"y 
natychmiast zreklasy® kowa# Od-
rza%sk! Drog• Wodn! do stan-
dardu mi•dzynarodowej drogi 
wodnej (obecne parametry oraz 
przepisy krajowe i mi•dzyna-
rodowe pozwalaj! uwzgl•dni# 
ODW w klasie min. IV), co pozwo-
li przenie&# øadunki skontenery-
zowane, niebezpieczne (chemia, 
paliwa, gazy)  i ponadnormatyw-
ne przed ko%cem 2027 na drog• 
wodn! i kolej w ramach progra-
m$w rozwojowych przy wyko-
rzystaniu program$w wsparcia 
na lata 2021-2027.

5. Nale"y d!"y# do skr$cenia cza-

su wdro"enia caøego programu 
przedstawionego w punkcie 4 
poprzez przyst!pienie do reali-
zacji prac przez &rodowiska biz-
nesowe skupione wok$ø nowo 
powoøanej Odrza%skiej Izby Go-
spodarczej i jej partner$w takich 
jak np. Wody Polskie, Wojska 
Obrony Terytorialnej, Ochotni-
cze Stra"e Po"arne, PZW, IMGW, 
•egluga \r$dl!dowa i inne.

6. Nale"y d!"y# do peønego za-
anga"owania strony rz!dowej 
odpowiedzialnej za skierowanie 
wøa&ciwych &rodk$w z programu 
Polski èad, a tak"e strony samo-
rz!dowej, wszystkich zaintere-
sowanych wzdøu" biegu rzeki, 
kt$ra powinna wspiera# lokalny 
biznes uøatwiaj!c realizacj• po-
szczeg$lnych zada%. Zøoty tr$j-
k!t wsp$øpracy powinien zatem 
wygl!da# jak na rysunku 1.

7. Rola zbiornika Racib$rz w pro-
gramie jest kluczowa. Zbiornik 
ten powinien by# traktowany 
jako mokry, søu"!cy nie tylko do 
zatrzymania ewentualnych fal 
powodziowych ale tak"e søu"!cy 
do zasilania Odry tak, by umo"-
liwi# caøoroczne u"ytkowanie 
rzeki zar$wno do cel$w trans-
portowych jak i pozostaøych ce-
l$w gospodarczych, &rodowisko-
wych, turystycznych. Podobnie 
nale"y traktowa# inne zbiorniki 
wodne w g$rnym biegu Odry. W 
tym zakresie konieczna jest &ci-
søa wsp$øpraca ze strony czeskiej 
i polskiej.

8. Jeszcze przed podnoszeniem 
poziomu w$d w rzece nale"y 
oczy&ci# koryto rzeki Odry (w 
tym r$wnie" pola mi•dzyostro-
gowe) z zalegaj!cych przeszk$d 
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1. Zøoty tr$jk"t wsp$øpracy
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i rumoszu wykorzystuj!c w tym 
celu podmioty gospodarcze zlo-
kalizowane wzdøu" jej biegu. 

9. Wzdøu" istniej!cej drogi wodnej 
w wybranych miejscach nale-
"y tworzy# huby przeøadunko-
we (w•zøy przeøadunkowe) we 
wsp$øpracy z zainteresowanymi 
samorz!dami lokalnymi a tak"e 
w uzgodnieniu z przewo*nikami 
kolejowymi i innymi stosowny-
mi jednostkami organizuj!cymi 
transport po stronie czeskiej, søo-
wackiej i polskiej. Nale"y d!"y# 
do tworzenia gospodarczych 
obszar$w rdzeniowych w naj-
bli"szym otoczeniu rzek.     

10. Za zarz!dzenie programem od-
powiedzialny b•dzie Polski In-
stytut Wody funkcjonuj!cy przy 
Odrza%skiej Izbie Gospodarczej z 
siedzib! we Wrocøawiu oraz Oøa-
wie.

11. W celu rozszerzenia dziaøalno-
&ci Instytutu na caøym dorzeczu 
przewiduje si• powoøywanie 
jednostek ® lialnych stosownie 
do lokalnych inicjatyw, potrzeb

i specjalizacji w ramach programu 
przebudowy dorzecza Odry.

12. Instytut b•dzie wsp$øpracowaø 
z o&rodkami akademickimi oraz 
pracownikami nauki reprezentu-
j!cymi obszary wiedzy przydat-
ne przy realizacji caøego progra-
mu.

13. W celu udro"nienia drogi wod-
nej oraz zachowania unikalnego 
naturalnego biegu rzeki nale-
"y jak najszybciej przyst!pi# do 
zbudowania kanaøu w rejonie 
granicznym Krzy"anowic i Cha-
øupek. 

14. D!"!c do jak najszybszego roz-
woju programu nale"y propago-
wa# w caøym dorzeczu najlepsze 
rozwi!zania, kt$re ju" istniej! lub 
b•d! powstawa# w najbli"szym 
czasie.

15. Proponuje si• wdro"enie w ca-
øym dorzeczu znane ju" systemy 

zagospodarowania w$d opado-
wych, w celu zatrzymania cz•&ci 
wody z uwagi na zauwa"alny 
wzrost &rednich temperatur i po-
jawiaj!ce si• ekstremalne zjawi-
ska pogodowe. 

16. Nale"y promowa# wykorzysta-
nie na jak najwi•ksz! skal• ekolo-
gicznych jednostek pøywaj!cych 
tak"e z silnikami elektrycznymi, 
zestawami baterii oraz panelami 
fotowoltaicznymi a tak"e z nap•-
dem wodorowym.

17. Nale"y propagowa# rozw$j przy-
szøo&ciowych &rodk$w transpor-
tu w&r$d møodzie"y szkolnej i 
akademickiej organizuj!c odpo-
wiednie praktyki, zawody i kon-
kursy.

18. Nale"y wprowadzi# ci!gøy moni-
toring dorzecza Odry d!"!c do 
efektywnego zbierania informa-
cji tak"e z kosmosu, wykorzystu-
j!c polski r$j satelit$w utworzo-
ny przez podmioty gospodarcze 
we Wrocøawiu. 

19. Nale"y d!"y# do szerokiego pro-
pagowania caøego programu 
w&r$d spoøecze%stwa promuj!c 
nie tylko ekologiczny transport 
towar$w ale tak"e ekoturystyk•, 
organizuj!c wszelkiego rodzaju 
festiwale, kongresy, konferencje 
itp. wydarzania wpøywaj!c na 
rozw$j programu ale tak"e infor-
muj!c spoøecze%stwo o podej-
mowanych dziaøaniach.

20. Wraz z rozwojem caøego progra-
mu podmioty Odrza%skiej Izby 
Gospodarczej d!"y# b•d! do 
utworzenia ¹Komisji Odrza%skiejº 
na wz$r innych funkcjonuj!cych 
w Europie. 

Sygnatariusze dokumentu b•d! 
wspiera# intensywne dziaøania w kie-
runku przeciwdziaøania powodziom 
i suszy przez: promowanie retencjo-
nowania wody w postaci retencji 
korytowej, tworzenie kanaø$w late-
ralnych przeznaczonych dla "eglugi 
oraz nawadnianie obszar$w zagro-

"onych susz!, budow• zbiornik$w 

retencyjnych, zalew$w w obszarach 

naturalnych polder$w, odbudow• 

mokradeø, torfowisk, pomniejszych 

zbiornik$w retencyjnych w pobli"u 

rzek, w porozumieniu tak"e z orga-

nizacjami ekologicznymi. 

 W przypadku powodzenia przed-

stawionego w zarysie programu 

mo"liwe b•dzie wykorzystanie zdo-

bytych do&wiadcze% na innych ob-

szarach Unii Europejskiej w szcze-

g$lno&ci w&r$d pa%stw nale"!cych 

do EEC, b•d!cych na podobnym 

poziomie rozwoju gospodarczego.

Podsumowanie

W opracowaniu niemniejszym 

przedstawiono pogl!dy autora na 

zagadnienia gospodarcze zwi!zane 

z dorzeczem Odry przygotowane 

na zlecenie Odrza%skiej Izby Gospo-

darczej. Chodziøo o przygotowanie 

programu akceptowalnego przez 

du"! liczb• interesariuszy, wa"nego 

r$wnie" dla s!siad$w Polski i na-

wi!zuj!cego do aktualnych tenden-

cji w zakresie zabezpiecze% przed 

zmianami klimatu a tak"e istotnymi 

z ekologicznego punktu widzenia. 

Przygotowuj!c program posiøko-

wano si• wiedz! i do&wiadczeniem 

tych wszystkich, kt$rzy brali udziaø 

we wsp$lnych pracach.

 Przedstawiony program mo"e ule-

ga# mody® kacjom w zale"no&ci od 

zmieniaj!cej si• sytuacji gospodar-

czej oraz stosownych program$w 

rozwojowych okre&lanych przez 

Uni• Europejsk!. Mamy nadziej• na 

kontynuowanie rozpocz•tych prac 

w døu"szym okresie czasu, ponad 

wszelkimi podziaøami politycznymi.

 Søu"ymy pomoc! stosownie do 

posiadanej wiedzy, umiej•tno&ci i 

mo"liwo&ci.  
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Wprowadzenie 

Problematyka wodna z wielu wzgl•-
d$w jest jedn! z najwa"niejszych. 
Wszyscy wiedz!, "e odpowiedniej ja-
ko&ci woda jest niezb•dna do "ycia 
dla ludzi i zwierz!t, a tak"e w uprawie 
ro&lin. Przez tysi!clecia woda odgry-
waøa tak"e wa"n! rol• w transpor-
cie rzecznym oraz morskim. Wiedza 
taka na temat wody jest niezb•dna, 
a szczeg$lnie wa"na na obszarach, 
gdzie jej brakuje, jest jej zbyt du"o, 
b!d* jej jako&# jest niewystarczaj!ca. 
Post•puj!ce zmiany klimatyczne, do-
cieraj!ce tak"e nad terytorium Polski, 
b•d! pot•gowaøy zainteresowanie t! 
tematyk! r$wnie" w naszym kraju cze-
go przykøady wida# w ostatnich kilku 
latach.
 Wi•kszo&# z nas ma w pami•ci okres 
ostatnich dziesi•cioleci i dobrze rozu-
miemy co si• staøo, czego nie dopilno-

wali b!d* zaniechali poprzednicy, na-
wet rozumiemy dlaczego tak si•  staøo. 
Bazuj!c na tej historycznej wiedzy po-
dejmujemy pr$b• konstruktywnego 
dziaøania w celu zde® niowania wa"-
nych dla wszystkich obszar$w oraz 
rozpocz•cia pro® laktycznych dziaøa% 
praktycznych. Bior!c pod uwag• za-
kres dotychczas prowadzonej dziaøal-
no&ci koncentrujemy si• na dorzeczu 
Odry. Pragniemy zastosowa# do tego 
zagadnienia podej&cie holistyczne.
W opracowaniu niniejszym przybli-
"amy genez• powoøania Odrza%skiej 
Izby Gospodarczej, cele kt$re przy-
&wiecaj! naszej dziaøalno&ci, a tak"e 
przedstawiamy kalendarium zdarze%, 
kt$re udaøo si• zrealizowa# w kr$tkim, 
peønym trudno&ci okresie, maj!c r$w-
nie" nadziej• na kontynuacj• i rozw$j 
ju" podj•tej inicjatywy.

Geneza i cel powstania OIG

Historia naszej dziaøalno&ci rozpo-
czyna si• w  roku 2019, kiedy po raz 
pierwszy rozpocz•li&my wsp$lnie z 
grup! 26 ® rm organizowa# si• w for-
malne struktury. Stopniowo doprecy-
zowali&my cele i zakres naszej dzia-
øalno&ci. Byøa to inicjatywa oddolna 
&rodowiska gospodarczego. Pami•ta-
li&my z dzieci%stwa barki pøywaj!ce po 
Odrze, statki wycieczkowe, z kt$rych 
mo"na byøo podziwia# pi•kne wido-
ki, k!pi!cych si• i wypoczywaj!cych 
w barach i restauracjach zlokalizowa-
nych nad rzek!. Stopniowo rzeka prze-
staøa by# "eglowana, nast!piø regres 
mimo istnienia instytucji zajmuj!cych 
si• odpowiedni! tematyk!. Zamkni•to 
tak"e stocznie i porty rzeczne, zaprze-
stano ksztaøcenia w zakresie "eglugi 
&r$dl!dowej w szkoøach &rednich i 
na uczelniach wy"szych. Mo"na byøo 
odnie&# wra"enie, "e tematyka wody 

Streszczenie: W opracowaniu przedstawiono histori• powstania i rozwoju Odrza%skiej Izby Gospodarczej (OIG) w latach 2019-2023. Obok 
genezy sformuøowano tak"e cele istotne dla wszystkich interesariuszy w tym podmiot$w gospodarczych, jednostek samorz!du terytorial-
nego ale tak"e organizacji ekologicznych. Szczeg$øowo opisano kilkana&cie inicjatyw podj•tych w ostatnich latach na terenie Polski ale tak"e 
poza granicami kraju. Sformuøowano og$lne zamierzenia OIG na najbli"sze dziesi•ciolecia.

Søowa kluczowe: Odrza#ska Izba Gospodarcza

Abstract: The study presents the history of the creation and development of the Odra Chamber of Commerce in the years 2019-2023. In 
addition to the genesis, goals important for all interested were also formulated, including economic entities, local government units and also 
ecological organizations. Several initiatives undertaken in recent years in Poland but also directly abroad are described in detail. Very general 
OIG intentions for the coming decades were formulated.
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Odrza Chamber Of Commerce. Genesis, goals, scope of action

Dudek Marcin 

Przewodnicz"cy Rady Nadzorczej 
Oig

Zi"økowski Maciej 

Prezes Zarz"du Oig

Wrzecioniarz Piotr 
Antoni

Czøonek Konwentu OIG
Prof. (em) Pol. Wrocø., Prof. 
Collegium Witelona

Odrza#ska Izba Gospodarcza. Geneza, cele, zakres 
dziaøania



59
przegl•d  komunikacyjny10-11 / 2024

Gospodarka wodna

ostatecznie zanikøa. Pa%stwo okazaøo 
si• maøo wydajne. I jednocze&nie w 
tym samych okresie Polska zanotowa-
øo bezprecedensowy rozw$j, weszøa 
do elitarnego grona 20 najwi•kszych 
gospodarek w skali &wiata, ludzie si• 
bogacili, powstawaøy mariny w wielu 
miejscach w Polsce. W tym samym 
czasie miasta europejskie le"!ce nad 
wielkimi rzekami zwracaøy si• w ich 
kierunku.
 Dolno&l!skie &rodowisko bizne-
sowe podj•øo inicjatyw• utworzenia 
Odrza%skiej Izby Gospodarczej. Jest 
to organizacja multidyscyplinarna, 
dziaøaj!ca w obszarze szeroko rozu-
mianej zlewni rzeki Odry, dla kt$rej 
wszechstronny rozw$j we wszystkich 
obszarach jest oczywistym i jedynym 
priorytetem.

Praktyczna dziaøalno'& OIG

Po utworzeniu OIG powoøano Zarz!d , 
Rad• Nadzorcz! oraz gremium dorad-
cze zwane Konwentem OIG. W Insty-
tucie Inwentyki opracowano ¹Wnioski 
dotycz!ce gospodarki wodnej dorze-
cza Odryº. Po wielu dyskusjach mery-
torycznych, zmianach i poprawkach 
rozpocz•to dziaøalno&# praktyczn! w 
oparciu o zaøo"one cele i wymienio-
ne wy"ej opracowanie przedstawio-
ne bardziej szczeg$øowo w pracy [1]. 
Poszczeg$lne dziaøania Izby opisano 
kr$tko poni"ej zachowuj!c chronolo-
gi• zdarze%.
 Celem Izby jest przywr$cenie zna-
czenia dr$g wodnych w transporcie 
&r$dl!dowym i turystyce oraz promo-
cja region$w le"!cych nad Odr!, roz-
w$j ® rm poprzez szeroko rozumian! 
wsp$øprac• r$"nych &rodowisk. Prze-
widujemy aktywnie uczestniczy# w 
r$"nego typu spotkaniach, konferen-
cjach i szkoleniach o zasi•gu lokalnym 
i mi•dzynarodowym. Zdobywane do-
&wiadczenia b•dziemy przenosili na 
platform• naszej organizacji, otwiera-
j!c nowe mo"liwo&ci wsp$øpracy dla 
wszystkich czøonk$w i sympatyk$w.
 Idea konsolidacji dziaøa% r$"nych 
&rodowisk Odrza%skiej Drogi Wodnej 

(ODW) wok$ø projektu, kt$remu nada-
no nazw• ¹POROZUMIENIA ODRZA€-
SKIEº jest nast•puj!ca:
± wzrost znaczenia gospodarowa-

nia i ochrony zasob$w wody,
± realizacja wyzwa% europejskiej 

polityki klimatycznej,
± dostrzeganie szans i zagro"e% 

zwi!zanych z reorganizacj! euro-
pejskich szlak$w transportowych  
i konieczno&ci!   dalszej dywersy-
® kacji dostaw surowc$w dla go-
spodarki w oparciu o &r$dl!dowe 
drogi wodne,

± wykorzystanie szans przez maøe 
samorz!dy i organizacje pozarz!-
dowe, kt$rych celem jest wspiera-
nie rozwoju ODW ± dzi•ki realiza-
cji wøasnych cel$w statutowych,

± gwarantowanie dost•pu Sygna-
tariuszy do zasob$w naukowych 
caøej grupy,

± kreacja partnerstwa pomagaj!ce-
go realizowa# wsp$lnie du"e pro-
jekty ze &rodk$w krajowych i UE.

± opiniowanie i kreacja nowych 
przepis$w prawnych.

Zde® niowano tak"e szczeg$øowe cele 
Porozumie% Odrza%skich:
1) D!"enie do powoøania Komisji Od-

rza%skiej wzorem funkcjonuj!cych 
w Europie Zachodniej.

2) Stopniowe obni"anie &ladu w•-
glowego zwi!zanego z transpor-
tem, optymalizuj!c døugo&# dr$g 
transportowych w ramach TNT 
oraz postanowie% AGN, a tak"e  
wykorzystuj!c ekologiczne &rodki 
transportu na drogach &r$dl!do-
wych.

3) Udro"nienie i unowocze&nienie 
teren$w/system$w transporto-
wych wzdøu" biegu ODW przyczy-
niaj!c si• do rozwoju poø!czenia 
Odra ± Dunaj i szerzej Adriatyk ± 
Baøtyk.

4) Przyst!pienie do realizacji prac 
nad opracowaniem Porozumie% 
Odrza%skich przez &rodowiska 
biznesowe skupione wok$ø nowo 
powoøanej Odrza%skiej Izby Go-
spodarczej i jej partner$w oraz 

Sygnatariuszy a tak"e wsp$øprac• 
z administracj! rz!dow!, samorz!-
dow!, organizacjami i  instytucja-
mi takimi jak: Wody Polskie, Wojska 
Obrony Terytorialnej, Ochotnicze 
Stra"e Po"arne, PZW, IMGW, •eglu-
ga \r$dl!dowa i inne.

5) Rozszerzenie funkcji zbiornika Ra-
cib$rz o systemowe retencjono-
wanie wody celem ochrony zaso-
b$w wody, bior$"norodno&ci oraz 
"ycia biologicznego w ODW oraz 
zapewnienie ci!gøo&ci dostaw 
wody dla gospodarki, jako syste-
mowe zagospodarowanie w$d 
opadowych, w celu zatrzymania 
cz•&ci wody z uwagi na zauwa"al-
ny wzrost &rednich temperatur i 
pojawiaj!ce si• ekstremalne zjawi-
ska pogodowe.

6) Tworzenie hub$w przeøadunko-
wych (w•zø$w przeøadunkowych) 
we wsp$øpracy z zainteresowa-
nymi samorz!dami lokalnymi, a 
tak"e w uzgodnieniu z przewo*ni-
kami kolejowymi i innymi stosow-
nymi jednostkami organizuj!cymi 
transport po stronie czeskiej, søo-
wackiej i polskiej.

7) D!"enie do tworzenia gospodar-
czych obszar$w rdzeniowych w 
najbli"szym otoczeniu rzek.

8) Ochrona zasob$w ODW oraz 
propagowanie dobrych praktyk 
gospodarczych, kt$rych celem 
jest racjonalne gospodarowanie 
wod!.

9) Generowanie wsp$lnych dziaøa% 
poprawiaj!cych dost•pno&# do 
zasob$w wody oraz ich bezpiecz-
nego i odpowiedzialnego spo-
øecznie wykorzystania w celach 
gospodarczych, naukowych, tury-
stycznych i rekreacyjnych.

10) Tworzenie odpowiednich  plat-
form do rozm$w z przedstawi-
cielami wøadz rz!dowych i sa-
morz!dowych ,  ze wzgl•du na 
zr$"nicowanie potrzeb, przez  ka"-
dego z Sygnatariuszy na swoim 
terenie dziaøania.
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W roku 2023 nawi!zali&my &cisø! 
wsp$øprac• z nast•puj!cymi Sygnata-
riuszami i Partnerami Porozumie%:
- INSTYTUT INWENTYKI, EUROTERMI-

NAL SèAWK…Wº Sp. z o.o., †ESKO-
-POLSK‡ OBCHODNˆ KOMORA 
z.s. , STOWARZYSZENIE AGLOME-
RACJA OPOLSKA, Zwi!zek Gmin 
i Powiat$w Subregionu Zachod-
niego Wojew$dztwa \l!skiego z 
siedzib! w Rybniku, CEE CHAM-
BERS FEDERATION ± Floryda, TILC. 
(Nadn‰rodnŠ logistick‹ centrum 
VŒ•Žovice-Gorzyczki), Akademia 
im. Jakuba z Parady"a w Gorzowie 
Wielkopolskim, Miasto Racib$rz, 
Miasto Oøawa, Miasto Wrocøaw, 
Uniwersytet Ekonomiczny we 
Wrocøawiu, Urz!d Miasta Gorzowa 
Wielkopolskiego, Polski Klub Eko-
logiczny w Krakowie, Grupa Azo-
ty K•dzierzyn, Dozamel-Wrocøaw, 
Urz!d Miasta Gøogowa.

Kalendarium wybranych dziaøa% Od-
rza%skiej Izby Gospodarczej w Oøawie 
w sprawie Odry i Porozumie%  Odrza%-
skich: 
1) 26 wrze&nia 2022 w Ostrawie od-

byøy si• XXVIII Spotkania Biznesu 
Czech, Polski i Søowacji organizo-
wane przez Czesko-Polsk! Izb• 
Handlow! we wsp$øpracy z Kon-
sulatem Generalnym RP w Ostra-
wie. Tematem konferencji byøo 
bezpiecze%stwo energetyczne i 
transport na terenie kraj$w grupy 
wyszehradzkiej. 

2) 10 pa*dziernika 2022 r. w Urz•-
dzie Miasta Krapkowice podczas 
spotkania omawiano m.in. dzia-
øania na rzecz promocji i rozwoju 
Odrza%skiej Drogi Wodnej, wsp$ø-
pracy w tworzeniu i promowaniu 
sieciowego produktu jakim jest 
Odrza%ska Droga Wodna oraz 
promowanie turystyki Odrza%-
skiej jako samodzielnej marki. 
Spotkanie dotyczyøo aktywno&ci 
samorz!dowo ± gospodarczej 
na g$rnej i &rodkowej Odrze oraz  
wykorzystania potencjaøu Odry w 
caøym mo"liwym zakresie. 

3) 19 pa*dziernika 2022 r. we Wro-
cøawiu OIG braøa udziaø w IV Mi•-
dzynarodowym Kongresie Mia-
sto•Woda•Jako&# •ycia. W czasie 
Kongresu podczas intensywnej 
dyskusji podj•te zostaøy aktualne 
wyzwania zwi!zane z ekonomi! 
miast le"!cych nad wod!, &rodo-
wiska wodnego oraz o tym, jak 
gospodarowanie wodami wpøywa 
na miasta i ich mieszka%c$w.

4) 28 pa*dziernika 2022r. w Akade-
mii Jakuba z Parady"a w Gorzowie 
Wlkp. przedstawiciele OIG brali 
udziaø w konferencji º Dzie% Logi-
styki. •egluga \r$dl!dowaº. Pod-
czas konferencji omawiano m.in. 
pomysø zlokalizowania w Gorzo-
wie portu multimodalnego oraz 
przywr$cenie funkcji transporto-
wych rzek Odry i Warty. W trakcie 
tego spotkania prelegentem byø 
m.in. Marcin Dudek, przewodni-
cz!cy Rady Nadzorczej OIG, kt$ry 
przekazaø informacje dotycz!ce 
Porozumie% Odrza%skich, kt$re 
w podstawowym zaøo"eniu maj! 
konsolidowa# &rodowiska zwi!-
zane z Odrza%sk! Drog! Wodn! 
(ODW).

5) 10 pa*dziernika 2022 delegacja 
OIG uczestniczyøa w wa"nym wy-
darzeniu w siedzibie radia Krak$w. 
Byli&my w siedzibie Polskiego Klu-
bu Ekologicznego. To wa"ny part-
ner i organizacja zrzeszaj!ca ludzi 
dla kt$rych ekologia jest profesj! i 
pasj!. OIG otrzymaøa odznaczenie 
za dziaøania na rzecz szeroko rozu-
mianej ekologii. To du"e wyr$"nie-
nie i motywacja do dalszej pracy. 
Ekolodzy z Krakowa rozumiej! po-
trzeby biznesu oraz wyzwania na-
szych czas$w, kt$re wymagaj! od 
wszystkich wsp$lnego dziaøania 
i szukania akceptowalnych kom-
promis$w. 

6) 24 stycznia 2023 w urz•dzie Mia-
sta Krapkowice w obecno&ci pana 
burmistrza Andrzeja Kasiury oraz 
prezesa Odrza%skiej Izby Gospo-
darczej Pana Macieja Zi$økowskie-

go zostaø podpisany list intencyjny 
dotycz!cy Porozumie% Odrza%-
skich, kt$rych inicjatorem jest OIG. 
List Intencyjny to døugo oczeki-
wany dokument, kt$ry sieciuje 
obie organizacje w celu realizacji 
wsp$lnych zada%. 

7) W dniu 3 lutego 2023r. Pan Prezy-
dent miasta Raciborza Dariuszem 
Polowy zorganizowaø spotkanie 
przedstawicieli izb gospodarczych 
pogranicza polsko-czeskiego. Wy-
darzenie u&wietniøa obecno&# Pani 
Izabelli Woøøejko-Chwastowicz, 
Konsul Generalny RP w Ostrawie 
oraz Gabrieli Tomik, Eksperta w 
Departamencie Gospodarki Wod-
nej i •eglugi \r$dl!dowej Mini-
sterstwa Infrastruktury. Spotkanie 
miaøo charakter roboczy a podej-
mowane zagadnienia dotyczyøy 
wsp$øpracy &rodowisk gospodar-
czych i samorz!dowych. Podczas 
spotkania Pan Maciej Zi$økowski, 
Prezes OIG przedstawiø ¹Porozu-
mienia odrza%skieº ukierunkowa-
ne na sieciowanie biznesu, nauki 
oraz administracji w dorzeczu 
ODW i zaprosiø uczestnik$w spo-
tkania do wsp$lnych dziaøa% w 
Porozumieniu Odrza%skim, maj!c 
na uwadze wzrost znaczenia go-
spodarowania i ochrony zasob$w 
wody oraz realizacj• wyzwa% eu-
ropejskiej polityki klimatycznej. 
Izba dostrzega szanse i zagro"enia 
zwi!zane z reorganizacj! europej-
skich szlak$w transportowych i 
konieczno&ci! dalszej dywersy® -
kacji dostaw surowc$w dla gospo-
darki w oparciu o mo"liwo&ci jakie 
daj! &r$dl!dowe drogi wodne.  

8) W dniu 17 kwietnia 2023 w Urz•-
dzie Miasta Rybnika w obecno&ci 
przedstawicieli Zwi!zku Subre-
gionu Zachodniego, z siedzib! w 
Rybniku i Odrza%skej Izby Gospo-
darczej podpisano list intencyjny 
o ustanowieniu partnerstwa o na-
zwie ¹Porozumienia Odrza%skieº. 
To kolejny wa"ny partner, kt$ry 
dostrzega szanse we wsp$øpracy. 
List Intencyjny podpisali w imie-
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niu Subregionu Zachodniego, 
Prezydent Miasta Rybnika ± Piotr 
Kuczera, Dyrektor Zwi!zku ± Adam 
Wawoczny. Odrza%ska Izba Go-
spodarcza byøa reprezentowana 
przez Prezesa Izby ± Macieja Zi$ø-
kowskiego. W spotkaniu uczest-
niczyli r$wnie" czøonkowie Rady 
OIG ± Marcin Dudek oraz Janusz 
Gierak. 

9) 30 wrze&nia 2023 roku, w Cen-
trum Sztuki Kino Odra w Oøawie, 
odbyøa si• pierwsza konferencja 
Odrza%skiej Izby Gospodarczej 
,,Odra 2023 ± Ile wody w Odrze a 
ile &ciek$wº. Gø$wnym tematem 
wydarzenia byøo om$wienie kwe-
stii zwi!zanych z rzek! Odr!, kt$-
ra jest najwa"niejszym element 
ekosystemu oraz gospodarki w 
naszym regionie oraz na caøej jej 
døugo&ci. Konferencja, zorganizo-
wana przez Odrza%sk! Izb• Go-
spodarcz!, skøadaøa si• z trzech 
paneli dyskusyjnych, podczas 
kt$rych zaproszeni eksperci oraz 
go&cie mieli mo"liwo&# wymiany 
my&li na temat kluczowych zagad-
nie%. W konferencji uczestniczyøo 
11 panelist$w i ekspert$w po-
chodz!cych z r$"nych &rodowisk 
oraz region$w nadodrza%skich. 
W gronie panelist$w znale*li si• 
wybitni naukowcy, przedstawi-
ciele administracji publicznej, a 
tak"e biznesmeni zwi!zani z ob-
szarem rzeki Odra: ekolodzy z 
Polskiego Klubu Ekologicznego 
z Krakowa reprezentowani przez 
dr Zygmunta Fur•, dr Waldemar 
Szendera ± przyrodnik ekspert ze 
\l!ska, Prezydent Miasta Racib$rz 
Dariusz Polowy, Dyrektor Aglome-
racji Opolskiej Piotr Dancewicz, 
Dyrektor Departamentu Usøug 
Wodnych Pa%stwowego Gospo-
darstwa Wodnego Wody Polskie 
Pani Anna Wi&niewska, Adam Pia-
&nik ± ekspert z Narodowej Rady 
Rozwoju ± gremium doradcze-
go Prezydenta RP, zaproszona do 
Konwentu Odrza%skiego Gabriela 
Tomik, samorz!dowiec, ekspert ds. 

"eglugi &r$dl!dowej, Prezes Euro-
terminala Søawk$w Jakub Stycze%, 
Wiceprezes TILC Jozef Tobola, prof. 
Piotr A. Wrzecioniarz z Instytutu 
Inwentyki, Burmistrz Miasta Oøawa 
Tomasz Frischmann, autor portalu 
specjalistycznego zegluga-rzecz-
na.pl, kpt.".&. Andrzej Podg$rski, 
Tomasz Sobierajczyk projektant in-
frastruktury z Gorzowa Wielkopol-
skiego oraz dr in". Piotr Gutowski 
ze Szczecina. Podczas konferencji 
szczeg$ln! uwag• po&wi•cono 
osobom, kt$re wniosøy znacz!-
cy wkøad w ochron• rzeki Odra. 
Polski Klub Ekologiczny wr•czyø 
MEDAL 40-lecia PKE zasøu"onym 
go&ciom konferencji za ich wyj!t-
kowe zaanga"owanie ekologiczne 
na rzecz Odry w caøym dorzeczu. 
Wydarzenie w Oøawie to wa"ne fo-
rum dyskusji, kt$re umo"liwiøo in-
tegracj• r$"nych organizacji oraz 
&rodowisk w kontek&cie przyszøo-
&ci rzeki. Konferencj• zako%czyø 
wieczorny rejs po Odrze statkiem 
wycieczkowym.

10) Ponadto wymieni# nale"y kilka 
wizyt w Instytucie Logistyki w 
Poznaniu, wcielonym do Sieci èu-
kasiewicza. Omawiano tam mo"li-
wo&ci wsp$øpracy z sieci! krajow! 
jak i w zakresie wsp$øpracy mi•-
dzynarodowej. Stosowne progra-
my UE realizuj! jedynie podmioty 
z Europy Zachodniej, a nasze maj! 
jedynie &ladowe ® nansowanie. W 
wielu przepadkach &rodki ® nanso-
we tra® aj! do podmiot$w zagra-
nicznych dziaøaj!cych na terenie 
Polski.

11) Kilka wizyt w 2023 roku w Cen-
trali Zaopatrzenia Hutnictwa w 
Katowicach, dyskusja on-line o 
kierunkach wsp$øpracy z Sieci! 
èukasiewicza. Rozmowy z ® rmami 
z bran"y logistycznej w tym m.in. z 
® rm! logistyczn! KGHM z Legnicy.

12) Wizyta w Euroterminal Søawk$w 
(2023).

13) 3 spotkania w ZAK S.A. (luty, czer-
wiec, lipiec 2023).

Bior!c pod uwag• stosunkowo kr$tki 
o® cjalny okres dziaøalno&ci OIG mo"na 
uzna#, "e aktywno&# Zarz!du, Rady 
Nadzorczej i czøonk$w Konwentu byøa 
znacz!ca.

Zamierzenia

W trudnym okresie zwi!zanym z 
ogøoszon! pandemi!, kampaniami 
wyborczymi, transformacj! energe-
tyczno-ekologiczn! w Europie i Polsce 
udaøo si• z powodzeniem utworzy# i 
uruchomi# Odrza%sk! Izb• Gospodar-
cz!. Znaczna aktywno&#, kt$rej cz•&# 
przedstawiono w niniejszym opraco-
waniu oraz zainteresowanie tematyk! 
&wiadcz! o celowo&ci kontynuowania 
podj•tej dziaøalno&ci. Wyznaczone 
cele s! uzgadniane i akceptowane 
przez Interesariuszy. Nale"y d!"y# do 
kontynuacji rozpocz•tych prac wci!-
gaj!c w to wszystkie opcje politycz-
ne, gdy" zdaniem autor$w, przed-
stawiony program jest apolityczny, 
wa"ny ekologicznie i gospodarczo dla 
wszystkich zainteresowanych w do-
rzeczu Odry.
Nale"y, naszym zdaniem, rozszerzy# 
dziaøalno&# na kolejne miasta, gminy, 
miejscowo&ci po stronie polskiej jak 
i inne podmioty w tym zagraniczne 
gø$wnie z Niemiec, Czech i Søowacji.
Wyra"amy tak"e nadziej•, "e przyszøy 
sukces OIG zostanie wykorzystany 
tak"e w dorzeczu Wisøy i innych rzek 
w Polsce. Nale"y zaznaczy#, "e prze-
prowadzone rozmowy pozwalaj! sfor-
muøowa# wniosek, i" rysuje si• tak"e 
wsp$øpraca mi•dzynarodowa nie tyl-
ko na zach$d i poøudnie od Polski ale 
tak"e, po zako%czeniu wojny, w kie-
runku wschodnim.
Do wsp$øpracy zapraszamy wszyst-
kich zainteresowanych problematyk! 
wody w dorzeczu rzeki Odry i innych 
rzek w pa%stwach Europy Wschod-
niej (EEC). Widzimy du"e mo"liwo&ci 
wsp$øpracy w ramach Unii Europej-
skiej.  




