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Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest prezentacja plandw transformacji energetycznej polskiego systemu kolejowego w kontekscie
celéw europejskiej i krajowej polityki klimatycznej. Po krétkim wprowadzeniu i odwotaniu do gtéwnych Zrédet, autor omawia wspoétczesne
metody ograniczania emisji zanieczyszczen towarzyszacej wykorzystaniu energii trakcyjnej na kolei. W drugiej czesci opisane sg etapy kon-
kretnego planu zaktadajgcego docelowe osiggniecie zeroemisyjnosci tego srodka transportu. Cato$¢ zamyka podsumowanie, ktére wskazu-
je generalng zmiane priorytetdw europejskiej polityki transportowej i wynikajace z tego nowe szanse oraz impulsy dla rozwoju kolei.

Stowa kluczowe: Kolej, polityka klimatyczna, Redukcja emisji

Abstract: The aim of this paper is to present the plans for the energy transformation of the Polish railway system in the context of the objec-
tives of the European and national climate policy. After a short introduction and reference to the main sources, the author discusses modern
methods of reducing pollutant emissions accompanying the use of traction energy on the railroad. The second part describes the steps of
a specific plan with the goal of achieving zero emissions for this mode of transport. The whole thing ends with a summary which indicates
a general change in the priorities of the European transport policy and the resulting new opportunities and impulses for the development

of railways.

Keywords: Railway, climate policy, Reduction of emissions

Wstep

Rok 2021 zostat ogtoszony w Unii
Europejskiej ,Rokiem Kolei” Inicja-
tywa zapoczatkowana przez euro-
pejskie przedsiebiorstwa kolejowe
ma zwrdci¢ uwage na rosnacy role
czynnikow ekologicznych w podej-
mowaniu decyzji odnoszacych sie
do rozwoju transportu. W wymiarze
branzowym ma ona réwniez pod-
kresli¢ role kolei w zielonej transfor-
macji, ktéra uznano za fundament
przysztego rozwoju spotecznego i
gospodarczego.

Kolej przez dziesieciolecia stano-
wita filar przewozéw dalekobiez-
nych oraz masowych przewozow
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towarowych odbywajacych sie dro-
ga ladowa. Sytuacja ta zmienita sie
wraz z rozwojem transportu drogo-
wego i coraz lepszej infrastruktury
zwiekszajgcej jego zasieg oraz kon-
kurencyjnosc. Niemal nieograniczo-
na dostepnosc i elastycznos¢ samo-
chodow pozwolita im zdominowac
ogolnoswiatowy rynek transporto-
wy. Doprowadzito to do sytuacji, w
ktorej samochdd jest dzis z jednej
strony nieodtagcznym elementem ak-
tywnosci spotecznej i gospodarczej,
z drugiej zas stanowi jedno z gtow-
nych zagrozen dla Srodowiska oraz
zdrowia i zycia obywateli. W rezulta-
cie, stopien wykorzystania oraz emi-
sje z tej konkretnej gatezi transportu

przesadzaja dzi$ o generalnym od-
dziatywaniu ekologicznym catego
sektora.

Zarobwno w Europie jak i w wa-
runkach polskich jedyng alternaty-
wa dla samochodoéw jest obecnie
transport szynowy. Przejmujac duze
potoki pasazerow i tadunkow zde-
cydowanie zmniejsza on jednost-
kowe zapotrzebowanie na energie,
a w konsekwendji rowniez poziom
Zanieczyszczen powietrza oraz zwia-
zanych z nimi zmian klimatycznych.
Rownolegle przyczynia sie on réw-
niez do ograniczania liczby wypad-
kow, hatasu czy kongestii. | w rezulta-
cie w najmniejszym stopniu obcigza
Srodowisko naturalne i spoteczen-
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stwo. Dlatego rozwdj kolei staje sie
coraz istotniejszym elementem po-
lityki dekarbonizacji gospodarki oraz
instrumentem transformacji energe-
tycznej.

Metoda i zakres analizy

Niniejszy artykut zostat przygoto-
wany w oparciu o dwa raporty, kto-
re zostaty opublikowane w 2021 .
Pierwszy z nich pt.,Kolej dla klimatu
— klimat dla kolei” przygotowata Fun-
dacja ,Pro Kolej” na XIV Miedzynaro-
dowe Targi Kolejowe TRAKO202T,
drugi pt.,Zielona kolej w Polsce — kli-
mat, energetyka, transport” powstat
w wyniku porozumienia ramowego
pod patronatem Ministerstwa Roz-
woju i Technologii, jako efekt prac
nad wdrazaniem w Polsce celow
zrownowazonego rozwoju  ONZ.
Dodatkowo w materiale wykorzy-
stano informacje z innych opraco-
wan naukowych, aktualnej literatury
przedmiotu oraz dane Gtéwnego
Urzedu Statystycznego, Krajowego
Osrodka Bilansowania i Zarzadzania
Emisjami oraz Eurostat.

Redukcja emisji z sektora
kolejowego

Obnizenie emisyjnosci, a takze za-
pewnienie efektywnosci
tycznej sa wyzwaniami, z ktérymi
musi  zmierzy¢ praktycznie kazda

energe-
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gataz gospodarki. Jest tak rowniez w
przypadku transportu —w tym kolei.
Mimo Ze jest to gataz o najnizszej
emisyjnosci jej ostateczny poziom
oddziatywania srodowiskowego,
uwzgledniajgcy emisje posrednie
zalezy w znacznej mierze od struk-
tury wytwarzania i zuzycia energii.
W przypadku zasilania kolei o emisji
sektora decydujg zarowno proporcje
poszczegdlnych rodzajéow trakcji —
elektryczneji spalinowej — jak i struk-
tura zuzycia paliw w energetyce
zawodowej i sposoby wytwarzania
— czyli tzw. miks energetyczny (Fa-
siecka, Marek 2018, Sowiriski 2020).

W Polsce, tj. kraju, w ktérym pro-
dukcja energii elektrycznej jest w
zdecydowanej wiekszosci oparta na
paliwach kopalnych (por. rys. 1) zasi-
lanie kolei nie jest kwestig obojetng
Z punktu widzenia polityki klima-
tycznej. Oczywiscie juz samo prze-
niesienie na kolej przewozéw pasa-
zerskich i towarowych prowadzi do
obnizenia emisji CO2 i pozostatych
zanieczyszczen powietrza. Nie po-
zwala jednak w petni zredukowac
negatywnego wptywu dziatalnosci
transportowej na $rodowisko. Roz-
wigzaniem tego problemu bytaby
transformacja energetyczna sekto-
ra kolejowego oparta na w dwoch
gtéwnych filarach:

- zamianie zrodet zasilania na
energie pochodzacg ze Zrédet

Tab. 1. WskaZniki emisyjnosci energii elektrycznej wykorzystywanej na kolei

Rodzaj emisji Dwutlenek wegla [CO,]

Wspdtczynnik emisji 731 [kg/MWAh]

Tlenki siarki [SOX]
0,60 [kg/MWh]

Tlenki azotu [NOK]
0,53 [kg/MWh]

Pyty [PMm/z,s]
0,14 [kg/MWh]

Zrédlo: Informacja o wplywie energii elektrycznej na srodowisko w zakresie wielkosci emisji dla poszczegdinych paliw
iinnych nosnikéw energii pierwotnej zuzytych do wytworzenia energii elektrycznej PKP Energetyka S.A. w 2019.
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odnawialnych;
- systemowym ograniczeniu za-
potrzebowania na energie.

Pierwszy z wymienionych wyzej
obszaréw wymaga uniezaleznienia
struktury zasilania kolei od general-
nego miksu energetycznego kraju.
Oznacza on konieczno$¢ przygo-
towania nowych, czystych Zzrédet
energii, stanowiacych alternatywe
dla energetyki konwencjonalnej —
czyli budowy sieci odnawialnych
zrédet energii (OZE) o odpowiednim
potencjale, a wraz z nim skonstru-
owania stabilnego i efektywnego
systemu zasilania, ktory:

- gwarantuje bilansowanie pro-
dukgji i konsumpcji, w formie
odpowiednich systemdw maga-
zynowania energii,

- zapewnia zrédta rezerwowe |
zréznicowane kierunki przepty-
WU,

- umozliwia zarzadzanie sieciami
elektroenergetycznymi przy du-
zej liczbie rozproszonych Zrodet,

Opisane inwestycje wymagaja bar-
dzo duzej skali. Dlatego ich pod-
stawg musi by¢ dtugoterminowe
zaangazowanie i wspotpraca wielu
podmiotow — tym bardziej, ze spe-
cyfika i wymagania sektora energe-
tycznego w wielu aspektach prze-
kraczajg skale charakterystyczna
nawet dla kolei.

Nie jest to zadanie proste, ale
transformacja w tym zakresie lezy
zarbwno w interesie podmiotow z
branzy kolejowej jak i szerokiego

wegiel brunatny gaz ziemny inne
29 8 1

80 100

1. Zrédta energii elektrycznej wykorzystywanej na kolei (2019). Zrédto: PKP Energetyka S.A.
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2. Okres ,okna dekarbonizacyjnego” dla kolei. Zrédto: McKinsey Decarbonization Model for Poland, za: McKinsey&Company, Czy zeroemisyjnos¢ moze
wplynqgc na renesans kolei?, Kongres Kolejowy, listopad 2020.

grona jej odbiorcow i partneréw — w
tym operatorow logistycznych, prze-
mystu taborowego, przedsiebiorstw
infrastrukturalnych,  producentow
urzadzen i wyposazenia dla sektora
oraz obecnych uzytkownikéw. Jest
to zarazem dodatkowa szansa, kto-
ra pozwala zabezpieczac ryzyka nie
tylko na poziomie inwestora, ale du-
zej grupy odbiorcow lub wrecz dla
podmiotéw funkcjonujacych w tej
gatezi transportu.

Opisany proces ma uzasadnienie
ekonomiczne, poniewaz ksztatto-
wanie sie cen energii w coraz wiek-
szym stopniu zalezy od Zrodet jej
wytwarzania. W tym zakresie ener-
gia ze zrodet kopalnych jest coraz
drozsza, bo poza kosztami paliwa
i wytwarzania jest ona dodatkowo
obcigzana szybko rosngcymi koszta-
mi uprawnien do emisji CO2. W po-
towie marca 2021 r. na Europejskiej
Gietdzie Energii ceny uprawnien do
emisji wzrosty do rekordowego po-
ziomu 40 euro za tone. Rynkowe
prognozy zaktadajg dalszy dyna-
miczny wzrost cen do ok. 70-80 euro
w 2030 r,, co odbije sie na konkuren-
cyjnosci krajowej elektroenergetyki i
przemystu, ktére sg oparte w duzej
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mierze na weglu. Co wiecej, wzrost
obcigzen wywotujg rowniez syste-
matycznie podnoszone progi norm
srodowiskowych. Wymuszaja one
coraz bardziej zaawansowane ukta-
dy oczyszczania lub redukcji emisji, a
tym samym dodatkowe inwestycje.
Z jednej strony z tego powodu, a z
drugiej ze wzgledu na wyrazna pre-
sje Srodowiskowg instytucje finanso-
we unikajg kredytowania inwestycji
w konwencjonalne Zrédfa energii, a
trudnosci w pozyskaniu kapitatu na
rozwoj czy modernizacje wptywaja
na wzrost cen energii.

W przypadku sektora kolejowego
czas na transformacje nie jest nie-

[GWHh]
A

4000
3000
2000

1000

0
2025

[lata)

ograniczony. Szanse w tym zakresie
okresla tzw. ,okno dekarbonizacyj-
ne” (por. rys. 2), czyli okres, w ktorym
mozna trwale podnies¢ konkuren-
cyjnos¢ wzgledem innych gatezi
transportu. Okno dekarbonizacyjne
to termin odnoszacy sie do okresu
ok. 5-10 najblizszych lat, w trakcie
ktorych wiekszos¢ srodkow  trans-
portu stanie sie nisko lub zeroemi-
syjna, a tym samym bardziej kon-
kurencyjna pod katem dostarczania
zielonych  rozwigzan  transporto-
wych. Alternatywne sektory réwniez
pracujg nad budowa wiasnych roz-
wigzan przyjaznych dla srodowiska
i argumenty ekologiczne przema-

Zielona Kolej

481

2030

Udziat pozostatych paliw
W Udziat OZE Program Zielona Kolej

3. Oczekiwana transformacja energetyczna sektora kolejowego. Zrédto: Centrum Efektywnosci Ener-
getycznej Kolei, 2020
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wiajgce na korzysc kolei mogg stop-
niowo traci¢ na znaczeniu (Wolanski
2021).

Tak jak wspomniano, drugim fila-
rem pro-ekologicznej transformadji
sektora kolejowego jest radykalne
zwiekszenie efektywnosci energe-
tycznej systemu przewozowego. W
tym przypadku narzedziem realizacji
zmian powinny byc dziatania, takie
jak:

- wymiana i modernizacja taboru
i zwiekszenie dzieki temu efek-
tywnosci energetycznej pojaz-
déw trakeyjnych,

- wykorzystanie rekuperacji,

- eco-driving.

Kwestia pierwsza zwigzana jest z
postepem technologicznym i coraz
bardziej zaawansowanymi i efektyw-
nymi energetycznie uktadami zasila-
nia pojazdéw. Obszar drugi — czyli
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odzysk energii powstajacej podczas
hamowania — oznacza przetwarza-
nie energii i ponowne jej wykorzy-
stywanie na potrzeby trakcyjne lub
nietrakcyjne.  Potrzeby  trakcyjne
moga byc¢ realizowane w formie
zasilania innego pojazdu za posred-
nictwem sieci lub magazynowania
energii wykorzystywanej nastepnie
do rozpedzenia tego samego po-
jazdu. Potrzeby nietrakcyjne to m.in.
o$wietlenie, ogrzewanie czy klima-
tyzacja. Zgodnie z szacunkami Cen-
trum Efektywnosci Energetycznej
Kolei oszczednos¢ zuzycia energii
dzieki rekuperacji moze w przewo-
zach regionalnych czy aglomeracyj-
nych osiggna¢ wartos¢ okoto 25%.
Ostatnim wymienionym powyzej in-
strumentem zmniejszania zapotrze-
bowania na energie trakcyjng jest
optymalizacja technik prowadzenia
pojazdu, czyli tzw. eco-driving, ktory
praktycznie bezinwestycyjnie ogra-
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4. Scenariusz wzrostu zapotrzebowania na energie trakcyjng dla kolei w Polsce. Zrédto: Centrum
Efektywnosci Energetycznej Kolei, 2020
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nicza pobdr energii. Szacuje sie, iz
eco-driving pozwoli na wypracowa-
nie oszczednosci energetycznej na
poziomie 7%.

»Zielona Kolej" jako przyktad
programu kompleksowego

Kierunek zmian, ktéry okredlit naj-
pierw Europejski Zielony tad, a na-
stepnie uszczegdtowita opubliko-
wana pod koniec 2020 r. Strategia
Zrébwnowazonej i Inteligentnej Mo-
bilnosci wymaga, aby transformacja
energetyczna w transporcie przeszta
ze sfery planéw do realizacji. Narze-
dziem do tego celu powinny by¢
programy sektorowe, ktére majg
duzy potencjat replikacyjny i wraz
z kazdym kolejnym wdrozeniem
poprawiajg efektywnosc¢ i redukuja
koszty dzieki efektom skali (UN Glo-
bal Compact Network Poland 2021).
Przyktad takiego kompleksowego
planu to program ,Zielona Kolej,
przygotowany przez Centrum Efek-
tywnosci Energetycznej Kolei (CEEK).
Jest to inicjatywa branzowa, ktéra
zaktada systemowg zmiane Zrédet
zasilania sektora, ktory w perspek-
tywie roku 2030 w 85%, a do 2050
roku w 100% bedzie wykorzystywat
energie z OZE (por. rys. 3).

Do wdrozenia powyzszych za-
tozerr niezbedne s3 inwestycje w
infrastrukture wytwarzania energii,

anag e Ta ] SASm
m2028 m2029 =

LUV

5. Emisje CO2 eliminowane w programie ,Zielona Kolej” [Wartos¢ skumulowanal. Zrédto: Centrum Efektywnosci Energetycznej Kolei, 2020
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w tym stworzenie programu inwe-
stycji w OZE dedykowanego do za-
silania sieci trakcyjnej. Elementem
uzupetniajgcym stajg sie jednocze-
$nie instalacje o mniejszej mocy,
przeznaczone do zasilania samych
przedsiebiorstw kolejowych. W obu
przypadkach produkcja moze wy-
korzystywac tereny i obiekty kolejo-
we, w tym dachy dworcow i zaple-
czy technicznych, wiaty peronowe,
budynki warsztatowe. W rezultacie
skraca sie dystans pomiedzy miej-
scem wytworzenia i odbioru energii.
A to oznacza dodatkowy efekt, w
postaci redukgji strat zwigzanych z
przesytem.

W opisanym modelu duzy, wia-
rygodny, instytucjonalny odbior-
ca — jakim jest transport kolejowy
- gwarantuje odpowiednig skale
zapotrzebowania, a tym samym sta-
nowi podstawe do przygotowania
kontraktow dtugoterminowych dla
nowych producentéw. Ci z kolei,
majac stabilnego partnera mogga
pozyskac nisko kosztowe finanso-
wanie i przygotowac konkurencyjny
cenowo system produkgji. Podstawg
programu s3 inwestycje szacowane
na 6 do 10 mld zt i uruchomienie
kilkuset matych oraz kilkudziesieciu
duzych farm fotowoltaicznych oraz
zrédet wiatrowych. Ich efektem ma
by¢ generacja ok. 1,8 GW nowej
mocy z,wirtualnej elektrowni” dedy-
kowanej dla kolei (wielko$¢ ta odpo-
wiada zatozeniu 85% udziatu OZE w
roku 2030 w odniesieniu do obecne-
go zapotrzebowania na energie).

Podstawg ekonomiczng progra-
mu ,Zielona Kolej” jest koordynacja
wszystkich  dostepnych  narzedzi
pozyskiwania i oszczedzania energii
oraz stworzenie warunkdw wyma-
ganych inwestycji poprzez:

- wyznaczenie ilosci i technologii
przytaczenia zrédet OZE w od-
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powiednich lokalizacjach (kre-
owanie podazy),

- zagwarantowanie dtugoter-
minowego popytu, dzieki skali
dziatalnosci oraz kontraktom z
przewoznikami i pozostatymi
odbiorcami  kolejowymi  (kre-
owanie popytu),

- zarzadzanie generacjg rozpro-
szong w sieci kolejowej,

- agregacje zrédet rozproszonych
w czasie i alokacje na potrzeby
kolei.

Program ,Zielona Kolej” zaktada, Ze
realizowane obecnie w Polsce inwe-
stycje infrastrukturalne i taborowe
doprowadzg w konsekwencji do
istotnego  wzrostu przewozow za-
rowno pasazerow jak i towarow. W
konsekwencji nalezy sie spodziewac
zwiekszonego zapotrzebowania na
energie trakcyjna (por. rys. 4).

W trosce o swoje przewagi eko-
logiczne branza musi samodzielne
zadbac, aby prognozowany wzrost
przewozow nie generowat nowych
obcigzen dla srodowiska. Dlatego
czedcig scenariuszy rozwojowych
musi by¢ zarébwno zaangazowanie
w OZE, jak i narzedzia pro-efektyw-
nosciowe. Dopiero kompilacja tych
dwodch  elementdéw daje bowiem
mozliwos¢ redukgji zuzycia energii
produkowanej z paliw konwencjo-
nalnych (por. rys. 5).

Z punktu widzenia transportu
kolejowego korzysci z wdrozenia
Programu ,Zielona Kolej” moga by¢
odczuwalne na trzech poziomach.
Pierwszy z nich to szybka dekarbo-
nizacja i konkretne wyeliminowane
emisje. Transport kolejowy jest w
tym przypadku uprzywilejowany,
bo ma juz za sobg etap elektryfika-
cji. Drugi — to korzysci wizerunkowe,
ktore moga przyczynic sie do wyge-
nerowania nowego ruchu pasazer-
skiego i towarowego, ktory dzieki

argumentom ekologicznym zamiast
na drogi trafi do systemu kolejowe-
go. Konsumenci, swiadomi zmian
klimatycznych deklarujg gotowosc
do zmiany swoich wyborow i zacho-
wan w trosce o redukcje wptywu na
Srodowisko naturalne. Oznacza to,
ze przy zblizonych cenach sktonni
sg wybierac rozwigzania transporto-
we, ktére przyczyniajg sie do ochro-
ny $rodowiska i klimatu (Wolanski
2021). Trzeci — to mozliwos¢ pozy-
skania dodatkowych Zrodet finan-
sowania rozwoju branzy — w tym
unijnego. Program
wpisuje sie w coraz bardziej restryk-
cyjne kryteria srodowiskowe ktorymi
kieruja sie zarébwno instytucje finan-
sowe, jak i europejskie — zwtaszcza w
przypadku przyznawania grantow i
rozstrzygania postepowart konkur-
sowych.

finansowania

Podsumowanie

Aby ograniczy¢ szkodliwy wptyw
transportu na nasze zdrowie oraz
otaczajace Srodowisko, konieczne
jest wykorzystanie jak najszerszego
spektrum rozwigzarh organizacyj-
nych i technologicznych. Wszedzie
tam, gdzie jest to mozliwe nalezy
rozwija¢ gospodarke oraz relacje
spoteczne, tak zeby nie zwiekszac
zapotrzebowania na przewozy. W
sytuacji, gdy rezygnacja z transportu
nie jest mozliwa, rozwigzaniem jest
zmieniana podziatu zadan transpor-
towych i preferencje dla srodkéw
transportu o najnizszej emisji zanie-
czyszczen.

Mimo takich rekomendagji i aktual-
nych przewag ekologicznych sek-
tor kolejowy nie uniknie wyzwan
zwigzanych z koniecznoscig wiasnej
transformacji energetycznej. Bedzie
to zadanie trudne, bo wymaga za-
angazowania catej branzy i wsparcia
ze strony osrodkéw decyzyjnych na
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poziomie samorzagdowym i central-
nym, w tym odpowiednich zachet i
ulg. Jednakze, ze wzgledu na moz-
liwosci infrastrukturalne oraz ogra-
niczong liczbe uczestnikdw rynku
jest ono szansg rozwojowa. Kolej
ma przewage w stosunku do innych
segmentow transportu i moze prze-
prowadzi¢ transformacje szybciej
niz inne gatezie transportu. Dzieki
temu branza moze stac sie liderem
zmian w realizacji postulatow go-
spodarki nisko-, a docelowo zero-
emisyjnej. Zwtaszcza, ze zadna inna
gataz transportu nie moze juz dzis
zaoferowac osiemdziesiecioprocen-
towej elektromobilnosci i perspekty-
wy zaledwie dekady do osiggniecia
85% udziatu zasilania z OZE. <
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Pierwszy nowy Moderus dojechat do

Wroctawia. 0d kiedy bedzie kursowat?

Konrad  Batajewicz,  Gazeta  Wroctawska,
18.11.2021

We Wroctawiu jest juz pierwszy z 46 nowych
Moderuséw Gamma 2. Tramwaj do miasta przy-
jechat w $rodowg noc (17 listopada), okoto godz.
1.50. MPK poinformowato, ze pojazd jeszcze w
tym roku wyjedzie na wroctawskie torowiska i be-
dzie wozit pasazeréw. Nowy tramwaj, dostarczo-
ny przez poznariskie Modertrans, jest w catosci
niskopodtogowy, klimatyzowany oraz przystoso-
wany do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilno-
$ci. Ma dtugosc 32 metréw i bedzie mogt zabrac
na swoj poktad 230 pasazeréw. Dodatkowo wy-
posazony jest w skretne wozki, co bedzie miato
wptyw na mniejsze zuzycie torowiska (...

teczna. Nowy most stanie na
Wieprzu. GDDKIA jest gotowa zaptacic
za budowe 43,2 min zt. | to powinno

wystarczy¢ na wybor wykonawcy
Artur Jurkowski, Kurier Lubelski, 24.11.2021

Za nieco ponad dwa lata kierowcy maja wjezdzac
do tecznej po nowym moscie na Wieprzu. Beda
mogty z niego korzystac¢ pojazdy o masie 50 ton,
czyli 0 20 ton ciezsze niz obecnie. GDDKIiA po-
znata oferty firm zainteresowanych wykonaniem
robdét. Kwoty wahaja sie od 36,4 min zt do 47,7
mlin zt. Obecny most w ciaggu drogi krajowej nr
82 ma juz ponad pot wieku. Zostat wybudowa-
ny w 1966 . - Jest juz w zlym stanie technicznym
- przyznaje GDDKiA. GDDKIA dowiedziata sie
wiasnie, ile bedzie musiata wydac na inwestycje.
Sama zarezerwowata na ten cel 43,2 min zt. Czes¢
ztozonych ofert jest nizsza od tej kwoty. Do prze-
targu przystapito 11 firm i konsorcjéw. Ztozone
przez nie oferty wahaja sie od 36,4 min zt do 47,7
min zt. Siedem z nich jest ponizej limitu wydat-
kow okreslonego przez GDDKIA. Najnizsz oferte
ztozyt Budimex, najdrozsze byty Mosty +6dz (...).

Aulf>exyiunwoy pejbazid iuiw

Samochody oming Tomaszéw
Lubelski. Jest decyzja o dopuszczeniu
obwodnicy do uzytkowania. Czy
wiadomo, kiedy wjada na nia

kierowcy?
Artur Jurkowski, Kurier Lubelski, 24.11.2021

Ma 9,6 kilometra dtugosci i pozwala oming¢ mia-
sto po jego wschodniej stronie — obwodnica To-
maszowa Lubelskiego dostata,zielone swiatto"do
otwarcia. Droga zostata dopuszczona do uzytko-
wania. Teraz od GDDKIA zalezy kiedy pojedziemy
nowa trasa (..). Na razie kierowcy beda mogli ko-
rzystac z jednej jezdni. Ale docelowo obwodnica
Tomaszowa Lubelskiego bedzie miata ich dwie.
Budowe drugiej nitki trasy GDDKIA zlecifa jeszcze
we wrzesniu 2020 r. Prace wykona firma Mota
Engil Central Europe. Chodzi o budowe 54 km
drogi. W obrebie weztéw droga juz ma uktad do-
celowy, czyli z dwoma jezdniami. Na pozostatych
fragmentach druga jezdnia musi by¢ dopiero wy-
budowana. - Planowane zakoriczenie tej inwesty-

gji to czwarty kwartat 2022 r. — informuje GDDKIA
na swojej stronie internetowe;.
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