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"AFIS - Bezpieczne zarzadzanie
ruchem lotniczym

AFIS - Bezpieczne zarzadzanie ruchem lotniczym na lotniskach Katowice-Muchowiec (EPKM) i Mirostawice
(EPMR). Wykorzystanie stuzby AFIS dla zapewnienia bezpieczenstwa na lotniskach komunikacyjnych
przeglqdu i biznesowych. Transport kolejowy szansa na rozwoj taricuchow dostaw towardw z Azji. Mozliwos¢ wdrozenia
komunikacyjnego - systemu przewozu naczep drogowych koleja w Polsce. Rozwdj transportu intermodalnego w przewozach
tadunkow z Polski do krajow UE z wykorzystaniem naczep siodtowych. Transport documents in rail, road,
3155526037 air and sea transport — a literature review. Planowane i realizowane zakupy taboru tramwajowego
w miastach polskich w latach 2023-2025. Problematyka prowadzenia gtowic ultradZzwigkowych w trakcie
ISSN badann kolejowymi pojazdami pomiarowymi. Ocena sit w wieszakach tukowego mostu kolejowego
0033-22-32 metoda wibracyjna. Znaczenie oceny stanu nawierzchni i prac przygotowawczych poprzedzajacych
przebudowe drég o nawierzchni betonowej. Pojecie ,lotnicze prawo karne” w prawie polskim



Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

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

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

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz o$wiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres

piotr.mackiewicz@pwr.edu.pl

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminaridw itp.
Ceny zamieszczone w cenniku na stronie: www.transportation.overview.pwr.edu.pl sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. MoZliwe s3 atrakcyj-

ne upusty. Patronat obejmuje:
- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

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

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

Ramowa oferta dla ,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata. Uprawnienia wydawcy
do zawierania umoéw posiada Zarzad Oddziatu SITK RP sp. z 0.0. Wroctaw. Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

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

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Matgorzata Skowronek
malgorzata.skowronek@pwr.edu.pl
Politechnika Wroctawska, Wybrzeze Wyspianskiego 41, 50-370 Wroctaw, tel.: +48 71 320 35 45

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

ROSPACE

K GOLDSCHMIDT

Smart Rail Solutions

A =
A\ViaCon




Drodzy Czytelnicy!

Przedstawiamy Paristwu wrzesniowy numer Przeglqdu Komunikacyjnego zawierajqcy az 11 artykutéw! Dwa
pierwsze dotyczq roli stuzby AFIS (Aerodrome Flight Information Service) w zarzqdzaniu ruchem lotniczym
oraz dla zapewnienia bezpieczeristwa na lotniskach komunikacyjnych i biznesowych. Oméwiono m.in. pod-
stawy prawne i regulacyjne, zadania oraz zakres odpowiedzialnosci stuzby, a takze rekomendacje dotyczqce
wdrozenia jednolitych procedur operacyjnych w Polsce. Trzeci artykut przedstawia transport kolejowy jako
szanse na rozwoj faricuchdw dostaw towarow z Azji. Analiza obejmuje obecnie realizowane ustugi logistyczne
z Azji Potudniowo-Wschodniej do Europy. W nastepnym artykule dotyczqcym mozliwosci wdroZenia systemu
przewozu naczep drogowych kolejq w Polsce postuluje sie potrzebe rozwoju tego kierunku przewozéw. W po-
dobnym duchu jest tez kolejny artykut pt. ,Rozw(dj transportu intermodalnego w przewozach tadunkéw z Pol-
ski do krajow UE z wykorzystaniem naczep siodtowych’ Opisane zostaty propozycje dziatar zmierzajgcych do

zwiekszenia wolumenu przewozu tadunkéw naczepami siodtowymi w transporcie kolejowym.

Kolejna pozycja: ,Dokumenty transportowe w transporcie kolejowym, drogowym, lotniczym i morskim —
przeglqd literatury” publikowana jest po angielsku. Celem tego artykutu jest przedstawienie réznych rodza-
jow dokumentdw transportowych stosowanych w transporcie kolejowym, drogowym, lotniczym, morskim i
srédlgdowym. Przestawiamy tez oméwienie planowanych i realizowanych zakupdw taboru tramwajowego
w miastach polskich w latach 2023-2025 oraz problematyke prowadzenia gtowic ultradzwiekowych w trakcie
badari kolejowymi pojazdami pomiarowymi. Nastepnie jest artykut z dziatu ,inzynieria mostowa”: o ocenie
sit w wieszakach tukowego mostu kolejowego metodq wibracyjnq. Wyniki badan wykazaty, ze w wiekszosci
przypadkdw sity w wieszakach analizowanego przesta sq mniejsze od wartosci projektowych.

Interesujqce sq studia znaczenia oceny stanu nawierzchni i prac przygotowawczych poprzedzajqcych prze-
budowe drdg o nawierzchni betonowej. Zdaniem Autoréw kluczowym elementem w takim przypadku jest
doktadna ocena stanu technicznego nawierzchni, w tym okreslenie wspdtczynnikdw przenoszenia obcigzen
pomiedzy plytami betonowymi oraz wplywu miejsca przytozenia obcigzenia. Numer zamykajq rozwazania
nad pojeciem ,lotnicze prawo karne” w prawie polskim. Dzieki zastosowaniu metody historycznoprawnej na-
Swietlono zmiany, jakie zaszty w podejsciu do zagadnienia lotniczego prawa karnego od czaséw pionieréw
lotnictwa lat miedzywojennych, po obecne czasy i stworzenie pierwszej wspétczesnej definicji lotniczego pra-

wa karnego.

Z uwagi na duzq liczbe artykutdw, niniejszy opis jest dos¢ syntetyczny. Tym bardziej zachecam do zapoznania
sie z petnymi tresciami publikacji oraz zycze mitej lektury, Maciej Kruszyna

Wydawca:

Zarzad Oddziatu, ul. Marszatka Jozefa Pitsudskiego 74,
pok. 216, 50-020 Wroctaw

Leszek Krawczyk - Prezes

Adres redakcji do korespondencji:
Poczta elektroniczna:
piotr.mackiewicz@pwr.edu.pl
Poczta,tradycyjna”:
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AFIS - Bezpieczne zarzadzanie ruchem lotniczym
na lotniskach Katowice-Muchowiec (EPKM)

i Mirostawice (EPMR)

AFIS - Safe Air Traffic Management at Katowice-Muchowiec (EPKM)
and Mirostawice (EPMR) airports

Adam Bisek

Osrodek Szkolenia Personelu
Lotniczego
Bisek Aerospace

firma@bisek.com.pl

Streszczenie: Bezpieczne zarzadzanie ruchem lotniczym stanowi kluczowy element funkcjonowania zaréwno duzych portéw komunika-
cyjnych, jak i mniejszych lotnisk regionalnych. W przypadku obiektéw nieposiadajacych petnej stuzby kontroli ruchu lotniczego (ATC) zada-
nia zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa przejmuja stuzby AFIS (Aerodrome Flight Information Service). Celem artykutu jest przedsta-
wienie roli i znaczenia AFIS w kontekscie dwdch wybranych lotnisk Katowice-Muchowiec (EPKM) oraz Mirostawice (EPMR). Zaprezentowano
charakterystyke obu portéw, uzasadnienie wdrozenia stuzby AFIS, a takze propozycje instrukcji operacyjnej dostosowanej do ich specyfiki.
Wskazano réwniez korzysci wynikajace zimplementacji systemu, takie jak zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa, profesjonalizacja dziatalno-
$ci operacyjnej, zgodnos¢ z europejskimi regulacjami (EASA, ICAO) oraz wzmocnienie roli lotnisk w obstudze lotnictwa ogdlnego i bizneso-
wego. Wdrozenie AFIS w EPKM i EPMR stanowi krok w strone unifikacji standardéw zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce oraz modelowy
przyktad rozwoju lotnisk niekontrolowanych, integrujacych dziatalnos¢ szkoleniowa, rekreacyjng i komercyjna.

Stowa kluczowe: Zarzqdzanie ruchem lotniczym; Lotnisko; AFIS

Abstract: Safe air traffic management is a key element in the operation of both large airports and smaller regional airports. For facilities
lacking full air traffic control (ATC) services, Aerodrome Flight Information Service (AFIS) services assume safety-related responsibilities. The
aim of this article is to present the role and importance of AFIS in the context of two selected airports: Katowice-Muchowiec (EPKM) and
Mirostawice (EPMR). It presents the characteristics of both airports, the rationale for implementing AFIS, and a proposed operational manual
tailored to their specific needs. It also highlights the benefits of implementing the system, such as increased safety, professionalization of
operations, compliance with European regulations (EASA, ICAO), and strengthening the airports' role in general and business aviation. The
implementation of AFIS at EPKM and EPMR represents a step toward unifying air traffic management standards in Poland and serves as a
model example of the development of uncontrolled airports that integrate training, recreational, and commercial activities.

Keywords: Air Traffic Management; Airport; AFIS

Wstep

Bezpieczne funkcjonowanie lotnisk,
zarowno duzych portéw komunika-
cyjnych, jak i mniejszych lotnisk re-
gionalnych czy wojskowych, opiera
sie na sprawnym zarzadzaniu ruchem
lotniczym. W przypadku lotnisk nie-
posiadajacych petnej stuzby kontroli
ruchu lotniczego (ATC - Air Traffic
Control), zadania zwigzane z zapew-
nieniem bezpieczeristwa i ptynnosci
operacji lotniczych przejmuja stuzby
AFIS (Aerodrome Flight Information
Service). Sg one wyspecjalizowang
forma wsparcia pilotéw, dostarczajaca

ﬁrzeglqd komunikacyjny

informacji niezbednych do podejmo-
wania bezpiecznych decyzji operacyj-
nych.

Lotniska Katowice-Muchowiec
(EPKM) oraz Mirostawice (EPMR) sta-
nowia przyktady obiektéw, gdzie rola
AFIS jest kluczowa w codziennym
funkcjonowaniu ruchu lotniczego.
Mimo réznic w charakterze obu lot-
nisk, wspdlnym celem jest stworze-
nie srodowiska operacyjnego, ktore
zapewnia maksymalne bezpieczen-
stwo zatdg, statkdw powietrznych
oraz  uzytkownikow  przestrzeni
powietrznej.

Szkota Kontrolerow Ruchu Lotni-

czego Bisek Aerospace to jeden z pio-
nierow w Polsce w zakresie nowocze-
snego szkolenia personelu lotniczego.
Od lat specjalizuje sie w przygotowa-
niu i ksztatceniu personelu stuzb infor-
macji powietrznej — AFIS (Aerodrome
Flight Information Service). Jest to od-
powiedZ na rosngce zapotrzebowanie
na profesjonalnie przygotowanych
operatoréw, ktorzy wspierajg bezpie-
czenstwo na lotniskach nieposiadaja-
cych petnej kontroli ruchu lotniczego.

Celem  prowadzonej dziatalno-
$ci jest wypracowanie standardéw
szkolenia AFIS w Polsce, ktére bedg
zgodne z europejskimi wytycznymi
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EASA, a jednocze$nie dostosowane
do specyfiki krajowej przestrzeni po-
wietrznej. Kursanci zdobywaja wiedze
teoretyczng z zakresu prawa lotnicze-
go, meteorologii i procedur operacyj-
nych, a takze umiejetnosci praktyczne
zwigzane z prowadzeniem fgcznosci
radiowej, analizg sytuacji ruchowej i
przekazywaniem pilotom informacji
niezbednych do bezpiecznego wyko-
Nnywania operacji.

Istotnym  elementem  programu
jest wprowadzenie pilotazowego
wdrozenia AFIS na dwoch wybranych
lotniskach Katowice-Muchowiec
(EPKM) oraz Mirostawice (EPMR).

Wdrozenie szkolenia w formule
praktycznych symulacji i ¢wiczen w
realnych warunkach lotniskowych ma
na celu zwiekszenie jakosci przygoto-
wania operatorow AFIS oraz spraw-
dzenie, jak wypracowane procedury
sprawdzg sie w praktyce. Projekt, re-
alizowany we wspotpracy z lokalnymi
instytucjami lotniczymi, stanowi krok
w strone unifikacji i profesjonalizacji
systemu informacji lotniczej w Polsce.

Dzieki inicjatywie Bisek Aerospace
mozliwe bedzie nie tylko podniesie-
nie poziomu bezpieczenstwa w rejo-
nach lotnisk niekontrolowanych, lecz
takze stworzenie modelu ksztatcenia
AFIS, ktoéry w przysztosci moze stac sie
standardem ogdlnokrajowym.

Rola i zadania AFIS

Podstawowg funkcjg stuzby AFIS jest
dostarczanie pilotom informadji o:
biezacej sytuacji ruchowej na lot-
nisku i w jego rejonie,
warunkach — meteorologicznych,
w tym aktualnej widzialnosci, kie-
runku i predkosci wiatry,
stanie nawierzchni drég  star-
towych, drogi kotowania i pola
wzlotow,
ruchu innych statkéw powietrz-
nych w rejonie lotniska,
zagrozeniach operacyjnych (np.
obecnosci  ptakéw, przeszkdd,
dziatan lotniczych).

Nalezy podkresli¢, ze AFIS nie sprawu-
je kontroli nad ruchem w taki sposéb,
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jak robi to ATC. Decyzje o wykona-
niu startu, ladowania czy manewru
podejmuje pilot, bazujagc na infor-
macjach otrzymanych od operatora
AFIS. Dzieki temu odpowiedzialnos¢
jest podzielona: AFIS zapewnia petny
obraz sytuacji, a zatoga samolotu do-
konuje samodzielnej oceny i wyboru
procedury dziatania.

Charakterystyka lotnisk
Muchowiec (EPKM)

Lotnisko Katowice-Muchowiec (kod
ICAO: EPKM) to cywilne lotnisko
sportowe potozone w  katowickiej
dzielnicy Muchowiec, okoto 3 km na
potudnie od centrum miasta. Jest jed-
nym z najstarszych czynnych lotnisk
w Polsce, ktérego historia siega 1926
roku, kiedy to uruchomiono regularne
potaczenia pasazerskie do Warszawy,
a pozniej takze do Krakowa i Wiednia .

Infrastruktura i wyposazenie

Lotnisko dysponuje trzema pasami

startowymi:
betonowym pasem 05L/23R o
dtugosci 1070 m i szerokosci 30 m
trawiastym pasem 07/25 o dtugo-
$ci 480 m i szerokosci 100 m
trawiastym pasem 05R/23L o dtu-
gosci 600 m i szerokosci 65 m (za-
mkniety)

Nawierzchnia i oswietlenie

Wykonywanie lotéw nocnych odby-
wa sie przy uzyciu urzadzen typu LUN
- przenos$nego oswietlenia, wytacznie
na drodze startowej o nawierzchni
sztucznej 05L/23R (DS 1).

Stacja paliw

Na lotnisku dostepna jest ustuga tan-
kowania paliwem lotniczym AVGAS
TO0LL.

Dziatalnos¢ operacyjna

Lotnisko Katowice-Muchowiec funk-
cjonuje jako lotnisko niekontrolowa-
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ne, CO 0znacza, ze nie posiada stafej
stuzby kontroli ruchu lotniczego.
Wszystkie operacje lotnicze sg reali-
zowane zgodnie z procedurami VFR
(Visual Flight Rules). Piloci planujacy
start lub lgdowanie na tym lotnisku
sg zobowigzani do zgtoszenia swo-
jej intengji przynajmniej 30 minut
przed planowanym czasem opera-
cji. W ostatnich latach coraz wieksze
znaczenie zyskujg takze loty bizne-
sowe i rekreacyjne, co wskazuje na
potrzebe dalszej profesjonalizacji lot-
niska, w tym wdrozenia stuzby AFIS,
ktéra zwiekszylaby bezpieczenstwo
operacji.

Znaczenie regionalne

Potozenie lotniska w jednym z naj-
wiekszych okregéw przemystowych
Polski nadaje mu szczegdlng wartosc
gospodarcza. EPGL moze petni¢ role
zapasowego portu dla Katowic-Pyrzo-
wic (EPKT), a takze byc¢ atrakcyjnym
punktem wejscia dla lotnictwa GA ob-
stugujacego przemyst i biznes regio-
nu. Rozwdj infrastruktury, szkolnictwa
lotniczego i wspodtpracy z samorza-
dem lokalnym moze uczyni¢ Mucho-
wiec jednym z kluczowych osrodkow
lotnictwa ogdlinego na Slasku.

Perspektywy rozwoju

W ostatnich latach prowadzone sg
prace modernizacyjne na lotnisku,
majace na celu poprawe jakosci in-
frastruktury i zwiekszenie bezpieczen-
stwa operacji lotniczych. W 2024 roku
rozpoczeto rozbudowe pasa starto-
wego za kwote ponad 8 milionéw zto-
tych. Dzieki bliskosci Gornoslaskiego
Okregu Przemystowego oraz weztéw
komunikacyjnych, port moze stac sie
waznym punktem dla ruchu General
Aviation, a takze lotéw biznesowych.

Mirostawice (EPMR)
Potozenie i status
Lotnisko Mirostawice (EPMR) znajduje

sie w miejscowosci Mirostawice, oko-
to 30 km na potudniowy zachdd od

3
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Wroctawia, w wojewddztwie dolno-
slgskim. Obiektem zarzadza Aeroklub
Dolnodlaski, a port posiada status
lotniska uzytku publicznego niecer-
tyfikowanego wpisanego do rejestru
prowadzonego przez Prezesa ULC.
Dzieki temu moze by¢ wykorzystywa-
ny zarowno do dziatalnosci szkolenio-
wej i sportowej, jak i do lotow prywat-
nych oraz komercyjnych w ramach
General Aviation.

Infrastruktura

Lotnisko wyposazone jest w trzy pasy
trawiaste, co daje duzg elastycznosc¢
operacyjna:
« DS1 (09L/27R): 570 x 50 m (geo-
graficzny azymut 93°/273°)
DS3 (09R/27L): 515 x 50 m (geo-
graficzny azymut 93°/273°)
DS2 (17/35): 845,5 x 50 m (geo-
graficzny azymut 175°/355°)

Drogi startowe sg regularnie utrzy-
mywane i oznakowane, a ich uktad
krzyzowy umoZliwia bezpieczne wy-
konywanie operacji przy réznych kie-
runkach wiatru.

Na terenie lotniska dostepna jest
rowniez samoobstugowa stacja paliw
AVGAS 100LL, czynna 24 godziny na
dobe, co stanowi duze utatwienie dla
pilotéw przylatujacych spoza regionu.
Hangarowanie samolotéw jest mozli-
we po wczesniejszym uzgodnieniu.

Obstuga ruchu

Lotnisko dziata jako niekontrolowane,
7 obstuga radiowa na czestotliwosci
122,605 MHz. Wymaga wczesniejsze-
go uzgodnienia operacji (PPR - Prior
Permission Required). W przysztosci
przewiduje sie mozliwos¢ dalszej roz-
budowy systemow wspierajacych ko-
ordynacje ruchu.

Historia i znaczenie

Historia miejsca siega czasow Il woj-
ny $wiatowej, kiedy tereny obecnego
lotniska byty powigzane z niemiecka
infrastrukturg wojskowa. Wspotcze-
sne lotnisko zostato otwarte w 1987

roku jako baza Aeroklubu, a dzis pet-
ni kluczowa role w szkoleniu pilotéw
samolotowych, szybowcowych oraz
spadochroniarzy w regionie dolnosla-
skim.

Rola i perspektywy

Lotnisko Mirostawice stanowi wazny
punkt na mapie polskiego lotnictwa
ogodlnego. Dzieki posiadaniu statusu
lotniska publicznego, infrastrukturze
dopasowanej do potrzeb szkolenio-
wych i rekreacyjnych oraz dogodnej
lokalizacji w poblizu aglomeracji wro-
cfawskiej, moze odgrywac coraz wiek-
sz role w obstudze lotéw GA, wyda-
rzen lotniczych i szkoler. Perspektywy
rozwoju obejmujg dalszg poprawe
infrastruktury naziemnej, wdrazanie
nowych procedur operacyjnych oraz
ewentualne wprowadzenie stuzby
AFIS, co zwiekszytoby bezpieczen-
stwo operacji w rejonie.

W obu przypadkach natezenie ru-
chu nie wymaga petnej wiezy TWR,
jednak wdrozenie AFIS podniesie po-
ziom bezpieczenstwa oraz utatwi ko-
ordynacje lotéw.

Uzasadnienie wdrozenia AFIS

Wdrozenie stuzby AFIS (Aerodrome Fli-
ght Information Service) na lotniskach
uzytku publicznego niecertyfikowa-
nych, takich jak Katowice-Muchowiec
(EPKM) czy Mirostawice (EPMR), stano-
wi istotny krok w kierunku zwieksze-
nia poziomu bezpieczenstwa operadji
lotniczych oraz poprawy ptynnosci ru-
chu. AFIS, w przeciwieistwie do stuz-
by kontroli ruchu lotniczego (ATC),
nie wydaje wigzacych zezwolen, lecz
zapewnia pilotom niezbedne infor-
macje o sytuacji ruchowej na lotnisku
i w jego strefie. Tym samym stuzba ta
stanowi kompromis pomiedzy petng
kontrolg a brakiem nadzoru radio-
wego. Coraz wieksza liczba operacji
na lotniskach regionalnych i sporto-
wych, w tym lotéw szkoleniowych,
spadochronowych, biznesowych oraz
rekreacyjnych, prowadzi do zwiekszo-
nego natezenia ruchu. W takich wa-
runkach samodzielna ocena sytuadji
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przez pilotéw, oparta wyfacznie na
meldunkach w eterze, moze nie byc
wystarczajgca do zapewnienia petne-
go bezpieczeristwa. Obecnos¢ wy-
szkolonego personelu AFIS pozwala
na biezagce monitorowanie ruchu,
przekazywanie aktualnych informa-
¢ji o warunkach meteorologicznych,
stanie drogi startowej, ruchu w kregu
nadlotniskowym, a takze o poten-
cjalnych zagrozeniach. Dodatkowym
uzasadnieniem dla wdroZzenia AFIS
jest zwiekszajaca sie rola lotnisk GA w
obstudze ruchu biznesowego i tury-
stycznego. Dla inwestoréw i uzytkow-
nikéw lotnictwa kluczowe znaczenie
ma nie tylko dostepnos¢ infrastruk-
tury, lecz takze gwarancja bezpiecz-
nych i profesjonalnie obstugiwanych
operacji. AFIS podnosi prestiz lotniska,
wspiera rozwdj jego oferty oraz przy-
cigga nowych uzytkownikow. Pod-
sumowujac, implementacja stuzby
AFIS to inwestycja w bezpieczenstwo,
rozwoj i konkurencyjnos¢ lotnisk re-
gionalnych. Dzieki niej moZliwe jest
pogodzenie intensywnej dziatalnosci
szkoleniowej i sportowej z rosngcymi
potrzebami ruchu biznesowego, przy
zachowaniu najwyzszych standardow

operacyjnych.
- Bezpieczenstwo - zapewnienie
pilotom  aktualnych informacji

o ruchu, warunkach meteorolo-
gicznych i stanie nawierzchni, co
zmniejsza ryzyko zdarzen lotni-
czych.

Ekonomia - brak koniecznosci
utrzymywania kontrolerow ATC, a
wiec nizsze koszty funkcjonowa-
nia.

Profesjonalizacja lotnisk — wdroze-
nie AFIS podnosi prestiz portéw,
utatwia wspotprace z przewozni-
kami i szkotami lotniczymi.
Zgodnosc z ICAO i EASA - wdro-
zenie procedur AFIS to spetnienie
wymagan  miedzynarodowych
standardow w zakresie bezpie-
czenstwa operacji lotniczych.

Propozycja instrukcji operacyjnej
AFIS dla EPKM i EPML

Instrukcja AFIS dla wybranych lotnisk
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powinna zosta¢ opracowana w opar-
ciu o przepisy krajowe i miedzynaro-
dowe (ICAQ, EASA, ULC) i zawierac
nastepujace elementy:

Zakres odpowiedzialnosci

Informowanie o ruchu lotniczym
w rejonie lotniska.

Przekazywanie biezgcych danych
meteorologicznych.
Informowanie o stanie nawierzch-
ni pasa i drog kotowania.
Koordynacja ze stuzbami ratowni-
czo-gasniczymi i ATC w przestrze-
ni sgsiedniej.

Struktura organizacyjna

Minimum jeden informator AFIS
na dyzurze.

Mozliwos¢ wzmocnienia obsady
w dniach i godzinach intensyw-
nych operacji (szkolenia, szkolenia
szybowcowe, skoki spadochrono-
we, zloty lotnicze).

Nadzoér nad systemami fgcznosci i
rejestracji ruchu.

Procedury operacyjne

Start i lagdowanie — informowanie
pilotdw o zajetosci pasa, ruchu w
kregu i warunkach MET.

Ruch naziemny — przekazywanie
danych o dostepnych drogach
kotowania i pojazdach operacyj-
nych.

Awaryjne sytuacje — natychmia-
stowe powiadamianie stuzb lotni-
skowych i koordynacja dziatan.
Ruch mieszany (GA, szkolenia,
skoki) — wprowadzenie klarow-
nych procedur informacyjnych
dla wszystkich uzytkownikow.

Etapy wdrozenia AFIS w Muchowcu
i Mirostawicach

1. Analiza potrzeb - ocena nate-
zenia ruchu i specyfiki operadji
(szkolenia, GA, biznes).

2. Opracowanie instrukgji lotniska z
modutem AFIS — uwzgledniajacej
lokalne uwarunkowania.
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3. Szkolenie personelu — kursy teo-
retyczne i praktyczne zakoriczone
egzaminem ULC.

4. Wyposazenie techniczne - za-
pewnienie odpowiedniej wiezy
operacyjnej, systeméw  radio-
wych, nagrywania koresponden-
cji i wsparcia meteorologicznego.

5. Certyfikacja i audyt — zatwierdze-
nie instrukgcji przez ULC, kontrola
zgodnosci ze standardami.

6. Wdrozenie prébne — okres testo-
wy z udziatem uzytkownikéw lot-
niska.

7. Petne uruchomienie — oficjalne
rozpoczecie dziatalnosci AFIS.

Réznice i wyzwania w kontekscie
EPKM i EPMR

Katowice-Muchowiec (EPKM) -
wiekszy potencjat w zakresie lo-
tow biznesowych i GA; wymaga
szczegotowych procedur obstugi
lotéw IFR w koordynacji z Katowi-
ce ACC.

Mirostawice (EPMR) - dominacja
lotnictwa szkoleniowego i spado-
chronowego; koniecznos¢ stwo-
rzenia jasnych procedur dla ruchu
mieszanych (szkolenia szybowco-
we i spadochronowe vs. szkolenia
samolotowe).

Korzysci dla lokalnej spotecznosci
i lotnictwa

Wdrozenie stuzby AFIS na lotniskach
takich  jak  Katowice-Muchowiec
(EPKM) i Mirostawice (EPMR) przynosi
wymierne korzysci zarowno dla lo-
kalnej spofecznosci, jak i dla catego
sektora lotnictwa ogdlnego. Przede
wszystkim zwieksza bezpieczenstwo
operacji lotniczych, co redukuje ry-
zyko wypadkow i incydentéw w po-
blizu lotnisk, a tym samym podnosi
komfort i poczucie bezpieczerstwa
mieszkancow. Obecnos¢ profesjonal-
nie wyszkolonej stuzby AFIS umozli-
wia takze sprawniejsze zarzadzanie
ruchem, co przektada sie na wiekszg
efektywnos¢ operacyjng lotnisk. Dzie-
ki temu lokalne porty lotnicze stajg
sie bardziej atrakcyjne dla lotnictwa
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biznesowego, szkoleniowego i tury-
stycznego, przyciggajac inwestorow,
pilotéw oraz organizatorow wydarzen
lotniczych. Rozwdj tego rodzaju dzia-
talnosci moze generowac nowe miej-
sca pracy w regionie, wspierac lokalny
przemyst i turystyke, a takze rozwijac
infrastrukture transportowg i ustugo-
wa wokot lotniska.

Dla spotecznosci lotniczej AFIS
oznacza mozliwos¢ bezpiecznego i
uporzadkowanego rozwoju lotnic-
twa General Aviation, w tym szkolen
pilotéw, operacji samolotéw bizne-
sowych czy rekreacyjnych. Umozliwia
to jednoczesnie harmonijne wspot-
istnienie roznych form dziatalnosci
lotniczej w obrebie jednego lotniska,
Co sprzyja wzrostowi profesjonalizmu
i standardéw operacyjnych w catym
regionie.

Podniesienie poziomu bezpie-
czenstwa w rejonie intensywnie
uzytkowanym przez GA.
Mozliwos¢ przyciggniecia nowych
uzytkownikéw — operatoréw biz-
nesowych i szkof lotniczych.
Profesjonalizacja portow jako lot-
nisk uzytku publicznego.
Promocja regionu poprzez rozwoj
infrastruktury lotniczej zgodnej ze
standardami ICAQ.

Zakonczenie

WdroZenie stuzby AFIS na lotni-
skach Katowice-Muchowiec (EPKM)
i Mirostawice (EPMR) stanowi krok w
strone zwiekszenia bezpieczenstwa
oraz profesjonalizacji ich dziatalno-
sci. Instrukcje i procedury oparte na
standardach ICAO, dostosowane do
lokalnych warunkéw, umozliwig har-
monijny rozwoj portow i integracje z
krajowym systemem zarzadzania ru-
chem lotniczym.

Dzieki odpowiednio przygotowa-
nej kadrze, wyposazeniu i wspotpracy
7 uzytkownikami, oba lotniska moga
sta¢ sie modelowymi przykfadami
wdrozenia AFIS w Polsce, wyznacza-
jac kierunek dla innych regionalnych
osrodkéw lotniczych. <
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Wykorzystanie stuzby AFIS dla zapewnienia
bezpieczenstwa na lotniskach komunikacyjnych
i biznesowych

Using AFIS to ensure security at commercial and business airports

Adam Bisek

Osrodek Szkolenia Personelu
Lotniczego
Bisek Aerospace

firma@bisek.com.pl

Streszczenie: Dynamiczny rozwdj transportu lotniczego w Europie oraz rosnace znaczenie regionalnych portéw lotniczych wymagaja wdra-
Zania rozwigzan, ktoére taczg wysoki poziom bezpieczenstwa z efektywnoscig ekonomiczna. Jednym z takich instrumentow jest stuzba AFIS
(Aerodrome Flight Information Service), petnigca funkcje posrednia pomiedzy petng kontrolg ruchu lotniczego (ATC) a brakiem obstugi ruchu.
Artykut przedstawia znaczenie AFIS w kontekscie lotnisk komunikacyjnych i biznesowych, ze szczegdinym uwzglednieniem jej roli w poprawie
Swiadomosci sytuacyjnej pilotdw, koordynacji ruchu naziemnego oraz wsparciu w sytuacjach awaryjnych. Omoéwiono podstawy prawne i
regulacyjne, zadania oraz zakres odpowiedzialnosci stuzby, a takze rekomendacje dotyczace wdrozenia jednolitych procedur operacyjnych w
Polsce. Wskazano, ze AFIS stanowi efektywne narzedzie podnoszace poziom bezpieczenstwa w portach o umiarkowanym natezeniu ruchu,
ograniczajac jednoczesnie koszty ich funkcjonowania. Zaprezentowano réwniez doswiadczenia i mozliwosci szkoleniowe osrodka Bisek Aero-
space, przygotowujgcego przysztych informatoréw AFIS do pracy w realnych warunkach operacyjnych. Wnioski wskazuja, ze wdrozenie AFIS w
lotniskach komunikacyjnych i biznesowych moze stac¢ sie fundamentem zréwnowazonego rozwoju sektora lotnictwa regionalnego w Polsce.

Stowa kluczowe: Bezpieczeristwo lotnicze; Lotnisko; AFIS

Abstract: The dynamic growth of air transport in Europe and the growing importance of regional airports require the implementation of so-
lutions that combine a high level of safety with economic efficiency. One such instrument is the Aerodrome Flight Information Service (AFIS),
which serves as an intermediate function between full air traffic control (ATC) and no air traffic management. This article presents the impor-
tance of AFIS in the context of commercial and business airports, with particular emphasis on its role in improving pilot situational awareness,
coordinating ground movement, and providing support in emergency situations. The article discusses the legal and regulatory framework, the
service's tasks and responsibilities, and recommendations for implementing uniform operating procedures in Poland. It demonstrates that AFIS
is an effective tool for improving safety at moderately busy airports while reducing operating costs. It also presents the experience and training
capabilities of the Bisek Aerospace center, which prepares future AFIS informants for work in real-world operational conditions. The conclusions
indicate that implementing AFIS at commercial and business airports can become the foundation for the sustainable development of the
regional aviation sector in Poland.

Keywords: Aviation safety; Airport; AFIS

Wstep

Dynamiczny rozwdj transportu lotni-
czego w Europie oraz wzrost znaczenia
regionalnych portow lotniczych wy-
maga wdrozenia rozwigzan organiza-
cyjnych, ktére zapewnia odpowiedni
poziom bezpieczenstwa przy jedno-
czesnym  zachowaniu  efektywnosci
ekonomicznej. Jednym z instrumentow
pozwalajagcych na optymalne wyko-
rzystanie infrastruktury jest stuzba in-
formacji powietrznej AFIS (Aerodrome
Flight Information Service).

AFIS stanowi posrednie rozwigzanie
pomiedzy petng kontrolg ruchu lotni-
czego (ATC) a brakiem jakiejkolwiek ob-
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stugi ruchu. Jej rola opiera sie na dostar-
czaniu zatogom statkdéw powietrznych
informacji niezbednych do podejmo-
wania decyzji o locie, przy jednocze-
snym zachowaniu odpowiedzialnosci
pilota za separacje. Wprowadzenie AFIS
na lotniskach komunikacyjnych i biz-
nesowych moze znaczaco poprawic
bezpieczenstwo operacji przy umiarko-
wanym natezeniu ruchu, a takze ogra-
niczy¢ koszty operacyjne portow lotni-
czych.

Bezpieczenstwo operadji lotniczych
od lat stanowi priorytet zaréwno dla
zarzadzajacych portami lotniczymi, jak
i instytucji odpowiedzialnych za nad-
z6r nad ruchem powietrznym. Choc

duze lotniska korzystajg z petnej ob-
stugi kontroli ruchu lotniczego (ATQ),
wiele mniejszych portow i lgdowisk
nie dysponuje tak rozbudowang infra-
strukturg. Rozwigzaniem stosowanym
w tego typu obiektach jest stuzba AFIS
(Aerodrome Flight Information Service),
ktérej zadaniem jest dostarczanie pilo-
tom biezacych informacji niezbednych
do bezpiecznego wykonywania ope-
racji. Wprowadzenie AFIS istotnie pod-
nosi poziom bezpieczenstwa, a takze
zwieksza efektywnos¢ funkcjonowania
lotniska.

Jednym z kluczowych efektéw wpro-
wadzenia stuzby AFIS jest poprawa
Swiadomosci sytuacyjnej pilotéw. Dzie-
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ki regularnym komunikatom uzyskuja
oni petniejszy obraz sytuacji na lotnisku
i w jego otoczeniu. Ma to szczegdlne
Znaczenie w warunkach ograniczonej
widzialnosci, a takze w przypadku, gdy
W ruchu uczestniczg statki powietrzne
o roznych osiggach i predkosciach.

AFIS odgrywa rowniez wazng role w
koordynacji dziatan naziemnych. Prze-
kazywanie informacji o przemieszcza-
niu sie pojazdoéw obstugi technicznej,
prowadzeniu prac czy wystepowa-
niu przeszkéd na polu manewrowym
zmniejsza ryzyko incydentéw z udzia-
tem personelu i sprzetu lotniskowego.
W sytuacjach awaryjnych informator
AFIS stanowi natomiast kluczowe ogni-
WO W procesie reagowania, umozliwia-
jac szybkie przekazywanie danych i ko-
ordynacje dziatan ratowniczych.

Wprowadzenie stuzby AFIS na lot-
niskach o ograniczonych zasobach
infrastrukturalnych jest rozwigzaniem,
ktére znaczaco podnosi standard bez-
pieczenstwa. Poprzez dostarczanie pi-
lotom rzetelnych informacji, wspieranie
Swiadomosci sytuacyjnej i koordynacje
dziafan naziemnych AFIS minimalizuje
ryzyko zdarzer niepozadanych i zwiek-
sza przewidywalnos¢ operacji lotni-
czych. To dowdd na to, ze bezpieczen-
stwo mozna skutecznie wzmacniac
nie tylko poprzez kosztowne systemy
kontroli, lecz takze dzieki sprawnej or-
ganizadji i efektywnemu wykorzystaniu
dostepnych zasobow.

Celem niniejszego artykutu jest
przedstawienie ogolnej instrukcji ope-
racyjnej dla lotnisk komunikacyjnych i
biznesowych w Polsce w zakresie wdro-
zenia i wykorzystania stuzby AFIS.

Podstawy prawne i regulacyjne

Instrukcja powinna uwzglednia¢ za-

rowno przepisy krajowe, jak i miedzy-

narodowe. Gtéwne akty prawne i wy-
tyczne:

1. Zatgcznik 11 do Konwencji Chica-
gowskiej ICAO — okreslajacy rodza-
je stuzb ruchu lotniczego, w tym
AFIS.

2. Rozporzadzenie (UE) nr 2018/1139
(EASA Basic Regulation) oraz prze-
pisy wykonawcze dotyczace stuzb
zeglugi powietrznej.

3. Dokument ICAO Doc 4444 — Pro-
cedures for Air Navigation Services
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(PANS-ATM).

4. Prawo lotnicze (Dz.U. 2002 nr 130
poz. 1112 z pdzn. zm.) oraz wydane
na jego podstawie rozporzadzenia.

5. Wytyczne PAZP i ULC w zakresie
swiadczenia stuzb AFIS na lotni-
skach uzytku publicznego.

Instrukcja powinna wyraznie wskazy-
wac granice odpowiedzialnosci stuzby
AFIS oraz odrézniac jg od ATC.

Zadania i zakres odpowiedzialnosci
AFIS

Na lotniskach komunikacyjnych i biz-

nesowych stuzba AFIS powinna realizo-

wac nastepujace zadania:

- Udostepnianie informacji o ruchu
lotniczym w rejonie lotniska, w tym
o statkach powietrznych w rejonie
kregu nadlotniskowego, w trakcie
startu i ladowania.
Przekazywanie informacji meteoro-
logicznych (METAR, SPECI, TREND)
istotnych dla operacji lotniczych.
Informowanie o stanie nawierzchni
drogi startowej i drég kotowania
(np. wystepowanie lodu, $niegu,
FOD).
Koordynacja z organami ATC w
przestrzeni kontrolowanej w celu
zapewnienia ptynnosci ruchu.
Wsparcie w sytuacjach nadzwy-
czajnych — informowanie stuzb ra-
towniczo-gasniczych, przekazywa-
nie zatogom danych niezbednych
do podjecia decyzji awaryjnych.

Wazne: operator AFIS nie zapewnia
separacji ruchu lotniczego - odpowie-
dzialnos¢ spoczywa na pilotach.

Organizacja stuzby AFIS

Instrukcja powinna okresla¢ strukture
organizacyjng stuzby AFIS na danym
lotnisku.

Personel

Informator AFIS musi posiada¢ od-
powiednie uprawnienia wydane
przez Prezesa ULC.

Powinien odby¢ szkolenie teo-
retyczne i praktyczne zgodnie z
programem zatwierdzonym przez
PAZP/ULC.

Wymagana jest znajomosc¢ jezyka

Transport lotnicz

angielskiego na poziomie ICAO 4
lub wyzszym.

Dyzury
-+ Obsada minimalna: jeden informa-
tor AFIS w wiezy.
Mozliwos¢ wzmocnienia obsady w
godzinach szczytowych.

Wspotpraca

«  Stata tgcznos¢ z organami ATC
(ACC/APP) oraz stuzbami lotnisko-
wymi (RFFS, handling, bezpieczen-
stwo).
Integracja z systemami AIS i MET.

Procedury operacyjne

Start i ladowanie

- Informator AFIS przekazuje piloto-
wi aktualne informacje o warun-
kach meteorologicznych, stanie
RWY, ruchu w kregu.
Pilot samodzielnie podejmuje de-
cyzje o starcie/ladowaniu.

Ruch naziemny
AFIS podaje informacje o zajetosci
drog startowych i kotowania.
Decyzje o wjezdzie na RWY pilot
podejmuje samodzielnie.

Awaria lub sytuacja nadzwyczajna

+  AFIS informuje o dostepnosci stuzb
ratowniczo-gasniczych i medycz-
nych.
Przekazuje niezbedne dane orga-
nom koordynacyjnym.

Procedury koordynacyjne
Zgtaszanie planowanych lotow IFR
do odpowiedniego organu ATC.
Wspotpraca z TWR/APP w prze-
strzeni kontrolowane).

Wdrozenie na lotniskach
komunikacyjnych i biznesowych

Kryteria wdrozenia
AFIS jest szczegdinie wskazany dla lot-
nisk:
z ruchem umiarkowanym,
bez petnej obsady TWR ATC,
obstugujacych gtéwnie loty bizne-
sowe, General Aviation oraz regio-
nalne przewozy pasazerskie.
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Korzysci
+ Redukcja kosztow — brak potrzeby
zatrudniania kontroleréw ATC w
petnym wymiarze.
Zwiekszenie bezpieczeristwa — w
poréwnaniu do braku jakiejkolwiek
obstugi lotniska.
Elastyczno$¢ — mozliwos¢ dostoso-
wania godzin pracy stuzby do fak-
tycznych operacji lotniczych.

Ograniczenia
Brak separacji zapewnianej przez
ATC.
Ograniczenia dla duzych przewoz-
nikdbw wymagajacych petnej kon-
troli TWR.

Rekomendacje

1. Wprowadzenie jednolitego wzoru
instrukcji AFIS dla lotnisk komuni-
kacyjnych i biznesowych w Polsce.

2. Opracowanie programoéw szkole-
niowych i certyfikacyjnych dla per-
sonelu AFIS w oparciu o wytyczne
ICAO i EASA.

3. Promocja wykorzystania AFIS jako
rozwigzania  przejsciowego dla
rozwijajacych sie portow regional-
nych.

4. Regularny audyt i ocena skutecz-
nosci stuzby AFIS w kontekscie bez-
pieczenstwa operacji.

Szkolenie kontrolerow ruchu
lotniczego AFIS w Bisek Aerospace

Wdrazanie stuzby AFIS na lotniskach ko-
munikacyjnych i biznesowych wymaga
nie tylko infrastruktury technicznej, lecz
przede wszystkim dobrze przygotowa-
nego personelu. Jedna z pierwszych
prywatnych instytucji w Polsce, ktore
podjety sie ksztatcenia przysztych in-
formatoréw AFIS, jest Bisek Aerospa-
ce - szkofa lotnicza z wieloletnim do-
Swiadczeniem w szkoleniu kontrolerow
ruchu lotniczego.

Szkota, dziatajac w oparciu o zatwier-
dzony przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego ULC program szkolenia,
oferuje kursy teoretyczne i praktyczne
przygotowujace do uzyskania upraw-
niert informatora AFIS. Program naucza-
nia obejmuje m.in.:

podstawy prawa lotniczego i requ-
lacji ICAO/EASA,
procedury AFIS w przestrzeni lotni-

ska i w rejonie kregu,

frazeologie radiowg w jezyku pol-
skim i angielskim,

meteorologie lotniczg i analize da-
nych MET,

wspotprace z ATC i innymi stuzbami
lotniskowymi,

zarzadzanie sytuacjami nadzwy-
czajnymi i wsparcie w przypadku
akgji ratowniczo-gasniczych.

Bisek Aerospace to wroctawski osrodek
szkoleniowy, ktéry wyrdznia sie nowo-
czesnym podejsciem do ksztatcenia
kontroleréw ruchu lotniczego (ATCO)
oraz informatoréw lotniskowej stuzby
informacji powietrznej (AFIS). Osrodek
dysponuje specjalistycznymi symula-
torami, ktore odwzorowujg rzeczywiste
srodowisko pracy kontrolera, umozli-
wiajac efektywne i bezpieczne szkole-
nie przysztych profesjonalistow. Symu-
latory oferowane przez Bisek Aerospace
53 wyposazone w autorski software, kto-
ry zwieksza immersje w szkoleniu ATS.
Osrodek posiada certyfikowane przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego (ULC) urza-
dzenia, ktére odwzorowuja funkcjono-
wanie i wyglad kazdego polskiego oraz
europejskiego lotniska. Symulatory te
sg integralng czescig programu szkole-
niowego, obejmujgcego zaréwno kursy
podstawowe, jak i zaawansowane, w
tym kursy dla oséb posiadajacych licen-
cje pilota czy kontrolera ruchu lotnicze-
go. Dzieki tym symulatorom, kandydaci
na kontroleréw ruchu lotniczego moga
zdobywac praktyczne doswiadczenie
w kontrolowaniu ruchu lotniczego w
réznych scenariuszach, co znaczaco
podnosi jakosc i efektywnosc szkolenia.
Jednym z innowacyjnych rozwigzan
wprowadzonych przez Bisek Aerospace
jestintegracja symulatorow wiezowych
z symulatorami samolotowymi. Dzieki
temu kandydaci na kontroleréw ruchu
lotniczego mogg doswiadcza¢ reali-
stycznych sytuacji, gdzie wspotpraca
miedzy kontrolerem a zatoga samolotu
jest kluczowa. Tego rodzaju symulacje
pozwalajg na lepsze przygotowanie
do rzeczywistych warunkow pracy w
wiezy kontrolnej. Zajecia prowadzone
s przez doswiadczonych instruktorow
- bylych kontroleréw ruchu lotnicze-
go i specjalistéw zeglugi powietrznej.
Dzieki temu szkolenie faczy wiedze
teoretyczng z praktyka operacyjng,
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przygotowujac kursantéw do realnych
wyzwan pracy na wiezy AFIS. Dodatko-
wym atutem szkoty jest dostep do no-
woczesnych symulatoréw oraz wspot-
praca z regionalnymi lotniskami, na
ktorych przyszli informatorzy moga od-
bywac praktyki i dyzury zapoznawcze.
Uczestnicy szkolenia zdobywajg do-
Swiadczenie w $rodowisku zblizonym
do operacyjnego, co znaczaco utatwia
adaptacje do pracy zawodowej. Bisek
Aerospace promuje AFIS jako rozwigza-
nie przysztosciowe dla mniejszych por-
tow lotniczych i lotnisk biznesowych w
Polsce, a wyszkoleni przez szkote spe-
cjalisci mogga stanowic¢ kluczowy zasob
kadrowy wspierajacy rozwdj lotnictwa
regionalnego.

Zakonczenie

Bezpieczenstwo w lotnictwie jest prio-
rytetem nadrzednym - zaréwno dla
duzych portéow lotniczych, jak i mniej-
szych lotnisk sportowych czy regional-
nych. Na wielu z nich nie funkcjonuje
petna stuzba kontroli ruchu lotniczego
(ATQ), co jednak nie oznacza, ze piloci
pozostawieni sg sami sobie. Kluczowg
role w takich miejscach odgrywa AFIS
(Aerodrome Flight Information Servi-
ce) — stuzba informacji powietrznej na
lotnisku.

AFIS stanowi praktyczne rozwigzanie
dla lotnisk o umiarkowanym natezeniu
ruchu, w szczegodlnosci dla portow ko-
munikacyjnych i biznesowych w Pol-
sce. Wdrozenie odpowiednio przygo-
towanej instrukcji operacyjnej pozwoli
na ujednolicenie procedur, zwiekszenie
poziomu bezpieczenstwa oraz opty-
malizacje kosztow. W perspektywie
dalszego rozwoju rynku lotniczego
AFIS moze stanowi¢ pomost pomiedzy
petna kontrola ruchu a brakiem obstugi,
stajac sie fundamentem dla zréwnowa-
70nego rozwoju transportu lotniczego
w regionach.

Doswiadczenia przy nadzorowaniu
lotnisk pokazujg, ze tam, gdzie dziata
profesjonalna stuzba AFIS, znaczaco
spada liczba sytuacji niebezpiecznych,
a piloci podkreslajg wieksze poczucie
komfortu i przewidywalnosci operacji.
AFIS nie zastepuje ATC, ale jest najwaz-
niejszym narzedziem poprawy bezpie-
czenstwa na lotniskach niekontrolowa-
nych. <«
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Transport intermodaln

Transport kolejowy szansa na rozwoj tanicuchow
dostaw towarow z Azji
Rail transport as an opportunity to develop supply chains
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Streszczenie: Analiza obecnie realizowanych ustug logistycznych towardw z Azji Potudniowo-Wschodniej do Europy pokazuje dominuja-
cq role transportu morskiego nad kolejowym i to pomimo dtugiego czasu oczekiwania na towar i wiekszemu oddziatywanie tego srodka
transportu na srodowisko naturalne. W dalszym ciggu oczekiwane sg inwestycje na gtéwnych szlakach kolejowych i podniesienie sredniej
predkosci realizacji proceséw logistycznych co powinno znaczaco podnies¢ znaczenie transportu kolejowego w globalnej sieci faricucha

dostaw towaréw z Azji.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Terminal kontenerowy; Sie¢ kolejowa

Abstract: An analysis of the currently implemented logistics services for goods from Southeast Asia to Europe shows the dominant role of
sea transport over rail transport, despite the long waiting time for goods and the greater impact of this mode of transport on the natural
environment. Investments on the main railway routes and an increase in the average speed of logistics processes are still expected, which
should significantly increase the importance of rail transport in the global supply chain network of goods from Asia.

Keywords: Intermodal transport; Container terminal; Railway network

Ostatnie kilka lat to intensywne zmiany
w gospodarce Swiatowej, rezultatem
czego jest ciggty wzrost wymiany han-
dlowej miedzy Europg a Azjg stanowiga-
cy istotny czynnik napedzajacy dyna-
mike rozwoju ekonomicznego panstw
kontynentu europejskiego nawet po-
mimo konfliktu zbrojnego na Ukrainie
i 'w rejonie morza $rodziemnego. Wiel-
kos¢ wymiany handlowej pomiedzy
kontynentem europejskim i azjatyckim
charakteryzuje sie statym wzrostem,
przy jednoczesnym  utrzymywaniu
sie ujemnego salda handlowego kra-
jow europejskich. Najwiekszy udziat
w wymianie towardow i ustug za 2024
rok maja tradycyjnie Niemcy, Francja
i Wiochy w Europie a dominujaca role
po stronie Azji stanowig Chiny, Japo-
nia i Korea Potudniowa. Dodatkowym
elementem wptywajacym na kierunki
wymiany handlowej jest wojna celna
wywotana przez Stany Zjednoczone
Ameryki.

Gospodarki azjatyckie bedg poszuki-
wac nowych rynkow zbytu szczegdlnie
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w zakresie sektora technologicznego
i innowacyjnego, przy jednoczesne;
transformacji spotecznej i urbaniza-
gi Azji. Jedna z gtownych przyczyn
zwiekszenia  wzajemnych  obrotéw
handlowych jest bardzo wysoka dyna-
mika rozwoju panstw Azji Potudniowo
- Wschodniej a w szczegélnosci Chin,
gdzie tempo wzrostu PKB w 2024 roku
pomimo zmniejszonych prognoz dla
tego regionu wyniosto 5%, gtownie
z uwagi na staby popyt wewnetrzny.
W dalszym ciggu gtéwnym motorem
napedowym rozwoju gospodarczego
Chin jest przemyst i budownictwo w
globalnym handlu $wiatowym, pomi-
mo problemdéw na rynku nieruchomo-
$Ci i zmniejszajgcego sie tempa wzro-
stu konsumpcji. Gtéwnymi partnerami
Chin sg kraje azjatyckie takie jak, Japo-
nia, Tajwan, kraje ASEAN, Korea Potu-
dniowa, Hongkong oraz kraje europej-
skie w czotéwce ktérych sg Niemcy,
Rosja, Wielka Brytania, Wtochy, Holan-
dia oraz Polska i Francja.

W krajach Azji Wschodniej, intensyw-

nie rozszerza sie wymiana handlowa i
zwieksza sie tez kooperacja wewnatrz
przemystowa, co wptywa dodatkowo
na wzajemne stosunki handlowe i za-
ciesnienie wiezi miedzy krajami w tym
regionie. Wzrost gospodarczy i uwarun-
kowania geopolityczne wplywaja tez
na ksztatt i kierunki potokéw tadunkow.
Budowane s3g nowe fancuchy logistycz-
ne co z kolei wptywa na konieczno$c¢
dostosowania infrastruktury transpor-
towej. Niepewnos¢ wywotana konflik-
tami zbrojnymi i zmieniajacg sie sytu-
acja polityczng, stwarza koniecznosc¢
przygotowywania alternatywnych ko-
rytarzy transportowych.

Transport kolejowy a transport
morski

Transport kolejowy miedzy Azja a Eu-
ropg staje sie coraz bardziej istotnym
elementem globalnych fancuchow
dostaw, oferujac szybszy i bardziej
niezawodny transport towaréw w po-
rownaniu do tradycyjnego transportu
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morskiego. W chwili obecnej wiekszo$¢
przewozow towarowych w tym réw-
niez w kontenerach pomiedzy Europa
a Azjg obywa sie mimo wszystko drogg
morska. Rocznie tg drogg transportuje
sie okoto 280 milionéw ton towaru. W
przewozach z wykorzystaniem kon-
teneréow same Chiny realizujg 20-25%
swiatowego importu i eksportu. Rzad
Chinski zbudowat grupe gtebokowod-
nych portéw kontenerowych w Tianji-
nie, Szanghaju, Nimbo, Dalianie, Xiame-
nie i Shenzhenie. Jednak czas trwania
transportu z portu w Pusan do portéw
europejskich to okres ponad 30 - 35
dni (Antwerpia, Hamburg, Rotterdam).
Zdolnosci przetadunkowe oraz moz-
liwosci sktadowania kontenerdw tych
portéw majg takze swoje granice [1].
Ewentualna rozbudowa w aspekcie po-
wiekszenia zdolnosci magazynowania
konteneréw napotyka na problemy do-
tyczace pozyskania nowych terendw.
Terminale rozbudowujg sie poprzez
zasypywania akwenow morskich a jest
to bardzo kosztowny proces, w efekcie
czego poszukuje sie nowych mozliwo-
$ci rozwigzan z wykorzystaniem innych
gatezi transportowych. Dywersyfikacja
korytarzy transportowych zwieksza
pewnos¢ dostaw a transport kolejowy
w transporcie towaréw na duze odle-
gfosci pomimo, ze jest drozy od mor-
skiego jednak ma wiele zalet.

Jedna z zalet przewozéw kolejo-
wa trasg Transsyberyjskg z Dalekie-
go Wschodu do Europy jest przede
wszystkim krotki czas trwania transpor-
tu ktéry na podobnej trasie do Ham-
burga wynosi 15-17 dni. Nalezy tez
mie¢ na uwadze, ze znaczace skrécenie
Czasu transportu morskiego poprzez
zwiekszenie predkosci statkéw w naj-
blizszym czasie wydaje sie mato praw-
dopodobne [2,3]. Rbwnoczesnie z tym
istniejg duze mozliwosci zwiekszenia
predkosci przewozdw kolejowych pod
warunkiem modernizacji infrastruktury
kolejowej, skrécenia odpraw celnych
oraz rozbudowy terminali przetadun-
kowych na styku dwoch szerokosci to-
row 1435mm i 1520mm. Kolejng zaleta
jest poprawa wiarygodnosci dostaw i
ich terminowos¢ na poziomie powyzej
95% oraz wptyw na Srodowisko natu-
ralne i znaczgco mniejsze emisji gazow
cieplarnianych i ograniczenie sladu we-
glowego w transporcie [4-6]. Niezalez-
nie od przewag transportu kolejowego
nadal transport morski jest preferowa-
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ny, gtéwnie z powoddw kosztowych z
uwagi na nizszy fracht, co powoduje,
7e przewaga tej gatezi transportu jest
nadal bardzo znaczgca. Transportem
kolejowym realizowane jest zaledwie
kilka procent przewozéw z Dalekiego
Wschodu.

Majac na uwadze wysoki potencjat
wzrostu gospodarczego jak rowniez
wymiany handlowej, a co za tym idzie
dalszy wzrost przewozdw towarowych
w  krajach azjatyckich, ktory niewat-
pliwie wptynie na wigczenie sie tego
regionu do $wiatowego systemu logi-
stycznego, nalezy sie spodziewac, iz na-
stapi wzrost przewozow transportu ko-
lejowego i mozliwos¢ stworzenia przez
niego, alternatywnego w stosunku do
transportu morskiego, fancuchéw lo-
gistycznych Azja-Europa. Szczegdlnie
w zakresie przewozéw kontenerowych
z Chinami, Japonia, Koreg, krajow ASE-
ANU (ASEANU - Stowarzyszenie Naro-
dow Azji Potudniowo-Wschodniej (ang.
Association of South-East Asian Nations
- ASEAN) - organizacja polityczno-go-
spodarcza.  https://asean.pl/informa-
cje-ogolne/) do FEuropy Zachodniej,
CO Z pewnoscig stanowi¢ bedzie istot-
ne ogniwo $wiatowego systemu lo-
gistycznego przewozu konteneréw.
Innym waznym elementem rozwoju
infrastruktury kolejowej dla transportu
towarowego jest perspektywa wzrostu
potokéw tadunkéw po  zakonczeniu
konfliktu zbrojnego na Ukrainie oraz
trudnej sytuacji politycznej pomiedzy
krajami wschodnimi oraz Chinami, Ko-
reg Pétnocna a tak zwanym blokiem za-
chodnim. Jesli Polska nie bedzie na to
przygotowana to potoki tadunkéw nas
oming.

Korytarze transportowe w Polsce

Od wielu lat w czasopismach o tema-
tyce logistycznej i transportowej pod-
kreslane jest, ze Polska posiada bardzo
dobre pofozenie geograficzne w zakre-
sie odgrywania istotnej roli w logistyce
Europejskiej i mogtaby stac sie platfor-
ma logistyczna w wymianie handlowe;
pomiedzy wschodem a zachodem. Tak
rzeczywiscie jest w praktyce, gtéwnie z
uwagi na szeroka linie brzegowa doste-
pu do morzg battyckiego. Przez Polskie
przebiegajg cztery Paneuropejskie ko-
rytarze transportowe oraz trzy kolejo-
we korytarze transportowe (RFC — ang.
Rail Freight Corridors) takie jak RFC5
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Baltyc - Adriatic, RFC8 North Sea — Baltic
oraz RFC11 Amber. Posiadamy tez do-
brze rozwinietg kolejowa infrastrukture
torowg umozliwiajgcg przyjmowanie
pociggdw o rozstawie osi 1520mm [7].
Niestety nie wszedzie jestesmy przy-
gotowanie do realizacji przetadunkow
nowych segmentéw tadunku i jej dal-
szej obstugi logistycznej. Trzy z czterech
paneuropejskich  korytarzy transpor-
towych przebiegajgacych przez Polske
juz obecnie sg istotnymi arteriami ko-
munikacyjnymi dla ladowych przewo-
76w Wschod - Zachod. Przedstawia
toRys.nr1.

Dla przewozéw kolejowych na tym
kierunku, podstawowe znaczenie obec-
nie odgrywaja linie kolejowe takie jak:
E-20, E-30, LHS linia 65 oraz E-75. Dwie
ostatnie linie wymagaja modernizacji, a
nawet w przypadku E-75 przebudowy
na niewielkich odcinkach. Pokrywaja
sie one z liniami i obiektami towarzy-
szacymi dla tranzytu kombinowane-
go ujetymi w umowie AGTC (Umowa
AGTC - umowa europejska o waznych
miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzy-
szacych, sporzadzona w Genewie 1 lu-
tego 1991 roku. W tej umowie zostaty
ujete terminale transportu intermo-
dalnego ktére decyduja o sprawnosci
systemow transportu kombinowanego
[8,9]. Szczegdlnie chodzi o te znajduja-
Ce sie na przejsciach granicznych ktére
odgrywaja bardzo istotne znaczenie w
ptynnym przeptywie towaréw na sty-
ku dwoch szerokosci toréw. To wiasnie
technologia pracy przejs¢, ich efektyw-
nos¢ w dziataniach przetadunkowych
na granicznych terminalach kontenero-
wych bedzie decydowac o zwiekszeniu
wolumenu przewozu konteneréw.

W Polsce istniejg duze skupiska ter-
minali w miejscach styku dwoch sys-
teméw kolejowych, a wiec toru o roz-
stawie 1435 mm i 1520 mm z uwagi
na wielkosci realizowanych tam prze-
tadunkéw towaréw w tym rowniez
intermodalnych  [10], zajmowanego
obszaru, oraz liczby skupionych na
nim terminali, i réznorodnosci sygnetu
przetadowywanego towaru w procesie
identyfikacji i $ledzenia przesytek w tan-
cuchu dostaw [11-13]. Takich miejsc w
Polsce jest kilka i sg okreslane jako suche
porty przetadunkowe lub rejony przeta-
dunkowe [14-16]. Wszystkie te miejsca
majg potaczenie kolejowe z Polskimi
portami morskimi. Terminale zlokalizo-
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wane w suchym porcie przefadunkowy
pod wzgledem wtasnosciowym moga
nalezy do jednego przedsiebiorcy lub
do kilku. Do tych miejsc mozemy zliczy¢
terminale: Malaszewicze, Medyka-Zu-
rawica, Stawkow, oraz dwie lokalizacje
Siemiandéwka i Braniewo, ktére po wy-
buchu wojny na Ukrainie i natozonych
sankcji gospodarczych na Rosje i Biato-
ru$ zmniejszyty znacznie przetadunki z
uwagi na drastyczny spadek realizowa-
nych tam przetadunkow.

Dla kolejowych przewozéw towaro-
wych najkrotszg a zarazem najbardziej
interesujgcg pod wzgledem tech-
nicznym oraz mozliwosci  poprawy
zdolnosci przepustowych jak rowniez
zwiekszenia szybkosci handlowej linig
kolejowa taczacg Europe z Azjg jest
Transsyberyjska Magistrala  Kolejowa
(TMK). Efektywnos¢ kolejowego syste-
mu transportowego taczacego Europe
i Azje w duzej mierze zalezy od spraw-
nosci kolei rosyjskiej jak réwniez od in-
tegracji sieci kolei w szczegdlnosci na
styku roéznej jej szerokosci. Transsyberyj-
ska Magistrala Kolejowa to dwutorowa,
zelektryfikowana na dtugosci 9,297 km
(od Wiadywostoku do Moskwy) magi-
stralna linia kolejowa. Posiada ona na-
wierzchnie umozliwiajaca prowadzenie
ciezkich  pociggéw przekraczajacych
nacisk osi na szyne 225 KN. Rosja majac
na uwadze znaczenie tej linii od kilku lat
prowadzi jej modernizacje przewidujac,
7e po jej ukonczeniu zdolno$¢ przewo-
zu kontenerow wyniesie okoto 1 min
TEU. Obecnie magistralg przewozi sie w
ciggu roku ponad 250 000 TEU. Droga
pociggow towarowych na tej trasie osia-
gneta poziom okoto 1.140 km na dobe
co pozwala przebyc¢ ta trase w ciggu 9
dni. Obecnie trwaja prace koncepcyjne
i zaktada sie mozliwos¢ zredukowania
czasu przewozu do 7-8 dni. Srednia
predkos¢ sktadow kolejowych na od-
cinku wschodniosyberyjskim obecnie
wynosi 47,5 km/h i jest w duzej mierze
zalezna od warunkow klimatycznych
(dla przykfadu $rednia predkos¢ skifa-
dow towarowych w Chinach 31,8 km/h
a w USA wynosi 354 km/h). W Polsce
dla pociggdw przewozacych kontenery
to niewiele ponad 36km na godzine.
Obecnie preferowang trasa kolejowych
przewozow towaréw z Azji do Europy
Zachodniej jest droga poétnocna via
porty finskie z opcjg rozwozenia konte-
neréw i towardw po europejskich por-
tach battyckich. Istotny potok tadunku
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niestety omija nasz kraj. Do tego nalezy
takze zauwazyc¢, Ze projektowane nowe
alternatywne korytarze transportowe
np. z Paryza przez Wieden - Dniepro-
pietrowsk zmierzajg do lepszego wy-
korzystania TRANSIBU omijajac Polske.
Redukcja tych zagrozen wymaga uchy-
lenia bramy transportowej jakg stanowi
Polska w handlu z Azja poprzez wpro-
wadzanie rozwigzan integrujacych po-
lityke transportowa UE z kolejami na
wschodzie np. poprzez integracje sieci
kolejowych, wspdlne normy technicz-
ne a konczac na posiadaniu nowocze-
snych terminali kontenerowych i cen-
tréw  logistycznych  rozmieszczonych
wzdtuz linii kolejowych: E-30 (Medyka —
Zurawica, Gliwice, Wroctaw) i E-20 (Ma-
taszewicze, Poznan) oraz na linii E-75.

Dla  poprawy  konkurencyjnosci
transportu kolejowego w stosunku do
przewozdw morskich potrzebne s3
dziatania w zakresie interoperacyjnosci
kolejowych systemow transportowych
zardbwno technicznych jak i organiza-
cyjnych.

W zakresie technicznym to porusza-
na juz sprawa unowoczesnienia kolejo-
wej infrastruktury liniowej jak i budowa
nowych terminali intermodalnych oraz
modernizacja i rozbudowa juz istnie-
jacych [17]. Wystepujace duze rdznice
w prawnych i regulacjach, oraz tech-
nicznych dotyczacych szerokosci toru i
wymogow celnych, ktore wystepuja w
miedzynarodowym ruchu kolejowym,
w szczegolnosci odmienna procedura
sktadania tranzytowych zgtoszen cel-
nych, danych informacyjnych i wyda-
wania dokumentéw przewozowych,
powodujg waskie gardta w procesie
usprawniania  przewozu  kolejowe-
go. Istotng barierg jest brak fgcznosci
miedzy elektronicznymi  systemami
informacyjnymi kolei a panstwowymi
organami kontrolnymi a takze miedzy
przewoznikami a klientami co utrudnia
wymiane informadji i petne wdrozenie
nowoczesnych technologii w ruchu
miedzypanstwowym w wielu krajach.

Waznym czynnikiem zwiekszajacym
atrakcyjnos¢ transportu  kolejowego
bedzie uproszczenie zagadnier formal-
no-organizacyjnych takich jak doku-
mentacja przewozowa czy procedury
celne. Realizacja formalnosci przewi-
dzianych w umowach przewozowych
jest istotng czedcig dziatalnosci kolejo-
wej. Stosunkowo duze ilos¢ informadji
i dokumentow, ktore s3 wymagane w

procesach transportowych sg wymie-
niane i obstugiwane pomiedzy przed-
siebiorstwami kolejowymi, nadawcamii
odbiorcami, organami celnymi i innymi
organami kontrolnymi. Proces ten wy-
maga cyfryzacji przeptywu informadji.
W tym celu dla poprawy kolejowego
transportu towarowego konieczne jest
petne wdrozenie nowych systemow [T,
w tym elektronicznej wymiany informa-
gji w celu przyspieszenia i zwiekszenia
skutecznosci kontroli, ktére maja by¢
przeprowadzane zgodnie z prawem o
przekraczaniu granic np. bramek ska-
nujgcych kontenery przy przejezdzie
skfadu z ograniczong predkoscia itp.
Ujednolicenie proceséw kontroli celnej
i odprawy celnej w oparciu o systemy
elektroniczne  miedzy przedsiebior-
stwami kolejowymi, organami celnymi
i innymi organami kontroli panstwowej
W znacznym stopniu przyczynia sie
do poprawy dziatari kontrolnych. Pod-
stawowg dokumentacja przy realizacji
przewozu jest list przewozowy bedacy
miedzy innymi odpowiednikiem umo-
wy przewozowej ktory okresla warunki
przewozow. Poniewaz przewozy z Da-
lekiego Wschodu obejmujg dwie for-
my organizacji zderzajace zarzady ko-
lejowe. Organizacje miedzynarodowe,
takie jak Organizacja Wspotpracy Kolei
(OSJD) czy Miedzynarodowy Komitet
Transportu Kolejowego (CIT) oparte
na wspotpracy na rzecz zwiekszenia
efektywnosci miedzynarodowego ru-
chu kolejowego miedzypanstwowego
i miedzynarodowych korytarzy trans-
portu kolejowego, daza do poprawy
i unowoczesnienia zasad wspotpracy
poprzez cyfryzacje. Wéréd kierunkdw
rozwoju  szczegdlng uwage zwraca
miedzynarodowa wspdtpraca organi-
zacji OSJD w ramach bez papierowe-
go obiegu dokumentow zwigzanych z
procesem przewozowym i uproszcze-
niem procedur przekraczania granic
oraz wykorzystywanie nowoczesnych
technologii zwigzanych z zarzgdzaniem
i organizacja transportu kolejowego.
Do podstawowych przyktadow moze-
my zaliczy¢: elektroniczny list przewo-
zowy (CIM / SMGS). List przewozowy
jest niezbedny do przeprowadzenia
procedur odprawy celnej podczas
transportu towaréw importowanych
i eksportowych i jest podstawa do za-
konczenia procedury odprawy celnej,
jak réwniez do wydania towaru osobie
fizycznej i prawne).
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Obecnie list przewozowy CIM/SMGS
zwany potocznie wspolnym  listem
przewozowym jest uzywany przez
przedsiebiorstwa kolejowe z 19 panistw
cztonkowskich OSZD. Sa to nastepujgce
panstwa: Azerbejdzan, Biatorus, Butga-
ria, Wegry, Gruzja, Kazachstan, Chiny,
totwa, Litwa, Motdawia, Mongolia, Pol-
ska, Rosja, Stowacja, Ukraina, Estonia,
Iran, Turcja, Turkmenistan.

Inwestycje czy bezczynnos¢

Po zakonczeniu konfliktu zbrojnego i
normalizacji stosunkéw gospodarczych
pomiedzy wschodem i zachodem mo-
zemy prognozowac wzrost wymiany
handlowej, wiec znaczacego wzrostu
potokow fadunkéw na zasadniczych li-
niach kolejowych, a tym samym wzrost
przefadunkow na terminalach przetfa-
dunkowych na granicy wschodniej. Ter-
minale te s3 zlokalizowane zaréwno po
stronie polskiej jak i kraju sgsiadujgce-
go. Na przewozach zarabiajg firmy kté-
re swiadczg transportowe i logistyczne
ustugi przetadunkowe wobec czego
nalezy zastanowi¢ czy jestesmy przy-
gotowani do znacznie zwiekszonych
przetadunkow. Wiekszos¢ terminali na
Polskiej granicy wschodniej powstato
w latach 50 i stuzyto do przetadunku
towarow masowych oraz na wypadek
wojny do obstugi wojska i ciezkiego
sprzetu (np. czotgdw), wysylanego na
zachdd. Po rozpadzie Zwiazku Radziec-
kiego i przemianach gospodarczych,
dostosowano je do wymiany handlo-
wej pomiedzy krajami graniczacymi
z Polska. Terminale te dostosowane
sq przede wszystkim do przetadunku
wegla, drewna, zrebkdéw, chemii, paliw
ptynnych a tylko nieliczne przystoso-
wane s3 do przetadunku towaréw sztu-
kowych na paletach. W latach 90 ubie-
gtego wieku po wzroscie przewozow
intermodalnych réwniez ze wschodem
na przejsciach granicznych rozwazano
inwestycje w terminale kontenerowe,
niestety do dzi$ nie wszystkie rejony
przefadunkowe przejs¢ granicznych
maja terminale intermodalne. Najwiek-
szy problem w tym zakresie wystepuje
w Medyce i w Dorohusku na przejsciu
z Ukraing gdzie nie mamy po stronie
polskiej dedykowanego do przefadun-
ku terminala intermodalnego. Podobna
sytuacja wystepuje na granicy z obwo-
dem Krélewieckim gdzie nie ma ter-
minala intermodalnego. W Braniewie
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i Medyce realizowane sg przetadunki
kontenerow jednak wykonywane jest
to na terminalu konwencjonalnym na
ktorym wystepujg ograniczone zdol-
nosci przetadunkowe i nie mozliwosci
sktadowania. Terminale konwencjonal-
ne po polskiej stronie granicy wschod-
niej posiadaja w wiekszosci przestarzaty
sprzet przetadunkowy ktory w miare
potrzeby wymieniany jest sukcesywnie
do wzrostu potokéw tadunkdw. Lecz
proces ten wymaga duzych naktadéw
finansowych. Poza nielicznymi nie po-
siadajg one zdolnosci sktadowania
towaréw wymagajacych zadaszenia.
Konteneryzacja w przewozach tadun-
kow oraz wykorzystywanie kolei jako al-
ternatywnego dla transportu morskie-
go sytemu z pewnoscig jest dobrym i
przysztosciowym kierunkiem. Transport
kolejowy wydaje sie tez bardzo dobrg
gatezig aby przewozi¢ na wiekszg ska-
le takie segmenty fadunkdw jak towary
niebezpieczne, ponad gabarytowe np.
dtugie szyny, czy zmontowane zwrot-
nice kolejowe. Szereg z tych towardow
mozemy tez skonteneryzowac. Oczy-
wiscie niektére z nich wymagajg spe-
cjalistycznych jednostek tadunkowych.

Wydaje sie, Zze obecnie wszyst-
ko zalezy od naszej strategii rozwoju
transportu towaréw z Azji do Europy
Zachodniej, niemniej jednak koniecz-
ne sg decyzje polityczne i inwestycje
w rozwoj sektora kolejowego w tym
i transportu intermodalnego aby nie
zaniecha¢ mozliwosci jakie stojg przed
Polska w kolejnych latach. Nalezy miec
na uwadze iz czas dziata na nasza nie-
korzys¢ poniewaz proces inwestycyjny
w zakresie realizacji infrastruktury ter-
minalowej jest procesem dtugotrwa-
tym i decyzje inwestycyjne oraz etap
ich przygotowanie do realizacji powin-
ny nastepowac z pewnym wyprzedze-
niem. <
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Streszczenie: W artykule opisano zagadnienia dotyczace przewozu naczep drogowych na wagonach kolejowych oraz potrzebe rozwoju
tego kierunku przewozéw. Zattoczenie drdg, coraz wieksze braki kierowcdw, ochrona srodowiska naturalnego powodujg coraz wieksze za-
interesowanie przewozéw naczep. Trwajg dyskusje i analizy wyboru systemu dla tego rodzaju przewozéw. Najlepszym rozwigzaniem bytby
ujednolicony w Polsce system do transportu tego rodzaju jednostek, pracujgcy w uktadzie sieciowym. W artykule przedstawione zostaty wy-
niki ankiety na ktérg odpowiadali menadzerowie, kierownictwo spodtek zajmujacych sie transportem intermodalnym, pracownicy naukowi,
operatorzy przewozdw intermodalnych i eksperci zajmujacy sie przewozami intermodalnymi.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Systemy do przewozéw naczep drogowych na wagonach kolejowych; Badania ankietowe; Jednostka
intermodalna

Abstract: This article describes issues related to the transport of road trailers on rail wagons and the need to develop this mode of transport.
Road congestion, increasing driver shortages, and environmental protection are driving increasing interest in trailer transport. Discussions
and analyses are ongoing regarding the selection of a system for this type of transport. The best solution would be a unified system for
transporting such units in Poland, operating within a network. The article presents the results of a survey, which was answered by managers,

executives of intermodal transport companies, academics, intermodal transport operators, and experts in intermodal transport.

Keywords: Intermodal transport; Systems for transporting road trailers on rail wagons; Survey research; Intermodal unit

Wprowadzenie

Rozwdj gospodarczy krajow Unii Euro-
pejskiej oraz globalizacja powoduijg, iz
rosnie wymiana handlowa pomiedzy
krajami wewnatrz Unii Europejskie oraz
z innymi kontynentami. Zmieniajg sie
tez wymagania wspotczesnego rynku
transportowo logistyczno-spedycyjne-
go wobec firmlogistycznych itranspor-
towych, jednym z kierunkdéw zmian sa
oczekiwania klientow tego rynku w za-
kresie kompleksowosci ustug, dotyczy
to réwniez firm transportowych. Nowe
wyzwania miedzynarodowych stosun-
kow gospodarczych i spotecznych, po-
step techniczny i technologiczny oraz
szybka urbanizacja generujg wiele glo-
balnych problemdw  cywilizacyjnych.
Duze przedsiebiorstwa i koncerny
bardzo czesto przenosza czes¢ swojej
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produkcji w regiony, gdzie koszty pro-
dukgji sg niskie, to z kolei powoduje
wzrost zapotrzebowania na transport.
Powazny wplyw na ksztattowanie sie
potokow fadunkdw, a tym samym na
rynki przewozdw towarowych, miata i
bedzie mie¢ dostepnos¢ do infrastruk-
tury transportowej, jej gestosc i stan
techniczny. Przez nasz kraj przebiega-
ja wazne korytarze transportowe dla-
tego rozwdj ustug logistycznych jest
bardzo waznym elementem rozwoju
gospodarczego. Na ksztatt wielkosci
i kierunki potokéw tadunkow duzy
wptyw majg uwarunkowania geopo-
lityczne. Trwajace obecnie konflikty
zbrojne na Ukrainie i w rejonie morza
srodziemnego to bardzo istotne uwa-
runkowania wptywajace na tworzone
tancuchy dostaw. Ostatnie kilkanascie
lat to dynamiczny rozwdj transportu

samochodowego. Pomimo budowy
autostrad i drég szybkiego ruchu przy
wsparciu srodkami pomocowymi Unii
Europejskiej zasadnicze ciggi trans-
portowe sg bardzo mocno obcigzone,
co skutkuje powstawaniem kongestii.
Wzmozona eksploatacja powoduje,
iz pogarsza sie ich stan techniczny co
skutkuje ograniczeniami szybkosci i
zamykaniem odcinkéw drég na czas
prowadzonych remontéw. Tylko oko-
to 3% drég krajowych jest ptatnych.
Mozna zatem powiedzie¢, iz towaro-
wy transport samochodowy, realizo-
wany zarowno przez przedsiebiorstwa
Polskie jak i zagraniczne, korzysta z in-
frastruktury transportowej ponoszac
tylko znikome koszty. Niestety za to za-
ptaca w przysztosci wszyscy podatnicy.
Wedtug danych Europejskiej Agendji
Srodowiska za 2023 r, transport dro-
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gowy odpowiada za 71%, natomiast
transport kolejowy za 0,5 %, emisji ga-
zéw cieplarnianych. Lotnictwo emituje
ich 13,4%, natomiast zegluga 14,1%.
Pomimo tak ekologicznego charakteru
kolej przewozi zaledwie 11% towardw
i 7 % pasazeréw [3]. Poniewaz obecnie
transport samochodowy zdominowat
przewozy towaréw, co stwarza szereg
problemdw w zakresie ochrony $rodo-
wiska naturalnego oraz utrudniajacych
ptynno$¢ ruchu kongestii na gtownych
ciaggach komunikacyjnych  powinni-
smy planowa¢ mozliwos¢  rozwoju
obstugi kolejowej w przysztosci. Dal-
sza rozbudowa drég w tym poszerza-
nie autostrad w dtuzszej perspektywie
Czasowej niczego nie zmieni. Poprawa
w  zakresie eliminacji potencjalnych
kongestii jest tylko chwilowa. Alter-
natywnym rozwigzaniem moze byc
rozwdj przewozow intermodalnych
w tym przewozenie naczep na wago-
nach kolejowych. Przewozenie naczep
przez kolej najbardziej opfacalne jest
na dtugich trasach, a wiec powinno do-
tyczy¢ przede wszystkim przewozéw
tranzytowych przez nasz kraj. Rynek
przewozow intermodalnych to rynek
transportowy o ogromnych mozliwo-
$ciach rozwojowych oraz podatny na
wprowadzanie innowacyjnych rozwia-
zan. Wzrastajace potrzeby transporto-
we wraz z rozwojem gospodarczym
wptywajg na dynamiczny wzrost po-
pytu na przewozy, w tym i intermo-
dalne. Szansg na zwiekszenie dynamiki
rozwoju transportu intermodalnego
jest rozwdj juz istniejacych oraz bu-
dowa nowych terminali intermodal-
nych i centréw logistycznych. Waznym
elementem rozwoju przewozu tego
segmentu fadunkéw jest tez wpro-
wadzanie nowoczesnych systemow
transportu naczep oraz systemow T
wspomagajacych prace terminali. Ko-
nieczne jest tez zwiekszenie ilostanu
taboru wagonowego i trakcyjnego
szczegolnie do przewozu naczep. Ter-
minal jest podstawowym elementem
punktowej infrastruktury logistycznej
umozliwiajgcym rozpoczecie procesu
przewozowego tadunkdéw w kontene-
rach przy wykorzystaniu dwoch lub
trzech gatezi transportu. System trans-
portowy jest bardziej sprawny tech-
nicznie, organizacyjnie i ekonomicz-
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nie jezeli w budowaniu fancuchéow
dostaw moga uczestniczy¢ wszystkie
gatezie transportu. Punktami integru-
jacymi poszczegdlne ogniwa systemu
sg terminale kontenerowe, konwen-
cjonalne i centra logistyczne. Obszary,
na ktérych funkcjonujg to najczescie;
juz nie tylko sama infrastruktura logi-
styczna, ale takze miejsca w ktorych
wystepujg generatory tadunkow, czy-
li tzw. specjalne strefy ekonomiczne,
parki przemystowo- technologiczne,
czy wolne obszary celne i duze zakfady
produkcyjne. Do miejsc generujacych
duze potoki tadunkéw mozemy takze
zaliczy¢ przejscia graniczne oraz porty
morskie. Na rynku europejskim dostep-
nych jest kilka kolejowych systemdw
do przewozu naczep. Wsréd nich mo-
zemy wymieni¢ Rola-Rolling highway,
Flexiwagon, Modalohr horyzontal, Car-
go Bemer, Megaswing, Nikrasa, Mobi-
ler Metrocargo, Helrom, WTT. Szereg z
nich przeszto faze testéw i sg wykorzy-
stywane do realizacji przewozu naczep
samochodowych. Wazne jest jednak,
aby nie byly one zbyt kosztowne w fa-
zie ich zakupu jak i p&Zniejszej eksplo-
atacji. W celu osiggniecia najlepszych
efektéw wskazane jest aby terminale
intermodalne pracowaty w uktadzie
sieciowym. W ten sposob zapewnia
wzajemng wspotprace umozliwiajaca
budowanie tancuchéw dostaw. Wpro-
wadzajac system przewozu naczep w
Polsce wazne jest aby byt on jednego
rodzaju. W przewozach intermodal-
nych w 2024 r. w Polsce odnotowano
kolejny wzrost tego segmentu tadun-
kéw — przewieziono kolejg 1,74 min
intermodalnych jednostek transpor-
towych, co wobec niecatych 1,6 min
jednostek w 2023 r. swiadczy o dal-
szym rozwoju tego segmentu rynku.
W strukturze przewozonych jednostek
wyraznie dominujg kontenery 20-sto-
powe i 40-stopowe, Obserwacja rynku
przewozéw intermodalnych pozwala
wnioskowac, iz istnieje potencjat roz-
wojowy alternatywnych rozwiazan, ta-
kich jak naczepy drogowe i wymienne
nadwozia, przewdz specjalistycznych
kontenerdw, takich jak tank-kontenery,
czy kontenery chtodnie.

Od kilku lat struktura przewozo-
nych jednostek intermodalnych pod
wzgledem ich gabarytu jest podobna
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— dominujg kontenery 40-stopowe. Z
roku na rok rosnie jednak udziat kon-
tenerow 20-stopowych. Konteneréow
40-stopowych  przetransportowano
812,6 tys. sztuk, co stanowi 46,7% cato-
$ci przewozow. Tuz za nimi uplasowa-
ty sie kontenery 20-stopowe w liczbie
7579 tys. sztuk (43,5%). Daje to facznie
za ponad 90% catego wolumenu jed-
nostek transportowych w przewozach
intermodalnych. Kontenery innych ga-
barytéw (25-,30-,35- czy 45-stopowe)
stanowity niewielki procent przewozo-
nych jednostek. Juz od kilku lat mozna
zaobserwowac wzrost ilosci przewozo-
nych naczep i przyczep samochodo-
wych przewozonych luzem, ktérych w
roku 2024 przewieziono 65,7 tys. sztuk,
co stanowito 3,8% catego wolumenu.
Natomiast w stosunku do roku 2023,
w ktorym przewieziono 7649 sztuk,
jest to spadek 800 sztuk. Ten udziat w
transporcie intermodalnym nie jest wy-
soki ale zainteresowanie duzych firm
transportu samochodowego jest coraz
wieksze. Majgc na uwadze specyfike
tego transportu staje sie on ciekawym
rozwigzaniem wraz ze wzrastajgcg od-
legtodcig szczegdlnie na trasach mie-
dzynarodowych. Dodatkowymi czyn-
nikami, ktére moga wptynac na dalszy
rozwdj tego segmentu rynku sa zatto-
czone przez ciezkie zestawy oraz brak
kierowcow samochodowe trasy prze-
wozowe Dlatego ta forma przewozdw,
coraz czesciej pojawia sie w ofertach
operatoréw intermodalnych.

Barierami w dalszym rozwoju prze-
wozu przez kolej tego typu jednostek
intermodalnych jest znikomy procent
droég objetych opfatami za korzysta-
nie z nich przez transport samocho-
dowy, brak specjalistycznych terminali
oraz brak wyboru jednego systemu w
Polsce, ktory pracowatby w uktadzie
sieciowym. Niektorzy operatorzy lo-
gistyczni skupiajg sie na transporcie
naczep, m.n. z uzyciem wyspecjali-
zowanych technik przetadunkowych,
jak Modalohr czy NIKRASA. Wedtug
danych Urzedu Transportu Kolejowe-
go, duze firmy transportowe w krajach
Europy Zachodniej rozwijaja natomiast
sie¢ potgczen, gdzie do przewozu na-
czep wykorzystywane sg relacje kole-
jowo—-drogowe. Wedtug danych Euro-
stat, w Niemczech przewieziono blisko
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1,2 min sztuk naczep, a w Szwajcarii
ponad 200 tys. Sztuk [5]. 90000
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Zrédlo: Transport intermodalny w 2024 Raport UTK

Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kow Komunikacji RP prowadzone s3
dyskusje na temat mozliwosci szerokie-
go i skutecznego wdrozenia w Polsce
systemu przewozu naczep drogowych
kolejg. Punktem wyjscia w tym zakresie
byta prezentacja, przedstawiajaca sto-
sowane na $wiecie rozwigzania w tym
obszarze. W oparciu o nig przeprowa-
dzono dyskusje i ankiety, ktérych wyni-
ki prezentujemy ponizej.
Rozmowy te dotyczyly m.in. préby
udzielenia odpowiedzi na kluczowe
pytania:
-+ Jaki system jest najbardziej odpo-
wiedni do zastosowania w Polsce?
Czy systemem tym powinien za-
rzadzac jeden operator, czy raczej
wielu?
Kto powinien ponosi¢ koszty pro-
mocji przewozdéw naczep koleja?
Gdzie powinny zostac zlokalizowa-
ne terminale obstugujgce system
przewozu naczep drogowych ko-
leja?
Jakie dziatania nalezy podja¢, aby
zwiekszy¢  zainteresowanie tym
rozwigzaniem  wsrdd  przedsie-
biorstw transportu drogowego?
Jakie formy wsparcia publicznego
powinny zosta¢ wprowadzone?

Warto podkresli¢, ze s3 to wstepne
rozwazania, ktoére uwzgledniajg opinie
jedynie czesci ekspertow, niemniej jed-
nak mogg one stanowi¢ dobry punkt
wyjscia do dalszych dyskusji i ewen-
tualnych prac nad koncepcjg rozwoju
przewozow naczep drogowych kolejg
w Polsce.

Wyboér odpowiedniego systemu

W zakresie wyboru optymalnego w
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warunkach polskich systemu do prze-
wozu naczep na wagonach kolejowych
wskazywano, ze nalezy wybrac system,
ktéry jest tani w eksploatacji i mozliwy
do zastosowania w odniesieniu do jak
najwiekszej liczby terminali juz funkcjo-
nujacych, jak i nowo budowanych, w
naszym kraju. Powinien to by¢ system
nie wymagajacy duzych nakfadéw na
infrastrukture przetadunkows i specja-
listyczne wagony. Ze wzgledu na silng
konkurencje ze strony transportu dro-
gowego istotne jest osiggniecie efektu
skali. W tym kontekscie najlepsze efekty
moga przynies¢ systemy pozwalajace
na realizacje przetadunkéw metodami
tradycyjnymi - przetadunki pionowe
(suwnica/reachstacker) naczep do wa-
gonodw  kieszeniowych. Podnoszono
rowniez, ze wagony objete tym syste-
mem powinny by¢ dostosowane do
przewozu naczep jak i kontenerdw.
Najczesciej wskazywanym systemem
przewozu naczep byt system NiKRASA
(alternatywnie podnoszono mozliwos¢
wdrozenia innego systemu, ktory bytby
jednak podobny do systemu NiKRASA).
System ten jest ceniony za fatwos¢ ob-
stugi w przypadku kazdego terminalu
w Polsce i Europie, brak dodatkowych
wymogoéw technicznych oraz krétki
czas zatadunku, co przektada sie na niz-
sze koszty.

NiKRASA to innowacyjny system
umozliwiajgcy przewdz  standardo-
wych naczep siodtowych koleja bez
potrzeby ich specjalnego dostosowa-
nia. Kluczowym elementem rozwig-
zania jest platforma (,kosz"), do ktérej
naczepa jest wprowadzana za pomoca
ciaggnika siodtowego. Nastepnie catos¢
- platforma z naczepa - zatadowywa-
na jest pionowo do wagonu kiesze-
niowego przy uzyciu standardowych

suwnic lub reachstackerow. System
nie wymaga dodatkowej infrastruktu-
ry ani wzmocnien naczep, co pozwala
na jego stosowanie w juz istniejgcych
terminalach intermodalnych. NiKRASA
powstata w 2014 roku jako wspdlny
projekt TX Logistik, Bayernhafen i LKZ
Prien GmbH, przy wsparciu wtadz Ba-
warii i Austrii [1].

Byty wskazywane takze inne syste-
my, takie jak CargoBeamer i Modalohr.
CargoBeamer to w petni zautoma-
tyzowany system transportu naczep
drogowych kolejg. UmoZliwia szybki,
poziomy zatadunek naczep bez udzia-
tu kierowcy czy ciggnika siodtowego.
Kluczowym elementem sg specjalne
platformy tadunkowe, ktére przesuwa-
jg naczepy prostopadle do osi wagonu.
System cechuje sie duzg wydajnoscia,
krétkim czasem przetadunku i moz-
liwoscig obstugi wiekszosci standar-
dowych naczep drogowych. Dziata
komercyjnie m.in. na trasach Niem-
cy-Wiochy-Litwa. Wymaga on spe-
Cjalnie przygotowanych terminali oraz
zaawansowanej konstrukcji wagonow
kolejowych z ruchoma platformg [1].
Modalohr to francuski system przefa-
dunkowy oparty na specjalnych wago-
nach z uchylng platformg boczna. Zata-
dunek odbywa sie poziomo — naczepy
wjezdzajag na wagon przez uchylong
rampe wagonowa. System wymaga
jednak dedykowanej infrastruktury ter-
minalowej oraz naczep o okreslonych
parametrach technicznych. Modalohr
dobrze sprawdza sie na relatywnie
krotkich trasach z intensywnym ru-
chem (np. Alpy), ale jest kosztowny w
budowie i eksploatacji.

W przypadku obu powyzszych sys-
temoéw zwracano uwage na wyzsze
koszty taboru i wymogi techniczne,
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CO wigze sie z pewnymi ograniczenia-
mi w zakresie mozliwosci ich uzycia.
System Modalohr wymaga chociazby
zaangazowania duzej powierzchni na
obszarze terminalu. Byli jednak i tacy,
ktorzy wskazywali, ze system CargoBe-
amer jest jednym z nielicznych, ktéry
faktycznie funkcjonuje i odnidst sukces
komercyjny. Jako gtéwng przewage
tego systemu nad innymi podnoszono
jego dojrzatos¢, nie tylko pod wzgle-
dem technicznym, ale takze w innych
kwestiach, w tym w obszarze IT. System
Helrom zyskat uznanie za brak koniecz-
nosci stosowania specjalnych terminali
oraz mozliwos¢ przewozu standardo-
wych naczep drogowych, co znacznie
poszerza baze potencjalnych klientow.
Helrom to nowoczesny system nie-
miecki umozliwiajacy poziomy zatadu-
nek naczep na wagony bez potrzeby
budowy terminali intermodalnych.
Dzieki zastosowaniu opuszczanej plat-
formy w wagonie, naczepa moze by¢
zatadowana z poziomu utwardzone-
go placu - bez suwnic czy reachstac-
keréw. Helrom pozwala na przewoz
nawet 94% standardowych naczep
stosowanych w UE, znacznie redukujac
koszty inwestycyjne i zwiekszajac ela-
stycznos¢ operacyjna.

Wskazywano, ze zaden z istnieja-
cych systemow nie jest w pemni uni-
wersalny. Pojawiaty sie jednak gtosy, ze
prace nad catkowicie nowym rozwia-
zaniem mogg nie pozwoli¢ na rozwoj
jednego systemu w duzej skali. W tym
kontekscie wiasciwsze wydaje sie po-
tozenie nacisku na rozwdj juz dzisiaj
faktycznie dziatajacych systemow. Jako
alternatywe dla wprowadzenia jedne-
go z powyzszych systemoéw podno-
$zono Mozliwos¢ rozwoju przewozow
naczep wymiennych (intermodalnych),
zamiast zwyktych naczep nieprzystoso-
wanych do przefadunku intermodalne-
go. Zwracano uwage na to, ze system
ten nie jest niestety rozpowszechniony
w Polsce, ale co pokazuje chociazby
przyktad Niemiec, ma duzy potencjat
rOZWOjOWY.

Najczesciej wskazywanymi systema-
mi byty:

NiKRASA — chwalona za niskie kosz-
ty, fatwos¢ obstugi oraz mozliwos¢
stosowania na wielu terminalach
bez koniecznosci duzych inwesty-
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¢ji winfrastrukture.

CargoBeamer — doceniany za doj-
rzato$¢ komercyjng, automatyzacje
i mozliwos¢ wydtuzenia tras, co
czyni go atrakcyjnym dla transpor-
tu miedzynarodowego.

Helrom — wskazywany jako nowa-
torski system umozliwiajacy zata-
dunek bez klasycznej infrastruktury
intermodalnej, co znaczaco obniza
koszty inwestycyjne.

Systemy tradycyjne (suwnice, re-
achstackery) — jako najbardziej
elastyczne, szczegdlnie przy prze-
wozie intermodalnych  naczep
przystosowanych do przetadunku
pionowego.

Zarzadzanie systemem

Zwracano uwage na koniecznos¢ stan-
daryzadji systemu w skali Europy, w tym
w zakresie dostepu, co pozwolitoby
na osiggniecie efektu skali i obnizenie
kosztéw. Ma to kluczowe znaczenie dla
powodzenia gospodarczego przedsie-
wziecia w postaci przewozu naczep
koleja. Podnoszono, Zze kluczowa jest
atrakcyjnos¢ tego typu przewozéw dla
klienta pod wzgledem jakosci i ceny. W
tym kontekscie mozna wybrac uniwer-
salne rozwigzanie (system), ktére moze
by¢ stosowane w odniesieniu do wie-
lu terminali, przez wielu operatorow.
Zwracano przy tym uwage na to, ze
obecnie nie ma juz mozliwosci integra-
cji whascicielskiej operatoréw terminali.
Przewozy naczep koleja pozostang tym
samym w gestii wielu przedsiebiorstw.
Niektorzy, nie negujac powyzszych
spostrzezen, opowiadali sie za jednym
organizatorem  systemu  przewozu
naczep pomiedzy terminalami zarza-
dzanymi przez réznych operatoréw, w
ramach uniwersalnego rozwigzania.
Przewozy takie mogtyby by¢ traktowa-
ne jako ustuga publiczna i organizowa-
ne, na podobnych zasadach, jak prze-
wozy pasazerskie, przez odpowiednie
wiadze publiczne. Podobnie wskazy-
wano rowniez, ze obstuga terminali
w ramach systemu przewozu naczep
kolejag mogtaby by¢ realizowana przez
roznych operatoréw dziatajagcych w
sieci i stosujgcych wspolng polityke ta-
ryfowa. Przebijata sie zatem koncepcja
wielu operatoréw dziatajacych jednak
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w ramach jednego systemu.

Terminale  obstugujace  system
przewozu naczep na wagonach ko-
lejowych powinny by¢ zlokalizowane
przede wszystkim na granicach z Biato-
rusig, Ukraing i Litwa oraz przy portach
morskich. Dodatkowo, wskazywano na
potrzebe lokalizacji terminali w miej-
scach o duzym natezeniu ruchu ciez-
kich zestawdw samochodowych, czy
obszarach duzych skupisk magazyndw,
tak aby dojazd do nich nie przekraczat
odlegtosci 100-200 km. Terminale po-
winny byc¢ tak lokalizowane, aby moc
przejac przewozy z gtownych korytarzy
tranzytowych przebiegajacych przez
Polske.

Lokalizacja terminali

Respondenci najczesciej wskazywali:
Terminale przygraniczne (Litwa,
Biatoru$, Ukraina) — dla przejecia
ruchu tranzytowego.

Porty morskie — jako naturalne we-
zty intermodalne.

Obszary przemystowe i magazyno-
we — z wysokg koncentracjg poto-
kéw towarowych.

Korytarze transportowe w ukfadzie
wschoéd - zachdd oraz potnoc -
potudnie — jako osie strategiczne
(w ruchu tranzytowym).

Terminale powinny by¢ dostepne
w zasiegu 100-200 km - dla za-
pewnienia optacalnosci i termino-
wosci dostaw.

Polityka panstwa i wsparcie
publiczne

Aby zwiekszy¢ zainteresowanie prze-
wozem naczep na wagonach kole-
jowych w branzy transportowe)j, klu-
czowe s3 konkurencyjne koszty i czas
przewozu  kolejowego  wzgledem
transportu drogowego. Tym samym
mozliwos¢ skonstruowania oferty in-
teresujgcej dla przewoznikoéw drogo-
wych. Utatwienia operacyjne, takie
jak obstuga w weekendy (mozliwos¢
pozostawienia naczepy w terminalu i
jej odbioru z terminalu w weekend, za-
kaz jazdy dla pojazdow ciezarowych w
weekendy, z wyjatkiem pojazdéw kie-
rujgcych sie do/z terminali) priorytety
w obstudze celnej na granicach (w tym
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w portach morskich), réwniez moga
przyczyni¢ sie do wzrostu zaintereso-
wania ta forma realizacji przewozow
tadunkow. Edukacja przedsiebiorstw
transportowych i spoteczeistwa o
korzysciach ekonomicznych (koszty
kierowcéw, koszty korzystania z infra-
struktury drogowej, itp.) i srodowisko-
wych jest réwniez istotnym elemen-
tem. Niewatpliwie korzystnym, juz
stosowanym w niektorych panstwach
(Austria, Szwajcaria), rozwigzaniem
bytoby wdrozenie administracyjnego
systemu ograniczen w ruchu pojaz-
dow ciezarowych, szczegdlnie w ruchu
tranzytowym (podyktowane chociazby
kwestiami kosztow $Srodowiskowych,
kosztoéw zewnetrznych transportuy, jak i
kosztow utrzymania infrastruktury dro-
gowe)). Istotne jest tez skuteczne egze-
kwowanie przepiséw drogowych.

Polityka panstwa - przyktady
rozwigzan:

Konkurencyjno$¢: kluczowe zna-
czenie maja nizsze koszty i krétszy
czas przewozu kolejg wzgledem
transportu drogowego.

Atrakcyjna oferta: niezbedne jest
stworzenie atrakcyjnych warun-
kow przewozu naczep kolejg dla
przewoznikow drogowych.
Utatwienia operacyjne, takie jak:
mozliwos¢ zostawienia i odbioru
naczepy w terminalu w weekend;
zakaz jazdy ciezarowek w weeken-
dy z wyjatkiem dojazdu do/z termi-
nali.

Utatwienia w zakresie procedur
celnych: priorytetowa obstuga na
granicach i w portach morskich.
Edukacja: informowanie przedsie-
biorstw i spoteczenstwa o ekono-
micznych i srodowiskowych korzy-
$ciach przewozu naczep koleja.
Ograniczenia administracyjne:
wdrozenie ograniczen ruchu cie-
zaréwek, zwtaszcza tranzytowego,
jak w Austrii i Szwajcarii.
Egzekwowanie przepisow:  sku-
teczna kontrola przestrzegania pra-
wa drogowego.

W zakresie potencjalnego wsparcia

publicznego zwracano uwage na ko-
niecznos¢ interwencji wiadz publicz-
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nych. Przede wszystkim pozadane jest
wyréwnanie warunkéw  konkurencji
pomiedzy transportem drogowym i
kolejowym (obecnie transport drogo-
wy jest preferowany). W drugiej ko-
lejnosci wskazywano na konieczno$c
doptat do przetadunkéw i kosztow
operacyjnych, a takze na ogranicze-
nie kosztéw dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej. Proponowano réwniez
obcigzenie  opfatami  drogowymi
przewoznikdow samochodowych jako
alternatywng forme wsparcia. Postu-
lowano wprowadzenie wymogu by
kazdy nowo budowany z udziatem
wsparcia publicznego terminal byt
przystosowany do zatadunku i roz-
tadunku naczep drogowych. Innym
ciekawym pomystem jest stworzenie
przez wiadze publiczne poolu taboro-
wego, udostepniajgcego operatorom
za regulowang optatg zaréwno loko-
motywy, jak i specjalistyczne wagony
do przewozu naczep. Wskazywane for-
my wsparcia finansowego obejmowaty
dotacje na zakup systeméw przewozu
naczep, wagonéw oraz kosztéw ope-
racyjnych. Poziom wsparcia powinien
wynosi¢ od 30% do 70% kosztow kwa-
lifikowalnych projektu w zaleznosci od
rodzaju inwestycji i podejmowanych
dziatan. Wskazywano na potrzebe sys-
tematycznej ewaluacji  wdrazanych
przedsiewzie¢ oraz preferencji dla in-
westycji o trwatym charakterze.

Podsumowanie

Wybor odpowiedniego  systemu  do
przewozu naczep na wagonach kolejo-
wych w Polsce powinien uwzgledniac¢
niskie koszty eksploatacji oraz moz-
liwos¢ zastosowania w istniejgcych i
nowych terminalach. Najczesciej wska-
zywanym systemem jest NiKRASA, kto-
ry umozliwia przewdz standardowych
naczep bez potrzeby ich specjalnego
dostosowania. Alternatywne systemy,
takie jak CargoBeamer i Modalohr, row-
niez maja swoje zalety, ale wymagaja
specjalistycznej infrastruktury. System
Helrom zyskat uznanie za brak koniecz-
nosci stosowania specjalnych termina-
li. Wskazywano na koniecznos¢ stan-
daryzadji systemu w skali Europy oraz
na potrzebe wsparcia publicznego,
aby zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ prze-

Transport intermodaln

wozdéw kolejowych wzgledem drogo-
wych.

W zakresie zarzadzania systemem
przewozow naczep kolejg podkreslono
potrzebe europejskiej standaryzagji i
mozliwosci dziatania wielu operatorow
w ramach jednej platformy taryfowej.
Wskazywano réwniez na potencjat, jaki
ma uznanie przewozu naczep kolejg
za ustuge publiczna. Terminale umoz-
liwiajgce przewdz naczep drogowych
kolejg powinny powstawac w poblizu
granic oraz duzych weztéw logistycz-
nych i portow.

Wsparcie publiczne jest kluczowe
dla powodzenia budowy systemu
przewozu naczep drogowych koleja
- postulowano wyréwnanie konku-
rencji miedzy transportem drogowym
a kolejowym, m.in. przez dopfaty do
przefadunkéw, taboru i w zakresie
kosztow operacyjnych; ograniczenia w
ruchu ciezaréwek oraz stworzenie pu-
blicznego poolu taborowego. Zachety
powinny obejmowac takze budowe
terminali przystosowanych do obstugi
naczep oraz edukacje przewoznikow i
spoteczenstwa w zakresie korzysci $ro-
dowiskowych i ekonomicznych zwig-
zanych z korzystaniem z transportu
kolejowego. €
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Rozwoj transportu intermodalnego w przewozach fadunkéw
Z Polski do krajow UE z wykorzystaniem naczep siodtowych

Development of intermodal transport in the transport of cargo
from Poland to EU countries using semi-trailers
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Streszczenie: Wzrost znaczenia przewozow fadunkdw transportem kolejowym zwigzany jest z rozwojem przewozéw intermodalnych. W ar-
tykule przedstawiono udziat transportu intermodalnego w przewozach tadunkéw transportem kolejowym ogétem w ostatnich 10 latach w
Polsce oraz udziat przewozu naczep siodtowych w transporcie intermodalnym w wybranych krajach europejskich w roku 2023. Wynika z niego,
ze przewozy naczep siodtowych maja w Polsce marginalne znaczenie i odbiegaja znaczaco od przewozdw w innych paristwach, w tym rowniez
sgsiadow Polski. Opisane zostaty propozycje dziatan zmierzajacych do zwiekszenia wolumenu przewozu tadunkéw naczepami siodtowymi w
transporcie kolejowym, zwtaszcza w przewozach w relacjach Polska - kraje europejskie. Zwiekszenie przewozu tadunkéw transportem inter-
modalnym w tej relacji pozwolitoby na dalszy wzrost znaczenia transportu intermodalnego w Polsce, zwtaszcza w obliczu niepewnosci co do
wzrostu przewozow konteneréw z Chin

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa; Transport intermodalny; Terminale intermodalne

Abstract: The increasing importance of freight transport by rail is related to the development of intermodal transport. The article presents the
share of intermodal transport in railway freight transport overall in the last 10 years in Poland and the share of semi-trailer transport in inter-
modal transport in selected European countries in 2023. It shows that semi-trailer transport in Poland has a marginal importance and differs
significantly from the transport in other countries, including Poland's neighbours. Proposals for actions aimed at increasing the volume of car-
go transported by semi-trailers in rail transport, particularly in transport between Poland and European countries, were described. Increasing
intermodal freight transport in this relation would allow further growth in the importance of intermodal transport in Poland, especially in view

of the uncertainty about the growth of container transport from China.

Keywords: Railway infrastructure; Intermodal transport; Intermodal terminals

Wprowadzenie

W ostatnich latach mozna zaobserwo-
wac zmniejszenie sie dynamiki wzrostu
wolumenu przewozéw intermodalnych
w transporcie kolejowym w Polsce (Ry-
sunek 1).

Jest to zwigzane miedzy innymi ze
zmianami jakie zachodza w swiatowym
handlu. Obserwuije sie tendencje do lo-
kowania produkcji réznego rodzaju pro-
duktow gotowych i pétproduktow blizej
miejsc konsumpdji i przetwarzania. Wi-
doczny w latach 2022 i 2023 spadek w
przewiezionej masie tadunkéw oraz wy-
konanej pracy przewozowej nalezy wia-
zac 7 sytuacja geopolityczna na Swiecie
i wybuchem wojny w Ukrainie. Spowo-
dowato to zmniejszenie przewozéw in-
termodalnych korytarzem poétnocnym
,Nowego Jedwabnego Szlaku - NJS”
(przez Rosje, Biatorus, Polske). Chociaz

ﬁrzeglqd komunikacyjny

przewozy intermodalne w tym koryta-
rzu zostaty utrzymane, to jednak, z uwa-
gi na sankcje gospodarcze w stosunku
do Rosji i Biatorusi oraz wzrost stawek
ubezpieczeniowych, nalezy sie liczyc
ze zmniejszeniem przewozow intermo-
dalnych tym korytarzem NJS na rzecz
korytarza potudniowego (przez Morze
Kaspijskie i Morze Czarne). Ponadto ge-
storzy tadunkéw mogg omijac ten szlak
transportowy w przypadku tadunkow
podwdjnego przeznaczenia. Wszystkie
te czynniki powoduja czynniki wzrostu
wolumenu przewozéw transportem
intermodalnym w Polsce obarczone sa
duza niepewnoscia.

Nalezy zatem szukac innych kierun-
kow rozwoju i dywersyfikacji przewo-
z6w intermodalnych. Jednym z takich
kierunkdw sg przewozy intermodalne
do i z krajéw europejskich. Przewozy
morskie jak rowniez korytarzami NJS sg

zwigzane z transportem konteneréw
jako jednostek intermodalnych. Jednak
w transporcie intermodalnych z Polski
i do krajéw europejskich mozliwe jest
zastosowanie innej jednostki intermo-
dalnej, to jest naczepy siodtowe).

Przewozy naczep siodtowych
w Polsce i Europie

Przewozy naczep siodtowych transpor-
tem kolejowych prowadzone sg w Eu-
ropie od wielu lat. Przy czym ich rola w
przewozach kolejowych w poszczegol-
nych panstwach jest zréZznicowana.
Rysunek 2 przedstawia udziat naczep
siodtowych w przewozach tadunkow
transportem intermodalnych ogdtem w
wybranych krajach Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego w 2023 roku.
Widac duze dysproporcje pomiedzy
poszczegolnymi panstwami. Z jednej
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strony prawie 80% udziat naczep sio-
dtowych w transporcie intermodal-
nym w Luksemburgu, z drugiej strony
niecaty 1% udziatu w Rumuni. Polska
ma tez znikomy udziat naczep siodto-
wych, réwniez na tle sgsiadow. Nalezy
zaznaczy¢, ze znaczaca czes¢ wymiany
gospodarczej Polski z innymi parstwa-
mi dotyczy krajéw Europejskiego Ob-
szaru Gospodarczego. W wymianie tej
Znaczacy udziat ma transport drogowy
oparty na przewozach naczepami sio-
dtowymi.

W roku 2023 przewozy miedzynaro-
dowe do i z krajéw UE (eksport, import)
transportem drogowych realizowane
przez polskich przewoznikéw wyniosty
163 346 tys. ton [3]. Dla porownania
transportem kolejowym tylko 29 108
tys. ton [3].

Dlatego tez rozwoj przewozdw in-
termodalnych transportem kolejowym
w Polsce powinien by¢ oparty rowniez
na przewozach fadunkéw z i do krajow
europejskich w naczepach siodtowych
jako jednostkach fadunkowych.

Podsystemy do przewozu naczep
siodtowych - stan obecny
i przysztos¢

Obecnie wiekszos¢ przewozdw naczep
siodtowych jest realizowane w oparciu
o wagony kieszeniowe (Rysunek 3).
Podsystem ten ma kilka zalet. Jedng
z nich jest konstrukcja wagonu kiesze-
niowego nie odbiegajaca znaczgco od
konstrukcji innych wagondéw platform,
co umozliwi zafadunek na ten rodzaj
wagonu takze konteneréw i nadwozi
wymiennych. Ponadto na terminalach
przetadunkowych mozna zastosowac
uniwersalne urzadzenia przefadunko-
we, ktére po zmianie osprzetu moga
by¢ wykorzystywane rowniez do prze-
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1. Udziat przewozéw intermodalnych w transporcie kolejowym wedfug
przewiezionej masy i wykonanej pracy przewozowej w latach 2013-2023
Zrédto: opracowanie autoréw na podstawie danych UTK [1]
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niu zamontowano dwa

2020

tadunku konteneréw.

Jednak wadg tego podsystemu jest
mozliwos¢ przetadunku naczepy sio-
dtowej o wzmocnionej konstrukgji
przystosowanej do przetadunku pio-
nowego. Wzmocnienie konstrukcji na-
czepy moze zwiekszy¢ jej mase wiasng
i zmniejszy¢ jej fadownos¢.

Dlatego tez od wielu lat rézne pod-
mioty zarowno naukowo — badacze jak
rowniez komercyjne dazg do opraco-
wania i wdrozenia nowych podsyste-
mow przewozu naczep siodtowych. Te
nowe rozwigzania techniczne mozna
podzieli¢ na trzy zasadnicze grupy:

« koszowe - na przyktad NiKRASA,
« 7 obrotowa ramg wagonu — na

przyktad Modalohr,
szufladowe - na przykfad CargoBe-
amer.

Bardziej szczegdtowe opisy przytoczo-
nych wyzej oraz innych nowych pod-
systemow zamieszczono w [5] i [6].
Wyzej wymienione nowe podsystemy
predysponowane s3 do przetadunku
standardowych naczep siodtowych. Po-
nadto w podsystemach Modalohr i Car-
goBeamer przetadunek odbywa sie po-
ziomo. Mozna stwierdzi¢, ze wiekszos¢
nowoopracowanych podsystemdw do
przewozu naczep siodtowych preferuje
przetadunek poziomy standardowych
naczep siodfowych.

Wymienione powyzej podsystemy sg
juz eksploatowane. Na stronach interne-
towych tworcow tych podsystemow sg
zamieszczone informacje o kursowaniu
pociggdéw zestawionych z wagonow
nowych podsystemow. W przypadku
podsystemu NiKRASA, s3 to standardo-
we wagony kieszeniowe (kosz ,wktada"
sie do kieszeni wagonu).

W roku 2020 na terminalu CLIP w Pozna-
stanowiska do
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przetadunku w podsystemie Modalohr,
ktore umozliwiajg jednoczesny prze-
tadunek czterech naczep siodtowych.
Uruchamiane sg réwniez przewozy w
relacji Poznah — Dudelange (Luksem-
burg).

Jednak eksploatacja ta ma ograni-
czony zasieg i jest prowadzona przez
tworcédw danego rozwigzania technicz-
nego. Ponadto, pomimo lat eksploata-
ji, zaden nowy podsystem nie zdobyt
szerszego komercyjnego zastosowania.
Nadal w przewozach naczep siodto-
wych dominuje wagon kieszeniowy.
W publikacji [6] autorzy stwierdzili, ze
zaden nowy podsystem nie spefnia
wymagan stawianych transportowi in-
termodalnemu w przysztosci. Podsys-
temy transportu intermodalnego, ktére
bedg eksploatowane powinny spetniac
okreslone kryteria i powinny by¢ eks-
ploatowanie powszechnie — efekt skali”
W publikacji [7] zaproponowano meto-
dyke oceny nowych podsystemow w
oparciu o analize wielokryterialng. Taka
analiza pozwolitaby obiektywnie ocenic¢
podsystemy i ktéra to ocena powinna
decydowac o wyborze podsystemow
do masowej eksploatadji.

Zwigkszenie roli naczep siodtowych
w transporcie intermodalnym
w Polsce

Jak wspomniano w punkcie 1 oparcie
rozwoju transportu intermodalnego
0 przewozy kontenerow transportem
morskim i NJS, zuwagi na uwarunkowa-
nia geopolityczne, jest obarczone duza
niepewnoscia. Z drugiej strony znacza-
ca czes¢ handlu zagranicznego Polski
dotyczy krajow europejskich. Handel
ten odbywa sie przewaznie transpor-
tem drogowych, przewaznie w oparciu
o ciganiki siodtowe z naczepami siodto-
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2. Udziat naczep siodtowych w przewozach tadunkoéw transportem
intermodalnych ogdtem w wybranych krajach Europejskiego Obszaru
Gospodarczego w 2023 roku. Zrédio: opracowanie autoréw na podstawie

danych Eurostat [2]
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wymi. Dlatego tez znaczacym impul-
sem dalszego rozwoju transportu inter-
modalnego s3 dziatania zwiekszajace
role naczep siodtowych w transporcie
kolejowym w przewozach pomiedzy
Polska o krajami europejskimi.
Zwiekszenie tej roli bedzie wigzato sie
z formami wsparcia ze strony Panstwa
Polskiego. Wsparcie to powinno prze-
biegac trojtorowo i dotyczyc:
«  Gestoréw / wiascicieli naczep sio-
dtowych,
Whascicieli / operatoréow terminali
przetadunkowych,
Przewoznikow kolejowych / wiasci-
cieli wagonow towarowych.

Po pierwsze powinno sie promowac
zakup naczep siodtowych przystoso-
wanych do przetadunku pionowego.
Promocja ta powinna mie¢ charakter
wsparcia zakupoéw (na przykfad konkur-
sy CUPT) i ulg podatkowych. Zachecito-
by to potencjalnych wiascicieli tych na-
czep do ich zakupu. Nalezy zaznaczyc,
iz koszt zakupu naczep siodfowych o
wzmocnionej konstrukcji moze by¢
wyzszy w poréwnaniu z konstrukcjami
standardowymi a fadowno$¢ mniejsza,
co moze przekifadac sie na koszty jej
eksploatacji.

Przy budowie nowych lub moder-

nizagji istniejacych terminali intermo-
dalnych nalezy preferowa¢ mozliwosci
przetadunku naczep siodfowych. Posia-
danie przez terminale uniwersalnego
osprzetu przetadunkowego umozliwi
przefadunek wszystkim eksploatowa-
nych obecnie typdw jednostek inter-
modalnych (kontener, nadwozie wy-
mienne, naczepa siodtowa).
W przypadku przewoznikow kolejo-
wych powinien by¢ preferowany przez
nich zakup wagonow kieszeniowych,
jako wagonu o konstrukcji umozliwia-
jacej przewdz wszystkich eksploatowa-
nych obecnie typéw jednostek fadun-
kowych.
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3. Podsystem przewozdw naczep siodtowych w wagonach kieszeniowych
Zrédfo: ze zbioréw autoréw artykutu

Wyzej wymienione dziatania powin-
ny by¢ wdrozone w perspektywie krot-
ko i sredniookresowe).

Natomiast w perspektywie dtugo-
okresowej nalezy sie zastanowi¢ nad
wprowadzeniem do eksploatacji no-
wego lub nowych podsystemow trans-
portu intermodalnego do przewozu
naczep siodtowych transportem ko-
lejowym. Przede wszystkim nowy lub
nowe podsystemy powinny umozliwic
przewdz standardowych naczep sio-
dtowych. Ponadto powinien by¢ pre-
ferowany przetadunek poziomy. Wigze
sie to z wyborem konkretnego lub kon-
kretnych rozwiazan technicznych, ktére
W przysztosci zastapityby podsystem
oparty na wagonach kieszeniowych i
bylyby eksploatowane powszechnie
(efekt skali).

Podsumowanie

/wiekszenie znaczenia przewozu na-
czep siodtowym transportem kolejo-
wym pozwoli na dalsze zwiekszenie
udziatu transportu intermodalnego w
przewozach tadunkéw ogoétem trans-
portem kolejowym. Bedzie to dotyczyto
zwiaszcza przewozu tadunkdw w reladji
Polska — kraje europejskie, co moze by¢
szczegolnie istotne w przypadku duzej
niepewnosci wzrostu wolumenu prze-
wozow tadunkéw z Chin.

Jednak jednym z czynnikow determi-
nujacym zwiekszenia przewozu naczep
siodtowych  transportem  kolejowym
jest zwiekszenie liczby naczep siodto-
wych przystosowanych do przetadunku
pionowego. Dlatego tez w tych dziafa-
niach kluczowa role powinny odgrywac
,zachety” zaréwno formalno — prawne
jak réwniez finansowe do zakupu takie-
go rodzaju naczep.

W dalszej perspektywie nalezatoby
rozpocza¢ dyskusje nad przysztoscig
przewozu naczep siodfowych innymi
podsystemami niz obecnie eksploato-
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4. Wagon podsystemu przewozu naczep siodtowych ,Modalohr”
Zrédfo: ze zbioréw autoréw artykutu

wanym podsystemem opartym na wa-
gonie kieszeniowych.

Obecnie istniejg juz rozwigzanie
techniczne ,nowe podsystemy’, ktore
preferujg przewdz standardowych na-
czep siodfowych i przefadunek pozio-
my. Jednak liczba nowych rozwigzan
oraz ich obecnie ograniczona eksplo-
atacja nie pozwala na wskazanie opty-
malnego rozwigzania. €

Materiaty zrédtowe

[1] Przewozy intermodalne w 2023 roku,
Urzad Transportu Kolejowego, Warsza-
wa, 2024 r.

[2] https://ec.europa.eu/eurostat/data-
browser/view/rail_go_contwgt/de-
fault/table?lang=en&category=rail.
rail_go, dostep 28.01.2025 .

[3] Transport Wyniki Dziatalnosci 2023,
Warszawa, GUS, wrzesien 2024 r.

[4] Perspektywy rozwoju infrastruktury do
przewozéw intermodalnych do 2030
roku, Przeglad Komunikacyjny 1-2/2025

[5] Janusz Polinski, Rola kolei w transporcie
intermodalnym, Instytut Kolejnictwa,
Warszawa, 2015 .

[6] R.Kruk, B. Piwowar, K. Ochocinski, Pod-
systemy transportu intermodalnego
— stan obecny i przysztos¢, Monogra-
fia pokonferencyjna XV konferencja
naukowo-techniczna  Projektowanie,
budowa i utrzymanie infrastruktury
w transporcie szynowym: INFRASZYN
2023:, Zakopane 26-28 kwietnia 2023 r.

[7] R, Kruk, Sz. Klemba, Kryteria oceny no-
wych podsysteméw transportu inter-
modalnego, Monografia pokonferen-
cyjna Xl Miedzynarodowa Konferencja
Naukowo - Techniczna Systemy Logi-
styczne Teoria i Praktyka, Politechnika
Warszawa, Wydziat Transportu, 2024

[8] https://clip-group.com/intermo-
dal-container-terminal/, dostep
20.02.2025r.

9-10/2025



Transport documents in rail, road, air and sea
transport — a literature review

Dokumenty transportowe w transporcie kolejowym, drogowym,
lotniczym i morskim — przeglad literatury

Katarzyna Markowska

PhD, Professor at the Silesian
University of Technology

Silesian University of Technology

‘i katarzyna.markowska@polsl.pl

Abstract: The purpose of this article is to present the various types of transport documents used in rail, road, air, sea, and inland waterway
transport. Their functions, legal significance, and differences in documentation requirements for each type of transport are presented. The
article provides an overview of key transport documents used in different modes of transportation, emphasizing their roles in facilitating
international and domestic freight movement. It discusses specific documents such as waybills, bills of lading, air waybills, and rail consign-
ment notes, analyzing their legal implications and operational functions. The review underscores the importance of accurate and complete
documentation for efficient logistics management and legal protection, while also pointing out the unique features and challenges asso-
ciated with each transport mode.

Keywords: International railway CIM consignment note; The international CMR consignment note; Air transport documents; International shipping
consignment note waterways bill; Shipping documents in maritime transport

Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie réznych rodzajow dokumentdw transportowych stosowanych w transporcie
kolejowym, drogowym, lotniczym, morskim i srédlgdowym. Przedstawiono ich funkcje, znaczenie prawne oraz réznice w wymaganiach
dotyczacych dokumentacji dla kazdego rodzaju transportu. Artykut zawiera przeglad kluczowych dokumentéw transportowych stosowa-
nych w réznych rodzajach transportu, podkreslajac ich role w utatwianiu miedzynarodowego i krajowego przewozu towardw. Omdwiono
w nim konkretne dokumenty, takie jak listy przewozowe, konosamenty, lotnicze listy przewozowe i kolejowe listy przewozowe, analizujac
ich implikacje prawne i funkcje operacyjne. W przegladzie podkreslono znaczenie doktadnej i kompletnej dokumentacji dla efektywnego
zarzadzania logistyka i ochrony prawnej, wskazujac jednoczesnie na unikalne cechy i wyzwania zwigzane z kazdym rodzajem transportu.

Stowa kluczowe: Miedzynarodowy list przewozowy CIM; Miedzynarodowy list przewozowy CMR; Dokumenty transportu lotniczego; Miedzynaro-
dowy list przewozowy wodny; Dokumenty transportu morskiego

Introduction operator), station on the consignment note. The

«multimodal transport (single ope-  right and duties of the parties to the
Combined transport - it is the carriage rator), contract result from the international
of goods where a truck, trailer, semi- « bimodal transport (single opera- convention on the carriage of goods
-trailer, semi-trailer with or without a tor).[1] by rail. This consignment note is valid

drawing unit, swap body or a 20-feet
or more container uses the road in the
initial and final part of the journey, and
in other sections longer than 100 km
in a straight line — the rail, inland wa-
terway or maritime transport services,
and in the initial and final section it is
performed by road transport.
Classification of combined transport:

traditional  transport  (multiple
operators),
intermodal  transport  (single
9-10/2025

Transport documents in rail
transport

International railway CIM consign-
ment note — it is a document confir-
ming the conclusion of a transport
contract with the railway company.
The contract is deemed to be conclu-
ded at the moment of acceptance by
the railway of the shipment and pla-
cing the date stamp of the forwarding

in most European countries that have
joined the COTIF convention.

International railway SMGS consi-
gnment note is currently used in rail
communication with the former USSR,
Mongolia and the Far East socialist co-
untries.

A complete note consists of:
original copy - for the recipient of
the shipment,
schedule — for the destination

21
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station,

duplicate consignment note - for
the sender,

confirmation of receipt - integra-
ted with the shipment, remains at
the customs office of the destina-
tion country (RP),

notification of the arrival of the
shipment —issued to the recipient
together with cargo,

additional schedule — for the for-
warding railway and transit rail-
way.[4]

Transport documents in road
transport

The international CMR consignment
note is the basic document on the
basis of which cargo is transported (a
document confirming the conclusion
of a transport contract).

Basic information contained in the
CMR consignment note relates to: the
sender, carrier, recipient, goods, date
and place of shipment, intended pla-
ce of delivery, transport costs, instruc-
tions necessary to complete customs
formalities and a list of documents
handed over to the driver. All parties
may make changes to the consign-
ment note, while the sender is respon-
sible for damages and costs resulting
from providing wrong or unclear data.
CMR is completed in the language of
the country of origin, it is a registered,
non-transferable document. The CMR
Convention indicates elements which
should be included in the consign-
ment note. And so, according to this
legal provision, the consignment note
should contain:

place and date of issue,

name and address of the sender,
name and address of the carrier,
place and date of acceptance of
the goods for transport and the
place of their release,

name and address of the recipient,
a common description to deter-
mine the type of goods and the
method of packing, and, in the
case of dangerous goods, their
generally recognized description,
number of pieces, their features
and numbers,

< gross weight or quantity expres-
sed otherwise,

- transportation costs,

« instructions necessary to comple-
te customs formalities and other
documents,

- adeclaration that the carriage, re-
gardless of any clause to the con-
trary, is subject to the provisions of
the CMR Convention. [5]

International shipping
consignment note waterways bill

International shipping consignment
note or Inland waterways bill of lading
consisting of an original copy, a dupli-
cate consignment note and 5 copies.
The original copy and 2 copies are in-
tended for the shipping company, a
duplicate consignment note - for the
person who pays the costs of carriage,
one copy for the sender and one for
the recipient of shipment. In case of
the international shipping consign-
ment note, there are no regulations
under the international convention.
Each carrier defines their own condi-
tions. The consignment note is non-
-transferable; most often it is issued
for a named contract. The loading pa-
per is the basic shipping form used by
Polish shipowners in internal transport
within the European Union. This type
of transport is referred to as cabotage.
The loading paper is issued by name
- of the Polish shipowner by their
agent in the country. The loading pa-
pers prepared by the shipper (sender)
should contain a certificate or decla-
ration stating that the cargo of hazar-
dous materials, entrusted for maritime
transport, is properly packed, marked,
labelled with warning stickers (prints)
and is in a condition suitable for mari-
time transport.[3]

Air transport documents

The first document to be issued when
transporting goods by plane is the
AWB (Air WayBill) consignment note.
[t constitutes a confirmation of the
conclusion of the transport contract
and obliges the carrier to deliver the
shipment to the place indicated by
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the client. It is a non-transferable ship-
ping document. It covers cargo trans-
portation from airport to airport. The
AWB consignment note must be pre-
pared by the sender (or carrier) on a
form compliant with the requirements
of the International Air Transport Asso-
ciation (IATA). It is issued in three ori-
ginal copies — for the sender in blue,
for the carrier in green and for the re-
cipient in pink, and six copies for the
airports. The AWB consignment note
is issued in English and with the car-
rier number.
The AWB consignment note conta-

ins information about:

sender,

recipient,

customs clearance,

shipment,

type of service and additional se-

rvices,

payments.

When sending shipments from diffe-
rent customers to the same destina-
tion, the forwarding agent prepares
a MAWB. There, they indicate themse-
Ives as the shipper while the recipient
is their forwarding partner at the de-
stination port. The MAWB is handed
over to the carrier — the airline. House
Air Waybill air freight forwarding con-
signment note — contains a list of in-
dividual consolidated shipments for
transport, which determines the price
for carriage at the rate offered to the
customer by the forwarder. HAWB is a
consignment note on which the sen-
der is the shipper of the goods, and
the addressee is the recipient of the
goods.[2]

Shipping documents in maritime
transport

A consignment note for maritime
transport. Bill of Lading (B/L) — it is the
most important document for mariti-
me transport. The bill of lading is a con-
firmation that the goods have been
accepted on the ship for transport
and, at the same time, an obligation
to hand them over to the authorized
recipient at the port of destination. It
defines the legal relationship between
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the carrier and the recipient of the go-
ods. Itis also a proof of the conclusion
of the transport contract.
The first page of the bill of lading
contains the terms of the:
shipowner's / Master B/L,
forwarding agent's / House B/L,

while on the second page of the bill of
lading there are:
data of the shipper,
recipient,
company or person to be notified
of the arrival of the container,
container number, quantity, name
and weight of the goods. Additio-
nally, other relevant information
can be included.

Types:
- master Bill of Lading - the bill of
lading is issued by the shipowner
/ sea carrier,

house Bill of Lading - the so-cal-
led forwarding bill of ladings,

The following types of bills of lading
can be distinguished in the maritime
trade:

shipped, On board and Received
for shipment,
clean bill of lading and foul,
claused bill of lading,

liner bill of lading and Bill of fa-
ding to be used with charter-part,
electronic bill of lading,
standard bill of lading and Trans-
shipment bill of lading.

There are a few functions of the bill of

lading:

- itis a proof of acceptance of the
cargo specified therein for trans-
port and the carrier's obligation
to deliver this cargo to the autho-
rized holder of the bill of lading at
the port of destination,
it is a commodity paper because
it represents the goods for which
it was issued and authorizes to di-
spose of the goods,
it is a security / the transfer of
ownership rights to the cargo co-
vered by the bill of lading, requires
the transfer/issuance of the docu-
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ment itself at the same time,

it is not a contract for the carriage
of goods; this is a very important
feature of the bill of lading,

cargo list (CL) — the list of cargoes
to be loaded onto the ship.

[t contains data compliant with the
freight booking — gives a detailed de-
scription of the cargo. It is prepared by
the forwarding agent and communi-
cated to the interested parties before
the ship enters the port for loading.
The so-called stowage plan, a deta-
iled plan for the distribution of cargo
on the ship, is prepared based on the
cargo list. Cargo manifest (freight ma-
nifest) is a summary containing the
list of goods carried on board by bill
of lading lots. It is prepared on the
basis of bills of lading received from
forwarding agents, and then handed
over to the customs office, ship's cap-
tain, port authority, forwarding agent,
port master’s office and other autho-
rized bodies. Mate's receipt confirms
the receipt and loading of the goods
on board. It is signed by the officer
supervising the loading process and
then handed over to the shipper. It
contains data on the type and quan-
tity of goods loaded, the name of the
ship, the port of loading and the port
of destination as well as the date of
completion of the loading process. It
may contain reservations regarding
the condition of the goods or packa-
ging, which are then indicated in the
bill of lading issued in exchange for
the mate’s receipt. The mate’s receipt
with reservations is called “dirty” and
the one without any reservations -
‘clean” The mate’s receipt is a proof for
the sender of the cargo that the goods
have been loaded onto the ship and
from that moment on, the carrier is
responsible for the goods. Freight bo-
oking is a written confirmation issued
to the shipper by the shipowner (or
their representative) stating that the
goods specified in this document will
be accepted on a specified ship, at a
given port of destination and at a de-
termined freight rate. Freight booking
is used in scheduled shipping. Notice
of readiness is a document stating the

Transport intermodaln

arrival of the tramp vessel at the port
of loading or unloading and its readi-
ness to proceed with transshipment
activities. The notice is submitted to
the charterer or their representati-
ve by the ship's captain. Charter is a
written contract under which cargo is
carried on a non-scheduled shipping.
Each time, charter is subject to nego-
tiations and specifies all conditions of
carriage agreed between a charterer
and a maritime carrier.
The objectively essential elements

of the transport contract are:

carriage route,

carrier remuneration,
subject of transport (people and go-
ods).[3][1]

Summary

The article provides an overview of key
transport documents used in different
modes of transportation, emphasizing
their roles in facilitating international
and domestic freight movement. It
discusses specific documents such as
waybills, bills of lading, air waybills, and
rail consignment notes, analyzing the-
ir legal implications and operational
functions. The review underscores the
importance of accurate and complete
documentation for efficient logistics
management and legal protection,
while also pointing out the unique fe-
atures and challenges associated with
each transport mode. <«

Source materials

[1] https://berkmanforwarding.com/
transport-documents

[2] https://www.investopedia.com/
terms/a/airway-bill.asp

[3] https://www.maersk.com/logi-
stics-explained/shippingdocu-
mentation/2023/10/02/what-is-
-bill-of-lading

[4] https://www.logistiikanmaailma.
fi/en/trade-customs/foreign-tra-
de-documents/cim/

[5] https://incodocs.com/blog/cre-
ate-cmr-consignment-note-inter-
national/

23

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

Planowane i realizowane zakupy taboru tramwajowego
w miastach polskich w latach 2023-2025

Planned and implemented purchases of tram rolling stock in Polish

cities in 2023-2025

Tomasz Czauderna

Drinz.

specjalista d.s. technicznych,
Dziat Kontroli Techniczno-
eksploatacyjnej,

MPK SA w Krakowie

Streszczenie: W ostatnich latach wiekszos¢ przewoznikdw tramwajowych w Polsce zdecydowata sie na zakup taboru tramwajowego, réw-
niez z dotacjami finansowymi z UE. Artykut prezentuje przeglad planowanych i realizowanych inwestycji taborowych przez polskie miasta

na podstawie materiatow internetowych.

Stowa kluczowe: Tabor tramwajowy; Przewozy tramwajowe

Abstract: In recent years, most tram operators in Poland have decided to purchase tram rolling stock, including with financial subsidies from
the EU. This article presents an overview of planned and implemented rolling stock investments by Polish cities, based on online materials.

Keywords: Tram rolling stock; Tram transport

WARSZAWA

28.01.2025. Tramwaje Warszawskie
ogtosity przetarg, ktory obejmuje za-
mowienie maksymalnie 64 tramwajow
jednokierunkowych i 96 dwukierun-
kowych, z czego w zamdwieniu pod-
stawowym 20 w wersji jednokierun-
kowej. Dotyczy tramwajow o dtugosci
do 33 m, wielocztonowych, jednak
nie okreslono liczby cztondw. Udziat
niskiej podtogi ma by¢ jak najwiekszy,
ale nie okreslony, dopuszczalne be-
dzie podwyzszenie poziomu podtogi
nad wdzkami skrajnymi do 590 mm
(z mozliwoscig zastosowania stopnia)
oraz fagodne zwiekszenie poziomu
podfogi nad wozkami srodkowymi do
520 mm. Tramwaje jednokierunkowe
maja mie¢ pojemnos¢ przynajmniej
230, a dwukierunkowe 235 pasazerdw.
Minimalna liczba miejsc siedzacych
w tramwaju dwukierunkowym to 42,
a w jednokierunkowym 56 miejsc. Dla
tramwaju  jednokierunkowego  wy-
magane jest co najmniej 5 par drzwi
dwustrumieniowych o szerokosci mi-

24

nimum 1300 mm. W tramwaju dwu-
kierunkowym - co najmniej po 5 par
drzwi na kazda strone tramwaju. Spe-
cyfikacja pozwala na zastosowanie
dodatkowych drzwi jednostrumienio-
wych o szerokosci minimum 650 mm.
TW podtrzymuja wymog przynajmniej
skrajnych wozkéw skretnych. Rozwia-
zanie to pozwolito na realne ogranicze-
nie hatasu generowanego przez tram-
waje na styku koto - szyna, zwtaszcza
na tukach. Dopuszczona jest kabina
motorniczego na podwyzszeniu. Woz-
ki skrajne moga znajdowac sie bezpo-
$rednio pod kabing badZ bezposrednio
za nia. Podtrzymano takze wymaganie
magazynowania energii elektryczne;.
TW wymagaja, by tramwaj mogt zje-
chac¢ awaryjnie ze skrzyzowania bez
zasilania z sieci trakcyjnej badZ spod
izolatora sekcyjnego. Przewoznik wy-
maga zastosowania systemu antykoli-
zyjnego, ktory ostrzega motorniczego
przed kolizjg i chroni przed najecha-
niem na przeszkode podczas rusza-
nia. W tramwajach pojawi sie réwniez
system wsparcia motorniczego, ktore-
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go zadaniem jest reagowanie w sytu-
acjach jego rozproszenia badz zme-
czenia. Czoto tramwaju powinno by¢
zbudowane zgodnie z najnowszymi
normami w celu minimalizacji skutkéw
wypadkdw z udziatem pieszych. Zakup
bedzie dwuetapowy. W pierwszym
kroku (w przetargu w celu zawarcia
umowy ramowej) dokonana zostanie
ocena ofert oraz kwalifikacja potencjal-
nych wykonawcdw w oparciu o szereg
kryteriow. Oprocz ceny pod uwage be-
dzie brane zuzycie energii, rozwigzania
techniczne (nacisk osi tramwaju na tor,
dtugos¢ poditogi, odlegtos¢ dolnej kra-
wedzi otworu drzwi dwustrumienio-
wych od osi wzdtuznej tramwaju, na-
chylenie podtogi, odlegtos¢ pomiedzy
pierwszymi drzwiami dwustrumienio-
wymi a czotem tramwaju, rozwigzania
drzwi pasazerskich), ograniczenie emi-
sji hatasu, plan utrzymania tramwajéw,
okres gwarancji. W kolejnym etapie
(zamowieniu wykonawczym) poten-
cjalni dostawcy bedg konkurowac wy-
tacznie ceng. Umowa ramowa zostanie
zawarta na okres 48 miesiecy, w kto-
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rym bedzie mozna podpisa¢ umowe
wykonawcza. Realizacja dostaw po-
szczegolnych partii tramwajow bedzie
warunkowana pozyskaniem odpo-
wiedniego finansowania (np. unijne-
go). Producent bedzie miat 28 miesiecy
na dostawe tramwajéw z zamdwienia
podstawowego, liczac od dnia zawar-
cia umowy wykonawczej. Pierwsze 2
tramwaje powinny pojawic¢ sie przed
uptywem 24 miesiecy. Na uruchomie-
nie opcji przewoznik bedzie miat od-
powiednio 76 miesiecy dla tramwajéw
jednokierunkowych i 66 miesiecy dla
tramwajow  dwukierunkowych. Mini-
malna partia, jaka moze zostac kupiona
w ramach opgji, to 5 tramwajow. Wyko-
nawca bedzie miat 31 miesiecy na do-
stawe tramwajow jednokierunkowych
w ramach opgji, liczac od wywotania.
W przypadku tramwajow dwukierun-
kowych okres ten wynosi 41 miesiecy.

KRAKOW

MPK SA w Krakowie podejmowato
w 2023 i 2024 roku 2 proby zakupu
tramwajow, poniewaz pierwsza proba
3 przetargbw zostata uniewazniona.
17.07.2024. MPK Krakéw poinformo-
wato o uniewaznieniu 3 przetargdw
na taczng liczbe 90 tramwajéw. Jeden
7 przetargow dotyczyt maksymalnie 30
wozoéw jednokierunkowych o dtugosci
32-34 metréw. Wptynety oferty 2 firm:
Bozankaya za 449,269 min zt, Stadler
7a 674,602 mlin zt brutto. Budzet zostat
okreslony na 369,3 min zt. Kolejne po-
stepowanie dotyczyto maksymalnie 30
wozéw dwukierunkowych o dtugosci
32-34 m. Bozankaya wycenita zlecenie
na 463,697 min zt brutto, a Stadler zto-
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7yt oferte na kwote 764,137 min zt brut-
to. Budzet zostat okreslony na 443,1
min zt.

W zamowieniu na maksymalnie 30
tramwajow  wielocztonowych o dtu-
gosci 42-45m wystartowata tylko Bo-
zankaya z ofertg na kwote 603,179 min
7t brutto. Budzet wynosit 553,8 min zt.
Przetargi uniewazniono, poniewaz za-
proponowane oferty przekraczaty za-
planowany budzet, a takze w czesci nie
spetniaty wymogow formalno-meryto-
rycznych. Nowe postepowanie zostato
ogtoszone w sierpniu 2024. W kazdym
7 3 przypadkéw przetargi maja charak-
ter ramowy, w ramach ktérych dosta-
wy okreslonej liczby wagonow beda
odbywaty sie w oparciu o konkretne
umowy realizacyjne. Kazde postepo-
wanie dotyczy zakupu maksymalnie 30
tramwajow, MPK moze naby¢ tacznie
do 90 pojazddw.

5.12.2024. otwarto oferty w pono-
wionych przetargach. W przetargu na
dostawe tramwajow jednokierunko-
wych o dtugosci 33 metréw swojg ofer-
te ztozyta tylko Pesa, z ceng jednego
wagonu na 17,313 min ztotych netto,
czyli 519,39 min ztotych netto w przy-
padku 30 wozow. Na dostawg dwukie-
runkowych tramwajéw o dtugosci 33
metrow oferte ztozyta tylko Pesa, ktéra
wycenita dostawe 1 wagonu na 18,618
min ztotych netto. W przeliczeniu na
kwote za 30 wozdw daje to 558,54 min
ztotych netto. W przypadku dostawy
do 30 tramwajow o dtugosci od 42-45
m wptynety 2 oferty. Jedng z nich ztozy-
ta Pesa z ceng jednego wozu na 23,055
mlin ztotych netto, co oznacza prawie
692 min ztotych netto za 30 wozdw.
Drugg oferte ztozyta Skoda, ktora wy-

1. Wizualizacja wagondw PESA dwukierunkowego dla krakowa
(2rédto) MPK Krakdw rozstrzyga przetargi na nowe tramwaje. Pesa swietuje - Transport Publiczny
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cenita dostawe jednego tramwaju na
24,068 mlIn ztotych netto, co oznacza
722,04 min ztotych netto za dostawe
30 pojazdow.

Pierwszy z dostarczonych tramwajéw
tego rodzaju musi by¢ wyposazony w
system jazdy bez zasilania z sieci trak-
cyjnej na dtugosci co najmniej 3 kilo-
metréw, natomiast pozostate wagony
maja byc¢ przystosowane do montazu
tego rozwigzania. Ponadto oferowane
tramwaje mialy by¢ oparte na 5, lub
6 wozkach jezdnych, kazdy czton no-
wych tramwajéw ma by¢ oparty o wo-
zek. Tramwaje maja miesci¢ co najmniej
290 0sob, 7 czego co najmniej 35% na
miejscach siedzacych. Konstrukcja pu-
dfa wagonu ma zapewnic jego co naj-
mniej 30 letnig eksploatacje przy sred-
nim rocznym przebiegu nie wiekszym
niz 80 tysiecy kilometréw. Pierwszy i
ostatni czton majg by¢ wyposazone w
dwoje podwojnych drzwi o szerokosci
1,3 m. Wszystkie z nich majg by¢ odsko-
kowo-przesuwne. Oba typy tramwa-
jow maja mie¢ 4 wozki jezdne, a zaden
7 cztondw nie moze by¢ bez podparcia
wozka. Tramwaje dwukierunkowe majg
zabiera¢ minimum 235 pasazeréw z
czego minimum 25% na miejscach
siedzgcych, natomiast wozy jednokie-
runkowe maja miesci¢ co najmniej 225
pasazerow z czego minimum 35% na
miejscach siedzgcych. Tramwaje dwu-
kierunkowe maja mie¢ co najmniej 6
drzwi, z czego minimum 4 podwdjne
po kazdej stronie pojazdu, natomiast
wozy jednokierunkowe majg mie¢ co
najmniej 7 drzwi z czego minimum 5
podwadjnych. W obu typach pojazdéw
kazdy z cztonéw tramwaju o dtugosci
wiekszej niz 5 metrow musi miec¢ co
najmniej jedne podwajne drzwi o sze-
rokosci minimum 1,3m. Wymaga sie,
aby pierwszy i ostatni czton miat po 2
dwuskrzydfowych drzwi. Drzwi poje-
dyncze, o szerokosci minimum 65 cm
moga znalez¢ sie na skosach pudta.
Wszystkie drzwi maja by¢ odskokowo-
-przesuwne.

Podpisanie kazdej z umdw ramo-
wych nie bedzie stanowito zobowigza-
nia do zawarcia jakiejkolwiek umowy
wykonawcze]. Jesli jednak umowy wy-
konawcze w trzech przetargach zosta-
ng zawarte, to w ich ramach MPK be-
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dzie musiato zamowi¢ po co najmniej
15 tramwajow. Kolejne wagony moga
by¢ zamawiane w ramach kolejnych
umoéw wykonawczych. Umowy ramo-
we zostang zawarte na okres 4 lat.

Oba przetargi zaktadajg, ze pierwszy
tramwaj z pierwszej umowy realizacyj-
nej ma zostac¢ dostarczony miedzy 18
a 28 miesigcem od momentu zawarcia
umowy wykonawczej, natomiast dru-
gi wagon w okresie do 3 miesiecy od
dostawy pierwszego tramwaju. Ostatni
z 15 wagonow ma zosta¢ dostarczony
nie pdzniej niz 7 miesiecy od daty do-
stawy pierwszego tramwaju. Dostawy
pozostatych wagondéw, w ramach na-
stepnych umow realizacyjnych, beda
przedmiotem uzgodnien.

We wtorek 4 marca MPK w Krakowie
wybrato oferty PESA Bydgoszcz SA na
dostawe nowych tramwajéw. Chodzi o
trzy rodzajow wagonow:
do 30 tramwajéw jednokierunko-
wych o dlugosci 32-34 m
do 30 tramwajow dwukierunko-
wych o dlugosci 32-34 m
do 30 tramwajow jednokierunko-
wych o dtugosci 42-45 m

Decydujac o zakresie zamowienia i ro-
dzaju tramwajow, ktore bedg kupowa-
ne, MPK w Krakowie brato pod uwage
zarbwno oczekiwania pasazeréw, jak
rowniez intensywny rozwdj sieci to-
rowisk w Krakowie. Rdwnie wazne sg
mozliwosci finansowe krakowskiego
przewoznika. To dlatego priorytetem
bedzie zamdwienie 30 nowych wa-
gonow dwukierunkowych, ktére beda
mogty zosta¢ wykorzystane do obstugi
m.in. linii na Azory, ktéra w pierwszym
etapie ma powstac bez petli. Dostawy
tych tramwajow powinny sie rozpo-
cza¢ najpdzniej w 2028 roku (krakow-
ski przewoznik ztozyt juz wniosek o
dofinansowanie w ramach programu
FENIKS). Decyzja o zakupie pozostatych
60 wagonéw zalezy od pozyskania
zewnetrznych Zrodet finansowania, w
tym z KPO. Na realizacje catego zamo-
wienia, obejmujgcego 90 tramwajow,
bedzie potrzebna kwota 1,8 mld zt net-
to.

Wybdr oferty PESA Bydgoszcz SA i
cata procedura przetargowa w czesci
dotyczgcej zakupu wagondw dwukie-

runkowych, musi zosta¢ jeszcze pod-
dana procedurze kontroli uprzednie;
przez Urzad Zamowien Publicznych.
Jezeli ta ocena zakonczy sie pozytyw-
nie, to bedzie mogta zosta¢ podpisana
umowa ramowa na dostawe do 90 no-
wych tramwajow (okres obowigzywa-
nia tej umowy wyniesie 4 lata). MPK
planuje, ze po dostawie co najmniej 30
nowych wagondw z ruchu zostang wy-
cofane wszystkie tramwaje bez niskiej
podtogi i klimatyzadji.

tODZ

30.07.2024. MPK-t6dz otworzyto oferty
w przetargu na dostawy 15 tramwa-
jow niskopodfogowych z mozliwoscia
rozszerzenia zamoéwienia o kolejne 15
wozéw, wptyneta tylko oferta Moder-
transu. Przedmiotem zaméwienia pod-
stawowego jest dostawa 15 nowych
tramwajow, ktére posiadajg co naj-
mniej 80% niskiej podtogi. Przewidzia-
no prawo opcji w postaci mozliwosci
zwiekszenia zamowienia o kolejne 15
pojazdow. Tramwaje bedg jednokie-
runkowe. Dtugos¢ pieciocztonowego
wagonu powinna miesci¢ sie w zakre-
sie 28-33 m. Wymagane jest min. 5 par
podwajnych drzwi. Zgodnie ze specy-
fikacjg kazdy pojazd musi posiadac 4
wozki, z czego co najmniej dwa woz-
ki (pierwszy i ostatni) napedne. Wozki
pod skrajnymi cztonami wagonu mu-
szg by¢ w petni skretne. Modertrans
wycenitdostawy na452,1 min zt brutto.
Budzet wynosit 897,2 min zt brutto, w
tym 5589 mlIn zt na zamowienie pod-
stawowe i 338,3 min zt brutto na opcje.

Na realizacje zamowienia przezna-
czono 18 miesiecy. Zamawiajacy zade-
klaruje wole skorzystania z prawa opdji
w ciggu 12 miesiecy, liczac od daty za-
warcia umowy. Minimalne zamdwienie
opcjonalne moze obejmowac nawet
jedng sztuke. Termin realizacji dostawy
tramwaju w ramach prawa opcji row-
niez wynosi 18 miesiecy.

28.01.2025. MPK £6dz rozstrzygneto
przetarg na dostawe nowych tramwa-
jow. Przewoznik chce kupi¢ 15 lub na-
wet 30 fabrycznie nowych wozow jed-
nokierunkowych. Na razie jednak MPK
nie ma srodkéw na zakup tramwajow,
poniewaz nie przyznano srodkéw z
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KPO. Modertrans wycenit realizacje ca-
tosci kontraktu na 452,082 min ztotych,
a wiec powyzej wartosci zamowienia,
0szacowanego na 363,485 min ztotych.
MPK £6dZ nie dostato dofinansowania
i 17.02.2025. zgodnie z wczesniejszymi
zapowiedziami, do Centrum Unijnych
Projektow Transportowych zostato zto-
zone odwotanie. — W odwotaniu zna-
lazt sie jeden podstawowy argument,
to, ze zostat zapis w tym konkursie, ze
musi by¢ 100% niskiej podtogi .

WROCLAW

MPK Wroctaw jest w trakcie odbierania
40 nowych tramwajow Pesa Twist a cat-
kiem niedawno zakorczono wprowa-
dzanie do floty 46 Moderuséw Gamma.
Nowe trasy oraz wycofanie wagonéw z
wysoka podfoga oznacza zakup do 160
nowych tramwajow. Wyznacznikiem w
planach zakupu nowych tramwajow
jest termin otwarcia nowych tras tram-
wajowych, ktore aktualnie sie projektu-
jeiwkrétce beda budowane. (Jagodno,
Swojczyce, Maslice , Psie Pole). Drugi
wyznacznik nowych zakupoéw to ter-
min, wraz z ktérym uptywa czas uzyt-
kowania najstarszych, wysokopodto-
gowych tramwajow z rodziny Konstal
105 - jednostek Na, NWr i NWrAs — Jest
okofo 80 takich sktadéw. MPK planuje
gtownie zakup tramwajow jednokie-
runkowych. “Pierwsze postepowania w
ciggu kilkunastu miesiecy”.

POZNAN

W nocy z 21 na 22 stycznia do zajezd-
ni Franowo dotart pierwszy z 30 no-
wych, dwukierunkowych tramwajow
Moderus Gamma zakupionych przez
MPK Poznan. MPK Poznan zdecydowa-
to sie na zmiane czota w nowej serii
wagonow Gamma, w poréwnaniu do
20 tramwajow zakupionych kilka lat
temu. Najwiekszg zmiang w stosunku
do starszych tramwajow jest wiasnie
zmiana czota wagonow. Nowe Gammy
beda miaty identyczny przdd jak ten,
prototypowej, bordowej, jednoczto-
nowej Gammie, réwniez uzytkowanej
przez MPK Poznan. Do przetargu na 10
tramwajow z mozliwoscig dokupienia
nastepnych 20 pojazdéw w 2023 roku
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2. Wagon Pesa 146N we Wroctawiu

(2rédto) Wroctaw. Linie 14 i 24 wrécq na dawne trasy? Miasto odpowiada - Transport Publiczny

wystartowat jedynie Modertrans, kté-
ry zaoferowat realizacje zamowienia
podstawowego oraz opcji za niespet-
na 282 min ztotych brutto, natomiast
realizacje zamdwienia podstawowego
wyceniono na 91,02 min ztotych brut-
to. Ostatecznie przewoznik uruchomit
prawo opdji, a ostatnio pozyskat dofi-
nansowanie z KPO. Wszystkie tramwaje
maja trafi¢ do przewoznika do potowy
przysztego roku. Dzieki dotacji z KPO
MPK planuje juz ogtoszenie nastepne-
go przetargu na nowe tramwaje dwu-
kierunkowe, ktory rowniez ma opiewac
na 30 tramwajow. Ten zakup bedzie
wsparty srodkami europejskimi z pro-
gramu FENIKS. W dalszych planach za-
kupdw tramwajow sg rowniez wagony
o dtugosci 45m.

GDANSK

Plan zakupu tramwajow Gdansk ogta-
szat w listopadzie 2023. Do tej pory
odbyt sie tylko dialog techniczny, a w
przysztosci zostanie ogtoszony prze-
targ na okofo 10 tramwajow 45-me-
trowych, dwukierunkowych, by¢ moze
7 0pcjg rozszerzenia zakupu o kolejne
6 wozdw, co bytoby zupetng nowo-
$cig jesli chodzi o Gdansk. Jest to $cisle
zwigzane z najwazniejszg inwestycjg
tramwajowa planowang do realizacji w
najblizszych latach, a wiec budowa linii
Gdarnisk Potudnie — Wrzeszcz

SZCZECIN

13.11.2024. Tramwaje Szczecinskie roz-
strzygnety przetarg na dostawe 4 lub

9-10/2025

12 w petni niskopodtogowych tram-
wajoéw  dwukierunkowych. Jedynym
oferentem byt Modertrans Nie bedg
to jednak jak dotychczas Bety, lecz
tramwaje z rodziny Gamma. Moder-
trans wycenit podstawe zamowienia
(4 tramwaje, pakiet obstugowy oraz
pojazd techniczny) na 63,729 min zto-
tych brutto. Budzet Tramwajow Szcze-
cinskich wynosit z kolei 63,767 mln
ztotych brutto. Prawo opdcji moze roz-
szerzy¢ zamowienie o 8 kolejnych wa-
gonow dwukierunkowych, cho¢ jego
uruchomienie bedzie zalezne od po-
zyskania przez przewoznika $rodkéw
7 KPO. Nowe tramwaje miaty mie¢ dtu-
gos¢ 30-33m oraz miesci¢ co najmniej
200 pasazeréw, z czego co najmniej 45
0s6b na miejscach siedzacych. Zama-
wiajgcy nie sprecyzowat ukfadu oraz
liczby drzwi, natomiast zaznaczyt, ze
dwuskrzydtowe drzwi wagonéw mu-
573 miec szerokos¢ co najmniej 120 cm.
Spodtka wymagata, aby wszystkie wozki
kupowanych tramwajow byty skretne.
Do tego preferowane jest rozwigzanie,
w ktorym wszystkie wozki sg jednocze-
snie wdzkami napedowymi. Pierwszy
i ostatni wozek dla kazdego kierunku
jazdy tramwaju ma zosta¢ wyposazony
w piasecznice. Tramwaje majg zostac
dostarczone do 31 maja 2026 roku. Za-
kup 4 do 12 dwukierunkowych tram-
wajoéw z niska podfoga nie wyczerpuje
planéw miasta dotyczacych zakupu
nowych wagondw. Szczecin chciatby
naby¢ réwniez wozy jednokierunkowe,
cho¢ w tym momencie miasto nie ma
srodkow finansowych na to zadanie.

BYDGOSZCZ

26 lipca 2022 Zarzad Drég Miejskich i
Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy
podpisat umowe z Pesg na dostawe 10
tramwajow dwodch dtugosci, z opcja
na kolejnych 36 sztuk. Wartos¢ zamo-
wienia podstawowego to 102 min zt.
Wartos¢ catego kontraktu obejmujace-
go 40 pojazddw wynosi 431,2 min 7, a
inwestycja jest realizowana przy wyko-
rzystaniu srodkéw europejskich.

W ciggu ostatniego roku Bydgoszcz
zakupita tgcznie 40 nowych tramwa-
jow Swing w dwoch wersjach, 3 oraz
5-cztonowej. Na poczatku sierpnia
pierwsze wagony trafity do zajezdni
MZK Bydgoszcz, a wiec przewoznika,
ktory bedzie obstugiwat najnowsze
wozy.

Caty kontrakt na zakup 40 (34: 5-
cztonowe i 6: 3-cztonowych) nowych
tramwajow zostat sfinalizowany. Jest
jeszcze oczekiwana opcja: 1 wagon 5-
cztonowy i 5 wagonow 3-cztonowych.
Zatem catos¢ kontraktu to 46 wago-
now: (35: 5- cztonowych i 11: 3-cztono-
wych).

Bydgoszcz dokupi 6 kolejnych Swin-
goéw w ramach umowy z Pesg z 2022
roku. tgcznie 46 nowych wozéw po-
zwoli wycofac¢ z uzycia wysokopodto-
gowe tramwaje 805Na do korca 2027
roku. Bydgoszcz, podobnie jak MPK
Krakow, Wroctaw oraz Poznan pozy-
skata maksymalne wnioskowane $rod-
ki w konkursie na dofinansowanie do
zakupow tramwajowych z KPO. Miasto
otrzyma niespetna 44 min ztotych, kté-
re miaty pomoc dokupic 6 brakujgcych
tramwajow w ramach umowy z Pesg z
2022 roku.

CZESTOCHOWA

Czestochowa rozpisata przetarg na do-
stawe 3 fabrycznie nowych tramwajéw,
wielocztonowych (o dtugosciod 3 do 5
cztondéw) niskopodtogowych oraz jed-
nokierunkowych wraz z specjalistycz-
nym wyposazeniem  obstugowym.
Tramwaje muszg by¢ niskopodtogowe
w minimum 70% (procent niskiej pod-
togi but jednym z elementéw skfada-
jacych sie na ocene ofert), a wysokos¢
podtogi w strefie drzwiowej okreslono
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na 35 cm od poziomu gtowki szyny.
Podtoga miata mie¢ wysokos¢ 50 cm
od gtowki szyny w strefie nad waézka-
mi oraz 38 cm od gtéwki szyny w po-
zostatych strefach. Pofgczenie miedzy
tymi strefami miato by¢ bezstopniowe.
Wszystkie te zapisy dotyczyty strefy “ni-
skopodtogowej”.

Ewentualna czes$¢ z wysoka podto-
ga mogta by¢ nie wyzej niz 70 cm po-
wyzej poziomu gtowki szyny. Tramwaj
miat miesci¢ min. 200 pasazeréw, diu-
gos¢ wagonu bez sprzegéw 28-32 m,
natomiast szerokos¢ 2,35-2,4 m. Mak-
symalny nacisk na os, przy maksymal-
nym napetnieniu pojazdéw nie mogt
przekracza¢ 90 kN. Maksymalna wyso-
kos¢ (bez pantografu) to 3,6 m, szero-
kos¢ przejscia wewnatrz tramwaju na
catej jego dtugosci minimum 550 mm.
Dopuszcza sie zwezenia do 420 mm
nad woézkami tramwajowymi w dolnej
czesci podtogi do 100 mm. 16.01.2025.
Czestochowa nie otrzymata zadnej
oferty na zakup 3 nowych tramwajéw.
Miasto chciato sfinansowac¢ zakup ze
srodkow z KPO, ktdrych nie otrzymato.
Samorzad wskazuje, ze bez Srodkow
zewnetrznych zakup sie nie uda.

TORUN

10.06.2024. MZK Torun rozstrzygneto
przetarg ramowy na dostawy do 20 no-
wych niskopodfogowych tramwajow
jednokierunkowych wraz z dostawg
specjalistycznego wyposazenia obstu-
gowego i pakietu eksploatacyjno-na-
prawczego. O dostawe maksymalnie
32-metrowych tramwajow ubiegaty sie
2 firmy.

Przedmiotem zamdwienia ramowe-
go byta dostawa maksymalnie 20 no-
wych tramwajéw jednokierunkowych
wraz z dostawg specjalistycznego
wyposazenia obstugowego i pakietu
eksploatacyjno-naprawczego. Pojazdy
o dtugosci od 28 do 32 m majg by¢
niskopodfogowe. Wymagana liczba
drzwi to 6, z czego co najmniej 4 pary
majg stanowic¢ drzwi podwdjne o sze-
rokosci min. 1300 mm. Tramwaj musi
miesci¢ przynajmniej 200 oséb (przy
normatywnym napetieniu 0,20 m2/
osoba), w tym 28 na miejscach siedza-
cych. Zamawiajacy wymaga, by udziat
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produktéw z rynku unijnego przekra-
czat 50%. Oferty poznalismy w potowie
maja. Wystartowaty dwie firmy. Pesa
wycenita zamadwienie na 289.613 min
7t brutto, z czego same tramwaje to
274,290 min zt (13,715 mIn zt brutto za
sztuke). 302,813 min zt brutto, z czego
266,824 min zt to same pojazdy (13,341
min zt za sztuke).

10 czerwca przetarg zostat roz-
strzygniety. Wygrata Pesa. O wyborze
decydowaty cena (84%), materiaty
konstrukcji nosnej — preferowana stal
(3%), technologia taczenia konstrukgji
nosnej — preferowane spawanie (2%),
usytuowanie drzwi — preferowane usy-
tuowanie wszystkich drzwi rownolegle
do osi wzdtuzej tramwaju, z wyjatkiem
drzwi pierwszych i ostatnich (2%),
wszystkie miejsca siedzgce dostepne
7 poziomu niskiej podtogi, bez pode-
stow  (2%), sumaryczna pojemnosc
superkondesatorow (3%), okres gwa-
rancji na superkondesatory (1%), okres
gwarandji pojazdu (3%).

Pesa zdobyta 95 na 100 punktow,
a jej konkurent — 93,34 pkt. Bydgoski
producent zdobyt przewage w kryte-
rium ceny, a takze zaoferowat wszystkie
miejsca siedzace dostepne z poziomu
niskiej podtogi. Bozankaya natomiast
zdobyta przewage w kryteriach doty-
czacych gwarancji, Pierwsza umowa
wykonawcza bedzie obejmowac wy-
produkowanie i dostawe pakietu co
najmniej 4 tramwajéw. Kolejne umowy
bedg obejmowac od 1 do 8 pojazdow.
Umowa ramowa zostanie zawarta na
48 miesiecy. Termin realizacji wynosi
za$ do 20 miesiecy od zawarcia danej
umowy wykonawczej.

25.07.2024. MZKTorun rozstrzygneto
nowy przetarg na dostawy 4 tramwa-
jow jednokierunkowych z mozliwoscig
zwiekszenia zamowienia o kolejne 8
pojazdow. Zamawiajacy zaakceptowat
oferte Pesy. Na dostawy pierwszych
pojazdoéw przeznaczono niemal 2 lata.
Zamowienie podstawowe dotyczy 4
tramwajow wraz z dostawg specjali-
stycznego wyposazenia obstugowego
i pakietu eksploatacyjno-naprawczego,
a dodatkowo kontrakt moze by¢ roz-
szerzony o osiem pojazdow. Pojazdy
o dtugosci od 28 do 33 m maja by¢ w
petni niskopodtogowe.  Wystartowa-
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ta Pesa, ktéra catg oferte wycenifa na
165416 min ztotych brutto. Dostawa
4 tramwajow z zamowienia podstawo-
wego bedzie kosztowac 51,66 min zto-
tych brutto. BudZzet MZK na zamoéwie-
nie podstawowe to 48,831 min ztotych
brutto. 22 lipca — MZK rozstrzygneto
postepowanie. Spdtka  postanowita
doptaci¢ i zaakceptowata oferte Pesy.
Dostawy pierwszych 4 tramwajéw
przewidziano w terminie 22 miesiecy
od zawarcia umowy. Jezeli chodzi o
opcje — na jej realizacje przeznaczono
28 miesiecy od daty ztozenia oswiad-
czenia o skorzystaniu z prawa opdji.
Termin na ztozenie takiego oswiadcze-
nia minie 30 czerwca 2026 .

OLSZTYN

25.09.2024. Olsztyn rozstrzygnat prze-
targ na dostarczenie 6 niskopodtogo-
wych i wielocztonowych tramwajow
. Pojazdy maty by¢ ponadto objete
serwisem gwarancyjnym, a producent
ma takze dostarczy¢ specjalistyczny
osprzet i pakiet narzedzi do utrzymania
wozow. W przetargu zawarto réwniez
prawo opcji na maksymalnie 8 tramwa-
jow. Do przetargu nie przystapit zaden
znany producent taboru tramwajowe-
go, a jedynie firmy, ktére zajmowaly sie
dotychczas naprawg i utrzymaniem
pojazdéw  szynowych. Umozliwiaty
to bardzo liberalne warunki udziatu w
zamowieniu. Firma SAATZ zaoferowata
dostarczenie 6 tramwajow za 110,69
min zt przy budzecie zamawiajacego
wynoszacym doktadnie 110,7 min zt. |
to wiasnie oferta tej firmy zostata uzna-
na za najkorzystniejsza.11.12.2024 Mia-
sto postanowito uniewaznic¢ przetarg z
uwagi na brak srodkow finansowych,
ktore miaty by¢ przyznane w ramach
KPO oraz brakiem dofinansowania z
Programu Operacyjnego dostepnego
dla Polski Wschodniej,

ELBLAG

17.10.2024. Elblag ogtosit przetarg na
zakup 10 nowych tramwajéw. Miasto
kupuje wagony o dtugosci od 19 do
24 metrow, ktore majg by¢ w peti lub
czesciowo niskopodtogowe. Srodki na
zakup pojazddw bedg pochodzi¢ z pro-
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gramu Fundusze Europejskie dla Polski
Wschodniej. Udziat niskiej podtogi nie
moze by¢ mniejszy niz 80% catkowitej
powierzchni podtogi dla pasazeréw
stojgcych, w ktérej nalezy uwzgled-
ni¢ miejsce dla wozkow inwalidzkich
i dzieciecych. Do powierzchni niskiej
podfogi nie wlicza sie powierzchni
przeznaczonej dla miejsc siedzacych
dla pasazerow. Przez niskg podtoge na-
lezy rozumie¢ podtoge o wysokosci od
gtowki szyny nie wiekszej niz 35 cm w
strefie drzwiowej, 48 cm w strefie nad
woézkami oraz 37,5 cm dla pozostatych
stref. Co istotne, przejscie miedzy po-
szczegolnymi strefami niskiej podtogi
musi by¢ bezstopniowe i zapewniajgce
bezpieczenstwo pasazerom. Wysokos¢
wejscia do tramwaju poza strefg niskiej
podfogi nie moze by¢ wyzsza niz45 cm
od gtéwki szyny. Tramwaje maja zabie-
rac przynajmniej 120 pasazerow, Pojaz-
dy maja mie¢ co najmniej 4 drzwi, W
czesci przestrzeni pasazerskiej tramwa-
ju preferowane sg drzwi dwuskrzydto-
we (dopuszcza sie zastosowanie drzwi
pierwszych i ostatnich jako drzwi jed-
noskrzydfowe). Szeroko$¢ drzwi dwu-
skrzydtowych to 1,3 metra. Wszystkie
drzwi majg mie¢ charakter odskoko-
WO-przesuwny na zewnatrz wagonu.
4.02.2025.Zamawiajacy  przygotowat
na realizacje zamdwienia 89,79 min
zfotych, natomiast w postepowaniu
wptynety dwie oferty. Tarisza z nich zto-
zyta turecka Bozankaya, za 94,907 min
ztotych brutto, natomiast druga z nich
zaoferowata bydgoska Pesa, za 130,499
min ztotych brutto. Pesa zaoferowata
dostawe klasycznego, 3-cztonowego
Swinga, dobrze znanego z ulic Torunia
oraz Bydgoszczy.

GORzOW

Gorzéw planuje zrealizowac duzy pro-
jekt transportowy dzieki $rodkom z
nowej unijnej perspektywy finansowe).
Miasto ma do wydania 180 mIn ztotych
7 programu FENIKS, ktére s3 mu przy-
znane w trybie pozakonkursowym,
wiec ich pozyskanie jest juz pewne. Na
kwote 180 mIn ztotych skiadaja sie dwa
projekty, jeden autorstwa MZK Gorzéw
Wielkopolski - dotyczacy zakupu no-
wych tramwajow a takze drugi, ztozony
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przez miasto, ktéry obejmie dofinan-
sowanie do budowy nowej trasy na
Jancarza oraz modernizacji nastep-
nych odcinkéw torowisk. 21.01.2025.
7 powodu wzrostu cen, opdznienia w
otrzymaniu dofinansowania unijne-
go i duzego obtozenia na rynku tram-
wajowym MZK Gorzéw Wielkopolski
zmniejszyto plany zakupowe. Przewoz-
nik planuje kupi¢ 7 zamiast 10 wago-
néw, choc¢ w ramach opcji bedzie mogt
nabyc¢ kolejne 9 tramwajow. Przetarg
na ich zakup ruszy w ciggu kilku tygo-
dni.

GRUDZIADZ

25.06.2024. MZK Grudziadz otworzyto
oferty w przetargu na dostawe 3 no-
wych, czesciowo niskopodtogowych
tramwajow. W przetargu wptyneta
oferta Modertransu, ktéry dostarczyt
juz podobne wozy do miasta. Przewoz-
nik oczekiwat tramwajow o dtugosci
do 30,0 m (ze zderzakami) i szerokosci
2,35-24 m. Pudto wagonu powinno
by¢ wykonane w formie konstrukdji
stalowej. Pojazd musi by¢ co najmniej
dwucztonowy. Pojemnos¢  tramwaju
okreslono na min. 170 osob, z czego
co najmniej 30 na miejscach siedza-
cych. Preferowane byly wézki skretne
o duzym kacie obrotu. Udziat niskiej
podtogi to minimum 20% catkowitej
powierzchni dla pasazerow stojgcych.
Wysoko$¢ niskiej podtogi okreslono

na maks. 350 mm w strefie drzwi, 520
mm nad waézkami i 380 mm w pozo-
statych strefach. Wysokos$¢ wejscia do
pojazdu poza strefg niskiej podtogi nie
moze by¢ wieksza niz 450 mm. Oferte
ztozyt tylko Modertrans, ktory zaofe-
rowat dostawe 3 wagonow za 35,854
mln ztotych brutto. Budzet MZK wyno-
sit 32,981 min ztotych brutto. Dostawy
maja zostac zrealizowane do pazdzier-
nika 2026 roku.

TRAMWAJE SLASKIE

26.07.2024 Tramwaje Slaskie otworzyty
oferty w przetargu na dostawe 10 krét-
kich jednocztonowych dwukierunko-
wych i czesciowo niskopodtogowych
tramwajow. O zamdwienie ubiegat sie
wytgcznie Modertrans, ktory jako jedy-
ny dostarczat takie pojazdy na polski
rynek.

Przedmiotem zamowienia byta dosta-
wa 10 fabrycznie nowych tramwajow
jednocztonowych, dwukierunkowych,
niskopodtogowych o dtugosci min.
13,5 m. Szerokos¢ okreslono na 2,3-2,4
m, a pojemnos¢ na 90 pasazerow, w
tym min. 18 siedzacych. Udziat niskiej
podtogi, zlokalizowanej w srodkowej
czesci wagonu, musi wynosi¢ min. 30%
- z wejsciem na wysokosci 370 mm, a
w pozostatych strefach 390 mm. Czes¢
wysokopodtogowa maksymalnie 540
mm. Pomiedzy czescig niskopodtogo-
w3 a wysokopodtogowg dopuszczony

Tab. 1. Plany i realizacja dostaw taboru tramwajowego w Polsce (podsumowanie)

Miasto Dostawy realizowane
Warszawa
Krakow
t6dz
Wroctaw 40%, 46
Poznan 30
Gdarisk
Szczecin
Bydgoszcz 40+6
(zestochowa
Torur
Olsztyn
Elblag
Gorzow
Grudziadz
Aglomeracja GOP
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Trwajace procedury
160 (64+96), min. 20
90(30+30+-30), min.

Planowane przetargi

15+15+15
30, min. 15
Max. 160
30
10+6
12 (4+8)
4+16,4+12
10

7+9

40+10

29
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jest 1 stopien. 26 lipca minat termin
sktadania ofert. Wystartowat jedynie
Modertrans, ktory zaoferowat tramwaje
za 101,721 min zt brutto (82,700 min zt
netto). To powyzej budzetu okreslone-
go na 63,960 mIn zt. Na dostawy prze-
znaczono 18 miesiecy — nie pdzniej niz
do potowy czerwca 2026 r. Tramwaje
Slgskie posiadajg juz tramwaje tego
typu z lat 2020-21. W 2021 r. za woz w
wersji dwukierunkowej Tramwaje Sla-
skie zaptacity 5,215 mlIn zt brutto.
29.07.2024. Przedmiotem zamowienia
byta dostawa 40 tramwajow o dtugosci
22-25m, w tym 30 jednokierunkowych
i 10 dwukierunkowych. Przetarg zawie-
ra rowniez prawo opcji obejmujace
dostawe maksymalnie 25 kolejnych
wagonow jednokierunkowych. Udziat
niskiej podtogi to co najmniej 60% dtu-
gosci podtogi przedziatu pasazerskiego
w osi podtuznej wagonu. 29 lipca ofer-
te ztozyta jedynie Pesa, ktéra wycenita
cafe zlecenie (podstawa + opcja) na
924,2 min zt netto / 1,137 mid zt brutto.
To powyzej budzetu. T S okreslity go na
7294 mlIn zt netto, w tym 454 min zt na
podstawe i 275 min zt na opcje / 897
mlin zt brutto, w tym 559 min zt na i 338
mln zt na opcje.

5.02.2025. We wtorek 4 lutego spotka
Tramwaje Slaskie podpisata 2 umowy
na dostawe wagondw: z firmg PESA
Bydgoszcz oraz z firmg Modertrans
Poznan. taczna wartos¢ zakupu to bli-
sko 777 min ztotych brutto. Zadanie
realizowane jest w ramach Programu
Fundusze Europejskie na Infrastruktu-
re, Klimat, Srodowisko 2021-2027 (FE-
NIKS). Zadanie obejmuje dostawe 40
wagonoéw 25-metrowych (w tym 10
dwukierunkowych) przez firme PESA
Bydgoszcz oraz dostawe 10 wagondw
15-metrowych  (dwukierunkowych)
przez firme Modertrans Poznan. Sza-
cuje sie, ze pierwsze dostawy maja
sie zakonczy¢ do czerwca-lipca 2026
roku — do tego czasu na tory wyjedzie
10 krotszych tramwajow dwukierun-
kowych. Nastepne dostawy beda sie
odbywac sukcesywnie, a oba kontrakty
maja byc zrealizowane do potowy 2027
roku.

30
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Podsumowanie

Wiekszos¢ polskich miast, w ktorych
funkcjonuje komunikacja tramwajowa
planuje, lub realizuje dostawe nowego
taboru tramwajowego w najblizszych
latach. W najgorszej sytuacji sg aktu-
alnie Olsztyn, Czestochowa i Gdansk,
gdzie nie zostaty zatwierdzone zadne
przetargi na dostawe nowego taboru.
Wszystkie tramwaje majg by¢ niskopo-
dtogowe, ale réznych dtugosci i z roz-
nym udziatem niskiej podtogi. Ostatnie
przetargi pokazaty, ze dominuje rynek
producentdw, a nie dostawcow. Wiek-
sz0s¢ ofert byta zdecydowania drozsza
od przewidywan, a na mate zamowie-
nia nie wptywaty zadne oferty z wyjat-
kiem Grudzigdza, ktérego zamodwienie
byto mato wymagajace technicznie,
cho¢ w rezultacie okazato sie propor-
cjonalnie dosy¢ kosztowne. W najbliz-
szym czasie najwieksze nowe przetargi
moga pojawic¢ sie we Wroctawiu, Po-
znaniu i Gdansku. <
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Problematyka prowadzenia gtowic
ultradzwiekowych w trakcie badan kolejowymi
pojazdami pomiarowymi
Problems with using ultrasonic heads during tests with railway
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Streszczenie: W artykule przedstawiono gtéwne powody skutkujgce koniecznoscig zaprojektowania systemu do szybkich badan defekto-
skopowych szyn w eksploatacji. Omoéwiono sposéb realizacji badan eksperymentalnych ukierunkowanych na okreslenie warunkéw irygadji.
W wyniku eksperymentu zarejestrowano dane, ktére poddano obrébce statystycznej i zdefiniowano zaleznosci spadku echa dna w funkdji
wydatku, predkosci i sity docisku dKd(V,F,Q), na podstawie ktérych mozliwe byto przygotowanie zestawu rekomendacji w zakresie tychze
parametrow. Przeprowadzony eksperyment wykazat szczegdlng koniecznos¢ zapanowania nad cechami reologicznymi cieczy sprzegajacej.

Stowa kluczowe: Badania ultradZwiekowe; Wysoka predkosc; Sprzezenie akustyczne; Warstwa sprzegajqca; Sita docisku

Abstract: The article presents the main reasons resulting in the need to design a system for rapid defectoscopic testing of rails in service. The
method of implementation of experimental tests aimed at determining the conditions of irrigation was discussed. As a result of the expe-
riment, the data were collected and statistically processed. The relationships of bottom echo drop as a function of discharge, velocity and
clamping force dKd(V,FQ) were defined. Based on that the set of recommendations for these parameters were prepared. The experiment
carried out showed a particular need to control the rheological characteristics of the coupling fluid.

Keywords: Ultrasonic testing; High speed; Acoustic coupling; Acoustic layer; Clamping force

Wstep

Gtéwnym  priorytetem utrzymania
infrastruktury kolejowej jest bez-
pieczenstwo, a w stosunku do na-
wierzchni kolejowej jest zapewnienie
integralnosci szyny kolejowej. W celu
wykrycia potencjalnych uszkodzen
na wczesnym etapie ich powstawa-
nia i rozwoju, gdy jeszcze nie stano-
wig istotnego zagrozenia dla bezpie-
czenstwa prowadzone sg badania
prewencyjne z zastosowaniem de-
fektoskopii ultradzwiekowej. Piesze
zespoty defektoskopowe prowadzg
okresowe kontrole z zastosowaniem
woézkow defektoskopowych widocz-
nych narys. 1.z predkoscia do 4km/h.
Szybszym i bardziej wydajnym roz-
wigzaniem jest wykonywanie badan
pojazdami diagnostycznymi, w kto-
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rych obecnie stosowana aparatura
pozwala prowadzi¢ kontrole szyn z
predkosciami maksymalnie 60 km/h
a optymalnie do okoto 50km/h. Na
rys. 2. przedstawiono pojazd diagno-
styczny DPD 660 bedacy w posiada-
niu PLK SA.

Juz dzi§ predkosci rozktadowe
pociggéw  pasazerskich  wynosza
160km/h, pociggéw ekspresowych
0siagaja 200km/h, a niebawem przy-
spieszg do 250 km/h [2]. Na wiek-
szosci linii kolejowych o znaczeniu
magistralnym lub pierwszorzednym
pociagi kursujg przez wiekszosc¢ doby
statystycznie co kilkanascie, kilka-
dziesigt minut. W warunkach roz-
ktadowych pojazd pomiarowy ma
utrudnione warunki przemieszczania
wiec nie moze wykonywac efektyw-
nej pracy z uwagi na blokowanie

1. Ultradzwiekowe badanie defektoskopowe
szyn w torze wdézkiem recznym jednotokowym
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szlaku i zwigzane z tym czeste posto-
je, trwajgce niejednokrotnie nawet
kilka godzin. Z kolei praca zespotow
recznych, cho¢ niezastgpiona i wia-
Sciwie zabezpieczona, jest obarczona
znacznym ryzykiem wystapienia wy-
padku.

Rozwigzaniem zaistniatego pro-
blemu jest podniesienie predkosci
badania ultradZzwiekowego  szyn
kolejowych w torze prowadzonego
kolejowymi pojazdami pomiarowy-
mi. Poniewaz dostepne rozwigzania
sq niewystarczajace, a w literaturze
Swiatowej nie odnajdzie sie wiedzy
w tym zakresie, Instytut Kolejnic-
twa wraz z partnerami naukowymi
i przemystowymi prowadzi prace
badawczo-wdrozeniowe nad przy-
gotowaniem dedykowanego syste-

99519 160 002-3
PL-PLK

28.01.2025 12:53

2. Drezyna pomiarowa PLK SA. typ DPD-660 z wézkiem do badan ultradzwiekowych szyn

mu badawczego. Wybrane wyniki
przeprowadzonych testéw i badan
naukowych przedstawiono w niniej-
szym artykule.

Metodyka badawcza

Dla prawidtowej interpretacji wyni-
kéw ultradzwiekowego badania de-
fektoskopowego wazne jest uzyska-
nie stabilnych warunkow sprzezenia
[1]. Dotychczas stosowane tradycyj-
ne metody oceny wynikow, wykry-
wania wad, oparte sg na poroéwnaniu
wartosci sygnatu odbitego od "wady"
z wartoscig (poziomem) sygnatu refe-
rencyjnego. Przy badaniach szybkich
szyn kolejowych eksploatowanych,
nieuchronnym jest wystepowanie
zjawisk pogarszajgcych jakos¢ odbie-

Tab. 1. Analiza statystyczna wynikow pomiardw

ranych sygnatow. Ograniczenie tych
fluktuacji stanowi jedno z wiekszych
wyzwan przy podnoszeniu predkosci
skanowania ultradzwiekowego i jest
kluczowe w procesie oceny uzyski-
wanych wynikéw.

Istotg badar\ ultradZzwiekowych
jest wprowadzenie wygenerowane-
go w przetworniku sygnatu do bada-
nego materiatu i odebranie odbitej w
nim fali ultradzwiekowej (rys. 3). Na
tej pozornie fatwej drodze, w przy-
padku osiggania predkosci powyzej
100 km/h stoi wiele ograniczen wy-
nikajacych z pogranicza fizyki, me-
chaniki i reologii.

Jak przedstawiono na rys. 3 po-
miedzy przesuwajacy sie z zadang
predkoscig V blok przetwornikéw BP
podawana jest ciecz sprzegajgca O.
Ciecz sprzegajaca wypetnia szczeline
pomiedzy materiatem badanym i BP
tym samym umozliwiajac przekazy-
wanie energii generowanej w prze-
tworniku nadawczym N fali ultradz-
wiekowej do materiatu badanego.

Qmmig | FN V gont
‘ [km,
B )
v
7y
dL
Materiat Fale fone)
badany

3. Schemat badania zastosowany w ekspery-
mencie. BP - blok przetwornikéw; Q — wydatek
cieczy sprzegajqcej; F - sita docisku; V - predkos¢
przesuwu, O - odbiornik sygnatu przetworni-
ka ultradzwiekowego, N - generator sygnatu
przetwornika ultradzwiekowego, dL - odlegtos¢
pomiedzy powierzchnig materiatu badanego a
BP (grubos¢ filmu cieczy sprzegajqcej)

Oceny efektéw ; Zmn.:dKd [dB]; RA2= 0,73982; Popr:0,71056 Resztowy MS=3,670468;

-95 009 0
Efekt Bl std. (80) 95,0([)J ?:] Gran. 95,00U/:nGran.
Sredn./Stata -3,252 0,783 -4,155 0,000 -4,810 -1,694
(1)V [km/h](L) -7,674 0,633 -12,117 0,000 -8,934 -6,414
V [km/h](Q) -1,996 1,104 -1,808 0,074 -4,193 0,201
(2)F [NI(L) 1,926 0,854 2,254 0,027 0,225 3,626
FINI(Q) -1,467 2,287 -0,641 0,523 -6,019 3,086
(3)Q [dm3/min](L) -2,173 1,079 -2,013 0,047 -4,320 -0,025
Q [dm3/min](Q) -6,834 2,308 -2,961 0,004 -11,427 2,242
1Lwz.2l -1,357 0,870 -1,561 0,123 -3,088 0,374
1Lwz3L 4,805 1,291 3,722 0,000 2,236 7,374
2Lwz3l 79Mm 2,385 3,317 0,001 3,165 12,658
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Wsp. BH. std. Wsp. »95,0([)]‘?:]Gran. 95,00[;’?n6ran.
-3,252 0,783 -4,810 -1,694
-3,837 0,317 -4,467 -3,207
-0,998 0,552 -2,097 0,101
0,963 0,427 0,113 1,813
0,733 1,144 -3,009 1,543
-1,086 0,540 -2,160 -0,013
-3,417 1,154 -5714 -1,121
-0,679 0,435 -1,544 0,187
2,403 0,646 1,118 3,687
3,956 1,193 1,582 6,329
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i
4. Stanowisko do badari wptywu zmian parame-
tréw pracy uktadu BP na parametry uzytecznego
sygnatu ultradzwiekowego

Fala po odbiciu od przeciwlegtej (na
rys. 3 dolnej) powierzchni powraca i
jest rejestrowana przez odbiornik O.
Straty energii wynikajgce z transmis;ji
fal na granicach przetwornik - ciecz
sprzegajaca - materiat badany zale-
73 w znacznym stopniu od jakosci tj.
ciggtosci i grubosci filmu sprzegaja-
cego. Przy zatozeniu niezmiennosci
ksztattéw powierzchni badanej oraz
uksztattowania BP warstwa dl bedzie
zalezna od predkosci przesuwu V,
sity docisku F oraz wydatku Q cieczy
sprzegajacej co poddano badaniu na
specjalnie przygotowanym do tego
celu stanowisku przedstawionym
na rys. 4. W tym celu wykorzystano
specjalnie przygotowany reflektor
nieskoriczony, ktéry mozna byto
przesuwac poprzez realizacje obrotu
kota z wybrang predkoscia obrotowa
w celu symulacji przesuwu gtowicy
pomiarowej po materiale badanym.

Omoéwienie wynikéw

W ramach przeprowadzonych eks-
perymentéw wykonano szereg prob,
podczas  ktérych  zarejestrowano
zmiany wartosci sygnatu dKd echa
dna (sygnatu odbitego od przeciwle-
gtej powierzchni obiektu badanego)
w funkgji predkosci, sity docisku i wy-
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7. Graficzna zaleznos¢ wartosci sygnatu echa dna dKd od sity docisku F i wydatku
cieczy Q podawanej pod blok przetwornikdw ultradzwiekowych, dla V=120km/h
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datku cieczy sprzegajacej dKd(V,F,Q).

W efekcie obrébki statystycznej
(tab. 1) rezultatdw pomiardw prze-
prowadzonych zgodnie z planem
eksperymentu otrzymano réwnanie
regresji wielowymiarowej (1) opisuja-
ce badang zaleznos¢:

dKd(V,F,Q) = -0,325 -7,674V -1,996V*V
+1,926F -1,467F*F -2,173Q
-6,834Q*Q+
-1,357V*F +4,805V*Q +7911F*Q
M

gdzie:

dKd - spadek sygnatu echa dna
wzgledem referencyjnego [dB],

V- predkosc¢ przesuwu BP [km/h],

F - sita docisku BP [N],

Q - wydatek cieczy sprzegajacej
[dm?3/min].

Otrzymane réwnanie regresji po-
twierdzito  oczekiwany,  znaczny
(-7,674V-1,996V*V) negatywny
wptyw wzrostu predkosci przesuwu
BP wzgledem obiektu badanego
na warto$¢ odbieranego poziomu
sygnatu ultradZzwiekowego. Stwier-
dzono mniej jednoznaczny wptyw
oddziatywania sity docisku F (+1,926F
-1,467F*F) niezaleznie od zmian
predkosci Viwydatku Q cieczy sprze-
gajacej. Zmiana wydatku cieczy
sprzegajacej Q (-2,173Q -6,8340Q*Q)
rozpatrywana samodzielnie pogar-
sza warunki przeptywu energii fali
ultdzwiekowej pomiedzy BP i mate-
riatem badanym, jednakze mozliwe
jest ustalenie parametrow zalez-
nych tj. predkosci Vi sity docisku F
(+4,805V*Q +7,911F*Q) przy ktorych
widoczny jest korzystny wptyw zmia-
ny wydatku Q na warto$¢ odbiera-
nych sygnatow. Pozytywny wptyw
synergii Vi Q (+4,805V*Q) przy statej
wartosci F mozna objasni¢ wzrostem
zapotrzebowania na ciecz sprzegaja-
cg wraz ze wzrostem predkosci czyli
dtugosdci filmu tworzonego w da-
nym odcinku pokonywanej drogi w
czasie. W trakcie badan przy skrajnie
wysokich predkosciach skanowania

34

(140 km/h) zaobserwowano zjawi-
sko spadku wartosci Kd wynikajace
ze zbyt matych wartosci wyptywu
cieczy. Z kolei wspotdziatanie F oraz
Q (+7911F*Q) pozytywnie oddzia-
tuje na zjawiska reologiczne zacho-
dzace w cieczy sprzegajacej przez
co pozwala uzyskac ciensza, bardziej
jednorodng i odporng na przeptyw
turbulentny oraz stabilng warstwe
filmu sprzegajacego, zwiaszcza przy
prawidtowym uksztattowaniu krawe-
dzi natarcia BP co potwierdzity prze-
prowadzone doswiadczenia.

Graficzne  zobrazowanie  funkdji
regresji zapisanej w rownaniu (1) sta-
nowig wykresy (rys. 5-7).

Podsumowanie

Rezultatem przeprowadzonych prac
jest okreslenie rekomendacji doty-
czacych parametrow prowadzenia
dalszych badan nad stworzeniem
ultradzwiekowego systemu pomia-
rowego zdolnego do skutecznej
diagnostyki szyn kolejowych z pred-
kosciami do 120km/h. Widoczne na
wykresach lokalne maksima wartosci
potwierdzity skutecznosc zastosowa-
nej metody i wiasciwy dobor zakre-
sOw zmiennosci badanych parame-
trow. Jak wynika z przedstawionego
rownania i wykreséw, wraz ze wzro-
stem predkosci skanowania nale-
7y dazy¢ do podawania wydatku Q
cieczy sprzegajacej z jednoczesnym
utrzymaniem sity docisku F o war-
tosciach zapewniajgcych grubosc
warstwy filmu sprzegajacego unie-
mozliwiajacg zachodzenie zjawiska
kawitacji i turbulentnego przeptywu
cieczy.

Wyniki  pomiarow  potwierdzity
mozliwos¢ uzyskania zadowalajace-
go poziomu strat energii odbierane-
go echa sygnatu ultradzwiekowego
(dKd) pomimo zwiekszenia predkosci
pomiaru do 120km/h (ponad 33m/s)
wzgledem warunkéw  statycznych.
Utrzymanie  oczekiwanej  jakosci
odbieranego sygnatu jest mozliwe
miedzy innymi przez zapewnienie

ﬁrzeglqd komunikacyjny

wiasciwego  sprzezenia  akustycz-
nego droga optymalizacji sposobu
doprowadzenia i wydatku Q cieczy
sprzegajacej jak i wartosci docisku
zoptymalizowanej miedzy innymidla
wybranego zakresu predkosci skano-
wania.

Niniejsze badania potwierdzajg

istnienie  mozliwosci  podwojenia
predkosci badania przy zachowaniu
akceptowalnych poziomoéw spadku
sygnatu dKd w drodze sterowania
wartosciami Qi F.

Badania zostaty zrealizowane w
ramach projektu badawczego nr
BRIK-1I/0013/2022 pt. ,Innowacyjne
rozwigzanie umozliwiajace realizacje
badan defektoskopowych szyn przy
predkosci od 60 km/h do 120 km/h’,
nr BRIK2/0013/2022, finansowanego
ze $rodkow Narodowego Centrum
Badan i Rozwoju i PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. w ramach Wspdlnego

Przedsiewziecia BRIK II. <

Materiaty zrédtowe

[1] Chalko L., Antolik L., Machala P,
Uchronski P, ,Problematyka za-
pewnienia sprzezenia akustycz-
nego gtowic ultradZzwiekowych
kolejowego wagonu inspekcyj-
nego poruszajgcego sie z pred-
kosciami powyzej 80 km/h’ Ba-
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gnostics 3-4, str. 35-41, 2024,

[2] Engelhardt J, ,Planowany uktad
przestrzenny linii kolejowych du-
zych predkosci w Polsce’, Prze-
glad Komunikacyjny — Transpor-
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metoda wibracyjng

Estimation of tension force in railway arch bridge hangers using
vibration method
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Streszczenie: W artykule przedstawiono procedure i wyniki badan sity naciggu w wieszakach tukowego mostu kolejowego. Wieszaki zostaty
zaprojektowane jako pretowe, spawane do blach weztowych. Z uwagi uksztattowanie analizowanych wieszakow do oceny sit wykorzystano
metode wibracyjng i modele obliczeniowe bazujgce na MES, ktére pozwolity odwzorowac rzeczywiste warunki brzegowe uktadu. Iteracyjnie
dobierano site osiowg w modelu numerycznym w taki sposob, aby obliczone czestotliwosci drgart swobodnych pokrywaty sie z wartosciami
pomierzonymi na obiekcie. Analizie poddano pierwszg i drugg czestotliwosc¢ drgan wieszakdw. Pierwsza czestotliwose byta podstawg wy-
znaczenia sit, druga postuzyta do walidacji modelu obliczeniowego. Wyniki badan wykazaty, ze w wiekszosci przypadkdw sity w wieszakach
analizowanego przesta sg mniejsze od wartosci projektowych, w czerech wieszakach stwierdzono przekroczenie wartosci o max. 12%.

Stowa kluczowe: Wieszaki mostu; Sity wewnetrzne; Metoda wibracyjna

Abstract: The article presents the procedure and results of tests of tension force in hangers of an arch railway bridge. The hangers are desi-
gned as bar welded to gusset plates. Due to the shape of the nodes of the analyzed hangers, the vibration method and FEM-based models
were used to assess the forces, which allowed to map the real boundary conditions of the system. Iteratively, the axial force in the numerical
model was chosen in such a way that the calculated free vibration frequencies coincide with the values measured on the object. The first
and second frequencies of vibrations were analyzed. The first frequency was the basis for determining the forces, the second was used to
validate the calculation model. The results of the tests showed that in most cases the forces in the hangers are lower than the design values,

in four hangers it was found that the values of the forces were exceeded by max. 12%.

Keywords: Bridge hangers; Tension force; Vibration method

Wstep

W budownictwie mostowym coraz
czesciej s stosowane rdznego ro-
dzaju systemy podwieszenia. Rozwig-
zania te cechuje szereg zalet, jak np.
optymalne wykorzystanie materiatu
konstrukcyjnego, mozliwos¢  budo-
wy przepraw o duzej rozpietosci czy
atrakcyjny wyglad [1], [7]. W ostatnich
latach powstato wiele obiektdéw mo-
stowych o konstrukgji tukowej z jazda
dotem w ktérych pomost potgczono z
tukami za pomocg wieszakdw. Sg to w
zdecydowanej wiekszosci konstrukcje
stalowe wykorzystujace systemy typu
Langera, Nielsena albo ,network arch’”
Potaczenie wieszakéw z pomostem i
tukami jest realizowane z wykorzysta-
niem weztéw sztywnych (spawanych)
lub przegubowych. Do zalet weztéw
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sztywnych nalezy zaliczy¢ prostote |
niski koszt wykonania, do wad duzg
wrazliwos¢ na btedy montazowe. We-
7ty przegubowe ograniczajg wyste-
powanie sit zginajacych w obrebie
potaczenia, przy czym stopien ogra-
niczenia jest trudny do oszacowania.
Pozadanym rozwigzaniem sg systemy
umozliwiajace regulacje sity naciagu,
pozwalajgce eliminowa¢ odstepstwa
od wartosci sit projektowych [8] ale
tego typu rozwigzania zwiekszajg kosz-
ty budowy i czesto sa pomijane.

Nalezy zaznaczy¢, ze w konstrukcjach
tukowych zdarzaja sie awarie, a nawet
katastrofy spowodowane uszkodze-
niem wieszakdw. Przyktadem awarii
moze by¢ wiaduktu w miejscowosci
Rytro, gdzie doszto do pekniecia wie-
szaka m.in. w wyniku oddziatywania
wiatru [5], przykfadem katastrofy jest

Nanfang'ago Bridge, gdzie wystapito
zerwanie wieszaka w kluczu tuku [6].

Jednym z podstawowych warun-
kéw dtugotrwatej i bezpiecznej pracy
wieszakéw jest kontrola rozktadu sit
wewnetrznych. W niniejszym artykule
zaprezentowano wyniki badan takiej
kontroli przesle mostu kolejowego, tu-
kowego o rozpietosci 72.8 m. Badania
przeprowadzono bezinwazyjng meto-
da wibracyjna. Wyniki badan poréwna-
no z zatozeniami projektowymi.

Wibracyjne metody oceny sit
w wieszakach

Sity w wieszakach uzytkowanych mo-
stdw mozna oceni¢ metodami wibra-
cyjnymi. Podstawg oceny sg wyniki
pomiaréw ich czestotliwosci drgan
swobodnych i obliczenie sit wewnetrz-
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1. Most kolejowy przez rzeke Wistok w Debicy — widok z boku

nych na podstawie odpowiednich
wzorow/zaleznosci. Najprostsza zalez-
nos¢ opiera sie na teorii struny, w ktorej
pomija sztywnos¢ elementu [3]. Jezeli
przyjmiemy model elementu z masa
réwnomiernie roztozong na dtugosdi,
to wartos¢ sity mozna oszacowac ze
znanego wzoru (1):

F = 4ml? (’;—")2 m

gdzie: F — oznacza site, m — mase 1
metra biezgcego wieszaka/ciegna, [ —
dtugo$¢ wieszaka/ciegna, f, — czestosc
drgan swobodnych dla n-tej formy
drgan, n — numer formy drgan.

W przypadku analizy krotkich wie-
szakow zastosowanie teorii struny i
oszacowanie sit wg wzoru (1) moze
prowadzi¢ znaczacych btedéw. W ta-
kich przypadkach mozna stosowac
wzor (2): )
F = ami? (2)

Elm?n?

2 )

gdzie El oznacza sztywnos¢ wieszaka
na zginanie, pozostate oznaczenia jak
we wzorze (1).

W literaturze mozna znalez¢ wiele
innych zaleznosci, ktére pozwalaja np.
oszacowac wartos¢ sit z uwzglednie-
niem sztywnosci zamocowania oraz
zwis ciegna, np. [3], [4], [10]. Zaleznosci
te majg wade polegajacg m.in. na bra-

ku mozliwosci uwzglednienia rzeczy-
wistej sztywnosci zamocowan ciegien.
Zwykle przyjmuje sie zamocowanie
sztywne albo przegubowe, ktére cze-
sto nie odzwierciedla rzeczywistej pra-
cy konstrukgcji. W zwigzku z tym coraz
czesciej ocene sit w wieszakach opiera
sie na modelowaniu i analizie wiesza-
kéw metodg elementow skoriczonych

(2], [7], 9.
Opis mostu i badanych wieszakéw

Przedmiotowy most jest zlokalizowa-
ny w ciagu linii magistralnej E30 na
odcinku Krakéow — Rzeszéw, w m. De-
bica. Obiekt sktada sie z dwdch rowno-
legtych, jednakowych 4-przestowych
konstrukcji, przy czym wzdtuz kazdego
toru sg trzy przesta tukowe i jedno pty-
towe, swobodnie podparte — rysunek
1. Przesta tukowe to konstrukcje stalo-
we, w ukfadzie Langera o rozpietosci
teoretycznej 72,8 m. Przesta ptytowe
to konstrukcje zelbetowe o rozpietosci
17,0 m. Wszystkie przesta sg zdylatowa-
ne wzgledem siebie, co zapewnia nie-
zaleznos¢ ich pracy.

tuki zostaty wykonane jako spawa-
ne, skrzynkowe o przekroju prostokat-
nym. Pomost sktada sie z dwodch dzwi-
garéw blachownicowych, stalowych

3. Widok mostu z boku
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2. Przekroj poprzeczny mostu

poprzecznic oraz zelbetowej pliyty
pomostu na ktérej jest utozona jest na-
wierzchnia kolejowa - rysunek 2.

Wieszaki fgczace tuki z pomostem
zostaty wykonane z pretéw spawanych
do blach weztowych. Blachy weztowe
s3 przyspawane: - poprzecznie do osi
toru w miejscu potaczenia z dzwiga-
rem tukowym oraz - rownolegle do
osi toru w miejscu potgczenia z pomo-
stem. Ogolny widok przeset tukowych i
wieszakdw przedstawiono na rysunku
3i4

W kazdym przesle znajduje sie 20
wieszakow, 10 po kazdej stronie kon-
strukcji - - numeracje wieszakow
przedstawiono na rysunku 5. Wieszaki
skrajne nr 1110 maja $rednice 100 mm,
wieszaki nr 2 do 8 srednice 80 mm. Na-
lezy zaznaczy¢, ze w trakcie przegladu
konstrukgji  stwierdzono imperfekcje
geometryczne, tj. brak prostoliniowo-
$ci niektodrych wieszakéw o srednicy 80
mm. W wieszakach o tej srednicy ba-
dano sity wewnetrzne. Imperfekcje nie
przekraczaty 40 mm i byty spowodo-
wane prawdopodobnie naprezeniami
spawalniczymi.

4. Widok wieszakdw i blach Wezfovv);ch
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<] [&]

@f@\

pzdn
[ [E——raop e g

| [

5. Schemat rozmieszczenia i numeracja wieszakdw

Metodyka badan i zastosowana
aparatura

Sity w wieszakach wyznaczono bezin-
wazyjng metoda wibracyjna. Do gtow-
nych zalet tej metody nalezy zaliczy¢
wzgledng fatwos¢ wykonania pomia-
row, brak koniecznosci odcigzenia kon-
strukcji, co bytoby wymagane np. przy
pomiarach tensometrycznych, mozli-
wosc¢ realizacji badan bez koniecznosci
wytaczenia obiektu z eksploatacji oraz
brak ingerencji w konstrukcje.

Podstawg oceny sit w wieszakach
byto wyznaczenie czestotliwosci ich
drgar swobodnych. Dla kazdego wie-
szaka wykonano pomiary przyspieszen
w dwaoch kierunkach przy wymuszeniu
drgan rowniez w dwoch kierunkach:
rownolegle do osi podtuznej mostu
(kierunek ,x") i prostopadle do tej osi
(kierunek ,y"). Analiza w kierunku ,x" i
" byta wskazana ze wzgledu na rézng
sztywno$¢ blach weztowych w tych
kierunkach.

Do pomiaréw i analizy drgan uzyto
systemu pomiarowego 3050-A-060 na-
lezacego do typoszeregu PULSE firmy
BrUel&Kjeer oraz piezoelektryczne, jed-
noosiowe akcelerometry typu 4507B-
006 o matej masie, tj. ok. 50 gram, za-
kresie czestotliwosci pomiarowej od
0.2 Hz do 6 kHz i zakresie przyspieszen
+140 m/s% Akwizycje sygnatow prze-
prowadzono systemem PULSE stosujac
czestotliwos¢ prébkowania 4096 Hz.
Drgania wzbudzano impulsowo, mtot-
kiem z miekka, elastomerowg koncéw-
kg - rysunek 6.

Wieszaki w analizowanym moscie
nie mogg by¢ zakwalifikowane do pre-
téw przegubowo zamocowanych ani
obustronnie  utwierdzonych. Blachy
weztowe gdrne s3 spawane prostopa-
dle do osi mostu, blachy dolne row-
nolegle, ich sztywnos¢ w kierunku ,x"
rozni sie od sztywnosci w kierunku "y”
W zwigzku z tym zastosowano proce-
dure bazujgca na metodzie elementow
skoriczonych, ktéra pozwala uwzgled-
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nic rzeczywiste parametry zamocowa-
nia. W srodowisku SOFISTIiK [11] stwo-
rzono modele obliczeniowe klasy (e2,
p3) dla kazdego z analizowanych wie-
szakéw. Blachy weztowe zamodelowa-
no jako elementy powierzchniowe od-
wzorowujace ich doktadna geometrie
oraz kierunek zamocowania. Dyskre-
tyzacje wykonano z wykorzystaniem
prostokatnej siatki MES. Do zamodelo-
wania wieszakow zastosowano belko-
we elementy skonczone z mozliwoscig
wprowadzenia sity naciggu. Zastoso-
wany model umozliwiat uwzglednie-
nie ich sztywnosci na zginanie. Wizu-
alizacje modelu i podstawowe formy
drgan przedstawiono na rysunku 7.
Wartosci sit w wieszakach wyznaczo-
no na podstawie iteracyjnego doboru
sity naciagu w modelu numerycznym w
taki sposéb, aby obliczone czestotliwo-
$ci drgan pokrywaty sie z wartosciami
pomierzonymi na obiekcie. Dopasowa-
nie obliczonej, pierwszej czestotliwosci
drgan f, . do czestotliwosci zmie-
rzonej f, pozwolito na ustalenie sity
w ciegnie/wieszaku. W celu walidacji
modelu analizie poddano takze dru-
ga czestotliwosci drgan, tj. obliczong
f e 1 Zmierzona f,. Przyjeto, ze model
numeryczny jest dobrany poprawnie
jesli podstawowa, obliczona czesto-
tliwos¢ drgan f, . rézni sie od czgsto-
tliwosci zmierzonej f, nie wiecej niz o
A, =0.1% a czestotliwos¢ obliczona
s 102N sie od czestotliwosci zmie-
rzonej f, nie wiecej niz o A, =1.5%.
|dee walidacji modelu numerycznego
przedstawiono na rysunku 8.

flmax

Wyniki badan

Czestotliwosci drgan swobodnych wy-
Znaczono na podstawie analizy Fourie-
ra (FFT) zarejestrowanych sygnatow.
Przyktadowg charakterystyke amplitu-
dowo-czestotliwosciowa drgan  wie-
szaka przedstawiono na rysunku 9.

W tabeli 1 zestawiono szczegotowe
wyniki pomiaréw czestotliwosci drgan

Inzynieria mostowa

6. Pomiary przyspieszen - impulsowe wymusze-
nie drgari wieszaka

T

7. Wizualizacja modelu wieszaka w MES oraz
podstawowe formy drgan

8. Idea walidacji modelu numerycznego

swobodnych wieszakéw przesta nr 1w
torze nr 1. Numeracja wieszakow jest
zgodna z rysunkiem 5. Indeks ,P" ozna-
Cza strone prawa wzgledem osi tory,
indeks L strone lewa. W tabeli poda-
no wyniki badan drgan podstawowej,
pierwszej czestotliwosci drgan swo-
bodnych f, oraz drugiej f, w kierunku
X" oraz ,y" Mozna zauwazy¢ niewiel-
kie roznice miedzy czestotliwosciami
drgar swobodnych w obu kierunkach.
W wiekszosci przypadkéw réznice nie
przekraczaja 0.1 Hz, jedynie w dwdch
przypadkach réznica siega 0.13 Hz.

W trakcie badan monitorowano
warunki pogodowe - temperatura po-
wietrza miescifa sie w przedziale 9.2 do
12.2 °C, $rednia predkos¢ wiatru wyno-
sita 3 m/s.

W tabeli 1 zamieszczono réwniez
wyniki analizy numerycznej. W mode-
lu MES zadawano sity naciggu w taki
sposéb aby czestotliwosci obliczone
f . byly niemal identyczne jak czesto-

1MES
tliwosci pomierzone f,. Roznice miedzy
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9. Charakterystyka amplitudowo-czestotliwosciowa drgari wieszaka nr 3

wartosciami zmierzonymi i obliczony-
mi A, nie przekracza 0.04%. Dla tak
dobranych modeli poréwnano drugie
czestotliwosci drgan obliczonych f, o
z warto$ciami obliczonymi f,. Maksy-
malne réznice A, siegaty 1,31 %. Tak
niewielkie rozbieznosci pozwolity po-
twierdzi¢ poprawnos$¢ modeli nume-
rycznych.

Zwalidowane modele numeryczne
postuzyty do wyznaczenia sit osiowych
F, w wieszakach analizowanego prze-
sta — wyniki przedstawiono w tabli-
cy 2. Mozna zauwazy¢, ze wartosci sit
wyznaczone na podstawie badan w
kierunku ,x" sg bliskie wartosciom wy-
znaczonym w kierunku,y” - réznice nie
przekraczaja 1.5 %.

W tabeli 2 zamieszczono réwniez
sity osiowe F_przewidziane w projekcie
wykonawczym [12]. Wartosci wyzna-
czonych sit w wiekszosci wieszakéw sg

&

s Kierunek x
| Kierunek y
Projekt

a

T T f T
< wn
=

=

Numer wieszaka

&
£

10. Poréwnanie wartosci sit wyznaczonych doswiadczalnie z

wartosciami projektowymi — przesto 1, tor 1, strona prawa

mniejsze od wartosci obliczonych. W
czterech przypadkach wartosci zmie-
rzone sg wieksze od projektowych - o
max. 12 %.

Graficzne pordwnanie wartosci sit
wyznaczonych i projektowych przed-
stawiono na rysunku 10§ 11.

Whnioski

Przeprowadzone badania potwierdza-
ja przydatnosc¢ bezinwazyjnej metody
wibracyjnej do wyznaczania sit we-
wnetrznych w  wieszakach mostéw.
Metoda umozliwia przeprowadzenie
badan bez koniecznosci zamykania
obiektu, co jest szczegdlnie istotne w
przypadku badan mostéw uzytkowa-
nych.

W celu odzwierciedlenia rzeczywi-
stej pracy wieszakow wskazane jest

Tab. 1. Wyniki pomiaréw i obliczeri czestotliwosci drgar

) fy el f e [H2] A, 1% f, [Hz] f s [H2] b, 1%]
Nr wieszaka
X y - - X y - -
W2-P 11,168 11,168 11,166 0,02 27,296 27,182 26,944 1,31
W3-P 7,360 7,392 7,362 0,03 17,376 17,408 17,332 0,44
W4-P 6,688 6,656 6,690 0,03 15,040 15,072 15,021 0,34
W5-P 5,536 5,536 5,537 0,02 12,640 12,704 12,636 0,54
We-P 5312 5376 5310 0,04 12,320 12,352 12,254 0,80
W7-P 6,400 6,496 6,402 0,03 14,560 14,624 14,529 0,65
W8-P 7,648 7,712 7,651 0,04 17,888 17,792 17,799 0,50
W9-P 10,496 10,624 10,496 0,00 26,176 26,058 25,957 0,84
W2-L 11,884 11,808 11,887 0,03 28,256 28,142 28,035 0,79
W3-L 7,168 7,232 7,170 0,03 17,088 17,120 17,025 0,56
W4-L 6,592 6,656 6,592 0,00 14,880 14,944 14,853 0,61
W5-L 5,536 5,568 5,537 0,02 12,672 12,704 12,636 0,54
We-L 5,600 5,664 5,598 0,04 12,736 12,864 12,740 0,97
W7-L 6,592 6,688 6,592 0,00 14,880 14,944 14,853 0,61
W8-L 7,392 7,456 7,391 0,01 17,408 17,440 17,377 0,36
W9-L 11,168 11,232 11,166 0,02 27,168 27,114 26,944 0,83
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11. Poréwnanie wartosci sit wyznaczonych
doswiadczalnie z wartosciami projektowymi —
przesto 1, tor 1, strona lewa

opracowanie modeli numerycznych w
metodzie elementow skonczonych.
Przeprowadzona analiza pozwala
stwierdzi¢, Ze sity wystepujgce w wie-
szakach analizowanego przesta sa w
wiekszosci przypadkow sg mniejsze od
zatozonych przez projektanta. W trzech

Tab. 2. Wartosci sit wyznaczone na podstawie
badarn (Fb) oraz wartosci projektowe (Fp)

Nr F, [kN] FIND - Fy/F 1%
wieszaka X y -
W2-p 358 358 394 91
W3-P 305 309 394 78
Wa4-p 405 399 375 106
W5-P 296 296 364 81
We-P 260 270 364 74
W7-P 356 37N 375 99
Ws-P 347 356 394 90
W9-P 275 290 394 74
W2-L 454 442 394 12
W3-L 278 286 394 73
W4-L 388 399 375 106
W5-L 296 301 364 83
We-L 306 317 364 87
W7-L 388 404 375 108
W8-L 309 318 394 81
Wo-L 358 366 394 93
9-10/2025
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przypadkach (wieszakach) sity wyzna-
czone na podstawie badan przekracza-
jg wartosci projektowane - maksymal-
nie 0 12%. 4

[4]
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Znaczenie oceny stanu nawierzchni i prac
przygotowawczych poprzedzajacych przebudowe

drég o nawierzchni betonowe;j

Importance of pavement condition assessment and preparatory
works prior to the reconstruction of concrete pavement roads
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Streszczenie: Wiele drég posiada nawierzchnie betonowag, ktérej stan techniczny zalezy od jej wieku. Podczas przebudowy, w zaleznosci
od stanu nawierzchni, stosuje sie jedng z dwdch gtéwnych metod: wykonanie warstwy SAMI i utozenie nowych warstw asfaltowych na
istniejacej nawierzchni lub rozkruszenie nawierzchni na miejscu, tzw. metoda rubblizingu. Niniejszy artykut dotyczy przebudowy z zastoso-
waniem warstwy SAMI. Zdaniem autoréw kluczowym elementem w takim przypadku jest doktadna ocena stanu technicznego nawierzchni,
w tym okreslenie wspodtczynnikdw przenoszenia obcigzen pomiedzy ptytami betonowymi oraz wptywu miejsca przytozenia obcigzenia. Na
podstawie tych danych moZliwe jest zaprojektowanie nowej konstrukcji nawierzchni z betonu asfaltowego (AC) z zastosowaniem warstwy
przeciwspekaniowej. Na tym etapie niezbedne jest przygotowanie szczelnego i rownego podtoza, co obejmuje wilasciwe uszczelnienie
szczelin i spekan oraz precyzyjne okreslenie gtebokosci frezowania starych ptyt betonowych na podstawie szacowanych réznic wysokosci w
miejscach spekan. Kolejnym istotnym czynnikiem jest Sciste przestrzeganie zalecen technologicznych podczas wykonywania warstwy SAMI.
W artykule przedstawiono wyniki doswiadczen praktycznych zdobytych podczas przebudowy drogi z nawierzchnia z ptyt betonowych z
zastosowaniem warstwy przeciwspekaniowej typu SAMI.

Stowa kluczowe: Nawierzchnia betonowa; Stan nawierzchni; Warstwa SAMI, Prace przygotowawcze

Abstract: Many roads have concrete pavements, which vary in technical condition depending on their age. During reconstruction, de-
pending on the condition of the concrete pavement, either a SAMI layer with new asphalt layers placed on the existing surface is used, or
the pavement is crushed in place — the so-called rubblizing method. This article refers to reconstruction using a SAMI layer. In the authors’
opinion, a crucial element in such cases is the assessment of the technical condition of the pavement and the determination of the load
transfer coefficients between concrete slabs, as well as the influence of the load application point. Based on this data, it is possible to design
a new pavement structure made of asphalt concrete (AC) with the use of a stress-absorbing interlayer. At this stage, it is essential to prepare
a tight and even substrate, which includes the proper sealing of joints and cracks, as well as accurately determining the milling depth of the
old concrete slabs based on the estimated elevation differences at the cracks. Another critical factor is the strict adherence to technological
recommendations during the installation of the SAMI layer. In this article, the authors present the results of practical experience gained
during the reconstruction of a road with concrete slab pavement using a SAMI-type anti-cracking interlayer.

Keywords: Concrete pavement; Pavement condition; SAMI layer; Preparatory works

Wprowadzenie

Aktualnie w projektowaniu inwestycji
w budownictwie drogowym podno-
si sie kweste zwigzane z zrownowa-
zonym rozwojem, oceniany jest jej
wptyw na srodowisko w catym cyklu
zycia z uwzglednieniem $ladu weglo-
wego (LCA - Life Cycle Assessment).
Obejmuje to etapy od pozyskania
surowcow, przez produkcje i uzytko-
wanie, az po utylizacje lub recykling,

40

mniejsza wage poswieca sie za$ kwe-
stiom ekonomicznym. Tymczasem
przy przebudowie drég — szczegdlnie
na odcinkach liczacych od kilku do
kilkudziesieciu kilometrow — aspekty
ekonomiczne odgrywajg kluczowg
role, zwtaszcza gdy istnieje koniecz-
nosc¢ rozbiorki lub wzmocnienia starej
nawierzchni. Gtoéwnym dylematem
jest wowczas decyzja dotyczaca dal-
szego postepowania z istniejacg na-
wierzchnig, przy czym szczegdlnym

ﬁrzeglqd komunikacyjny

przypadkiem sg nawierzchnie beto-
nowe. Doswiadczenia zagraniczne i
krajowe wskazuja, ze starg nawierzch-
nie betonowa mozna wykorzysta¢ do
budowy nowej nawierzchni kruszac
starg na mniejsze elementy i dalej wy-
korzystujac ja, jako podbudowe albo
mozna na starej nawierzchni betono-
wej wykonac nowe warstwy z miesza-
nek mineralno-asfaltowych (MMA). O
wyborze metody przebudowy decy-
duje przede wszystkim stan technicz-
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ny starej nawierzchni betonowej [4].

Ze wzgledu na relatywnie mniejsze

koszty szczegolnie atrakcyjny jest dru-

gi scenariusz bez duzej ingerencji w

starg nawierzchnie. Kluczowe jednak

w tym przypadku okreslenie czy stara

nawierzchnia spetnia wymagania do

zastosowania tego rozwigzania. Do
oceny stanu nos$nosci nawierzchni
betonowej wykorzystuje sie przede
wszystkim wspotczynnik wspotpracy
ptyt w szczelinach i spekaniach k. Kla-
syfikacje jego wartosci celem oceny
stanu technicznego nawierzchni be-
tonowej i sposobu jej remontu opisa-

no w publikacjach [6,7, 11, 13]:

- k < 0,1 — brak jest wspotpracy
miedzy ptytami betonowymi, na-
wierzchnia betonowa powinna
by¢ rozebrana,

- 0,1 <k<0,65-wspdtpraca mie-
dzy ptytami betonowymi jest cze-
sciowa, nawierzchnia betonowa
powinna by¢ poddana kruszeniu
i moze by¢ dalej wykorzystywana,
jako podbudowa pod nowa na-
wierzchnie,

- 065 < k <095 - wystarczajace
jest przekazywanie obcigzenia z
jednej ptyty na druga, nawierzch-
nia betonowa moze byc¢ wyko-
rzystana, jako podbudowa pod
nowe warstwy asfaltowe, trzeba
jednak wykona¢ konieczne prace
utrzymaniowe i zastosowac war-
stwe przeciwspekaniowsg,

- k>0,95 - petna wspdtpraca piyt,

k =2yl + y2)
0,65<k<1,0

dobre przekazywanie obcigzenia,
nawierzchnia wymaga jedynie
prac utrzymaniowych polegaja-
cych na wypetnieniu ubytkéw i
uszczelnieniu w szczelinach i spe-
kaniach.

Wspomagajaco przy ocenie stanu
nawierzchni mozna takze wykorzy-
sta¢ wspotczynnik wptywu punktu
przytozenia obcigzenia s [6, 7, 11, 13].
Jezeli jego wartos¢ jest mniejsza niz
14, to oznacza, ze ptyta betonowa
ma dostateczne podparcie w rejonie
szczeliny lub spekania i moze byc¢ wy-
korzystana, jako podbudowa w no-
wej nawierzchni (rys. 1).

W niniejszym artykule opisano
studium przypadku remontu drogi z
wykorzystaniem starej nawierzchni
betonowej, jako podbudowy i zasto-
sowaniem warstwy przeciwspekanio-
wej SAMI, przeciwdziatajacej powsta-
waniu spekan odbitych i absorbujacej
naprezenia rozciggajace.

Spekania odbite i warstwa
przeciwspekaniowa

UtoZzenie nowych warstw z miesza-
nek mineralno-asfaltowych nawet o
znacznej grubosci nie chroni przed
odwzorowaniem sie w nowych war-
stwach nawierzchni spekan ze starej
nawierzchni betonowej. Podstawo-
Wa przyczyna powstawania spekan
odbitych sg przemieszczenia ptyt w

- k =2,/ + 1)
N 0,1<k<0,65

deformacja podbudowy
__—lub podioza
— K

1. Schematy stosowanych pomiardw ugiec w rejonie prognozowanych spekari odbitych: a) przy-
padek wystarczajqcej wspdtpracy ptyt i mozliwe zastosowanie warstwy SAMI i naktadki z MMA; b)
przypadek czesciowej wspotpracy pomiedzy ptytami i czesciowego ich podparcia oraz sugerowane
zastosowanie rubblizingu (opracowanie autoréw na podstawie [6, 7, 11, 13])
Oznaczenia: k — wspdtczynnik wspdtpracy ptyt; y 1 — ugiecie krawedzi obcigzonej, y2 — ugiecie krawe-
dzi nieobcigzonej, s — wspdtczynnik wplywu puntu przytozenia obcigzenia; ys — ugiecie obcigzonej
krawedzi ptyty; y0 — ugiecie ptyty pomierzone pomiedzy spekaniami, x — odlegtos¢ od krawedzi.

9-10/2025

miejscu istniejgcego  spekania lub
szczeliny w starej nawierzchni beto-
nowej. Ruchy podbudowy wywotane
sg oddziatywaniem kot pojazddw oraz
zZmianami temperatury nawierzchni,
wywotujgcych naprezenia rozciagaja-
ce lub Sciskajace w warstwie asfalto-
wej. Po przekroczeniu wytrzymatosci
na rozcigganie mieszanki mineralno-
-asfaltowej dochodzi do jej pekniecia
i w dalszym etapie, do propagadcji
spekan [4]. Przyjmuje sie, ze tempo
propagacji spekarh wynosi od 1 cm
do 2 cm na rok [4, 5]. Po wystapie-
niu spekania na powierzchni warstw
asfaltowych, w gitgb nawierzchni za-
czyna penetrowac¢ woda (w okresie
zimowym woda z solg), co powodu-
je korozje betonu i w konsekwencji
ostabienie podtoza na skutek rozmie-
kania. W efekcie koncowym dochodzi
do zjawiska klawiszowania ptyt.
Ponadto w spekaniach odbitych
po opadach gromadzi sie woda. Przy
temperaturze réwnej 4°C woda ma
najmniejszg objetos¢ i najwieksza ge-
stos¢, moze wiec sitami natury przeni-
ka¢ w gtab najmniejszych wtoskowa-
tych spekan (rys. 2). Jesli temperatura
zmniejsza sie ponizej 4°C, to w wodzie
zaczynaja sie tworzyc¢ struktury kry-
staliczne i wigzania wodorowe, ktore
zajmujg wiecej miejsca niz pojedyn-
cze czasteczki, co powoduje wzrost
objetosci. Przy temperaturze rownej
0°C woda ma najmniejszg gestosc
(rys. 2) i tworzy sie 16d. Im czesciej
temperatura zmienia sie z dodatniej
na ujemng i odwrotnie (w zakresie
od ujemnej do 4°C), to utworzony w
szczelinie 16d naturalnymi sitami roz-
konsekwencji prowadzi do jej stop-
niowego poszerzania. Uwzglednia-
jac powyzsze w ramach prac utrzy-
maniowych powinno sie w okresie
jesiennym uszczelnia¢ nawierzchnie
i zalewac spekania, poprawiajgc tym
samym stan techniczny nawierzchni i
zapobiegajac rozszerzaniu sie spekan.
Pierwsze udane préby zapobie-
gania propagacji spekart odbitych w
warstwach asfaltowych wykonano w
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2. Zaleznos¢ objetosci i gestosci wody od temperatury

latach 70. XX wieku w Stanach Zjed-

noczonych [15]. Wykonano wéwczas

warstwy na bazie lepiszcza gumowo-

-asfaltowego [15]:

- absorbujace naprezenia rozcigga-
jace — powierzchniowe utrwale-
nia (ang. Stress Absorbing Membra-
ne SAM),

— utrudniajace powstawanie
spekann  odbitych (ang. Stress
Absorbing  Membrane  Interlayer
SAMI) oraz warstwy z betonu
asfaltowego.

Warstwy SAMI stanowig cienkie po-
wtoki asfaltowe na bazie lepiszcz
modyfikowanych, ktére pomimo
sklejenia nowej warstwy MMA ze
spekang podbudowg betonowa za-
chowuja swobode przesuwania sie
obu warstw w poziomie na skutek
roznego ich wydtuzania sie. Warstwa
SAMI zachowuje sie jak elastyczna
membrana, ktdra absorbuje poziome
naprezenia w nawierzchni powsta-

jace od obcigzenia zewnetrznego i

zmian temperatury. Dzieki niej nie

nastepuje rozprzestrzenianie sie pek-
nie¢ z podbudowy na nowe warstwy

MMA [2]. Warstwa posrednia przeciw-

spekaniowa SAMI zasadniczo spetnia

trzy funkcje [31:

« wytrzymatego na $cinanie pofa-
czenia pomiedzy warstwg pod-
budowy i naktadkg z MMA,

- ochrony podbudowy  przed
dalszg degradacjg (poprzez jej
uszczelnienie i zapobiezenie
przenikania wody w gtab szczeli-
ny i spekania),

« elastycznego przykrycia spekan
i szczelin pomiedzy dwiema roz-
nymi strukturami, absorbujgcego
poziome naprezenia.
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P - od dotu do gory od gory do dotu

Temperatura, [°]

3. llustracja rodzaju spekari i doboru optymalnej gtebokosci frezowania

ktadki lub do jej obnizenia. Z badan
Amini F. i Wen K. [1] wynika, ze po 7
latach eksploatacji nawierzchni na
odcinkach doswiadczalnych udziat
procentowy spekart odbitych w na-
ktadce asfaltowej wzrést do 48% w
przypadku frezowanej powierzchni
starej nawierzchni, a w niefrezowanej
tylko do 10%. Analiza wynikéw ich
badan wykazata, ze istotna przy pod-
jeciu decyzji o gtebokosci frezowania
jest ogodlna ocena rodzaju spekan i
szerokosci wykruszenia oraz réznicy
rzednych w spekaniu (rys. 3 i 4). Jesli
pekniecie skierowane jest od dotu do
gory, to frezowanie zmniejsza sze-
rokos¢ pekniecia, a przy peknieciu
skierowanym od goéry do dotu zwiek-
sza jego szerokos¢. Dlatego przed
wykonaniem frezowania wazna jest
ocena rodzaju i wielkosci spekan w
starej nawierzchni betonowej, a tak-

Optymalizacja gtebokosci
frezowania

Wzmocnienie starej nawierzchni be-
tonowej dzieki zastosowaniu na niegj
warstw asfaltowych moze skutkowac
powstawaniem spekan odbitych w
tych warstwach. Do przeciwdziata-
nia ich powstawaniu wykorzystuje
sie warstwy SAM lub SAM|, siatki lub
geowtdkniny [1, 2,4, 8, 9]. Jednak nie-
zmiernie wazne jest przygotowanie
starej nawierzchni z betonu cemen-
towego do utoZzenia na niej warstwy
przeciwspekaniowej.

Z doswiadczen  amerykanskich
wynika, ze frezowanie wierzchniej
powierzchni moze przyczyni¢ sie w
koncowym rezultacie do poprawy
wytrzymatosci na scinanie na styku
starej nawierzchni betonowej i na-

zmiana

temperatury istniejaca powierzchnia nawierzchni
zZ == =2 = ZZ 7 ZZZ poziom frezowania
plyta betonowa
a) T L L o o o L T,
YT T TR AR A X WX TR X R YA YA podbudowa
02207202262%07%07207207°07%07207%0720°%02°¢7°%¢",
zwijanie plyty wywolane przez naprezenia
termiczne (w cyklu dobowym)
istniejaca powierzchnia nawierzchm
77T T poriom frezowania
b) plyta betonowa
4 podbudowa
deformacje pionowe powstajgce od odzialywania obcigzenia ruchem
istniejaca powierzchnia nawierzchni
r o g v e 7ZZ7A X7 ZZ 7 7 Z7 7Z7 7 ZZ 7 7ZZ poziom frezowania
L e i Beiomow
1 Ry plyta betonowa
1 |
C) 4

podbudowa

ruchy poziome spowodowane sezonowa zmiang temperatury

4. Dobdr glebokosci frezowania w zaleznosci od rodzaju najczestszych deformacji ptyt betonowych:
a) odksztatcenie ptyt betonowych na skutek réznic temperatury i wilgotnosci w ptycie i podbudowie,
b) odksztatcenia ptyt betonowych na skutek oddziatywania obcigzenia zewnetrznego, ¢) przemiesz-
czenia poziome plyt betonowych, spowodowane zmianq dtugosci ptyty wynikajqcg z sezonowych
zmian temperatury
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kierunek ruchu
——

warstwy

MMA

stara
nawierzchnia
betonowa

prawidtowe
uszczelnienie

5. Przyktad szykany sktadajqcej sie z dwdch przesunietych wysp bocznych w

nadmierne
uszczelnienie

formie niewielkich zieleicéw, zlokalizowanej na przedmiesciach Hamburga
w Niemczech (Fot. Alicja Sotowczuk) Poréwnanie réznego wykonawstwa
uszczelnienia starej nawierzchni betonowej
Oznaczenia: A — poczqtek spekania; B — wierzchotek spekania odbitego w
naktadce asfaltowej; C i D — krawedzie nadmiernego uszczelnienia na styku
starej nawierzchnii spodu warstwy MMA; d1 — grubos¢ warstwy MMA;
d? - zmniejszona grubos¢ warstwy MMA nad nadmiernym uszczelnieniem
spekania; F1 — powierzchnia uszczelnienia na styku starej nawierzchni i
warstwy MMA; F2 — zwiekszona powierzchnia nadmiernego uszczelnienia
spekania; a, b i c — odpowiednie wierzchotki spekari odbitych w warstwie
MMA przy nadmiernym uszczelnieniu.

7e ocena stanu szczelin wraz z oce-
ng stanu wykruszenia krawedzi ptyt
betonowych i ubytkdéw starej masy
zalewowej. Optymalny dobdr gtebo-
kosci frezowania powinien rowniez
uwzgledniac¢ analize nieréwnosci pio-
nowych ptyt, powstatych w wyniku
wyginania sie krawedzi i naroznikéw
ptyty betonowej w szczelinach i pek-
nieciach (rys. 4). Szczegdlnie istotne
przy doborze gtebokosci frezowania
s roznice rzednych krawedzi ptyt w
miejscach, w ktorych stwierdzono
czesciowe ich podparcie (rys. 4b).

Przygotowanie starej nawierzchni
pod warstwe SAMI

Drugim istotnym aspektem przygo-
towania podtoza pod warstwe prze-
ciwspekaniowag i naktadki z MMA jest
wilasciwa technologia uszczelniania
starej nawierzchni w spekaniach i
szczelinach. Z badan przeprowadzo-
nych na odcinkach doswiadczalnych
wynika [1], Ze istotne jest takze rozwa-
zanie grubosci naktadki z MMA. Przy
grubosci nakfadki ok. 7,6 cm (3 cale)
przy niefrezowanej i nieuszczelnio-
nej powierzchni starej nawierzchni
betonowe]j spekania odbite pojawity
sie po siedmiu latach uzytkowania
drogi, a przy grubosci naktadki ok. 3,8
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cm (1,5 cala) juz po czterech latach
[1]. Natomiast na powierzchniach
frezowanych i uszczelnianych spe-
kania odbite pojawity sie odpowied-
nio po czterech i trzech latach [1].
Gtownym powodem pojawienia sie
spekan, w przypadku uszczelnionych
powierzchni, okazata sie technologia
uszczelniania (rys.5). Jesli naktadka as-
faltowa MMA miata grubos¢ do 4 cm,
to przy nadmiernym uszczelnieniu
spekania pojawiata sie wieksza po-
wierzchnia styku F, (rys. 5). Przy zasto-
sowaniu cienkiej naktadki bezposred-
nio nad nadmiernym uszczelnieniem
spekania byla mniejsza jej grubos¢
d,, wiec pod wptywem oddziatywa-
nia obcigzenia i temperatury szybciej
dochodzito do niepozadanych na-
prezen scinajacych i rozciaggajacych,
a tym samym do tworzenia sie wiek-
szej liczby spekan odbitych (rys. 5 od
a do ¢). Przy czym spekanie odbite b
byto nieznacznie przesuniete wzgle-
dem punktu A, (tj. poczatku spekania
na spodzie nawierzchni betonowe)),
patrzac zgodnie z kierunkiem jazdy.
Skrajne spekania odbite a i ¢ odwzo-
rowywaty sie na powierzchni naktadki
asfaltowej w rejonie skrajnych krawe-
dzi nadmiernego uszczelnienia. Na-
tomiast grubsza naktadka asfaltowa
zapewniata wiekszg wytrzymatosc na

6. Stan spekari nawierzchni betonowej na drodze wojewddzkiej DW102

scinanie i mniejszg réznice grubosci
naktadki asfaltowej nawet przy nad-
miernym uszczelnieniu, wiec spekan
odbitych byto wéwczas odpowied-
nio mniej. Jednak byfa ona znacznie
drozsza, ze wzgledu na wiekszg gru-
bos¢.

Kolejny problem podczas uszczel-
niania stanowi zastosowany mate-
riat i technologia jego wykonania. W
krajowym wykonawstwie zalecenia
odnosnie uszczelniania nawierzchni
betonowej zawarte sg w [14]. Biorac
pod uwage, ze stara nawierzchnia
betonowa bedzie teraz stanowita
podbudowe, to nalezy wybrac tech-
nologie korzystng i przede wszystkim
ekonomiczng. Zgodnie z wytycznymi
zawartymi w [14] uszczelnienie po-
winno by¢ wykonane na suchej na-
wierzchni i przy nizszej temperaturze.
Bowiem podczas chtodniejszych dni
nastepuje naturalny skurcz betonu i
pekniecia sie samoistnie rozszerzaja,
co skutkuje lepszym uszczelnieniem,
gdyz unika sie wowczas powstawa-
nia naprezen rozciggajacych w ma-
sie zalewowej. Kolejnym warunkiem
dobrej skutecznosci  uszczelnienia
jest doktadne oczyszczenie szczelin i
spekan silnym strumieniem rozgrza-
nego powietrza, ktore istotnie przy-
czynia sie do usuniecia pytu, piasku i
stabo zwigzanych ziaren w pokruszo-
nej ptycie betonowej. Po doktadnym
oczyszczeniu szczelin i spekan nalezy
je natychmiast wypetni¢ masg zale-
wowg, w celu zapewnienia skutecz-
nego uszczelnienia.
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Studium przypadku - droga
wojewodzka DW102

W niniejszym artykule opisano prze-
budowe nawierzchni na przyktado-
wym kilkukilometrowym fragmencie
drogi wojewddzkiej DW102 w wo-
jewodztwie  zachodniopomorskim
[10]. Od strony potnocnej zlokalizo-
wana byfa $ciezka pieszo-rowerowa
oddzielona od jezdni pasem zieleni,
a od strony potudniowej znajdowaty
sie tereny podmokte i ciek wodny, co
powodowato wysoki poziom wody
gruntowej. W rejonie przylegtym do
drogi wystepowaty grunty organicz-
ne, co mogto wptyna¢ na ryzyko nie-
robwnomiernego osiadania ewentu-
alnych poszerzenr jezdni, np. nowych
zjazdow lub zatok autobusowych.
W projekcie przebudowy DW102
przewidziano przebudowe, odnowe
i udroznienia rowoéw przydroznych i
istniejacych przepustow oraz prze-
budowe ciggu pieszo-rowerowego.
Droga na terenie niezabudowanym
byta wykonana na niewysokim nasy-
pie. Mimo ponad osiemdziesieciolet-
niego uzytkowania stan techniczny
nawierzchni nie byt bardzo zty. Od-
notowano w trakcie wizji lokalnych
nieliczne pekniecia poprzeczne i po-
dtuzne ptyt, wykruszenia kruszywa i
wyttuki, a takze obtamania ptyt w na-
roznikach (rys. 6).

Prace wstepne

W ramach oceny geotechnicznej
wykonano 19 odwiertéw w podtozu
gruntowym i w nawierzchni. Na ich
podstawie stwierdzono, ze zwiercia-
dto swobodne wody gruntowej za-
legato na gtebokosciod 1,0 mdo 1,4
m, (. od 0,0 do 0,7 m n.p.m.). Podtoze
gruntowe zbudowane byto ze sred-
nio zageszczonych piaskéw drobnych
oraz podrzednie zageszczonych pia-
skow $rednich. W dominujacych pia-
skach w strefie gtebokosci od 1,0 m
do 1,9 m wystepowaty przewarstwie-
nia torfow lub humusowych piaskow
i namutdéw piaszczystych osiggajace
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migzszos¢ od 5 cm do 40 cm. Otrzy-
mane wyniki badan geotechnicznych
pozwolity  sklasyfikowa¢ podtoze
gruntowe pod wzgledem wysadzi-
Nowosci w grupie no$nosci G1.

Na podstawie wykonanych od-
wiertdw stwierdzono, ze grubos¢ na-
wierzchni betonowej wynosita od 21
do 23 cm. Nawierzchnia utozona byta
na podsypce z piasku drobnego lub
sredniego, o grubosci od 5 do 10 cm.
Na podbudowie z kruszywa o réznej
grubosci byt utozony dywanik smo-
towy o grubosci 1 cm. Nawierzchnie
7z betonu cementowego stanowity
dwie warstwy wykonane metoda
,mokre na mokre” Gdérng warstwe
wykonano z dodatkiem bazaltowego
kruszywa tamanego, a dolng z kruszy-
wa naturalnego. Ptyty byty niezbrojo-
ne i niedyblowane.

Na istniejacej nawierzchni betono-
wej wykonano badania nosnosci bel-

a)
B Ag- Ay
= 2l
3 A
& 15
s 13
c» 0 W
o 08
¥ 05 1 1 "
g 03
E 00
el
&
krawedz skrajna
potnocny pas ruchu
b)

slad wewnetrzny

ka Benkelmana w szczelinach i spe-
kaniach z obtamanymi krawedziami.
Na podstawie uzyskanych wynikow z
pomiarow ugiec okreslono, zgodnie z
wytycznymi sformutowanymi w [6, 7,
11, 13], ze wspoétczynnik wspotpracy
ptyt byt rowny k, = 0,77 ik = 0,66.
Z uwagi na kilka wynikéw wspotczyn-
nika k bliskich dolnego zakresu, co
Swiadczyto o wystarczajacej wspot-
pracy ptyt, wykonano rowniez bada-
nia warunkéw podparcia nawierzchni
betonowej (rys. 1). Na rys. 1a przed-
stawiono przypadek wystarczajgcej
wspotpracy ptyt przy przekazywaniu
obcigzenia z jednej ptyty na druga.
Przy wynikach wspotczynnika k w za-
kresie 0,66 < k < 1,00, nie ma potrze-
by wykonywania oceny warunkow
podparcia ptyt betonowych, chyba
7e pojedyncze wyniki wspotczynnika
k budzg jakas watpliwos¢. Natomiast
na rys. 1b przedstawiono przypadek

Asp- Ays = Ay
g
= B m B 5
1 i l & i

szczeliny pekniecia szczeliny pekniecia szczeliny pekniecia szczeliny pekniecia

slad wewnetrzny krawedz skrajna

potudniowy pas ruchu

7. Réznice rzednych w istniejqcej nawierzchni: a) wykres ramka-waqsy przedstawiajqcy oszacowanie
statystyczne wynikow pomiardw réznicy rzednych 4 b) ilustracja pomiaru réznicy rzednych A
Oznaczenia: A50 — mediana roznicy rzednych; A85 — A50 — trzeci kwartyl réznicy rzednych (A85 — 85%
kwantyl odnotowanych réznic rzednych, oznaczajqcy, ze 85% odnotowanych pomiardw nie prze-
kracza tej wartosci); A50 — /25 — drugi kwartyl réznicy rzednych (/25 — 25% kwantyl odnotowanych
réznic rzednych, oznaczajqcy, ze 25% odnotowanych pomiardw nie przekracza tej wartosci)
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nawierzchnia betonowa
warstwa odcinajaca

podbudowa z kruszywa

a)

warstwa $cieralna
warstwa wiazaca

] warstwa wyréwnawcza
warstwa SAMI

uszczelniona i sfrezowana
stara nawierzchnia betonowa

warstwa odcinajaca

stara podbudowa z kruszywa

b)

8. Poréwnanie konstrukcji nawierzchni: a) stara nawierzchnia betonowa; b) projektowana nowa
nawierzchnia z warstwg SAMI i warstwami MMA

warunkoéw czesciowej wspotpracy
ptyt betonowych (k < 0,66) i koniecz-
nos¢ oceny warunkéw podparcia
nawierzchni z ptyt betonowych. W ta-
kich przypadkach taczna ocena obu
wspotczynnikow k i s decydowata o
przyjeciu konkretnej technologii re-
montu. Ocene warunkdw podparcia
nawierzchni w rejonie spekan wyko-
nano, zgodnie z wytycznymi [6, 7, 11,
13] i okreslono wspodtczynnik wpty-
wu punktu przytozenia obcigzenia s.
Wartosci wspoétczynnika s wahaty sie
w zakresie od 0,8 do 1,1. Otrzymane
wartosci wspoétczynnika wspotpracy
ptyt pozwolity oceni¢, ze wspodtpraca
ptyt w szczelinach i peknieciach byta
wystarczajgca w przekazywaniu ob-
cigzenia z jednej ptyty na druga. Na-
tomiast wartosci wspoétczynnika cha-
rakteryzujgcego warunki podparcia
nawierzchni betonowej oznaczaty, ze
byto zapewnione dostateczne pod-
parcie podbudowy w rejonie spekan
i nie zostat wymyty grunt podtoza
pod krawedziami ptyt. Analiza war-
tosci ww. wspotczynnikow stanowita
podstawe do opracowania projektu
nowej konstrukcji nawierzchni [10].

SR » ~tae e L =
Ml utozona na powierzchni skro-
pionej emulsjq

9. Warstwa
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rzednych A w szczelinach i peknie-
ciach w projekcie nowej konstrukgji
nawierzchni przewidziano wyrownu-
jace frezowanie na gtebokos¢ 1-2 cm
(rys. 7).

Na podstawie wynikow z wykona-
nych badan zarzadca zdecydowat sie
na pozostawienie starej nawierzchni
betonowej i wykonanie metodg ,w
gore” dwoch nowych warstw MMA
wraz z warstwg przeciwspekaniowq
SAMI. Projekt konstrukcji nawierzchni
przedstawiono na rys. 8.

Nalezy jednak wspomniec¢ o pew-
nych  ograniczeniach  stosowania
warstwy SAMI. Ograniczenie jej za-
stosowania wynika nie tylko z odpo-
wiedniego stanu starej nawierzchni
betonowej, ale rowniez z mozliwosci
podniesienia niwelety drogi. Podnie-
sienie to wynika z réznicy grubosci
starej i nowej nawierzchni, na ktore
skfada sie grubos¢ warstwy SAMI i
grubos¢ nowych warstw mineralno-
-asfaltowych (rys. 8b).

Zalecenia technologiczne
wykonawstwa warstwy SAMI

Na wyréwnanej i uszczelnionej po-
wierzchni starej nawierzchni beto-
nowej uktadano warstwe sczepng z
emulsji  asfaltowej modyfikowanej
polimerami, w ilosci 1,0-1,5 kg/m2.
Wyrdwnanie nawierzchni betonowe;j
wykonano frezarkg planimetryczng,
ktéra pozwalata otrzymad wyrowna-
ng powierzchnie w nawigzaniu do
linki niwelacyjnej. Nastepnie na nig
uktadano  warstwe  przeciwspeka-
niowg SAMI o grubosci 2 cm (rys. 9)
i warstwe wyrébwnawczg o grubosci

Transport drogow

ok. 3 cm. W koncowym etapie budo-
wy uktadano dwie warstwy asfaltowe.

Podstawowy warunek wykonania
warstwy SAMI stanowi zapewnienie
swobody przesuwania sie warstw na-
wierzchni w poziomie i efektywnego
sklejenia mieszanki mineralno-asfal-
towej z podbudowa. Dzieki zachowa-
niu wiasciwych warunkéw sklejenia
nastepuje oczekiwana absorpcja po-
ziomych naprezen, ktéra powoduje,
ze przy roznym wydtuzaniu sie obu
warstw, nie powstajg spekania odbite
w warstwie asfaltowe).

Whasciwie zaprojektowany i wypro-
dukowany beton asfaltowy zastoso-
wany w warstwie SAMI powinien po-
wodowac¢ w trakcie wbudowywania
wyptyw mastyksu na powierzchnie. |
taki wyptyw stwierdzono w procesie
jej uktadania na DW102, co $wiadczy-
to o prawidtowym jej zaprojektowa-
niu, wyprodukowaniu i wtasciwym
dotrzymaniu  warunkéw  podczas
jej uktadania. Brak mastyksu na po-
wierzchni mogtby Swiadczy¢ o:

- Zbyt zZimnej mieszance mineral-
no-asfaltowe;j,

- Zbytzimnym podtozy,

- niewtasciwym sktadzie mieszanki.

Warstwe SAMI mozna uktada¢ w
technologii,na gorgco”lub,na zimno".
W obu technologiach bardzo istotne
sg pieczofowicie wykonane prace
przygotowawcze, tj. uszczelnienie i
oczyszczenie starej nawierzchni z luz-
nych czastek i pytow. A w technologii
,nNa goraco” dodatkowo jeszcze ukia-
danie warstwy SAMI powinno sie od-
bywac przy jak najmniejszym pozio-
mie wilgotnosci w starej nawierzchni
betonowej i utrzymaniu wiasciwej
temperatury, zarowno podfoza, jak i
uktadanej warstwy. W opisywanym
przyktadzie przebudowy DW102 w
warstwie przeciwspekaniowej SAMI
zastosowano technologie ,na gorgco”
i beton asfaltowy AC 5 S PMB 45/80-
55 w potaczeniu z cienkg warstwa le-
piszcza modyfikowanego w ilosci ok.
1-1,5 kg/m?. Spetniat on nastepujace
wymagania [10, 12]:
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zawartos¢ asfaltu B 7,8,
zawarto$¢ wolnych przestrzeni
przy zageszczeniu 2x50 uderzen
-V 10,

zawartos¢ wolnych przestrzeni
przy zageszczeniu 2x35 uderzen
-V .15

uziarnienie: sito 56 mm — 100%,
sito 2,0 mm —od 40% do 65%, sito
0,125 mm — od 8% do 22%, sito

0,063 mm - od 6% do 14%.

Stan obecny nawierzchni
na DW102

Po ponad dziesieciu latach uzytko-
wania nawierzchni na jej powierzch-
ni nie stwierdzono zadnych spekan,
nawierzchnia jest gtadka i rowna.
Zgodnie z badaniami opisanymi w
[1] przy réznych btednych rozwigza-
niach popetnionych w trakcie prze-
budowy spekania odbite powinny sie
utworzy¢ po uptywie od 3 lub 7 lat.
Na opisywanej drodze wojewddzkiej
DW102 pomimo uptywu ponad po-
towy okresu zywotnosci remonto-
wanej nawierzchni jednak zadnych
deformacji lub uszkodzer nie stwier-
dzono. To oznacza, ze dotrzymanie
podczas remontu nawierzchni wy-
zej opisanych warunkow okazato sie
opfacalne i zastosowana technologia
remontu moze by¢ dalej polecana.

Whioski

Na podstawie przedstawionych po-
wyzej tresci mozna sformutowac na-
stepujace wnioski:

- O sposobie wzmocnienia na-
wierzchni z betonu cementowe-
go w gtébwnej mierze decyduje
ocena wspotpracy ptyt w pek-
nieciach i szczelinach. Jesli otrzy-
mane wartosci wspofczynnika k
wskazuja na wystarczajace prze-
kazywanie obcigzenia z jednej
ptyty na druga, to nawierzchnia
betonowa moze byc¢ wykorzy-
stana, jako podbudowa pod war-
stwy asfaltowe.

- Przed utozeniem warstwy prze-
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ciwspekaniowej SAMI  nalezy
dokona¢ prac utrzymaniowych
zwigzanych z remontem pek-
nie¢ i szczelin, zapewniajgcych
uszczelnienie starej nawierzchni
betonowe;j.

- W celu unikniecia spekan odbi-
tych w warstwach MMA, bardzo
wazne jest wiasciwe zaprojekto-
wanie sktadu warstwy SAMI i jej
wyprodukowanie, zapewniajgce
w trakcie jej uktadania wyptyw
mastyksu na powierzchnie. <
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Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest zbadanie problematyki definicji lotniczego prawa karnego na gruncie prawa polskiego m.in. poprzez
przedstawienie podejscia polskiej doktryny prawa lotniczego i prawa karnego do niniejszego zagadnienia oraz przedstawienie definicji stworzonej prze-
ze mnie na bazie poczynionych rozwazan. W pierwszej czesci przedstawiona bedzie perspektywa historyczna lotniczego prawa karnego i na podstawie
analizy literatury dotyczacej prawa lotniczego i prawa karnego od lat 30. XX w. pokazane zostanie, ze tak ujete podstawy odpowiedzialnosci karnej nie
znajdowaly szerszego niz incydentalne zainteresowania wsréd XX-wiecznych autoréw, ani tym bardziej nie byty one przedstawiane w sposéb spojny.
Dzieki zastosowaniu metody historycznoprawnej naswietlone zostang zmiany, jakie zaszty w podejsciu do zagadnienia lotniczego prawa karnego od
czasow pionierédw lotnictwa lat miedzywojennych, poprzez okres Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, w ktérej to jednym z gtéwnych wyzwan lotnictwa
staty sie akty terroryzmu (i zwigzane z nimi uprowadzenia statkéw powietrznych), po obecne czasy i stworzenie pierwszej wspotczesnej definicji lotni-
czego prawa karnego. Rozwazania na temat genezy pojecia lotnicze prawo karne” podzielone zostaty na dwie czesci. Pierwsza z nich tyczy sie prawa
lotniczego, kolejna za$ prawa karnego materialnego. Druga cze$¢ pracy otwiera analiza jezykowa wyrazenia lotnicze prawo karne’, ktora stanowi wstep
do pdéZniejszych rozwazar nad wiasciwym umiejscowieniem tego zagadnienia w prawie karnym i prawie lotniczym. Patrzac na zagadnienie lotniczego
prawa karnego przez pryzmat podziatow prawa karnego zaproponowanych przez czotowych przedstawicieli wspotczesnej doktryny, uzna¢ nalezy, ze
cho¢ zasadniczo spetnia ono obie przestanki, ktére umozliwiatyby nazwanie go wyspecjalizowana dziedzing prawa karnego, to jednak istnienie rezimu
odpowiedzialnosci administracyjnej nie moze by¢ uznane za rownowazne wytworzeniu specyficznych srodkéw reakgji karnej. Koicowym etapem roz-
wazan jest zaprezentowanie wiasnej definicji lotniczego prawa karnego powstatej w celu oddania specyfiki przepisdw na nie sie sktadajacych w mozliwie
jak najpetniejszy sposob.

Stowa kluczowe: Lotnicze prawo karne; Prawo lotnicze; Prawo karne

Abstract: The purpose of this article is to examine the issue of the definition of aviation criminal law under Polish law. The analysis will be conducted by
presenting the approach of Polish scholars of aviation law and criminal law to the issue of aviation criminal law and presenting the definition created
by the author on the basis of the considerations made. In the first part, the issue of aviation criminal law will be presented from a historical standpoint,
and on the basis of an analysis of the literature on aviation law and criminal law since the 1930s, it will be shown that the criminal responsibility in avia-
tion law did not find more than incidental interest among 20th-century authors, let alone were they presented in a consistent manner. By using the
historical-legal method the author will show the changes that have taken place in the approach to the issue of aviation criminal law from the times of
aviation pioneers of the interwar years, through the period of the Polish People's Republic, in which one of the main challenges of aviation became acts
of terrorism (and related hijackings of aircrafts), to the contemporary times and the creation of the first modern definition of aviation criminal law. The
discussion of the genesis of the concept of aviation criminal law is naturally divided according to the branches of law that compose it, i.e. first aviation
law and then criminal law. The second part of the work opens with a linguistic analysis of the expression “aviation criminal law," which serves as a prelude
to later considerations of the proper placement of this issue in criminal law and aviation law. Looking at the aviation criminal law through the lenses of
the divisions of criminal law proposed by leading representatives of modern doctrine, it should be considered that it does meet the first prerequisite
that allow it to be called a specialized field of criminal law, but fails to fully meet the second one. Therefore, it should be called “a set of rules’, which can
be distinguished from other rules by its differentiating features. The final stage of consideration is to present author’s own definition of aviation criminal
law created with the aim of conveying the meaning of the expression as fully and balanced as possible, i.e., without placing undue emphasis on either
its substantive or procedural nature.

Keywords: Aviation criminal law; Aviation law; Criminal law

Wprowadzenie

Krajowe przepisy regulujace odpo-
wiedzialnos¢ karng za czyny popet-
nione w zwigzku z dziatalnoscig lot-
nictwa pojawity sie po raz pierwszy
w polskim porzadku prawnym prawie
sto lat temu wraz z wprowadzeniem
rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o
prawie lotniczem[42]. Regulacja ta
okreslata przestepstwa i wykroczenia
powszechne, ktére zawarte byty su-
marycznie w pieciu artykutach. Druga
regulacjg prawna, ktéra swojg trescig
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dotykata bezposrednio dziatalnosci
lotniczej, byt wprowadzony do po-
rzadku prawnego cztery lata pozniej
kodeks karny z 1932 r. nazywany row-
niez kodeksem Makarewicza[41]. W
art. 215 tegoz kodeksu po raz pierw-
szy w ustawie karnej obowigzujacej
na ziemiach polskich wspomina sie
o ,komunikacji powietrznej” Pewne
problemy stwarzata wowczas prawi-
dtowa interpretacja pojecia ,komu-
nikacja’, gdyz co do rozumienia tego
terminu nie byto petnej zgody. Przez J.
Makarewicza rozumiane byto ono wa-
sko, a mozliwos¢ uzycia art. 215 w od-

niesieniu do komunikacji powietrznej
ograniczona byta wytacznie do sytu-
acji, w ktorej statek powietrzny stuzyt
jako srodek przewozu masowego(32,
s. 501]. Szerzej do pojecia ,komuni-
kacja” zdaje sie, ze podchodzit W. Ma-
kowski, ktory w swoim komentarzu do
kodeksu karnego nie czyni zawezenia
podobnego do tego zaproponowa-
nego przez J. Makarewicza, a wrecz
rozcigga odpowiedzialno$¢ wynikaja-
cq z art. 215 na ,kazdy wypadek”[33,
s. 488-489]. Pomimo gwattownego
rozwoju lotnictwa w miedzywojen-
nej Polsce[36; 29], doktryna prawa
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karnego traktowata temat przepisow
zwigzanych ze spowodowaniem ka-
tastrofy w komunikacji powietrznej
jako mato znaczacy, cho¢ wykazuja-
cy pewien potencjat wzrostu swojej
waznosci w przysztosci[21,s. 151].

Choc¢ oba wyzej wspomniane akty
prawne zastgpione zostaty nowszymi
(w obu przypadkach dwukrotnie)[41;
42; 46; 47, 48; 49], to wcigz zauwazyc
mozna analogie w konstrukcji obec-
nych przepiséw karnych dotyczacych
lotnictwa do tych obowigzujgcych
prawie sto lat temu. Przyktadem moze
by¢ bardzo podobny sposéb redakgji
art. 215 Kodeksu karnego z 1932 r. i
art. 174 zawartego w obecnie obo-
wigzujacym kodeksie. Co wiecej, roz-
dzielenie przepisow obejmujacych
swym  zakresem  przedmiotowym
regulacje lotniczego prawa karne-
go na dwa odrebne od siebie akty
prawne widoczne jest do dzis. Ana-
logicznie podziat ten widoczny jest w
ustawodawstwie niemieckim, gdzie
regulacje odpowiadajgce art. 173 i
174 Kodeksu karnego znajdujg sie
w §315 oraz §315a Strafgesetzbuch, a
regulacje odpowiadajace przepisom
karnym zawartym w dziale Xla oraz XII
Ustawy - Prawo lotnicze zawarte sg w
odpowiednio w rozdziale trzecim Lu-
ftverkehrsgesetz, rozdziale jedenastym
Luftverkehrs-Ordnung oraz rozdziale
pigtym Luftsicherheitsgesetz.

W literaturze podnosi sie twier-
dzenie, ze Zrédet lotniczego prawa
karnego upatrywa¢ mozna nie tylko
w prawie krajowym, ale réwniez w
miedzynarodowym i europejskim[56,
s. 448]. W odniesieniu do prawa mie-
dzynarodowego wyrdzni¢  mozna
cztery umowy miedzynarodowe,
ktére swa trescig zobowigzujg sygna-
tariuszy do $cigania przestepstw na
mocy prawa krajowego, bez jedno-
czesnego ustalania konkretnych regut
stanowigcych dostateczng podsta-
we do karania[56, s. 448]. Pierwszg z
umow jest Konwencja chicagowska,
ktéra swym zakresem reguluje m.in.
koniecznos¢ $cigania oséb narusza-
jacych przepisy ruchu lotniczego[22].
Kolejne konwencje {j. tokijska z 1963
r[23], haska z 1970 r[25], i montreal-
ska z 1971 r[24] w przeciwienstwie
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do (ogdlnej w omawianym zakresie)
Konwencji chicagowskiej konkrety-
ZUjg pewne czyny przestepne majgce
by¢ karane przez panstwa-strony[56,
s. 451-453]. Prawo Unii Europejskiej
rowniez naktada na panstwa czton-
kowskie obowigzek sankcjonowania
pewnych naruszen, w zakresie przyje-
tym w umowach miedzynarodowych.
Majac na uwadze powyzsze Zzrodfa
lotniczego prawa karnego, dalsze
rozwazania skupia¢ sie beda jednak
na przepisach zawartych w ustawach
krajowych. Pominiecie prawa mie-
dzynarodowego i wspdlnotowego
jest zamierzone, gdyz normy prawne
nakazujace karanie poszczegdlnych
czyndw zabronionych zawarte w
umowach miedzynarodowych oraz
prawie europejskim nalezy przeniesc¢
na grunt prawa krajowego, poniewaz
to na panstwie-stronie takiej umowy
spoczywa nie tylko obowigzek karania
sprawcow za przestepstwa, ale réw-
niez wprowadzenia do krajowego po-
rzadku prawnego przepiséw karnych
czynigcych zados$¢ wymaganiom sta-
wianym przez umowe miedzynaro-
dowa, badz tez prawo wspdlnotowe.

Geneza pojecia lotniczego prawa
karnego

Podejscie do lotniczego prawa kar-
nego jako wydzielonego z prawa
lotniczego i prawa karnego korpusu
jest zjawiskiem wzglednie nowym w
doktrynie. Zaznaczy¢ nalezy, iz celem
niniejszego opracowania nie jest roz-
strzygniecie problemu, czy lotnicze
prawo karne tworzy odrebng dzie-
dzine prawa karnego, jest to jedynie
proba wyrdznienia (i zdefiniowania)
korpusu przepisow odnoszacych sie
do lotnictwa jako catosci uregulowan
o charakterze represyjnym, ktére nor-
muja zagadnienia zwigzane z istotg
lotniczego prawa karnego. Pojecie
,korpus” odnies¢ nalezy do stowniko-
wej jego definicji[43], a wiec do cze-
$ci prawa karnego stanowigcej rodzaj
zbioru przepisoéw niezaleznie od tego,
czy moga by¢ przez wszystkich, wiek-
5705¢, czes¢ czy tylko nielicznych au-
toréw uznawane za odrebng dziedzi-
ne prawa karnego.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Do 2002 r. autorzy komentarzy i
literatury prawa lotniczego, jak i pra-
wa karnego zdawali sie nie zauwazac
tematyki lotniczego prawa karne-
go jako odrebnego korpusu prawa
w ogole, badz tez traktowali jg jako
niewielki element skfadajacy sie na
szerzej rozumiane odpowiednio pra-
wo lotnicze badZ prawo karne, a co
za tym idzie nie poswiecali jej zbyt
wiele uwagi w swoich publikacjach.
Analiza pismiennictwa dotyczacego
polskiego prawa lotniczego z okresu
po wprowadzeniu rozporzadzenia z
1928 1. az do przetomu XX i XXI wieku
wykazata bardzo niewielkie zaintere-
sowanie owczesnych autorow oma-
wiang tematyka, gdyz rozwazania
dotyczace lotniczego prawa karnego
przeprowadzane byty wytacznie incy-
dentalnie [50, s. 128-134]. Odpowied?
na pytanie, dlaczego zainteresowanie
tym tematem byto nikte jest ztozona
i zalezy od rozpatrywanego okresu.
W odniesieniu do okresu miedzywo-
jennego dwa najbardziej prawdopo-
dobne powody to kolejno: brak zja-
wiska terroryzmu lotniczego (lub jego
nieznajomos¢) oraz podejscie ogodtu
spoteczenstwa do pilotow jako oséb
wykonujacych niebezpieczny i elitar-
ny zawdd cieszacy sie powszechnym
uznaniem i zaufaniem. Odnoszgc sie
do pierwszego powodu skonstato-
wac nalezy, iz dla autoréw miedzy-
wojennych  problemem  znacznie
bardziej doniostym anizeli terroryzm
powietrzny byto ,rozgraniczenia lot-
nictwa wojny i pokoju” oraz ,faktycz-
nego sprecyzowania pojecia wojny
powietrznej [...]"[16, s. 201-202]. Nato-
miast co do drugiego powodu, wraz
7 powszechnoscig zjawiska jakim byty
przymusowe lgdowania w terenie
przygodnym (nierzadko koriczace sie
powaznym uszkodzeniem maszyny),
ze wzgledu na zte warunki pogodowe
lub awarie silnikow w trakcie lotu[31,
s. 70-77], i8¢ mogta pewnego rodzaju
akceptacja, przez pasazerow i prze-
woznika, wysokiego poziomu ryzyka
zwigzanego z dziatalnoscia lotnictwa.
Jednakze pomimo powszechnosci
tego zjawiska, zainteresowanie pocia-
ganiem pilota do odpowiedzialnosci
karnej za mozliwe btedy w przygo-
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towaniu lotu badz technice pilotazu
kornczace sie wspomnianym przymu-
sowym lgdowaniem nie byto przez
autoréw w ogole rozpatrywane.

Fakt, iz kodeks Makarewicza postu-
giwat sie pojeciem ,komunikacji po-
wietrznej” tylko raz, w dodatku obok
innych desygnatéw, tj. komunikadji
ladowej i wodnej, wskazywac¢ moze
na niewielkie znaczenie lotnictwa w
miedzywojennej Polsce w kontekscie
innych, szerzej dostepnych i czesciej
wykorzystywanych  srodkéw  trans-
portu. Co wiecej, cho¢ J. Makarewicz
w swoim komentarzu do kodeksu kar-
nego szeroko omawiat zagadnienie
komunikacji oraz uszkodzenia $rod-
ka lokomocji, réwniez w kontekscie
rozporzadzenia z 1928 r, to nigdzie
nie wspomina o ,lotniczym prawie
karnym’, a wrecz stara sie oddzieli¢
przepisy karne tegoz rozporzadzenia
od przepiséw zawartych w kodeksie
karnym[32, s. 502].

Podobnie niewiele uwagi lotni-
czemu prawu karnemu poswieca
literatura powojenna omawiajgca
prawo karne okresu obowigzywania
kodeksow karnych z 1932 r. oraz 1969
r, ktéra jedynie incydentalnie wspo-
mina o zagadnieniu terroryzmu po-
wietrznego. Analogicznie do autoréw
miedzywojennych, przedstawiciele
doktryny prawa karnego okresu obo-
wigzywania kodeksu karnego z 1969
r. nie postugiwali sie pojeciem lotni-
czego prawa karnego. Ponadto, nie-
zaleznie od faktu, czy samo to pojecie
byto wykorzystywane, autorzy nie
uznawali przedmiotu lotniczego pra-
wa karnego jako spdéjnej koncepdcji ani
problemu wymagajacego zbadania,
gdyz takie wyrazenie nie pojawito sie
ani razu w literaturze prawa karnego
7 tamtego okresul[5; 6; 12; 45]. M. Cie-
slak opisuje relacje pomiedzy prawem
karnym a prawem miedzynarodo-
wym oraz prawem karnym a innymi
gateziami prawa, jednakze nie wspo-
mina o relacji miedzy prawem kar-
nym, a prawem lotniczym([8, s. 19-22].
Fakt, ze czotowi autorzy ksigzek trak-
tujacych o prawie karnym nie wspo-
minajg 0 omawianym zagadnieniu
stanowi¢ moze asumpt do stwierdze-
nia, ze lotnicze prawo karne nie byto
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owczesnie spodjng koncepcja. Skupiajg
sie oni raczej na wybranych aspektach
zawartych w samym kodeksie karnym
tj. na spowodowaniu katastrofy w ru-
chu powietrznym albo nieumyslinym
uszkodzeniu ciata z powodu narusze-
nia zasad bezpieczenstwa, jednocze-
$nie nie poswiecajagc w ogdle uwagi
pozakodeksowemu prawu karnemu
zawartemu np. w ustawie Prawo lot-
niczel4, s.5]. Zauwazyc¢ jednak nalezy,
iz dwczesna doktryna docenifa fakt,
ze w Kodeksie karnym z 1969 1. po raz
pierwszy ujeto przestepstwa komuni-
kacyjne w sposéb zwiezty[51, s. 3].
Zauwazalne w doktrynie prawa kar-
nego okresu Polskiej Rzeczypospolitej
Ludowej jest jednak zainteresowanie
tematyka porwan statkdow powietrz-
nych[17; 18; 26; 28]. Poczatki zjawiska
terroryzmu powietrznego datuje sie
na mniej wiecej lata 50 XX w., kiedy
to zaczeto ono przybierac na sile, row-
niez na terenie Polski (a wiec takze w
odniesieniu do polskich statkéw po-
wietrznych)[14; 35; 37, s.115]. Zjawi-
sko uprowadzen polskich samolotéow
pasazerskich przez pilotdw samo w
sobie réwniez wypetniato znamiona
aktu bezprawnej ingerencji[39]. Co-
raz czestsze przypadki uprowadzenia
statkéw powietrznych pociggnety za
sobg koniecznos¢ uregulowania ka-
ralnosci ich sprawcow[37]. Zmienia-
jace sie wyzwania, przed ktérymi stat
polski ustawodawca oraz zaintereso-
wanie doktryny koniecznoscig kara-
nia porywaczy statkdw powietrznych
na podstawie lepiej dostosowanych
do takich sytuacji przepisow dato
owoce w postaci wprowadzenia nie-
zbednych zmian w kodeksie karnym
7 1969 r, wzgledem kodeksu Maka-
rewiczal18]. Podobnie juz w trakcie
obowigzywania kodeksu z 1969 r.
wprowadzano do jego tresci kolejne
aktualizacje[1]. Duza zmiane w za-
kresie ujednolicania przepiséw do-
tyczacych zwalczania bezprawnego
zawfadniecia statkiem powietrznym
oraz karania przestepstw na pokia-
dach statkow powietrznych stanowito
podpisanie w latach 60 i 70. XX wieku
przez Polske trzech Konwencji — tokij-
skiej, haskiej i montrealskiej. Konwen-
Cje te przyczynity sie do zahamowania

Prawo w transporcie

wzrostu liczby aktéw terroryzmu, jed-
noczesnie usuwajac luki prawne i nie-
scistosci dotyczace jurysdykcji karnej i
wiasciwosci prawa karnego[56, s. 95-
96]. Nowe wyzwania, przed ktorymi
stata Polska i jej system prawny wraz
ze zmianami ustrojowymi poczatku
lat 90. zaowocowaty zainteresowa-
niem komisji kodyfikacyjnej réwniez
tematami zwigzanymi z bezpieczen-
stwem w ruchu powietrznym([44].
Ostatecznie, oprocz zmienionej tresci
istniejgcychjuz przepiséw, kodyfikato-
rzy zdecydowali sie réwniez na stop-
niowe obejmowanie regulacjami ko-
lejnych, nowych typdw przestepstw
oraz rozszerzania karania czynéw go-
dzacych w powszechne i indywidu-
alne bezpieczeristwo w ruchu, az do
stanu obecnegol38, s. 932]. Powyzsze
czynniki wraz z uchwaleniem kodek-
su karnego z 1997 r. oraz nowej, lepiej
przystosowanej do regulacji europej-
skich ustawy - Prawo lotnicze z 2002
r. dato przedstawicielom doktryny
prawa lotniczego asumpt do stworze-
nia pierwszej, wspdtczesnej definigji
lotniczego prawa karnego, ktorg sfor-
mutowat M. Zylicz w swojej monogra-
fii z 2002 roku [55, s. 451]. Definicja ta
zostata powielona bez zmian réwniez
w drugim wydaniu tejze pozycji[56, s.
448].

Wspodtczesna definicja lotniczego
prawa karnego

Rozwazania na temat definicji lotni-
czego prawa karnego nalezy rozpo-
cza¢ od analizy samej nazwy, ktéra
ma zosta¢ w dalszej czesci zdefinio-
wana. Jest to niezbedny krok do do-
brego zrozumienia problematyki ca-
tego zagadnienia. Do ugruntowanych
w doktrynie trzycztonowych nazw
dziedzin prawa zawierajgcych przy-
miotnik ,karne” nalezy bezsprzecz-
nie ,prawo karne miedzynarodowe’,
,miedzynarodowe prawo karne[13,
s. 3] oraz ,prawo karne skarbowe” i
Jprawo karne wojskowe’[15, s. 10-12;
27, s. 24-27]. Pierwsza z nich dotyczy
przepiséw krajowego prawa karnego,
ktore odnoszg sie do ,przestepstw z
elementem obcym’[15, s. 3-4]. Dru-
ga zas, znacznie szersza Znaczeniowo
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anizeli poprzednia, to przepisy pra-
wa miedzynarodowego publiczne-
go, ktére odnoszg sie m.in. do prze-
stepstw miedzynarodowych. Brak jest
jednolitego pogladu na to, w jakim
Znaczeniu zastosowac nazwe ,mie-
dzynarodowe prawo karne’, a w jakim
Jprawo karne miedzynarodowe’[11, s.
14-28]. W niniejszej pracy, celem za-
pewnienia jednolitosci, postuzytem
sie podziatem analogicznym do za-
prezentowanego przez W. Radeckie-
gol40, s. 147]. Pewnym problemem
terminologicznym jest zakorzenienie
sie w doktrynie nazw ,prawo karne
skarbowe” i ,prawo karne wojskowe”’,
ktore wzgledem ,lotniczego prawa
karnego” zmieniony majg szyk wy-
razéw, a dokfadniej zmianie ulegto
miejsce wystepowania przydawki. Jak
stusznie zauwazyt L. Gardocki wszyst-
kie trzycztonowe nazwy dziedzin
prawa obarczone sg brakiem konse-
kwencji w ich nazewnictwie[12 s. 18].
Majac na uwadze powyzsze niescisto-
$ci terminologiczne oraz wspomniany
brak konsekwencji i rozbieznosci w
rozumieniu poszczegolnych trzyczto-
nowych nazw, tym bardziej istotne
bedzie okreslenie wiasciwego szyku
wyrazéw w nazwie lotnicze prawo
karne” W powyzszym ukfadzie wyraz
Jotnicze” jest przydawka przymiot-
nal2, s. 426] i petni funkcje charakte-
ryzujacal20, s. 571, co na omawianym
przyktadzie wskazuje, ze lotnictwo
jest ,cechg przygodng'[20, s. 57] pra-
wa karnego. Chodzi wiec o podkre-
slenie wiasciwosci, z powodu ktorej
prawo karne jest witasnie takie (lotni-
cze) dlatego, ze posiada jakis okreslo-
ny zespot rysdw w swojej zewnetrznej
lub wewnetrznej strukturze[20, s. 571.
A contrario, gdyby zamieni¢ szyk wy-
razow i stworzy¢ wyrazenie ,prawo
karne lotnicze’, wtedy to przydawka
przymiotna charakteryzujaca stataby
sie przydawka wyodrebniajgca[20, s.
60]. Nastgpitaby rowniez zmiana sen-
su catego wyrazenia. Zastosowanie ta-
kiego szyku wyrazéow wskazywatoby
na to, ze wyrazenie lotnicze” jest wia-
sciwoscig identyfikujaca  przedmiot
podstawy, czyli prawo karne. W kon-
sekwencji, ,lotnicze” statoby sie wia-
sciwoscia, ktéra przyznana danemu
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przedmiotowi (prawu karnemu), jako
tylko i wiasnie jemu przystugujaca,
pozwala go wsrdd wielu podobnych
przedmiotow wyrdznic[20, s. 60]. Do-
prowadza to do absurdalnego wnio-
sku, ze prawo karne mozna wyroznic
sposrod innych gatezi prawa tylko dla-
tego, ze jest ono ,lotnicze” Majac na
uwadze powyzsze niuanse gramatyki
jezyka polskiego, za poprawne i warte
dalszych rozwazan uznac nalezy wy-
razenie ,lotnicze prawo karne’ gdyz
taka sktadnia gwarantuje niezbedng
przy tworzeniu definicji precyzje zna-
czeniowa.

Stosujac analogie do miedzyna-
rodowego prawa karnego zauwa-
zy¢ mozna, ze lotnicze prawo karne
rowniez nalezy rozumie¢ szeroko,
albowiem jego Zrodta, podobnie jak
miedzynarodowego prawa karnego,
nie mozna upatrywac wylacznie w
jednym akcie prawnym[11, s. 26; 56,
s. 31]. Za powyzszym stwierdzeniem
przemawia rowniez fakt, iz katalog
zrodet prawa i wynikajgcych z nich
norm prawnych, sktadajacych sie na
miedzynarodowe prawo karne jest w
duzym zakresie tozsamy z katalogiem
sktadajgcym sie na lotnicze prawo kar-
ne[11,s. 26; 56, s. 448-456].

Aby poprawnie zdefiniowac lotni-
cze prawo karne, istotne jest zastano-
wienie sie nad wybraniem odpowied-
niego rodzaju definicji. Jak stusznie
zauwaza A. Grzeskowiak ,Najczesciej
okreslenie tresci terminu »prawo kar-
ne« nastepuje w odwotaniu do gtow-
nych elementow sktadowych tej dys-
cypliny prawa [...] pozwalajacych na
identyfikowanie jej w ramach ogdlne-
go systemu prawa“[15, s. 4]. Powyzsze
ujecie jest przyktadem podejscia for-
malno-prawnego do definicji prawa
karnego[15, s. 4]. Drugie ujecie, czyli
definicja celowosciowa, ktadzie na-
cisk na zadania prawa karnego jako
narzedzia do zwalczania przestepstw
poprzez odpowiednig reakcje pan-
stwa na ich popetnienie[34, s.7]. W
przypadku lotniczego prawa karnego
wiasciwe zdaje sie by¢ wybranie de-
finicji formalno-prawnej, gdyz ujecie
celowosciowe nie pozwoli na trafne
wyodrebnienie norm  sktadajacych
sie na lotnicze prawo karne z ogdtu
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tychze, bedacych prawem karnym w
szerszym ujeciu. Dzieje sie tak ponie-
waz lotnicze prawo karne spetnia¢ ma
w spoteczenstwie te same funkcje,
co prawo karne ujete catosciowo, a
katalog chronionych przez nie dobr
pokrywa sie z dobrami chronionymi
innymi przepisami prawa karnego
materialnegol[56, s. 448]. Stanowisko
to potwierdza J. Walulik piszac, ze lot-
nicze prawo karne wykracza swym
zakresem poza samg ochrone przed
bezprawnymi aktami skierowanymi
przeciwko lotnictwu cywilnemu[53].
Co wiecej, ze wzgledu na liczbe Zrodet
lotniczego prawa karnego préba wy-
odrebnienia go do jednej z kategorii
poprzez zastosowanie podziatu we-
dtug Zrodfa tj. na prawo karne kodek-
sowe i pozakodeksowe nie znajdzie
zastosowania.

Po wybraniu wiasciwego rodza-
ju definicji, odpowiedzie¢ nalezy na
pytanie, czy lotnicze prawo karne
tworzy¢ moze odrebng gatgZ prawa.
,Gataz prawa pozytywnego oznacza
zbiér norm, ktére regulujg okreslong
sfere stosunkéw  spotecznych oraz
wytwarzajg typowe dla tych stosun-
kéw instytucje prawne’[7, s. 154].
Powyzsza definicja zawiera w sobie
dwa elementy, ktore spetnione mu-
szg byc¢ tacznie, aby dany zbidr norm
mogt zostac uznany za gataZ prawa.
W przypadku lotniczego prawa kar-
nego od strony przedmiotowe] do
czynienia mamy zdecydowanie z pra-
wem publicznym o zasiegu ogdlno-
panstwowym, gdyz reguluje ono na
poziomie catego kraju (wraz z pokta-
dem polskiego statku powietrznego)
stosunki pomiedzy panstwem a oby-
watelem. Lotnicze prawo karne nie
tworzy réwniez typowych dla siebie
instytucji prawnych, a wszystkie insty-
tucje zawierajgce sie w nim przypo-
rzadkowa¢ mozna do prawnokarnej
(oraz w niektoérych aspektach praw-
noadministracyjnej) metody regula-
ji stosunkéw spotecznychl[7, s. 156].
Stosunki te regulowane sa w sposéb
imperatywny przez ustawodawce na
zasadzie nakfadania sankcji, ktérych
celem jest zapewnienie bezpieczen-
stwa w lotnictwie[52, s. 915]. Majac
na uwadze powyzsze argumenty oraz
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fakt, ze pojecie lotnicze prawo karne”
nie spetnia warunkdéw przytoczonej
powyzej definicji stwierdzi¢ nalezy, ze
nie jest ono odrebnga gatezia, a czesciag
gatezi prawa jakim sg prawo karne
oraz prawo lotnicze.

Kolejnym kryterium charakteryzu-
jacym prawo karne materialne, za-
proponowanym m.in. przez A. Mar-
ka, jest jego podziat na prawo karne
materialne powszechne i szczegdlne
(tzw. wyspecjalizowane dziedziny
prawa karnego)[34, s. 10-12; 27, s. 24].
K. Buchata réwniez rozréznia prawo
karne materialne na powszechne i
szczegdlne, ogranicza jednak mozli-
wos¢ wyrdznienia szczegdlnego pra-
wa karnego jedynie do wzgledéw
podmiotowychl5, s. 27]. Nieco szersze
ujecie proponuje M Cieslak, ktéry pi-
sat o prawie karnym powszechnym i
specjalnym, a w ramach specjalne-
go proponowat podziat ze wzgledu
na specjalnie chroniony interes oraz
ze wzgledu na szczegdlne grupy
0sOb[8, s. 17-18]. Miarg zapropono-
wanego przez A. Marka podziatu jest
to, czy odpowiedzialnos¢ za prze-
stepstwa oparta jest wytacznie na
przepisach kodeksu karnego, czy tez
istniejg pewne swoiste zasady odpo-
wiedzialnosci oraz czy istniejg srodki
reakcji prawnokarnej wyrdzniajace
dang dziedzine[34, s. 10-12]. Sformu-
towanie definicji wyspecjalizowanej
dziedziny prawa karnego z uzyciem
koniunkcji wskazuje bezposrednio na
koniecznos¢ spetnienia obu warun-
kéw, aby dana dziedzina prawa mogta
by¢ okreslona jako wyspecjalizowana.
Jako przyktad wyspecjalizowanych
dziedzin prawa karnego A. Marek
przywotuje prawo karne skarbowe
oraz prawo karne wojskowe([34, s. 11].
Dalsze rozwazania skupig sie na usta-
leniu, czy lotnicze prawo karne mozna
zakwalifikowac¢ do wyspecjalizowanej
dziedziny prawa karnego na podsta-
wie przestanek zaproponowanych
powyzej.

Lotnicze prawo karne wyodrebnio-
ne moze zosta¢ gtownie ze wzgledow
przedmiotowych, gdyz dotyczy ono
przede wszystkim dziatalnosci lotnic-
twal56, s. 24-25]. Przez dziatalnos¢ lot-
nictwa nalezy rozumie¢ ogot zjawisk
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zwigzanych z wykorzystaniem stat-
kéw powietrznych, a takze funkcjo-
nowaniem infrastruktury naziemnej
zapewniajgcej poprawne wykonywa-
nie lotdw oraz wptywajace na ich bez-
pieczenstwol56, s. 24-25]. Jest wiec to
korpus przepisow, ktérych tres¢ ma
zwigzek z jakimkolwiek dziataniem
mogacym (nawet wylgcznie poten-
cjalnie) zagrozi¢ bezpieczenstwu wy-
konywania lotow. W przeciwienstwie
do zakresu przedmiotowego, wzgledy
podmiotowe nie bedg wystarczajace
do wyodrebnienia lotniczego prawa
karnego sposréd innych przepisow.
Dzieje sie tak, gdyz nie mozna wyréz-
ni¢ jednej konkretnej cechy taczacej
wszystkie osoby mogace dopuscic¢
sie czynu podlegajacego lotniczemu
prawu karnemu. Niektére przepisy
lotniczego prawa karnego naruszo-
ne mogga zostac¢ przez kazda osobe
fizyczna (przyktadem czego sa normy
zawarte w dziale Xl Prawa lotnicze-
go), inne natomiast wytacznie przez
podmiot posiadajacy pewnga konkret-
na ceche (przyktadem sg przepisy wy-
mienione w dziale Xla Prawa lotnicze-
go dotyczace mozliwosci nakfadania
kar administracyjnych na konkretne
podmioty).

Aby moc zakwalifikowad lotnicze
prawo karne do wyspecjalizowanej
dziedziny prawa karnego konieczne
jest spetnienie jeszcze drugiej prze-
stanki tj. specyficznych srodkéw re-
akcji. Oprocz katalogu kar tozsamych
Z tymi wymienionymi w Rozdziale
IV kodeksu karnego, przepisy skta-
dajace sie na lotnicze prawo karne
przewidujg szereg specyficznych dla
siebie dolegliwosci o charakterze ka-
rzacym. Na szczegodlng uwage zastu-
guje poruszenie tematyki zwigzanej
z tendencjg do ,administratywizacji”
prawa karnego oraz dolegliwos¢ kar
administracyjnych, ktére moga zostac
natozone w drodze decyzji wiasciwe-
go organu oraz ich podobienstwo do
kar i srodkow karnych[3]. Przyktadem
reakcji na czyny zabronione okreslone
w Prawie lotniczym, a naktadanych w
drodze decyzji organu administradji
sg przepisy zawarte w dziale Xla Pra-
wa lotniczego, ktére réwniez zaliczyc
mozna do lotniczego prawa karnego.

Prawo w transporcie

Podobienstwo do srodkéw karnych
przewidzianych w art. 39 kk. wyka-
zuje réwniez np. art. 100 Prawa lot-
niczego, ktory przewiduje mozliwosc
zawieszenia licencji cztonkowi zatogi
lotniczej w drodze decyzji administra-
cyjnej. Dolegliwos¢ kar administracyj-
nych, cho¢ nienazwanych ,przepisami
karnymi”,  wskazuje jednoznacznie
na ich karzacy charakter i wykazuje
cechy zblizone do przepiséw prawa
karnego([54]. Co wiecej, w doktrynie
uznany jest poglad, izadministracyjne
kary pieniezne petnia, podobnie jak
przepisy prawa karnego, funkcje re-
presyjnal9;10;19]. Pozwala to wysnuc
whniosek o potrzebie terminologicz-
nego wyodrebnienia korpusu lotni-
czego prawa karnego sposrdd innych
przepisow, jednakze nie daje wystar-
czajacych podstaw do jego uznania
za wyspecjalizowang dziedzine prawa
karnego. Gtownym powodem takie-
go stanu rzeczy jest brak wystarcza-
jacego differentia specifica kar nakfa-
danych w ramach lotniczego prawa
karnego, a tych naktadanych w innych
gateziach prawa.

Przeprowadzone w niniejszej pracy
rozwazania pozwalajg na pewno na
zakwalifikowanie lotniczego prawa
karnego do dziatu prawa zwanego
prawem lotniczym. Dyskusyjna jest
kwestia nazwania lotniczego prawa
karnego wyspecjalizowana dziedzing
prawa karnego, z tego wzgledu ogra-
niczy¢ sie nalezy do stwierdzenia, ze
jest ono pewnego rodzaju korpusem
prawa karnego. Incydentalne wyko-
rzystanie przepiséw skfadajacych sie
na lotnicze prawo karne nie powin-
no jednak umniejszac¢ jego znaczeniu
praktycznemu, gdyz normy w nim
zawarte maja spetnia¢ gtéwnie role
prewencyjng[53, s. 36]. Wspomniane
wczesniej ujecie zagadnienia lotni-
czego prawa karnego w dwoch ak-
tach prawnych, liczba Zrodet prawa
lotniczego oraz brak jednego aktu
prawnego regulujacego lotnicze pra-
wo karne jest wyzwaniem w popraw-
nym jego zdefiniowaniu. Wskaza¢ na-
lezy réwniez na reguty prawidtowego
formutowania definicji okreslajgce na
warunki jakie powinna ona spetniac,
aby by¢ uznana za dobrze skonstru-
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owang[30, s. 58].

Majac na wzgledzie rozwazania
poczynione w tym artykule, propo-
nuje wiec przyjecie definicji lotnicze-
go prawa karnego w nastepujacym
brzmieniu: Lotnicze prawo karne to
dziedzina prawa lotniczego i jed-
noczesnie korpus przepiséw prawa
karnego okresdlajacy popetnione w
zwigzku z dziatalnoscia lotnictwa czy-
ny przestepne (czyny zabronione) i
zasady odpowiedzialnosci za nie.

Zaproponowang powyzej definicje
skonfrontowac¢ nalezy z t3, obecnie
juz obowigzujagca w doktrynie pra-
wa lotniczego, stworzona przez M.
Zylicza - Lotniczym prawem karnym
nazwa¢ mozna normy prawne doty-
Czace $cigania i karania przestepstw
i wykroczen zwigzanych z dziafalno-
$cig lotnictwa’[56, s. 448]. Definicje te
uznac¢ nalezy za bardziej zwieztg, co
w Swietle regut poprawnosci definio-
wania uznac nalezy stanowi jej atut.
Jednoczesnie jest ona jednak bardziej
0gdlna, gdyz nie okresla, jakie czesci
prawa skfadajg sie na lotnicze prawo
karne. Dodatkowo M. Zylicz wpro-
wadza do swojej definicji pewnego
rodzaju brak pewnosci poprzez uzy-
cie wyrazenia ,nazwa¢ mozna’, ktére
w nowej definicji zastgpione zostato
typowym zwrotem tgczacym ,to”. Nie
sposob jednak okredli¢, czy takie sfor-
mutowanie uzyte zostato celowo, aby
wyrazi¢ brak pewnosci, czy tez stano-
wito ono wytgcznie sposdb wyrazania
na pismie mysli jej autora. Co wiece),
definicja juz istniejgca w doktrynie w
swojej tresci ktadzie nacisk na aspekt
procesowy lotniczego prawa karne-
go tj. sciganie i karanie przestepstw i
wykroczen. Jest to pewnego rodzaju
zawezenie rozumienia lotniczego pra-
wa karnego poprzez pominiecie kor-
pusu przepisbw materialnych wyni-
kajacych z prawa karnego oraz prawa
lotniczego. Z tego wzgledu zapropo-
nowana przeze mnie definicja zdaje
sie by¢ szersza, a przez to lepiej obej-
mujaca catoksztatt problematyki lotni-
czego prawa karnego. Na poszerzenie
definicji sktadaja sie dwa elementy. Po
pierwsze, ujecie obu duzych gatezi
prawa (prawa karnego i prawa lotni-
czego) jako elementéw skfadowych

lotniczego prawa karnego. Po drugie,
rozszerzenie rozumienia lotniczego
prawa karnego o korpus przepiséw
karnych w ujeciu materialnym. Z tych
dwodch powoddw  zaproponowana
w niniejszym artykule definicja zdaje
sie by¢ petniejsza, poprzez uwzgled-
nienie zarébwno elementéw material-
noprawnych jak i procesowych i w
ten sposob lepiej oddajaca specyfike
przepisow sktadajgcych sie na lotni-
Cze prawo karne.

Podsumowanie

Lotnicze prawo karne towarzyszyto
rozwojowi lotnictwa na terenie Pol-
ski od czasow miedzywojennych.
To, co z poczatku nie byto obiektem
zainteresowania ani doktryny prawa
lotniczego, ani tez prawa karnego z
biegiem czasu przybierato na znacze-
niu, a wydarzenia zwigzane z atakami
terrorystycznymi, ktére od lat 50 XX w.
na dobre wpisaty sie w $wiadomosc
spoteczenstwa, stanowity katalizator
szybkiego jego rozwoju. Wraz z po-
jawieniem sie nowego zagrozenia,
lotnicze prawo karne zaczeto rozwijac
sie dwutorowo — z jednej strony w
postaci przepiséw sankcjonujacych
czyny zabronione wychodzace ,od
wewnatrz” (tj. od oséb bezposrednio
zaangazowanych w wykonywanie
operacji lotniczych), z drugiej za$ ,od
zewnatrz” (tj. od oséb z lotnictwem
niezwigzanych, a dopuszczajacych
sie czyndw zabronionych wptywaja-
cych negatywnie na lotnictwo). Od-
powiednie reakcje ze strony wtadz
lotniczych, zmiany w przepisach oraz
wprowadzanie coraz to skuteczniej-
szych metod walki z terroryzmem
powietrznym sprawity, ze lotnictwo
zapewnia obecnie bardzo wysoki
poziom bezpieczenstwa, a przepi-
sy lotniczego prawa karnego petnig
gtéwnie funkcje prewencyjna. Row-
niez dzieki wprowadzeniu polityki just
culture w organizacjach lotniczych,
ktéra umozliwia systemowg poprawe
bezpieczenstwa mozna powstrzymac
sie od wykorzystania lotniczego pra-
wa karnego, ktére zawsze powinno
stanowic ultima ratio dla innych $rod-
kéw. Przedstawienie genezy powsta-
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nia lotniczego prawa karnego stano-
wito poczatkowy punkt rozwazan na
temat stworzenia wiasnej definigji
lotniczego prawa karnego. Wycho-
dzac od zagadniert gramatyki jezyka
polskiego, uwzgledniajac utrwalony
podziat prawa karnego i lotniczego
oraz istniejacg definicje (obecng w
doktrynie juz od 22 lat) zaproponowa-
na zostata nowa, bardziej petna i lepiej
odwzorowujaca obecny stan regulacji
definicja lotniczego prawa karnego. <«
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Dzialalnosé lotnicza wspierajaca rozwéj Dolnego Slaska

Propozycja szkolen, ktére w obliczu istniejgcej i prognozowanej sytuacji polityczno-gospodarczej (w tym konfliktow
zbrojnych i ekonomicznych), pozwolg na wyksztatcenie nie tylko niezbednej kadry fachowcéw zakresie ruchu lotniczego,
ale rowniez na promowanie kultury pokoju i postaw prospotecznych.

Nasza oferta ma na celu wspieranie rozwoju regionu poprzez organizacje specjalistycznych szkolen AFIS dla kontroleréw
ruchu lotniczego w celu zapewnienia bezpieczeristwa na regionalnych lotniskach oraz szkolen szybowcowych. Dzieki tym
programom, mieszkancy regionu zyskajg nowe umiejetnosci, a takze mozliwosci zatrudnienia w dynamicznie rozwijajagcym
sie sektorze lotnictwa. Lotniska Mirostawice i Szymandw, z uwagi na bliska lokalizacje aglomeracji wroctawskiej, stanowig
potencjalne miejsca do kreowania i rozwoju kadry lotniczej.

Dotqgcz do nas i bqdzZ czesciq przysztosci lotnictwa w Twoim regionie!

Marzysz o karierze w lotnictwie?

Dotacz do naszej Szkoty Kontroleréw AFIS i Personelu Lotniczego!

Oferujemy nowoczesne szkolenia, ktore przygotujg Cie do pracy w dynamicznym
srodowisku lotniczym. Osrodek dysponuje Centrum Odnowy biologicznej
AEROSPA. W ramach osrodka oferujemy unikalng terapie apiterapeutyczng
Nasze naturalne zabiegi poprawiajg odpornosé, tagodzg stres, wspierajg
regeneracje skory oraz pomagaja w walce z dolegliwosciami ukfadu
oddechowego.

*  Praktyczne zajecia w symulatorach

e Certyfikowani wyktadowcy

e Doskonate perspektywy zawodowe

Nie czekaj! Rozpocznij swojqg przygode w lotnictwie juz dzis!
Skontaktuj sie z nami i zrob pierwszy krok ku swojej przysztosci!

Marzysz o lataniu? https://bisekaerospace.com.pl/

Dotgcz do naszej szkoty szybowcowej i poczuj wolnosé w chmurach!
Oferujemy profesjonalne szkolenia pod okiem doswiadczonych instruktoréw,
nowoczesne szybowce i wyjgtkowa atmosfere.

Niezaleznie od tego, czy chcesz zaczg¢ swojg przygode z lotnictwem, czy
podnies¢ swoje umiejetnosci na wyzszy poziom — u nas znajdziesz wszystko,
czego potrzebujesz.

Zrealizuj swoje marzenia o lataniu juz dzis! rF I-;PTO']-?’]-

ie szybowcowe SPL
Projekt SPACE TRAINING

Projektowane centrum przygotowan Space Training obejmuje profesjonalne przygotowanie cztowieka do przebywania w przestrzeni
kosmicznej. Treningi majace na celu przygotowanie organizmu do przebywania i pracy w stanie niewazkosci beda prowadzone w basenie
wodnym, treningi swobodnego spadania i przygotowania do skokéw spadochronowych w pionowym tunel u aerodynamicznym. Wymiary
obiektu pozwolg na przygotowanie i rozgrywanie zawodow sportowych FAIl, treningi wojskowe, specjalistyczne treningi lotnicze,
przeprowadzania badan i doswiadczen.

_

Trening kosmicznej niewazkosci w basenie wodnym Pionowy tunel aerodynamiczny
Inwestor: Adam Bisek ,Bisek Aerospace” Inwestor: Michat Bisek BISEK AVIATOR
ul. Macieja Przybyty 22, 54-512 Wroctaw ul. Granitowa 7, 55-311 Kostomtoty

nOTEL XOSMONAUTY
w N %

Szukasz wyjatkowego miejsca na wypoczynek?

MOTEL

Zapraszamy do Hotelu Kosmonauty, gdzie kazdy dzien to podréz w kosmos! S
Dlaczego warto wybraé¢ Hotel Kosmonauty? poM KOSMONAUTY
* Spotkania i rozmowy z kosmonautami.

* Komfortowe pokoje z widokiem na gwiazdy

e Atrakcje dla catej rodziny, w tym symulatory lotu.

* Centrum facznosci UHF i VHF ze stacja orbitalng ISS.

Odkryj magie kosmosu i zarezerwuj swoj pobyt juz dzis!
Hotel Kosmonauty — gdzie marzenia o podrdZach stajq sie rzeczywistosciq!

54-512 Wroctaw , ul. Macieja Przybyty 22, https://hotelkosmonauty.pl




