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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutéow

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

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréow o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktdrej grupy zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.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 zatacznikdéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

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

2. Catos¢ 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 = % strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwdjnych 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 podpisow ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrodtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

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

Artykuty wnoszace wkiad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawana w toku oceny czasopism naukowych — aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki s podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegdl-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy kto$ 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 muszabyc¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktére ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych Przegladu Komunikacyjnego”

Korespondencje inna niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegéty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny s3 negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe s3 atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

« ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

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

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

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla,,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania uméw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace $wiadczenia:

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, sposdb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za swiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspdtpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Cze$¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na oktadce: "Drogi rowerowe", fot. Sebastian Kowerski

Szanowni Panstwo!

Zapraszam do lektury czterech interesujqcych artykutdw o zréznicowanej tematyce. Na
poczqtek zagadnienia ksztaftowania drég rowerowych. Autor proponuje wielokryterialng
metode wyboru rodzaju nawierzchni, co powinno przyczynic sie do poprawy komfortu
uzytkownikdw. Praca potwierdza powszechnq opinie rowerzystow o wyzszosci nawierzchni
asfaltowych. Drugi artykut dotyczy projektowania tukéw odwrotnych przy trasowaniu linii
kolejowej z dostosowaniem do techniki Mobilnych Pomiardw Satelitarnych. Prezentowany
model matematyczny zilustrowany jest przyktadem obliczeniowym.

Trzecia publikacja dotyczy transportu lotniczego, a doktadniej preferencji pasazerow w
dojazdach do lotniska Szczecin — Golenidw. Z badari wynika kluczowa rola sieci potqczer,
przebiegu tras oraz czasu dojazdu w wyborze srodka lokomocji. Z uwagi na brak funkcjo-
nalnych alternatyw, najczesciej wykorzystywany jest samochdd osobowy. Wskazuje to na
kierunki rozwoju potqczeri lotniska z miastem.

Kolejny artykut réwniez opiera sie na wynikach ankiet, ale dotyczy transportu intermodal-
nego w Wielkopolsce. Respondenci wskazujg na znaczenie stabilnej wspotpracy ze spraw-
dzonymi przewoznikami. Wskazano takze, ze rozbudowa uktadu drogowego (nadmierna
wzgledem innych gatezi transportu) zaburza konkurencyjnosc przewozdw intermodalnych.

Na zakoriczenie numeru 6 podsumowanie dziatalnosci Oddziatu we Wroctawiu SITK-RP z
okresu 2006 — 2016 przy okazji jubileuszu 70-lecia. Oddziat Wroctawski jako jeden z najstar-
szych w Polsce swietuje te rocznice razem z catym Stowarzyszeniem. Sto lat!
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Lubelski Rower Miejski Jednoélady
pobity rekord wypozyczen

jaxa, Kurier Lubelski, 7.04.2016

7842 - to od minionego wtorku dzienny rekord
wypozyczen Lubelskiego Roweru Miejskiego.
Poprzedni, z 27 kwietnia 2015 r, wynosit 4587. -
Tegoroczny sezon roweréw miejskich wchodzi
na najwyzsze obroty - podkresla Michat Dabrow-
ski, rzecznik prasowy Nextbike Polska. W tym
sezonie (od 21 marca) lubelskie jednoslady byty
wynajmowane juz 42 443 razy.

PoIiczyIi auta, autobusy, rowery.

W woj. $laskim ruch jest uqqzllwy
Dorota Nie¢ko, Dziennik Zachodni, 13.04.2016

112 tysiecy na S86 Katowice - Sosnowiec, ponad
100 tys. na A4 w Katowicach. Oto wyniki pomiaru
ruchu. Obie trasy sg na granicy przepustowosci.
Czy da sie cos zrobi¢? Kogo jeszcze dziwig korki
na ekspresowej trasie S86? Jak policzyta General-
na Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, kazdej
doby trasg miedzy Katowicami a Sosnowcem
przejezdza az 112 212 pojazddw. Ale, uwaga,
wcale nie jest to juz najbardziej zattoczona droga
w Polsce. Spadfa na drugie miejsce. Wiecej aut, i
to sporo, jest na obwodnicy S8 w Warszawie: na-
wet 142 097 na dobe. Trzecia najbardziej ttoczna
droga w kraju to autostrada A4 w Katowicach:
kazdej doby przejezdzaja nig 100 983 pojazdy. W
ogole wojewddztwo slaskie jest na pierwszym
miejscu, jesli chodzi o natezenie ruchu w kraju:
na drogach krajowych kazdej doby przejezdza u
nas ponad 20 tys.aut, a na miedzynarodowych -
38 tys. ().

Tramwaje wodne ze stoczni Damen
w Kozlu trafig do Afryki

Tomasz Kapica, nto.pl, 7.04.2016

Stocznia Damen zbuduje 16 jednostek dla od-
biorcy z Wybrzeza Kosci Stoniowej. Pierwsze
tramwaje zostang wystane jeszcze w tym roku.
Abidzan to stolica Wybrzeza Kosci Stoniowe).
Liczy 4 min mieszkancéw i jest jedng z najwiek-
szych metropolii w Afryce. Rozdziela ja morska
laguna. Po miescie najtatwiej porusza¢ sie wia-
$nie droga wodna. 16 tramwajow wodnych dla
Abidzanu ma zrobi¢ kozielska stocznia Damen.
- Chodzi o statki o wymiarach 18 na 5 metréw,
ktore mogg zabiera¢ na poktad do 130 pasaze-
réw - tlumaczy Jacek Matek, prezes stoczni Da-
men. Na razie ma zosta¢ przygotowany projekt
koncepcyjny. Ten etap potrwa okoto 1,5 miesig-
ca. Potem dokumentacja projektowa i wreszcie
same prace. Stocznia zamierza wysytac tramwaje
do odbiorcow w partiach po cztery jednostki (...

Powstanie trasa tramwajowa na os.

Kopernika?
Marcin Idczak, Gtos Wielkopolski, 8.04.2016

Za 200 tysiecy ztotych przygotowana bedzie
w tym roku koncepcja wybudowania nowe-
go pofaczenia tramwajowego w Poznaniu. Jak
wyjasnia Jan Gosiewski z Wydziatu Transportu i
Zieleni, jeszcze w tym roku rozpoczng sie prace,
ktore maja umozliwi¢ stworzenie nowej trasy
tramwajowej. Ma ona prowadzi¢ na os. Koper-
nika (..). Jeszcze przed rokiem odpowiedzialni
za komunikacje w Poznaniu mowili, ze mozna
wykorzysta¢ teren przygotowany pod Il rame
komunikacyjng, by tam stworzy¢ linie tramwajo-

wa na os. Kopernika. Miataby sie ona zaczynac na
rondzie Krzysztofa Skubiszewskiego i biec dalej
ul. Jawornicka. Przeciwko tej koncepdji przema-
wia koniecznos¢ przebudowy ronda oraz to, ze
by¢ moze jednak kiedys trzeba bedzie dokon-
czy¢ drogowa rame komunikacyjna (...).

Wroctaw. Dziewie¢ ofert na projekt

tramwaju na Nowy Dwor
Jakub Dybalski, Transport Publiczny, 18.04.2016

We Wroctawiu otwarto oferty na opracowanie
koncepcji programowo-przestrzennej tramwa-
ju fgczacego centrum miasta z osiedlem Nowy
Dwdr. To trasa, wokot ktorej przez dtugie miesia-
ce trwat spor miedzy urzednikami a aktywistami
miejskimi. Ostatecznie zamiast planowanego
wczesniej Bus Rapid Transit powstanie tam trasa
tramwajowa, W czesci przystosowana réwniez
do ruchu autobusowego. (..) Zamawiajacy, czyli
Wroctawskie Inwestycje chciatby podpisac kon-
trakt z projektantem juz w maju. Czas realizacji
zamowienia okre$lono na 13 miesiecy. Budo-
wa mogtaby wiec ruszy¢ juz w drugiej potowie
przysztego roku. Na realizacje inwestycji zapla-
nowano w budzecie miasta na lata 2018-19 180
mlin zt. Zwyciezca bedzie musiat przedstawic¢, w
kilku wariantach, projekt przysztej, wydzielonej
trasy dla tramwaju i autobuséw, wraz z wiaduk-
tem nad torowiskiem kolejowym wzdtuz Strze-
gomskiej i petla przy potaczeniu Rogowskiej i
Strzegomskiej. W planie powinny zosta¢ réwniez
uwzglednione chodniki, trasy rowerowe i zieler.

Pozyczka EBOR sfinansuje zakup

tramwajow w Kluz-Napoka
Railway Gazette, 19.04.2016

Burmistrz rumunskiego Kluz-Napoka, Emil Boc
ogtosit 18 kwietnia, ze miejski przewoznik CTP
otrzyma pozyczke z Europejskiego Banku Odbu-
dowy i Rozwoju w wysokosci 20 mIn € na zakup
5-7 tramwajow i 50 autobuséw. Pozyczka ma
zosta¢ udzielona w pofowie czerwca i sptacana
przez 10 lat ze specjalnego podatku w wysoko-
4ci 6,65% od kazdego sprzedanego biletu CTP.W
ostatnich latach spétka przeznaczyta 32 min € na
modernizacje infrastruktury i 6 min € na zakup
czterech tramwajow Pesa Swing.

Sankt Petersburg wybiera

wykonawce szybkiego tramwaju
Railway Gazette, 19.04.2016

Rada miejska Sankt Petersburga ogtosita 11 kwiet-
nia, ze konsorcjum Transportnaja Koncessionnaja
Kompania skfadajace sie z firm Lider Group i LSR
Group otrzyma kontrakt na zbudowanie i trzy-
dziestoletnig eksploatacje sieci szybkich tramwa-
jow. Do podpisania kontraktu ma dojs¢ w ciggu
miesigca. Konsorcjum miatoby zmodernizowac
do standardu tramwaju szybkiego trasy 8 i 64
oraz korytarz Prospekt Nastawnikow - Bolszaja
Porochowskaja, po ktorym kursuja linie 7, 10 30.
Ma réwniez zbudowac zajezdnie na Industrial-
nym Prospekcie i zakupi¢ 20 pieciocztonowych i
piec trzycztonowych tramwajéw. Preferowanym
dostawca taboru jest Stadler Minsk. Prace projek-
towe majg potrwac 30 miesiecy. Koszt szacowa-
ny jestna 6,5 mld rubli, ztego 1,3 mld ma pocho-
dzi¢ z kasy miasta. Oczekuje sie, ze konsorcjum
w trzydziestoletnim okresie wyda 33,7 mid rubli,
za$ przychody z przewozdw wyniosa 22,4 mid.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Centrum przesiadkowe bedzie przy

stacji Opole Zachodnie
Artur Janowski, nto.pl, 8.04.2016

Obiekt powstanie pomiedzy ulicami Niemo-
dlinska, Wréblewskiego i Wojska Polskiego (w
okolicach wiaduktu nad torami). Obecnie to
niezagospodarowane dziatki niedaleko stacji
PKP na szlaku kolejowym Opole - Wroctaw. Po-
wstanie duzy parking, wypozyczalnia roweréw
oraz kilka zatok autobusowych. W Miejskim Za-
rzadzie Drég otwarto trzy oferty firm, ktére chca
wykonac projekt centrum przesiadkowego. To
miejsce, gdzie bedzie mozna np. zostawi¢ samo-
chdd, a do centrum miasta wjecha¢, korzystajac
7 autobusu. - Najtansza oferta przewiduje, ze za
projekt zaptacimy 147 tysiecy ztotych brutto, a
dokumentacja powinna by¢ gotowa pod koniec
listopada - twierdzi Piotr Rybczyniski, wicedyrek-
tor MZD (..).

Koniec papierowych biletow KZK

GOP. Nie wszyscy s przygotowani
Tomasz Klyta, Dziennik Zachodni, 29.03.2016

Brak czytnikbw w autobusach i biletomatéw na
przystankach oraz opdzniajace sie uruchomienie
Punktu Obstugi Klienta. Tarnowskie Gory nadal
nie sg gotowe na SKUP Decyzja zapadta. Osoby,
ktore beda chciaty korzystac¢ z krétko- i dtugo-
okresowych biletéw KZK GOP, od 1 maja beda
musialy kupi¢ Slaska Karte Ustug Publicznych. Z
niepokojem mysla o tym pasazerowie Miedzyg-
minnego Zwigzku Komunikacji Pasazerskiej w
Tarnowskich Gérach. Przewoznicy dziatajacy na
terenie MZKP wcigz nie sg w petni przygotowani
do projektu SKUP (..).

Metropolia Poznan dostanie 196

min euro. Kolej to jej priorytet
Paulina  Jeczmionka,  Gtos  Wielkopolski,
29.03.2016

Metropolia Poznan ogtosita pierwszy konkurs w
ramach Zintegrowanych Inwestycji Terytorial-
nych. W Poznaniu i 21 przylegtych gminach ma
powstac 40 weztdw przesiadkowych dla kolei.
W4réd nich wiadukt na ulicy Grunwaldzkiej? Me-
tropolia Poznan ma w ramach Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych - nowego unijnego
programu na lata 2014-2020 - dosta¢ 196,6 min
euro, czyli ok. 830 mIn zt. Chce za to zrealizowac
12 strategicznych projektéw. Najwazniejszy to
Poznarska Kolej Metropolitalna (...).

WKD: EN95 wraca na tory, a zmiana

napiecia znéw przesunieta
Jakub Madrjas, Rynek Kolejowy, 19.04.2016

Warszawska Kolej Dojazdowa przywrdcita do
eksploatacji swoj pierwszy niskopodtogowy po-
jazd — EN95. Przeszedt on w ubiegtym roku mo-
dernizacje w Pesie. Znow opoZnia sie za to zmia-
na napiecia na sieci WKD. Pocigg EN95 Mazovia
typu 13WE jest wyjatkowy — to pierwszy elek-
tryczny zespot trakcyjny wyprodukowany przez
Pese, i jednoczesnie jedyny jednoprzestrzenny
pocigg Warszawskiej Kolei Dojazdowej. Koszto-
wat wojewddztwo mazowieckie 10 milionéw
ztotych. Dla WKD EN95 miat by¢ poczatkiem wy-
miany taboru, jednak przewozZnikowi nie udato
sie zebra¢ funduszy na ten cel przez kolejne pie¢
lat. W koncu zamowiono pojazdy nowego typu
- 33WE (EN97), ktore réwniez wyprodukowata
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Pesa, a nastepnie pojazdy 39WE z Newagu. W
przeciwienstwie do EN95, wszystkie s3 przysto-
sowane do docelowego napiecia 3 kV, ktérego
mocno opdznione wprowadzenie na WKD zapo-
wiadane jest byto majowy weekend. Jak poinfor-
mowat dzi$ przewoznik, 1 maja siec zostanie tyl-
ko sprawdzona, a napiecie zostanie przetgczone
od 28 maja. Ostatni przejazd w regularnym ruchu
pasazerskim taborem starej generacji - serii EN94
produkgji "Pafawag" oraz symboliczne pozegna-
nie tego taboru odbedzie sie 27 maja - po 44 la-
tach eksploatadji.

Ogtoszenie przetargu na tunel

metra pod zatoka w Sydney
Railway Gazette, 14.04.2016

Minister ds. transportu i infrastruktury Nowej
Potudniowe]j Walii, Andrew Constance ogtosit 13
kwietnia rozpoczecie procedury przetargowej na
wykonanie dwoch rur tunelu metra o dtugosci
15,5 km kazda. To najwazniejszy odcinek z pro-
jektu Sydney Metro City & Southwest o dtugosci
30 km. Constance powiedziat 450 przedstawi-
cielom 250 firm, ze rzad oczekuje podpisania
umowy w potowie 2017, prace z uzyciem pieciu
maszyn drazacych (TBMow) miatyby sie rozpo-
cza¢ przed koricem 2018. Otwarcie tunelu zapla-
nowano na rok 2024.

Zachodniopomorskie kupuje
elektryczne pociagi i stawia

na jakos¢

Michat Szymajda, Rynek Kolejowy, 15.04.2016

Wojewoddztwo  zachodniopomorskie — wiasnie
rozpisato przetarg na dostawe 17 nowych elek-
trycznych pociggéw. Zajrzelismy do specyfikacji
zamowienia. Przedmiotem zamowienia zachod-
niopomorskiego urzedu marszatkowskiego jest
,wykonanie i dostawa 17 sztuk elektrycznych
zespotdw trakcyjnych do obstugi miedzywoje-
wodzkiego kolejowego ruchu pasazerskiego.
Zachodniopomorskie jest kolejnym wojewddz-
twem, ktére obniza znaczenie ceny przy zaku-
pie pojazdéw. W wypadku tego wojewddztwa
stanowi¢ ona bedzie tylko 60% wagi przetargu
(jeszcze dalej poszto wojewddztwo tédzkie,
gdzie cena to tylko 40% warunku przyznania
zamowienia). Pozostate warunki stanowi w 10%
okres gwarancji, w 10% termin dostawy trzech
pierwszych pojazddw, w 5% to kryterium funk-
cjonalnosci w postaci procentu niskiej podtogi
w pojazdach trzycztonowych i 5% w pojazdach
czterocztonowych, w 5% wskaznik gotowosci
technicznej i w 5% wskaznik niezawodnosci
technicznej. Oferty w przetargu mozna sktadac
do 9 maja 2016 roku.

Nowe pociagi Kolei Slaskich. Bedzie
17 nowoczesnych pociagow

Kamila ~ Roznowska,  Dziennik
22.03.2016

Zachodni,

Wykup dzierzawionych sktadéw i nowe pociagi
- oto plany inwestycyjne Kolei Slaskich. Spétka
chce wyemitowa¢ obligacje na 280 min zfotych.
Zamierza je wykupic do konca 2025 r. Tabor Kolei
Slaskich ma powiekszy¢ sie 0 17 nowoczesnych
pociggow. W najblizszych tygodniach spotka
ogftosi przetarg na zakup siedmiu sktadéw, na-
tomiast dziesie¢ - z mozliwoscig zamdwienia
dwach kolejnych - planuje naby¢ urzad marszat-
kowski. Z nich réwniez beda korzysta¢ Koleje
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Slaskie. Jesli wszystko pdjdzie zgodnie z planem,
to pierwsze nowe pociagi wyjada w trase w przy-
sztym roku (..

Dworzec w Dabrowie Gorniczej

za dwa lata bedzie tadniejszy
Piotr Sobierajski, Dziennik Zachodni, 5.04.2016

Za dwa, trzy lata podrézni bedg mogli nareszcie
korzysta¢ z dworca PKP. Obecnie kolej sprawdza,
ktore zabytkowe elementy da sie tu uratowac.
Odwiedzilismy wnetrze zabytkowego, XIX-wiecz-
nego dworca Kolei Warszawsko-Wiedenskiej,
ktory stoi przy torowisku. Dzis jego stan pozosta-
wia wiele do zyczenia, ale za dwa, trzy lata ma to
by¢ pieknie zmodernizowany obiekt, doskonale
wyposazony i nareszcie stuzacy w petni podréz-
nym. A ci czekaja na kase biletowa, poczekalnie
i toalety juz piec lat, od kiedy zamkniety zostat
na dobre budynek sgsiedniego dworca przy ul.
Kosciuszki (...

Dworzec t6dz Fabryczna na finiszu.

Pierwsze pociagi odjada w grudniu?
Marcin Bereszczynski, Dziennik £odzki, 5.04.2016

Pociagi odjada z Dworca Fabrycznego w grud-
niu, jezeli do 31 sierpnia zakonczg sie wszystkie
odbiory dworca. Miasto chce zbudowa¢ nowy
uktad ulic do konca sierpnia, aby od wrzesnia
udostepnic¢ je kierowcom. Wiadze todzi, kolei
i wykonawca budowy podziemnego dworca
+6dz Fabryczna zgodnie zapewniajg, ze ta inwe-
stycja zakonczy sie 31 sierpnia. To warunek, aby
pociagi mogty odjezdzac z tego dworca po wej-
$ciu w zycie nowego rozkfadu jazdy, co nastapi
11 grudnia. Spoér o wartos¢ tej inwestycji praw-
dopodobnie zakoriczy sie w sadzie (...).

Budowa zachodniej obwodnicy
todzi. Juz wkrdtce rozpocznie sie

przejmowanie dziatek i doméw
Piotr Brzdzka, Dziennik todzki, 22.03.2016

Juz wkrétce moga sie rozpocza¢ przejecia
gruntéw pod zachodnia obwodnice todzi. Wy-
konawcy trasy maja by¢ wytonieni pod koniec
roku, trwaja przetargi. Generalna Dyrekcja Drég
Krajowych i Autostrad chce wystapi¢ o klauzule
natychmiastowej wykonalnosci dla decyzji ZRID
dotyczacej drogi ekspresowej S14. To wazna in-
formacja dla wiascicieli ok. 1,3 tys. nieruchomo-
4ci, ktére maja by¢ zajete przez Skarb Panstwa w
zwiazku z budowg zachodniej obwodnicy todzi.
Oznacza to, Ze juz wkrétce rozpocznie sie przej-
mowanie dziatek i domdéw przez Skarb Paristwa

().

GDDKIA podpisata umowe
na budowe ekspresowego odcinka

zakopianki
Gazeta Krakowska, 31.03.2016

Umowa na budowe S7 Skomielna — Rabka Zdr¢j
i dk 47 Rabka Zdrdj — Chabdwka zostata podpi-
sana. Ostatniego dnia marca krakowski oddziat
GDDKIA podpisafa stosowne dokumenty z wio-
ska firma Sallini. Po przeanalizowaniu ofert od
trzynastu wykonawcéw okazato sie, ze najko-
rzystniejsza oferte na budowe drogi ekspresowe;]
S7 Krakéw - Rabka Zdréj na odcinku Skomielna
Biata - Chabowka oraz nowego odcinka drogi
krajowej nr 47 klasy GP od Rabki Zdroju do Cha-

bowki ztozyta do przetargu wioska firma SALINI
IMPREGILO S.p.A. z Mediolanu. Zaoferowata cene
brutto 615 068 976,27 zt i realizacje drogi w ciggu
22 miesiecy od daty zawarcia umowy oraz gwa-
rancje jakosci wynoszaca 10 lat. Na 6,1 km od-
cinku od Skomielnej Biatej do Chabdéwki oprocz
dwujezdniowej drogi wybudowad trzeba muin.
dwa wezly drogowe , Skomielna Biata” i ,Zabor-
nia” Na wezle ,Skomielna” bedg zjazdy na Wado-
wice i Nowy Sacz natomiast na weZle ,Zabornia”
zjazdy na Nowy Targ i Chyzne (...

Budowa S5: Pienigdze z UE

na kolejny odcinek
M, Glos Wielkopolski, 6.04.2016

Unia przyznata dofinansowanie na kolejny odci-
nek trasy S5 z Poznania do Wroctawia. Polska jest
pierwszym krajem Unii Europejskiej, ktory otrzy-
mat decyzje zatwierdzajace dofinansowanie z
funduszy unijnych w ramach perspektywy finan-
sowej 2014 - 2020 dla 11 projektéw drogowych.
Komisja Europejska zatwierdzita 10 duzych pro-
jektéw drogowych z Polski. Ich taczna wartos¢ to
3,3 miliarda euro, za$ kwota dofinansowania to
1,68 miliarda euro. Wsrdéd nich znalazt sie takze
fragment drogi szybkiego ruchu z Poznania do
Wroctawia, czyli odcinek Korzersko (granice wo-
jewddztwa), stolica Dolnego Slaska (..).

Gliwice: Rozbuduja lotnisko

dla potrzeb powietrznych taksowek
Marlena  Polok-Kin,  Dziennik  Zachodni,
29.03.2016

19 milionéw ztotych ma kosztowac przebudowa
i dostosowanie 100-letniego lotniska w Gliwi-
cach do potrzeb matego ruchu takséwek po-
wietrznych. Podzielone na etapy przedsiewziecie
mogtoby zakoriczyc sie w 2018 roku. Takséwka
powietrzng z Gliwic na lotnisko do Pyrzowic?
A moze na szybkie spotkanie biznesowe - do
Warszawy, Pragi czy Wiednia? Ta wizja nie po raz
pierwszy pojawia sie w Gliwicach. Tym razem
jednak, dzieki m.in. decyzji radnych miejskich, ma
szanse na realizacje. Te inwestycje uwzgledniono
bowiem w przyjetej przez rade miasta wielolet-
niej prognozie finansowej na lata 2016-2020.
Lotnisko aeroklubowe ma szanse zyskac status
lotniska publicznego (...

Lotnisko w Pyrzowicach: | kwartat

2016. llu byto pasazerow?
DN, Dziennik Zachodni, 3.04.2016

Zarzadca portu lotniczego w Pyrzowicach pod-
sumowat pierwszy kwartat 2016 roku. Ze sta-
tystyk wynika, Zze obstuzono tu od stycznia do
marca 2016 roku 520 tys. 47 pasazeréw, o 50
tys. wiecej, niz w pierwszym kwartale 2015. Za$
tylko w marcu byto tu 185 tys. 438 pasazerow.
Przypomnijmy: rok 2015 byt pierwszym w histo-
rii lotniska, kiedy przekroczono prég 3 miliondw
pasazeréw. W 2016 ma ich byc¢ 3,3 miliona (..).
Aktualnie w Katowice Airport trwa kilka inwe-
stycji, a w fazie przygotowan sg nowe przedsie-
wziecia budowlane. W maju 2016 roku do uzytku
oddany zostanie nowy terminal cargo wraz z in-
frastrukturg towarzyszaca. Zakorficzony zostanie
takze generalny remont terminalu pasazerskiego
A (trwa od jesieni 2015).

Opracowanie: Krzysztof Gasz,
Igor Gisterek, Maciej Kruszyna

Hrzeglqd komunikacyjny



Przyktad analizy wyboru rodzaju nawierzchni do budowy drdg
rowerowych i pieszych w terenie o charakterze rekreacyjnym

Example of analysis in choosing a surface type for constructing
a segregated cycle facility and footway in a recreational area

Pawet Szczuraszek

mgr inz. budownictwa

Biuro InZynierii Drogowej BID s.c.,
Bydgoszcz

biuro@bid-bydgoszcz.pl

Streszczenie: W artykule autor przedstawit przyktad metody wyboru rodzaju nawierzchni do budowy drég rowerowych i pieszych po-
legajacej na wielokryterialnej analizie porownawczej. Nastepnie wybrano rodzaje nawierzchni, ktére najczesciej sa stosowane w Europie
i na Swiecie oraz poréwnano je na podstawie przyjetych wczesniej kryteriow dotyczacych charakterystyk funkcjonalnych, technicznych i
ekonomicznych. W dalszej cze$ci dokonano wyboru optymalnego rodzaju nawierzchni dla konkretnego ciaggu rowerowego potozonego w
terenie o charakterze rekreacyjnym. Analogicznie dokonano wyboru optymalnego rodzaju nawierzchni na ciggach pieszych. Na podstawie
rzetelnych wynikéw analiz autor sformufowat wnioski, ktére moga by¢ pomocne takze przy doborze rodzajow nawierzchni dla ciggdw ro-
werowych i pieszych dla innych podobnych inwestycji.

Stowa kluczowe: Nawierzchnie; Drogi rowerowe i piesze; Analiza wielokryterialna; Analiza poréwnawcza

Abstract: In the article author present a proposed method of assessing different types of segregated cycle facility and footway surfaces
basing on multiple-criteria decision analysis. Subsequently, surface types most commonly used in Europe as well as around the world were
chosen and compared basing on the previously established criteria regarding functional, technical and economical characteristics. Further
on, an optimal surface type was chosen for a specific segregated cycle facility located in a recreational area. Similarly, an optimal surface type
for footways was chosen. Basing on the reliable results of the analyses, author formulated conclusions which can be helpful in choosing the

appropriate surface type for segregated cycle facilities and footways in different but similar projects.

Keywords: Surfaces; Segregated cycle facilities; Footways; Multiple-Criteria Decision analysis; Comparative analysis

Obecnie przy wiekszosci realizowa-
nych inwestycjach w naszym kraju,
towarzyszy im infrastruktura zwigzana
z drogami pieszymi i rowerowymi. Bu-
dowa drég rowerowych podyktowa-
na jest miedzy innymi coraz wieksza
Swiadomoscig spoteczng znaczenia
ruchu fizycznego na nasze zdrowie,
coraz wiekszg konkurencyjnoscig ro-
weru w zakresie czasu podrozy przy
obecnie mocno przecigzonych uli-
cach ruchem samochodowym oraz
Z propagowaniem ochrony srodowi-
ska. Jednakze wciaz sprawg sporng
pozostaje wybdr rodzaju nawierzch-
ni takiej drogi, gdyz doswiadczenia
naszego kraju pod tym wzgledem
sg stosunkowo skromne. Liczba Scie-
zek rowerowych w naszym kraju, w
porownaniu do krajow europejskich,
jest wcigz na poziomie minimalnym.

W miastach europejskich o najlep-
szej promaogdji transportu rowerowego
wykorzystanie roweru w podrézach
przekracza 30%, w Polsce ksztattuje
sie to na poziomie zaledwie kilku pro-
cent [1].

Natomiast przy realizacji chodni-
kéw, zarbwno na etapie projektowa-
nia, jak i pdZniejszego wykonawstwa,
mozna zaobserwowac w wielu przy-
padkach, iz gtdwnym czynnikiem
jakim kieruje sie inwestor przy ich
budowie lub przebudowie, oprocz
kosztéw, jest ich wyglad, dopasowa-
nie do otoczenia. Na drugim planie
natomiast stawiane sg takie cechy jak:
tatwos¢ poruszania sie przez osoby
starsze, czy kobiety na obcasie, wy-
trzymatos¢ nawierzchni, efektywne
utrzymanie zimowe i letnie, bezpie-
Czenstwo.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Obecnie ramy prawne (Rozporzg-
dzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z dnia 17 lutego 2015r. zmieniajgce roz-
porzqdzenie w sprawie warunkow tech-
nicznych, jakim powinny odpowiadac
drogi publiczne i ich usytuowanie Dz.U. z
1999r. Nr 43 poz. 430) nie wskazuja jed-
noznacznie konstrukcji nawierzchni
sciezek rowerowych oraz chodnikow,
przywotuja jedynie projektowanie in-
dywidualne lub wg katalogéw typo-
wych konstrukgji. Jednakze s3 to jedy-
nie zalecenia, a nie sztywne wytyczne.
Istnieje zatem mozliwos¢ stosowania
innych konstrukcji nawierzchni, do-
bierajac je odpowiednio do realizo-
wanego zadania.

Prawidtowy dobdr nawierzchni,
juz na etapie projektowania, ma klu-
czowe znaczenie na aspekty funkcjo-
nalne, techniczne i ekonomiczne. W
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Drogi rowerowe

niniejszym artykule autor przedstawit
dyskusje oraz probe wielokryterialnej
oceny roznych nawierzchni mozli-
wych do zastosowania na drogach
przeznaczonych dla rowerzystow i
pieszych, pozwalajgcej na wybor w
miare najlepszego rodzaju nawierzch-
ni. Analiza zostata wykonana przez
autora na potrzeby budowy drég
rowerowych i pieszych w Parku Cen-
tralnym potozonym w Olsztynie. Ze
wzgledu na wystepujace tam nieko-
rzystne warunki gruntowo - wodne,
zatozono  koniecznos¢  wykonania
trwatej podbudowy i odpowiedniego
wzmochienia podtoza, co byto punk-
tem wyjscia w analizie.

Metoda wielokryterialnej oceny
polegata na uwzglednieniu w ocenie
wyboru najkorzystniejszej nawierzch-
ni wielu aspektéw uzytkowych budo-
wy i eksploatacji nawierzchni. Dla kaz-
dego z kryteridw (tacznie wyznaczono
10) dokonano oceny na podstawie
konkretnych danych wynikajgcych
z dotychczasowych  doswiadczen
eksploatacyjnych, badzZ eksperymen-
talnych, w ujeciu liczbowym w skali
od 1 do 10, w sposdb subiektywny
(najnizsza ocena = 1, najwyzsza =
10). Dla wszystkich kryteriow przy-
jeto przy tym jednakowa wage, stad
ocene ostateczng danego rodzaju
nawierzchni stanowita bezposrednio
suma ocen czastkowych dla poszcze-
golnych kryteriéw. Natomiast za naj-
korzystniejsza nawierzchnie uznano
te dla ktérej uzyskano najwiekszg
sume punktow.

Do analiz przyjeto kryteria doty-
Czace nastepujacych charakterystyk
funkcjonalnych, technicznych i eko-
nomicznych dotyczacych drég rowe-
rowych i pieszych:

1) Zuzycie energii przez jej uzytkow-
nikow.

2) Komfort podrdézowania.

3) Koszty budowy.

4) Utrzymanie w sezonie letnim i zi-

mowym.
5) Problemy realizacyjne i eksploata-
cyjne.

6) Dostepnosc.

7) Bezpieczenstwo publiczne.

8) Estetyka.

9) Opinie spoteczne oraz doswiad-
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czenia krajowe i zagraniczne w
stosowaniu réznych rodzajow na-
wierzchni.

W celu wykonania powyzszej analizy

wielokryterialnej przeprowadzono ob-

serwacje terenowe, ktore obejmowaty:

- rozpoznanie warunkéw grunto-
wo - wodnych;

- monitoring istniejgcego zagospo-
darowania terenu;

- obserwacje dotyczace wielkosci
ruchu pieszego oraz rowerowego
w pobliskim otoczeniu analizowa-
nego terenu;

- wywiad bezposredni z mieszkan-
cami pobliskiego terenu dotycza-
cy preferencji rodzaju nawierzchni
na drogach rowerowych i pie-
szych pod wzgledem ich uzytecz-
nosci i komfortu podrézowania
oraz wptywu zastosowania roz-
nych rodzajéw nawierzchni na
estetyke oraz na ich wkompono-
wanie sie w obszar parku.

Ocena wybranych rodzajow
nawierzchni drég rowerowych

Wybdr rodzajéw nawierzchni do analizy

Obecnie w Europie i na Swiecie do bu-

dowy $ciezek rowerowych stosuje sie

najczesciej nastepujgce nawierzchnie:

1. asfaltowe - SMA;

2. "asfaltowe” z dodatkiem pigmen-
tu koloryzujacego;

3. zbetonowej kostki brukowej fazo-
wanej;

4. 7 betonowej kostki brukowej nie-
fazowanej;

5. zptyt betonowych;

6. betonowe;

7. zywiczne lub betonowe z dodat-
kiem zywic;

8.z materiatow niezwigzanych (np.
ttuczen, zwir).

Zuzycie energii przez uzytkownikow

Istotnym elementem dla uzytkow-
nikow sciezek rowerowych sg opory
toczenia. Rowerzysci chetniej beda
porusza¢ sie po sciezkach rownych,
ktére nie wymagaja wktadu duzej
energii. Nawierzchnie asfaltowe, z
betonu cementowego oraz z zywic

wydajg sie by¢ pod tym wzgledem
najbardziej korzystne. Opory toczenia
sg najmniejsze, a przy prawidtowym
wykonaniu nawierzchnia taka rzadko
ulega deformacji, pozostajac przez
lata wytrzymata i regularna. Betono-
wa kostka brukowa powoduje duzo
wieksze opory toczenia, co oznacza,
ze przy uzyciu tej samej energii rowe-
rzysta przebedzie krétszy odcinek niz
na wymienionych nawierzchniach[2].

Rzadziej spotykana w naszym kra-
ju nawierzchnig na Sciezkach rowe-
rowych jest nawierzchnia z betonu
cementowego. Charakteryzuje —sie
rowniez stosukowo niskimi oporami
toczenia, pod warunkiem ze spojenia
(szczeliny dylatacyjne oraz spojenia
konstrukcyjne) sg wykonane z duzag
dbatoscig. Podobnie rzadko spoty-
kanym materiatem do budowy na-
wierzchni sg ptyty betonowe. Niestety
stwarzaja one duzo mniej wygodna
dla ich uzytkownikéw podrdz, niz cig-
gfa i rbwna nawierzchnia asfaltowa, zy-
wiczna czy z betonu cementowegol3].

Nawierzchnig stosowang rowniez
na sciezkach rowerowych, cho¢ juz
coraz rzadziej, jest nawierzchnia nie-
utwardzona, naturalna, szczegdlnie w
obszarach lesnych czy w parkach. Naj-
czesciej stosuje sie do tego zwir sta-
bilizowany mechanicznie i klinowany
o trzech $rednicach ( ok. 15, 22, 32
mm). Opory toczenia jakie napotyka
uzytkownik podczas jazdy sg znacznie
wieksze niz na nawierzchniach asfal-
towych czy z betonu cementowego
lub z zywicy, siegajg od 150 do nawet
200% [4].

Porownanie poszczegdlnych ro-
dzajow nawierzchni drég rowero-
wych pod katem zuzycia energii
przez ich uzytkownikdw oraz zasiegu
dtugosci podrozy przy podobnych
wydatkowaniu energii przedstawiono
w tabeli 1.[5]

Komfort podrézowania

Kluczowym elementem wplywaja-
cym na atrakcyjnos¢ i komfort po-
drézowania drogami rowerowymi sg
wibracje na jakie jest narazony rowe-
rzysta. W tym aspekcie nawierzchnia z
fazowanej betonowej kostki brukowe;j
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powoduje znacznie wiekszy dyskom-
fort podrézowania, niz warstwa z na-
wierzchni gtadkich, np. asfaltowych.
Z/ostato to jednoznacznie zbadane
Za pomocy przemystowych narzedzi
badawczych ( homologowany akce-
lerometr umieszczony na kierownicy
i siodetku roweru). Badanie to zostato
przeprowadzone w Warszawie przez
Biuro Drogownictwa i Komunika-
¢ji Urzedu m. st. Warszawy, Instytut
Podstawowych Problemdw Techniki
Polskiej Akademii Nauk. Wedtug tych
badan gtadkie nawierzchnie s3 opty-
malnym rozwigzaniem dla zdrowia
i komfortu rowerzystow, zas dtugo-
trwata jazda rowerem po nawierzch-
niach z betonowej kostki brukowej
fazowanej moze powodowac¢ nawet
zagrozenie zdrowia ich uzytkowni-
kow [2].

Pod wzgledem komfortu podro-
zowania niekorzystna jest tez na-
wierzchnia z ptyt betonowych, gtéw-
nie z powodu wystepujacych duzych
rozmiaréw spoin miedzy ptytami, a
czesto takze uskokoéw miedzy nimi.
Z kolei nawierzchnie z materiatéw
niezwigzanych, tj. Zwiru, ttucznia s3
najmniej komfortowe do jazdy, w
konsekwencji najmniej lubiane przez
uzytkownikéw drog rowerowych. W
okresie letnim ucigzliwy moze stac
sie dodatkowo unoszacy sie kurz, a w
porze jesienno —zimowej - zalegajacy
deszcz i $nieg. Wibracje jakie odczuwa
rowerzysta w czasie jazdy s znacznie
wieksze nawet niz na nawierzchniach z
betonowej kostki brukowej fazowane;j.

Biorac pod uwage wysoki komfort
podrozowania za najkorzystniejsze
rodzaje nawierzchni mozna uzyskac
zapewne nawierzchnie asfaltowe, z
betonu cementowego i z zywic. Pra-
widtowo utozone charakteryzujg sie
duza rownoscia podtuzna.

W tab. 2 zestawiono wtasciwosci
pod wzgledem réwnosci réznych
rodzajow nawierzchni drog rowero-
wych wg [5].

Koszty budowy
Na koszty budowy Sciezek rowero-

wych skfada sie wiele czynnikdw,
takich jak rodzaj uzytego materiatu,

Tab. 1. Poréwnanie zuzycia energii i dostepnego na rowerze obszaru w zaleznosci od rodzaju na-
wierzchni (na podstawie [5])

Rodzaj Nawierzchni

Asfaltowa rowna

Zuzycie energii przez rowerzyste

100%

Dostepny obszar przy podobnym wydat-
kowaniu energii

100%

Nieréwna asfaltowa 120% 70%
Betonowa kostka brukowa niefazowana 130% 60%
Betonowa kostka brukowa fazowana 140% 50%
Thuczen klinowany 150% 45%

Thuczen nieklinowany 200% 25%

dostosowanie sie do warunkoéw grun-
towo - wodnych, niezbedne prace
rozbidrkowe, roboty ziemne itp. Jed-
nym z podstawowych elementow
regulujgcych koszty jest jednak ro-
dzaj zastosowanej nawierzchni. Od
wielu lat obserwuje sie utrzymujace
nizsze ceny nawierzchni asfaltowych
w stosunku do nawierzchni z beto-
nowej kostki brukowej. Wykonanie
nawierzchni z mieszanki mineralno
-asfaltowej jest takze znacznie szyb-
sze niz warstwy z betonowej kostki
brukowej, ktéra jest uktadana recznie.
Dodawanie pigmentu kolorowego
do mas bitumicznych, cho¢ podnosi
walory estetyczne, niestety zwieksza
wyraznie koszty budowy.

Alternatywa dla nawierzchni as-
faltowych sg nawierzchnie z betonu
cementowego. Wybudowanie takiej
nawierzchni jest duzo szybsze, a kosz-
ty niewiele wieksze. Ujemna strong
stosowania takiej nawierzchni jest
jednak wysoki rezim technologicz-
ny w zakresie produkgji, transportu,
wbudowania mieszanki betonowej, a
takZze zastosowania specjalistycznego
sprzetu w postaci uktadarek do beto-
nu. Przy zastosowaniu nawierzchni z
betonu cementowego z dodatkiem
zywic, tj. szybkowiazacej, rezim tech-
nologiczny jest jeszcze wyzszy i wiek-
sza jest tez cena takiej nawierzchni.

Stosowane nawierzchnie z ptyt be-
tonowych s3 niepetnowartosciowg
alternatywa dla w/w nawierzchni. Tyl-
ko w najkorzystniejszych warunkach
jakos¢ nawierzchni z ptyt zbliza sie do
nawierzchni asfaltowych czy z betonu
asfaltowego. Koszt budowy jest przy
tym zblizony do nawierzchni z kostki
betonowe.

Najtansza nawierzchnig jest oczy-
wiscie nawierzchnia z materiatow
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niezwigzanych. Wykonanie warstwy
nawierzchni zwirowej to koszt ponad
trzykrotnie mniejszy niz z kostki beto-
nowej i mniejszy niz nawierzchni as-
faltowej.

Utrzymanie w sezonie letnim i zimowym

Istotnym aspektem przy wyborze ro-
dzaju nawierzchni kazdej drogi jest
jej pézniejsze utrzymanie. Nawierzch-
nia wybudowana z betonowej kostki
brukowej jest w wielu przypadkach
nietrwata, nierzadko wymaga ciagtej
pielegnacji oraz usuwania wyrastaja-
cej roslinnosci (szczegodlnie fazowa-
na) . Betonowa kostka brukowa nie
jest materiatem trwatym i odpornym,
wymaga w dos¢ krétkim czasie od
oddania do uzytkowania regularnych
napraw. Potwierdzajg to przeprowa-
dzone przez Zespét ds. Sciezek Rowe-
rowych w latach 2009 - 2011 audyty
stanu technicznego ponad 100 km
sciezek rowerowych przy drogach
krajowych w 10 wojewddztwach, z
ktérych jednoznacznie wynika, Ze
zadna z uzytkowanych sciezek rowe-
rowych wykonanych z betonowej
kostki brukowej nie spetnia obowia-
zujacych warunkéw technicznych [2].
Wiekszos¢ z nich kwalifikowata sie to
bezzwtocznego remontu, pomimo

Tab. 2. Wiasciwosci réznych rodzajéw na-
wierzchni drég rowerowych pod kqtem ich
réwnosci [5]

Nawierzchnia wihasciwosci

Wysoka rownos¢ podtuzna,

Asfaltowa rowna gladka

Betonowa kostka brukowa

) Nieréwna, gtadka
niefazowana

Betonowa kostka brukowa

Nieréwna, wyboista
fazowana

Thuczeri klinowany szorstka

Thuczen nieklinowany wyboista
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krotkiego okresu od momentu ich
wybudowania - najstarsza miata 6 lat.
Betonowa kostka brukowa jest row-
niez wrazliwa na ekstremalne warunki
atmosferyczne, czesto po okresie je-
sienno - zimowym tworzg sie niespoj-
nosci. Problemem moze rowniez stac
sie woda, ktéra wnika w szczeliny mie-
dzy kostka, zamarzajac zima przyspie-
sza erozje jezdni, a czesciowo nawet
podbudowy. W przypadku jednak
analizowanego Parku ze wzgledu na
zastosowanie odpowiednio mocnej i
trwatej podbudowy, nawierzchnia z
betonowej kostki brukowej powinna
by¢ nawierzchnig w miare trwata.

Utrzymanie nawierzchni asfaltowej,
podobnie jak z betonu cementowe-
go oraz z zywic, przy prawidtowym jej
utozeniu, nie sprawia duzo mniej pro-
bleméw. Jest warstwg stosunkowo
trwata, nie wymagajaca znacznych
nakfadoéw na jej remont. W okresie
zimowym jest fatwa w odsniezaniu i
utrzymaniu. Przy prawidtowym uziar-
nieniu, dobrym wigzaniu warstwy bi-
tumicznej i rozscietanego materiatu
oraz oczyszczeniu luZznego materiatu,
praktycznie nie wystepuje efekt "po-
cenia sie" nawierzchni przy ekstremal-
nie wysokich temperaturach. Problem
moze pojawic sie przy niewtasciwym
utoZzeniu warstwy. Taka nawierzchnia
w okresie letnim uplastycznia sie, co
moze powodowac trwate odksztatce-
nia.

Zapewne duze problemy przy ca-
torocznym utrzymaniu stwarza na-
wierzchnia z naturalnych kruszyw, np.
zwirowa. Zimg duzym problemem
staje sie zachowanie przejezdnosci
drogi z takiej nawierzchni. Proble-
mem tez bytby dojazd po takiej na-
wierzchni stuzb technicznych zwia-
zany z utrzymaniem analizowanego
Parku. Praktycznie nie ma mozliwosci
regularnego odsniezania. Aby nato-
miast zachowac maksymalnie wysoki
komfort jazdy po takiej nawierzchni,
poza okresem zimy, nalezatoby przed
kazdym okresem wiosennym wyko-
nywac petne oczyszczenie nawierzch-
ni wraz z ponownym doziarnieniem i
wyréwnaniem.
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Problemy realizacyjne i eksploatacyjne

Przy obecnie wysoko rozwinietej
technologii budowy drég i infrastruk-
tury towarzyszacej nawet najtrudniej-
sze wystepujace warunki gruntowo -
wodne nie stanowig przeszkody przed
realizacja inwestycji. Odpowiednio
dobierajagc warstwy  podbudowy
oraz, jesli wystepuje taka potrzeba,
warstwy odcinajacej i geosyntetyki,
praktycznie istnieje dowolnos¢ przy
wyborze warstwy scieralnej. Obecnie
problemy zwigzane z trudnosciami
technicznymi przy uktadaniu kazdej z
analizowanych nawierzchni praktycz-
nie nie wystepuja.

Choc jeszcze niedawno trudnosci
wystepowaty z utozeniem waskich
odcinkéw z mieszanki mineralno -
asfaltowej, ze wzgledu na brak od-
powiedniego sprzetu. Z czasem pro-
blem ten zanikt i obecnie uktadanie
mechanicznie $ciezek rowerowych
asfaltowych z SMA statfo sie fatwiejsze
niz uktadanie reczne betonowej kost-
ki brukowej.

W wielu przypadkach nawierzch-
nia z betonowej kostki brukowej lub
ptyt betonowych jest wybierana ze
wzgledu na stosunkowo tatwa jej roz-
bieralnos¢, w przeciwienstwie np. do
nawierzchni asfaltowych, z betonu
cementowego, czy z zywic. Réwniez
zarzadcy infrastruktury preferujg ten
rodzaj nawierzchni. W praktyce czesto
pod $ciezkami rowerowymi uktadane
sg instalacje podziemne. Z codzien-
nych obserwacji oraz z doswiadcze-
nia zawodowego autora wynika, ze
rozebranie nawierzchni i jej ponow-
ne utozenie jest czesto wykonywane
niezgodnie ze sztukg budowlang -
podbudowa jest niezageszczona i po
krotkim czasie osiada. Nieprawidtowe
utozenie powoduje powstawanie nie-
rownosci oraz zaleganie w nich wody
po opadach deszczu W przypadku
analizowanego  Parku  nawierzch-
nia bedzie musiata by¢ uktadana na
podbudowie trwaftej, w zwigzku z
powyzszym nalezy przyja¢ argument
Jrozbieralnosci” nawierzchni za mato
istotny w ocenie.

Drogi rowerowe z betonu cemen-
towego nie sg z kolei czesto prefero-

Drogi rowerowe

wane na gruntach stabonosnych. Przy
obsuwaniu sie gruntu beton ulega
kruszeniu, nie ma mozliwosci jego
naprawy. Wade t3 jednak mozna w
duzym stopniu zredukowac stosujac
solidng podbudowe, tak jak to jest
planowane w analizowanym Parku.
Zaleta takich nawierzchni jest za to
odporno$¢ na dziatalnos¢ kretow i na
destrukcyjne oddziatywanie korzeni
drzew ( z wyjatkiem kilku gatunkow).
Do niewatpliwych zalet nawierzchni
z betonu cementowego nalezy za-
liczy¢ takze w miare duzg trwatosc.
Pozytywne doswiadczenia zaobser-
wowano szczegolnie przy zmiennej
catorocznej aurze. Nawierzchnie z
betonu cementowego sg odporne na
mréz i zwigzane z nim pekanie czy ko-
rozje. W konsekwencji zauwazono, ze
nawierzchnie te - w duzo mniejszym
stopniu wymagaja w trakcie eksplo-
atacji jakichkolwiek napraw i remon-
tow [2].

W przypadku nawierzchni asfalto-
wych kolorowych (z dodatkiem pig-
mentu) warunkiem prawidtowego
wykonania jest spetnienie wymagan
wobec materiatow: lepiszcza, kruszy-
wa oraz rodzaju zastosowanej mie-
szanki mineralno - asfaltowej. Zasto-
sowanie odpowiedniego lepiszcza
oraz odpowiednio dobranego kru-
szywa stanowi podstawe do modelo-
wania oczekiwanej barwy mieszanki.
Rodzaje przewidzianych do  zasto-
sowania mieszanek mineralno - bi-
tumicznych, tj. betonu asfaltowego,
SMA, mieszanki o nieciggtym uziarnie-
niu sg zgodne z ogdlnie przyjetymi
zasadami okreslonymi w normach i
wytycznych. Jedng z zalet stosowa-
nia nawierzchni asfaltowych koloro-
wych od nawierzchni ciemnych jest
jej mniejsze pochtanianie energii sto-
necznej. Dzieki temu odbijajg wiek-
5zo$¢ promieniowania stonecznego.
Przyczynia sie to do obnizenia tem-
peratury nawierzchni indukowanej
przez promienie stoneczne, co wigze
sie z ograniczeniem ryzyka wystapie-
nia kolein.

Podobnie wysokimi walorami eks-
ploatacyjnymi do nawierzchni asfalto-
wych kolorowych charakteryzujg sie
nawierzchnie zywiczne, cho¢ wyma-
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gaja pewnego rezimu realizacyjnego.

Przy realizacji budowy sciezek ro-
werowych z ptyt betonowych nalezy
szczegoblng uwage zwrdcic na jej pra-
widtowe i bardzo dokfadne utozenie.
W przypadku niesolidnego wykona-
nia nalezy spodziewac sie w krétkim
okresie eksploatacji powstawania du-
zych nierdwnosci miedzy ptytami.

Decydujac sie na budowe sciezek
rowerowych z materiatdbw niezwia-
zanych nalezy szczegdlng uwage
zwroci¢ na wykonanie prawidfowe;j
stabilizacji. W wielu przypadkach,
przy nieprawidtowym jej wykona-
niu, nastepuje szybka degradacja na-
wierzchni oraz szybkie jej zarastanie.
Czesto powstaja wybrzuszenia, ktore
obnizajg bezpieczenstwo uzytkowni-
kow. Gtownym czynnikiem mogacym
trwale zniszczy¢ nawierzchnie z kru-
szywa jest przemarzanie.

Dostepnosc

Cecha dostepnosci drogi rowero-
wej jest jednym z gtdbwnych czynni-
kéw, ktore beda decydowaty o cze-
stotliwosci odbywajgcych sie po niej
podrézy. Dziekitatwej dostepnoscidla
uzytkownikéw drogi rowerowej, uzy-
ska sie wysokg atrakcyjnos¢ w oczach
spoteczenstwa i akceptacje parku,
jako miejsca wartego odwiedzenia.
Dostepnos¢ powinna by¢ rowniez
rozumiana przez pryzmat dogodno-
$ci dojazdu przez stuzby porzadkowe
oraz obstuge techniczna terendw.

W zwigzku z wyzej wymieniong
argumentacja, jednoznacznie mozna
przyznac wyzszos¢ nawierzchnig gtad-
kim ( asfaltowych, z betonu cemen-
towego oraz z zywic) nad betonowg
kostkg brukowa i z ptyt betonowych,
i tym bardziej nad nawierzchnig zwi-
rowa oraz zwirowo - ttuczniowa. Przy
zastosowaniu nawierzchni gtadkich
na drogach rowerowych przedmioto-
wy teren bedzie dostepny dla wszyst-
kich uzytkownikow. Nawierzchnia nie
bedzie stanowic¢ bariery dla rowerzy-
stow bez wzgledu na rodzaj roweruy,
zwiekszy sie znacznie atrakcyjnosc¢
obszaru. Teren bedzie roéwniez chet-
nie odwiedzany przez osoby poru-
szajace sie na rolkach. W przypadku

wybudowania warstwy z betonowej
kostki brukowej, gtdbwnie fazowanej,
teren stanie sie bardziej ucigzliwy dla
uzytkownikoéw. Szczegodlnie moga to
odczuc rowerzysci poruszajacy sie ro-
werami z cienkimi i waskimi oponami.

Zastosowanie nawierzchni zwiro-
wych spowoduje znaczne pogorsze-
nie dostepnosci przedmiotowego te-
renu w stosunku do wszystkich wyzej
wymienionych rodzajow nawierzchni.
Park bedzie mniej chetnie uczeszcza-
ny przez rowerzystow. Ktopotliwe sta-
nie sie rowniez catoroczne utrzyma-
nie Sciezki rowerowej, ktore wptynie
Znaczaco na obnizenie atrakcyjnosci
obszaru, a zimg sciezka ta czesto nie
bedzie w ogdle dostepna.

Bezpieczeristwo publiczne

Szeroko rozumiane bezpieczenstwo
jest mocno skorelowane z pojeciem
dostepnosci. W sytuacji gdy wyste-
pujg niedogodnosci zwigzane z po-
drozowaniem i komfortem, ulega po-
gorszeniu poziom bezpieczenstwa.
Gdy przedmiotowe tereny nie beda
zbyt czesto odwiedzane jako miejsce
rekreacji i wypoczynku, stang sie tym
samym dogodng lokalizacjg dla miej-
scowych wandali.

Jedna z zalet betonowej kostki bru-
kowej jest jej wiekszy wspotczynnik
przyczepnosci. Ta cecha ma duze zna-
czenie w bezpieczenstwie uzytkow-
nikéw sciezek rowerowych. Parametr
ten bezposrednio przektada sie na
krotsza droge hamowania. Warstwa
7 betonowej kostki brukowej charak-
teryzuje sie rowniez wieksza nasig-
kliwoscig strukturalng. W przypadku
opaddéw atmosferycznych ( i przy
zatozeniu wystepowania dwumilime-
trowych spoin pomiedzy prefabryka-
tami) wchifaniajg cze$¢ wod opado-
wych. Utrzymujg w ten sposob dtuzej
wiekszy wspotczynnik przyczepnosci
na nawierzchni. Natomiast na na-
wierzchniach asfaltowych podczas
opaddw, wartosc¢ tego wspotczynni-
ka maleje o wiele szybciej, prowadzac
do fatwego poslizgu rowerzysty [6].

Przy wyborze nawierzchni asfalto-
wych kolorowych z kolei uzyskamy
znaczng poprawe czytelnosci drogi
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rowerowej, jej lepsza rozpoznawal-
nos¢. Nawierzchnie kolorowe wpty-
wajg na poprawe widocznosci, gdyz
odbijajg od 25-100% swiatta. Ta cecha
poprawia widoczno$¢ szczegdlnie
nocg i w terenach mocno zalesionym.
Jej kontrastujacy kolor z odcinkami
przeznaczonymi dla pieszych podnie-
sie bezpieczenstwo zardbwno rowe-
rzystow jak i pieszych.

Natomiast ~ zastosowanie  na-
wierzchni z materiatdbw niezwigza-
nych obnizy w znacznym stopniu
bezpieczenstwo jej uzytkownikdow.
Drogi rowerowe na terenie parku sta-
tyby sie mato atrakcyjne jako miejsce
rekreacji i wypoczynku. Nawierzchnie
takie majg sktonnos¢ do szybkiej de-
gradacji, koleinowania sie i zarastania
zielenig, co moze wptyna¢ na zmniej-
szone liczby jej uzytkownikéw a tym
samym zmniejszenie ich bezpieczen-
stwa.

Estetyka

W wielu z realizowanych inwestycjach
w Polsce mozna zauwazy¢ skrajne
podejscia do kwestii estetycznych. W
pierwszym przypadku jest ona cat-
kowicie pominieta, natomiast w dru-
giej sytuacji jest stawiana niemalze
za priorytet, niezwazajac przy tym na
inne cechy.

Rowerzysci, z powodu bezposred-
niego kontaktu z otoczeniem, sg gru-
pa szczegdlnie wrazliwg na aspekty
zwigzane z komfortem podrézowania
i estetyka. W wielu przypadkach decy-
dujacy wptyw na wybor trasy podrozy
majg bezposrednie odczucia uzyt-
kownikow. W zwigzku z powyzszym
nalezy mie¢ na uwadze wymagania
estetyczne w celu dostosowania in-
frastruktury rowerowej do charakteru
otoczenia, zachowania czytelnosdi,
porzadku i harmonii w przestrzeni
publicznej. Nalezy rowniez starac sie
zapewni¢ uzytkownikom pozytywne
doznania wzrokowe i stuchowe. Moz-
na rowniez wprowadzi¢ do otoczenia
czynniki uprzyjemniajace jazde rowe-
rem, nNp. poprzez mafg architekture,
odpowiednie rozwigzania krajobra-
zowe [7]. Z drugiej strony nalezy mie¢
na uwadze fakt, iz walory estetyczne
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nie moga przestania¢ aspektu zwia-
zanego z funkcjonalnoscia i wptywac
pejoratywnie na wartosci uzytkowe
sciezek rowerowych, nie mogga réw-
niez stwarza¢ zagrozenia bezpie-
czenstwa ruchu. W tym powyzszym
przypadku nagminne obserwuje sie
stosowanie betonowej kostki bru-
kowej, kamiennej lub nawierzchni z
naturalnych surowcéw jako elementu
'zgodnego z naturg'lub tez elementu
historycznego. Wykonanie drogi ro-
werowej z materiatbw mato przyja-
znych dla uzytkownikow spowoduje
zmiane preferencji podrézowania, a
takie odcinki komunikacyjne zaczng
by¢ omijane przez wielu rowerzystow.
Inwestycja zatracitaby swojg podsta-
wowa funkgje, jakg powinna spetniac.

Zastosowanie ptyt betonowych
spowoduje w najwiekszym stopniu
obnizenie waloréw estetycznych dro-
gi rowerowej. Takie nawierzchnie nie
wplywajg pozytywnie na estetyke -
raczej sprawiajg wrazenie tymczaso-
wosci drogi.

Wybierajgc rodzaj nawierzchni dla
analizowanej inwestycji, z punktu
widzenia estetyki powinno wzig¢ sie
pod uwage szczegdlnie zastosowanie
nawierzchni zywicznych, asfaltowych
kolorowych lub z betonu cemento-
wego. Aby stworzy¢ harmonie z ob-
szarem parku i jego otoczeniem najle-
piej bytoby zastosowac nawierzchnie
w kolorze komponujgcym sie z oto-
czeniem.

Opinie spoteczne i doswiadczenia krajo-
we | zagraniczne w stosowaniu réznych
nawierzchni

W wiekszosci  krajow europejskich,
ze znacznie rozwinietg infrastrukturg
rowerowg, sg stosowane na sciezki
rowerowe wylgcznie nawierzchnie
asfaltowe. W krajach, w ktérych po-
czatkowo stosowano betonowg kost-
ke brukowa, obecnie nowe i zmoder-
nizowane odcinki s3 juz wykonane z
nawierzchni asfaltowych, coraz cze-
sciej kolorowych lub z kolorowych
zywic. Negatywne doswiadczenia
z zastosowaniem betonowej kostki
brukowej (szczegdlnie fazowanej) i z
jej eksploatacjg mieli miedzy innymi
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Niemcy. Wiele wybudowanych odcin-
kéw z betonowej kostki brukowej dzis
funkcjonuje jako odcinki piesze z do-
puszczonym tylko ruchem rowerowym
(nieobowigzkowe dla rowerzystow) [8].
Aby potwierdzi¢ stusznos¢  po-
wszechnego stosowania nawierzchni
asfaltowych na sciezkach rowerowych
Duniska Dyrekcja Drég wykonata bada-
nia satysfakcji uzytkownikéw. Wynika
Z nich, ze sg one akceptowalne przez
prawie wszystkich - patrz tabl. 3 [8].

Tab. 3. Poziom satysfakcji uzytkownikdw drég
rowerowych w zaleznosci od rodzaju nawierzch-
ni wedtug opinii mieszkaricéw Danii [8]

Procent zadowolonych

Rodzaj nawierzchni T
Asfaltowa 98-100
Asfaltowa z tatami 44
Betonowa kostka brukowa 43
Kostka kamienna 2

Nalezy tez podkredli¢, ze w wiekszo-
$cikrajow europejskich o wysokiej tra-
dycji rowerowej nie buduje sie obec-
nie sciezek rowerowych w obszarze
miasta z kruszyw naturalnych, z ptyt
betonowych, czy z betonowej kostki
brukowej.

W Polsce natomiast w wielu przy-
padkach, nawet nowo powstate
Sciezki rowerowe, realizowane s3 z
betonowej kostki brukowej. Bardzo
czesto wynika to, jak juz zaznaczo-
no, z argumentu rozbieralnosci ta-
kiej konstrukcji, ktéra utatwia dostep
do infrastruktury technicznej lezacej
pod nawierzchnia. Réwniez zauwa-
za sie stosowanie powyzszego ma-
teriatu z przyzwyczajenia. Pomimo
wcigz niewielkiego dos$wiadczenia w
tworzeniu infrastruktury rowerowej,
sg juz bardzo czeste sygnaty nieza-
dowolenia spoteczenstwa zwigzane
ze stosowaniem betonowej kost-
ki brukowej. Za stosowaniem na-
wierzchni asfaltowych opowiedziaty
sie w Polsce bezwzglednie wszyst-
kie stowarzyszenia rowerowe, m in.
z Bydgoszczy, Radomia, Poznania,
Biategostoku, Szczecina, Torunia, Zie-
lonej Gory, Wroctawia, Warszawy itd.
Srodowisko fachowe zaczeto réwniez
powoli zauwaza¢ negatywne strony
stosowania nawierzchni z betonowej

i rowerowe

kostki brukowej. Na VI Ogdélnopolskiej
Konferencji Drogownictwa w Lublinie
w 2006 roku gtéwnym tematem byta
infrastruktura rowerowa [2]. Przyje-
to na niej uchwate w ktérej miedzy
innymi nawotuje sie do usuniecia z
przepisdw mozliwosci stosowania na-
wierzchni rowerowych z betonowej
kostki brukowej.

Aby potwierdzi¢ stusznos¢ w/w
tezy mozna postuzy¢ sie przyktadem
Lesnego Parku Kultury i Wypoczynku
w Myslecinku w Bydgoszczy. Teren ten
jest najwiekszym parkiem miejskim
w Polsce, lezagcym zaledwie 3 km od
centrum miasta. Obszar jaki obejmuje
to ponad 800 hektaréw. Park ten taczy
w sobie zarébwno harmonijnie pota-
czenie piekna natury z bogato roz-
winiety infrastrukturg, ktéra pozwala
na aktywny wypoczynek. Wszystkie
odcinki piesze i rowerowe wykonane
sg z nawierzchni asfaltowych. Dzieki
duzej dostepnosci dla uzytkownikéw
i wysokiego komfortu park ten jest
najczesciej odwiedzanym terenem
rekreacyjno - wypoczynkowym w re-
gionie.

Kolejnym potwierdzeniem wyso-
kiej atrakcyjnosci nawierzchni asfal-
towych jest stosowanie ich czesto
nawet na najbardziej reprezentatyw-
nych ulicach na Swiecie, jak np. Ave-
nue des Champs Elysées czy Rue St.
Michel w Paryzu, Bahnhofssstralse w
Zurychu. W wielu miejscach histo-
rycznych pozostawia sie na odcinkach
pieszych i ulicach dla ruchu kotowego
nawierzchnie odpowiadajacg charak-
terem obszarowi (kostka kamienna,
ptyty kamienne), natomiast celowo
na $ciezkach rowerowych stosowana
jest nawierzchnia asfaltowa (np. Rynek
Gtowny w Koszycach ul. Hlavne)) [2].

Doswiadczenia zaréwno europej-
skie, jak i krajowe wskazujg, ze ro-
werzysci nie chcg korzysta¢ z drog
rowerowych z nawierzchni z beto-
nowej kostki brukowej, a szczegdlnie
fazowanej, i jesli to mozliwe czesto
poruszaja sie jezdnig w bezposrednim
kontakcie z samochodami, mimo ist-
niejgcej sciezki [2]. Opinie dotyczace
nawierzchni asfaltowych sg za to bar-
dzo pozytywne, stad nawierzchnie
te sg znacznie rozpowszechnione w
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Europie Zachodniej. Czesto stosowa-
na nawierzchnig na sciezkach rowero-
wych jest takze kolorowy beton deko-
racyjny lub kolorowe zywice.

Z wywiadu bezposredniego, jaki
przeprowadzono wsréd  mieszkan-
cOw analizowanego miasta na po-
trzeby wykonania przedmiotowej
analizy, uzyskano jednoznaczne opi-
nie. Najbardziej pozadane przez uzyt-
kownikéw s nawierzchnie zapewnia-
jace przede wszystkim duzy komfort
poruszania sie oraz ktére wspotgraja
z charakterem otoczenia, zapewniajg
pozytywne doznania wzrokowe i stu-
chowe, s3 czytelne, maja zachowany
porzadek i harmonie z przestrzenig
miejska. Zwracano takze uwage na
potrzebe wprowadzenia do otoczenia
czynnikéw uprzyjemniajacych poru-
szanie sie, np. poprzez matg architek-
ture, fawki, odpowiednie rozwigzania
krajobrazowe.

Wybdr najkorzystniejszego rodzaju
nawierzchni dla sciezki rowerowej

Na podstawie wyzej przeprowa-
dzonej dyskusji i argumentacji usta-
lono ocene poszczegdlnych osmiu
rozwazanych rodzajow nawierzchni
z punktu widzenia 10 analizowa-
nych kryteriéw. Oceny te zestawiono
w tabl. 4.

Nalezy zaznaczyc, ze przy szaco-
waniu kosztéw budowy brano pod
uwage wykonanie jedynie warstwy
Scieralnej. W zwiazku z wystepujacy-
mi w analizowanym Parku krajobra-
zowym trudnymi warunkami grunto-
wo - wodnymi przyjeto koniecznosc
zastosowania trwatej podbudowy,
warstwy odsaczajacej, geowtdkniny
oraz wymiany gruntu bez wzgledu na
rodzaj warstwy gornej nawierzchni.
W ocenie nie brano wiec pod uwa-
ge kosztow zwigzanych z dolnymi
warstwami, poniewaz ich koszt jest
zblizony.

Na podstawie wyzej wymienio-
nych ostatecznych wynikow analizy
porownawczej jednoznacznie moz-
na wskaza¢, ze wyborem najbardziej
korzystnym  bedzie nawierzchnia
asfaltowa. Podobnie wysokg ocene
uzyskaty réwniez nawierzchnia asfal-
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Tab. 4. Ostateczne wyniki wielokryterialnej analizy poréwnawczej poszczegdinych rodzajéw na-
wierzchni drég rowerowych

RODZAJ KRYTERIUM

RODZAJ NAWIERZCHI

Luzycie energii przez
Komfort podrézowania
Utrzymanie letnie i zimowe

uzytkownikéw
Koszty budowy

>
>
(=]
=

Asfaltowa

Asfaltowa z dodatkiem
pigmentu koloryzujacego

o
=
o
—
o

Z betonowej kostki fazowanej

7 betonowej kostki
niefazowanej

1 ptyt betonowych 7 5 1 7
betonowe 10 10 7 10

L zywic lub betonowe z
dodatkiem zywic

7 materiatéw niezwiazanych 1 1 10 1

towa z dodatkiem pigmentu kolo-
ryzujacego i nawierzchnia zywiczna.
Majg one zapewne znacznie wieksze
walory estetyczne, jednakze ich cecha
ujemng jest ponad dwukrotnie wiek-
sza cena od nawierzchni asfaltowych
bez dodatkéw koloryzujacych. Do
grupy najwyzej ocenianych rodzajow
nawierzchni nalezy takze nawierzch-
nia z betonu cementowego.

Bezwzglednie nie zaleca sie sto-
sowania nawierzchni z betonowej
kostki brukowej fazowanej i ptyt be-
tonowych na analizowanej drodze
rowerowej, a tym bardziej z kruszyw
naturalnych. Nawierzchnia z kruszyw
naturalnych z punktu widzenia sied-
miu z dziesieciu rozwazanych kryte-
riéw uzyskata najnizszg ocene, a tacz-
na jej ocena stanowi zaledwie 24%
oceny nawierzchni najlepszej. Nalezy
tez zwrdci¢ uwage, ze nawierzchnia z
betonowe] kostki brukowej bezfazo-
wej uzyskata o przeszto potowe gor-
szg ocene od czterech najlepszych
nawierzchni.

Ocena wybranych rodzajéow
nawierzchni chodnikéw

Do najczesciej stosowanych rodzajow
nawierzchni chodnikdw mozna zali-

czyc:
1. zbetonowej kostki brukowej fazo-
wanej.
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2. zbetonowej kostki brukowej bez-
fazowe).
3. z kostki kamiennej (najczesciej
granitowej).
4. z chodnikowych ptytek betono-
wych.
5. z chodnikowych ptytek kamien-
nych.
6. z materiatdw niezwigzanych (kru-
szyw naturalnych).
7. asfaltowe (beton asfaltowy, SMA).
8. zzywic.
W przypadku ciggéw pieszych wy-
magania funkcjonalne, techniczne i
ekonomiczne nawierzchni w bardzo
duzym stopniu bedg zbiezne z wyma-
ganiami pozadanymi dla nawierzchni
drog rowerowych. Oczywiste jest
np., ze im powierzchnia nawierzchni
chodnika jest gfadsza, tym mniejszy
wkfad energetyczny musi  wiozyc
pieszy do przebycia danego odcinka
trasy. Im z kolei bardziej nieregularne
ksztatty bedzie miata nawierzchnia,
tym wieksze spowoduje trudnosci w
poruszaniu sie po niej. Najmniej kom-
fortowg nawierzchnia bedzie niewat-
pliwie nawierzchnia z kruszywa nie-
zwigzanego. Natomiast nawierzchnig,
ktéra spowoduje najmniejsze zuzycie
energii bedg nawierzchnie: asfaltowa,
7 betonu cementowego oraz z zywic.
Nawierzchnie gtadkie zapewniajg tak-
7e wiekszy standard poruszania sie
pieszym i wieksze poczucie bezpie-
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Tab. 5. Wyniki analizy poréwnawczej wyboru nawierzchni optymalnej na odcinkach pieszych

RODZAJ KRYTERIUM

RODZAJ NAWIERZCHI

Zuzycie enerqii przez
uzytkownikéw
Komfort podrézowania

- Koszty budowy
Utrzymanie letnie i zimowe

v
w
(=

7 kostki betonowej fazowanej

Z kostki betonowej
bezfazowej

o
o
~
~

~
~
—_
o

7 kostki kamiennej

Z chodnikowych ptytek 8 9 5 6
betonowych

Zchodnik9wych ptytek 8 9 1 7
kamiennych

1 materiatéw niezwigzanych
(kruszyw naturalnych)

Asfaltowe 10 4 1 10
1 zywic 10 10 4 10

czenstwa. Nie stanowig réwniez ba-
riery do pokonania przez osoby nie w
petni sprawne, osoby starsze czy ko-
biety na obcasach. Wyjatek stanowig
jednak nawierzchnie asfaltowe, ktore
majg stosunkowo niskg temperature
mieknienia i przy wysokich tempera-
turach powietrza mogg stwarzac dys-
komfort pieszym.

W wiekszosci  inwestycji drogo-
wych przeznaczonych dla pieszych
koszty realizacji sa kluczowym kry-
terium wyboru przez Inwestora ro-
dzaju nawierzchni. Czesto, nie zwra-
cajac uwagi na jakos¢, wykonuje sie
jak najdtuzsze odcinki przy zatozeniu
gorszej technologii, oszczedzaniu na
materiatach, stosujac réznego rodzaju
zamienniki. Jest to btedne podejscie.
Stosujac na etapie realizacji gorsze,
mniej trwate materiaty pozornie sie
oszczedza, bowiem w fazie uzytko-
wania i biezacego utrzymania danej
inwestycji, koszty znacznie wzrastaja.
Czeste remonty i utrzymanie cato-
roczne pochtaniajg znaczng czes¢ bu-
dzetu, ktéry mogtby by¢ przeznaczo-
ny na nowe cele.

W Polsce najczesciej spotykang na-
wierzchnig na odcinkach pieszych jest
nawierzchnia z betonowych ptytek
chodnikowych lub betonowej kostki
brukowej. Zauwazalne jest, szczegdl-
nie przy nowych inwestycjach, sto-
sowanie coraz czesciej nawierzchni
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bardziej przyjaznych dla jej uzytkow-
nikdw, np. z betonowej kostki bruko-
wej bezfazowej lub z ptytek chodniko-
wych.

Pozytywna opinia uzytkownikéw
zawsze bedzie zwigzana z jakoscig
uzytych materiatow, z komfortem,
atrakcyjnoscig obszaru i jego petng
dostepnoscia. Piesi, podobnie jak i ro-
werzysci, w zwiazku z bezposrednim
kontaktem z otoczeniem s3 grupa
szczegolnie wrazliwg na aspekty zwig-
zane z komfortem podrdzowania i es-
tetyka. W wielu przypadkach decydu-
jacy wptyw na wybor miejsc podrézy
maja wiasnie bezposrednie odczucia
uzytkownikéw.

W krajach europejskich praktycznie
nie stosuje sie nawierzchni z kruszyw
naturalnych. Natomiast coraz czesciej
spotykang nawierzchnia, szczegdlnie
w miejscach o charakterze rekreacyj-
nym, wypoczynkowym, jak parki, alej-
ki, sg nawierzchnie ozdobne z betonu
cementowego lub z zywic. Doswiad-
czenia z tym rodzajem nawierzchni
sg bardzo pozytywne. Przy duzych
realizacjach  mozna uzyska¢ spore
oszczednosci. Nawierzchnia z wyle-
wanego betonu cementowego lub z
zywic z odciskanym wzorem moze w
petni zadowoli¢ kazdego. Poprzez za-
stosowanie roznych dodatkéw moz-
na praktycznie uzyskac kazdy kolor i
fakture.

i rowerowe

Wybdr optymalnego rodzaju
nawierzchni dla odcinka pieszego

W tab. 5 zestawiono przypisane po-
szczegdlnym nawierzchniom oceny
7 punktu widzenia rozwazanych kryte-
riéw na bazie przeprowadzonej dysku-
sji. Podobnie jak w przypadku $ciezek
rowerowych, uwzgledniono w ocenie
kosztéw jedynie koszty netto wykona-
nia warstwy $cieralnej nawierzchni.

Na podstawie uzyskanych wyni-
kow z analizy wielokryterialnej mozna
wskaza¢ rodzaj nawierzchni najbar-
dziej korzystny na terenie przedmio-
towego Parku. Najwyzszg pozycje w
rankingu uzyskata bezwatpienia na-
wierzchnia z zywic. W miare wysokie
noty uzyskaty takze nawierzchnie z
betonowej kostki brukowej bezfazo-
wej oraz z chodnikowych ptytek be-
tonowych i kamiennych. Natomiast
bardzo niskg ocene w przedstawionej
analizie uzyskaty nawierzchnie z be-
tonowej kostki brukowej fazowanej
i asfaltowe. Bezwzglednie najnizszg -
nawierzchnia z kruszyw naturalnych.

Whioski

Przedstawiona dyskusja oraz ana-
liza wielokryterialna miata na celu
wskazac¢ najkorzystniejszy rodzaj na-
wierzchni na $ciezki rowerowe i chod-
niki w konkretnym parku miejskim.
Nalezy jednak podkresli¢, ze wyniki
tych rozwazart moga byc¢ wykorzysta-
ne takze w przypadku innej inwestycji,
przy zatozeniu podobnych warunkow
gruntowo — wodnych oraz charakteru
otoczenia.

Poprzez szczegdtowe omowienie
zagadnienia oraz dokonanie poréw-
nania roznych rodzajow nawierzch-
ni, wskazanie ich wad oraz zalet w
stosunku do poszczegdlnych kryte-
riéw, wydaje sie ze uzyskano rzetelne
wyniki analizy wyboru nawierzchni.
Na podstawie tych wynikdéw mozna
stwierdzi¢:

1. Zdecydowanie niekorzystne jest
pod wieloma wzgledami stoso-
wanie na drogach rowerowych
oraz pieszych nawierzchni z nie-
zwigzanych kruszyw naturalnych
czy sztucznych.
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2. Droge rowerowg najkorzystniej
jest wykonac nawierzchni asfalto-
wej. Jedli srodki finansowe Inwe-
stora na to pozwolg to sugeruje
sie wykonanie takiej nawierzchniz
dodatkiem czerwonego pigmen-
tu, badz wykonanie nawierzchni z
zywic, co podniesie znacznie este-
tyke i trwatos¢ nawierzchni.

W odniesieniu do chodnikéw naj-
lepszym rozwigzaniem wydaje sie
by¢ wykonanie nawierzchni z zy-
wic. Pozytywne efekty uzyska sie
przy wykonaniu tej nawierzchni
7 bezfazowej najlepiej w kolorze
kontrastujgcym do drogi rowero-
wej betonowej kostki brukowej,
albo z ptytek chodnikowych beto-
nowych lub kamiennych. <

ROADS

budowy infrastruktury
komunikacyjnej, sieci
instalacyjnych i obiektéw
hydrotechnicznych,

Materialy zrédtowe

(1]

,Ruch rowerowy w Polsce na tle
innych krajéw UE"- Raport Wstep-
ny. GDDKIiA Departament studiow
Wydziat Studiow w Krakowie, Ze-
spot ds. Sciezek Rowerowych. War-
szawa — Krakdw, czerwiec 2000r.
Opinia sprawie typowych na-
wierzchni drog dla rowerdw. GDD-
KiA, Departament Studiow, Wy-
dziat Studiow w Krakowie, Zespot
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Streszczenie: W pracy przedstawiono nowa metode projektowania rejonu zmiany kierunku trasy kolejowej, dostosowang do techniki Mo-
bilnych Pomiarow Satelitarnych. Metoda ta moze sie okazac szczegdlnie przydatna wowczas, gdy obydwu prostych kierunkéw trasy nie
mozna potaczy¢ w sposéb elementarny, stosujgc tuk kotowy z krzywymi przejsciowymi; dotyczy to réwniez. zastosowania tuku koszowego.
Jedynym rozwigzaniem staje sie wéwczas wprowadzenie do uktadu geometrycznego dwoch tukéw kotowych o przeciwnych znakach krzy-
wizny, czyli zastosowanie tuku odwrotnego. Rozwigzanie problemu projektowego wykorzystuje zapis matematyczny i polega na wyznacze-
niu uniwersalnych réwnan opisujacych catos$¢ uktadu geometrycznego. Odbywa sie to sekwencyjnie, obejmujac kolejne fragmenty tegoz
uktadu. Zaprezentowana metoda zostafa zilustrowana odpowiednim przyktadem obliczeniowym.

Stowa kluczowe: Ukiad geometryczny toru; Projektowanie; Wspomaganie komputerowe

Abstract: The paper deals with a new approach relating to the design of the region of railway track direction alteration adapted to Mobile
Satellite Measurements technique. The method may be particularly useful in situations when both the straights of the route directions can-
not be connected in an elementary way using a circular arc with transition curves; this also refers to the application of a compound curve.
Thus the only solution becomes the application of two circular arcs of opposite curvature signs to the geometric system, i.e. the use of an
inverse curve. The solution of the design problem takes advantage of a mathematical notation and concentrates on the determination of
universal equations describing the entire geometric system. This is a sequential operation involving successive parts of the system. The pre-

sented method has been illustrated by appropriate calculation examples.

Keywords: Track geometrical layout; Designing; Computer Aided Design

Inspiracje do podjecia poruszanego
zagadnienia stanowito niewatpliwie
pojawienie sie nowej technologii
— zastosowanie w projektowaniu i
eksploatacji toréw kolejowych po-
miarow satelitarnych GPS. Globalny
system pozycjonowania GPS [2,15-17]
pozwala na wyznaczanie wspotrzed-
nych punktéw w jednolitym, trojwy-
miarowym systemie odniesienia WGS
84, ktérego poczatek znajduje sie w
centrum masy Ziemi. Wyznaczone na
drodze pomiardow GPS wspdtrzedne
elipsoidalne sg przeksztatcane po-
przez odwzorowanie Gaussa-Krige-
ra w celu uzyskania wspétrzednych
pfaskich prostokatnych [17]. Wspot-
rzedne te tworzg w Polsce tzw. uktad
PL-2000, stanowigcy jeden z elemen-
tow panstwowego systemu odnie-
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sien przestrzennych.

Mozliwosc uzyskaniaodpowiedniej
efektywnosci pomiaru w torze kolejo-
wym daje opracowana przez zespot
naukowy Politechniki Gdanskiej i Aka-
demii Marynarki Wojennej / Akademii
Morskiej w Gdyni technika Mobilnych
Pomiarow Satelitarnych [8-10], pole-
gajaca na objezdzie badanego od-
cinka trasy z antenami zainstalowa-
nymi na poruszajgcym sie pojezdzie
szynowym.

Mobilne  Pomiary  Satelitarne
umozliwiaja wyznaczenie wspotrzed-
nych istniejacej trasy kolejowej w kar-
tezjariskim uktadzie [9,11,12]. W takiej
sytuacji staje sie sprawg OcCzywisty,
ze w tymze uktadzie powinny by¢
wyznaczane rowniez wspotrzedne
nowo projektowanej osi toru, stuzgce

do wytyczenia trasy w terenie. Uzy-
skana bardzo duza precyzja wyzna-
Czania wspotrzednych w ptaszczyz-
nie poziomej (z btedem na poziomie
kilku milimetréw) skfania do opraco-
wania nowych metod projektowania
uktadéw geometrycznych toru [4-6]
oraz nowych programoéw kompute-
rowego wspomagania takich projek-
téw [7], dostosowanych do techniki
pomiarow satelitarnych.
Projektowanie uktadéw geome-
trycznych drog szynowych odbywa
sie najczesciej w odniesieniu do sta-
nu istniejgcego; jest to zatem projek-
towanie regulacji osi toru. W przy-
padku rejonu zmiany kierunku trasy
polega ono na takim skorygowaniu
promienia tuku kotowego oraz rodza-
ju i dtugosci krzywych przejsciowych,
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1. Rozpatrywany uktad geometryczny w lokalnym uktadzie wspdtrzednych

aby nowy ukfad geometryczny byt
jak najkorzystniejszy z punktu wi-
dzenia kinematyki ruchu pojazdéw
szynowych oraz kosztéw utrzymania
toru. Jednoczesnie potozenie toru w
pfaszczyznie poziomej nie powinno
odbiegac zbytnio od potozenia ist-
niejagcego.

Kluczowg sprawq staje sie przy
tym okreslenie wartosci parametréow
geometrycznych, ktére zagwarantuja
spetnienie tych warunkow. Wyzna-
czenie tych parametréw wymaga
rozpatrzenia wielu wariantow projek-
towych i dokonania wyboru wariantu
najkorzystniejszego. Do generowa-
nia wariantdw potrzebna jest nowa
metoda obliczania wspdtrzednych,
dostosowana do techniki pomiaréw
satelitarnych. Dopiero po uzyskaniu,
w wyniku tej procedury, wiasciwych
wartosci  parametrow geometrycz-
nych mozna wykorzysta¢ w sposob
racjonalny ktérys z komercyjnych
programow  komputerowych wspo-
magajacych projektowanie.

W pewnych sytuacjach do pofa-
czenia ze sobg kierunkow gtownych
trasy nie mozna zastosowa¢ mode-
lowego uktadu: krzywa przejsciowa
— tuk kotowy — krzywa przejsciowa
[5], ani tez rozwigzac¢ problem przez
zastosowanie tuku koszowego [4].
Pozostaje wowczas wprowadzenie
do uktadu geometrycznego dwdch
tukéw odwrotnych. tuki odwrotne
moga rowniez stanowi¢ korzystne
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rozwigzanie w przypadku konieczno-
$ci ominiecia przeszkody terenowe;j.
Opis procedury projektowania tukéw
odwrotnych stanowi przedmiot ni-
niejszej pracy. Pozwala ona na bez-
posrednie rozwigzanie problemu w
przypadku taczenia ze sobg kierun-
kéw gtéwnych nie bedacych réwno-
legtymi. W przypadku faczenia torow
rownolegtych wymagane jest nume-
ryczne skorygowanie uzyskanego
rozwigzania. Przedstawiona koncep-
Cja sposobu projektowania rejonu
zmiany kierunku trasy prowadzi — po-
dobnie jak w innych opracowanych
metodach — do uzyskania rozwiaza-
nia analitycznego, z zastosowaniem
odpowiednich formut matematycz-
nych, a wiec najbardziej przyjaznego
w praktycznym stosowaniu.

Zatozenia ogdlne

Dysponujemy réwnaniami kierunkow
gtéwnych trasy w ukfadzie PL-2000:

Prosta 1
Prosta 2

X=A+BY
X,=A +B,Y

Proste te majg wartosci wspodtczynni-
ka nachylenia B, i B, bardzo do siebie
zblizone i przecinaja sie w oddalo-
nym punkcie (moga by¢ tez do siebie
rownolegte). Taka sytuacja uzasadnia
potgczenie obu prostych tukami od-
wrotnymi. Uzasadnieniem dla pofa-
czenia tukami odwrotnymi moze by¢

Transport szynow

takze chec¢ utrzymania toru w grani-
cach nasypu [1].

Wiasciwe projektowanie odbywac
sie bedzie w odpowiednim lokalnym
uktadzie wspotrzednych x, y (LUW) —
rys. 1. Uktad ten powstaje w wyniku
przesuniecia poczatku nowego ukia-
du do punktu O (Y, ,X,) na Prostej 1
oraz dokonania obrotu catosci o kat
B. Kwestig podstawowa staje sie przy
tym uzyskanie odpowiednich nachy-
lert Prostych 11 2 w ukfadzie LUW.

Zaktadamy, ze w ukfadzie x,y Prosta
I bedzie przechodzi¢ przez poczatek
tegoz uktadu z katem nachylenia row-
nym 11/4. Przyjecie takiego nachylenia
gwarantuje operowanie dodatnimi
wartosciami wyznaczanych rzednych
poziomych oraz zapewnia mozliwosc¢
matematycznego zapisywania tukow
kotowych w postaci funkcji jawnej
y(x). Poniewaz Prosta 2 ma zblizone
nachylenie do nachylenia Prostej T,
na pewno miesci¢ sie ono bedzie w
przedziale (0, 1/2) , blizej srodka tego
przedziatu (tj. nachylenia Prostej 1) niz
jego granic. Wartos¢ kata obrotu 3
wyznacza sie z nastepujgcego wzoru:

B=q-n/4 (1)
przy czym @,= atanB, dla B, > 0 oraz
@,= atanB, + 1 dla B, < 0. Uzyskanie
7 powyzszego wzoru wartosci dodat-
niej kata B oznacza obrét uktadu w
lewo, natomiast dla wartosci ujemnej
— obroét uktadu w prawo.

Po przyjeciu wspotrzednych punk-
tuO (Y, X, ) na Prostej T i wyznaczeniu
kata obrotu 8 dokonujemy transfor-
macji Prostych 112 do lokalnego ukfa-
du wspotrzednych x, y . Caty rozpatry-
wany uktad geometryczny w ukfadzie
LUW zostat przedstawiony na rys. 1.

Potozenie dowolnego punktu trasy
w ukfadzie lokalnym x, y mozemy
wyznaczy¢ za pomocg wzorow [14]:

x=(Y-Y,) cosB+(X-X))sinB (2)

x=(Y-Y,) sinB+(X-X)cosB (3)
Kat &, okreslajacy nachylenie Prostej 2

do osix w ukfadzie LUW, wyznacza sie
ze wzoru

6/2016



6=0,-8 (4)
przy czym @,= atanB, dla B,> 0 oraz
@,=atanB, + ndlaB,<0.

Dobér parametréow
projektowanego uktadu
geometrycznego

Projektowany uktad geometryczny,
taczacy Prostq 1 z Prostg 2 w lokalnym
uktadzie wspotrzednych x, vy, two-
rza nastepujace elementy sktadowe
(rys. 1):

- pierwsza krzywa przejsciowa
(KPT), okreslonego rodzaju, o dtu-
gosci/,

- pierwszy tuk kotowy (K1) o pro-
mieniu R i dtugosci /.,

- druga krzywa przejsciowa (KP2),
okreslonego rodzaju, o dtugo-
sci 1,

- drugi tuk kotowy (tK2) o promie-
niu R, i nieokreslonej dtugosci,, ,,

- trzecia krzywa przejsciowa (KP3),
okreslonego rodzaju, o dtugosci.

Wartosci [, R, 1, R, i |, wynikajg z ana-
lizy predkosci przeprowadzonej dla
projektowanego ukfadu, warto$c /,,,
jest w zasadzie dowolna, natomiast
|, stanowi wartos¢ wynikowa, za-
mykajaca caty uktad. Nalezy jednak
zdawac sobie sprawe z tego, ze po-
stawione zadanie udaje sie rozwig-
zac jedynie przy odpowiedniej kon-
figuracji wymienionych parametrow.
Kluczowa jest w tym wszystkim cha-
rakterystyka wystepujgcej krzywizny.
Krzywa KPT i tuk KT majg krzywizne
ujemna, natomiast tuk +K2 i krzywa
KP3 — krzywizne dodatnia. Powodu-
je to, ze na krzywej KPT i tuku £KT kat
nachylenia stycznej do osi x w LUW
maleje, za$ na tuku K2 i krzywej KP3
ros$nie i nie zalezy to od wzajemnej
lokalizacji Prostych 11 2 (rys. 1). Jedy-
nym elementem, na ktérej wystepuje
zroznicowanie znaku krzywizny, jest
krzywa KP2.

Krzywa przejsciowa KP1
Rzedne krzywej przejsciowej KPT wy-
znaczamy w pomocniczym uktadzie

wspotrzednych x, y, (PUWT) — rys. 1.
Tok postepowania jest nastepujacy:
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- okreslamy rodzaj krzywej przej-
sciowej,

- przyjmujemy dfugo$c krzywej |,
(mierzong po samej krzywej) oraz
promien R przylegajacego fuku
kotowego K1,

- otrzymujemy rOownania parame-
tryczne: x7(/), yl(/), € <0, /7>.

Poniewaz dla typowych krzywych

przejsciowych fgczacych prosta z tu-

kiem kotowym (gdzie krzywizne wy-
znacza jednakowa liczba warunkow
brzegowych [3]) |0(/)] = /(2 R) [rad],
wartos¢ stycznej na koncu krzywej
przejsciowej KPI jest okreslona wzo-

remy,(I)=-tan(l/2 R).

Nastepny etap stanowi transforma-
Cja krzywej KP1 do lokalnego uktadu
wspotrzednych x, y (rys. 1). Odbywa
sie to przez obrét osi uktadu PUWT w
prawo o kat /4. Otrzymujemy naste-
pujace réwnania parametryczne:

x(N=x () cos /4 -y, () sinm/4  (5)

y(h=x(l) sinmi/4 +y, (/) cos /4,

le<0,/> (6)

Wstawiajgc do réwnan (5) i (6) war-

tos¢ koricowq parametru / (tj. [ = /),

otrzymujemy  wspotrzedne  korica
krzywej KPT (tj. punktu K): x,, =1/

Y- Wartos¢ stycznej s, w punkcie K

WYNOSi

s, =tan (-I/2 R, +mn/4) (7)

y [

1 K

tuk kotowy £K1

Schemat obrazujacy potozenie tuku
kotowego ¢K1 pokazano na rys. 2.
Przyjmujemy dtugos¢ tuku kotowego
[, (mierzona po samym tuku). Wyzna-
czamy wspotrzedne punktu S, (x,, , y.))
— Srodka tuku £K7.
X57:XK7+(SK7/\/(1 +SK72 ) R7

8)

Yo=Y, (N5, 2 ) R, 9)

Réwnanie tuku kotowego £KT jest na-
stepujgce:
YX) = Y+ [R2- (- X2

X € <X, Xo,>

(10)
Kat zwrotu stycznych tuku £KT wynosi

a=l_/RI an
a nachylenie s, stycznej do tuku ¢K7
na jego koncu, tj. w punkcie O,

s, =tan (atans, - a) (12)
Zeby okresli¢ wspotrzedne punktu
O, — konca tuku kotowego tK7, nale-
7y najpierw wyznaczy¢ wspotrzedne
punktu M, (rys. 2); otrzymuje sie osta-
tecznie

Xo,= X, Htana,/2 (1/4/(14s, )+

+H1A(+s5,,)) R, (13)

X1

2. Schemat obrazujqcy potozenie fuku kofowego K1
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Yo, =V Htana/2(s, /N(1+s, 2+
+s/N(1+5,,9) R, (14)

Krzywa przejsciowa KP2

Schemat obrazujacy potozenie krzy-

wej przejsciowej KP2 pokazano na

rys. 3. Rzedne krzywej przejsciowej

KP2 wyznaczamy w pomocniczym

uktadzie wspotrzednych x, y, (PUW2).

Krzywa przejsciowa KP2 faczy ze soba

tuki odwrotne o promie niach R i R,

Tok postepowania jest nastepujacy:

- zaktadamy liniowy lub nieliniowy
przebieg krzywizny,

- przyjmujemy dtugos¢ krzywej |/,
(mierzona po samej krzywej) oraz
promien R, przylegajacego fuku
kotowego #K2,

- wyznaczamy réwnania parame-
tryczne: x(/), y,(I), | € <O, [ >.

Przyktadowe rozwigzania, dla liniowe-

go i nieliniowego rozkfadu krzywizny

na dtugosci krzywej, zostaty przedsta-

wione w pracy [3].

Nastepnym etapem jest transfor-
macja krzywej KP2 do pomocniczego
ukfadu wspdtrzednych X, ¥,(PUW2 ),
co pokazano narys. 3. Pot ozenie tego
uktadu okresla kat y = atan s, Jezeli
nachylenie s ,= tan (atan s, -a) > 0,

y

i
|
|
|
|
|
|
|
|
|
|
1

3. Schemat obrazujqcy potozenie krzywej
przejsciowej KP2

Y

4. Schemat obrazujqcy potozenie krzywej
przejsciowej KP3

wowczas nalezy dokonac¢ obrotu
uktadu PUW2 w prawo, natomiast
jezeli nachylenie s, > 0, nalezy do-
konac obrotu ukfadu PUW2 w lewo.
Poniewaz katy = |atan s,,| € <0, 1/2>,
otrzymujemy

x=x,,+X,(I) = x ,+x (l)cosy £ y (/)siny

(15)
V=Y, +¥,U) =y, 2 (Dsiny + y (/)cosy,
le<0,1,> (16)

Ze wzoréw (15) i (16) mozna wyzna-
czy¢ wartosci |, oraz Ay, (rys. 3), a
nastepnie wspotrzedne punktu K,
Uwzgledniajac kat nachylenia stycz-
nej O(/) na koncu krzywej w uktadzie
PUW?2 otrzymujemy wartos¢ stycznej
s, W punkcie K, w uktadzie P2 .

s,=tan [O(,) £v] (17)

Krzywa przejsciowa KP3

Zeby mozna byto okresli¢ nieznane w
tej fazie potozenie konca tuku £K2, na-
lezy zajac sie najpierw krzywga przej-
sciowg KP3. Pozwoli to wyznaczyc
kluczowa z punktu widzenia tuku
tK2 wartosc¢ stycznej s, na jego kon-
cu. Schemat obrazujacy potozenie
krzywej przejsciowej KP3 w pomoc-
niczym ukfadzie wspotrzednych x,, v,
(PUW3) pokazano na rys. 4.
Tok postepowania jest nastepujacy:
- okreslamy rodzaj krzywej przej-
sciowej,
- przyjmujemy dfugos¢ krzywej |/,
(mierzona po samej krzywej),
- otrzymujemy rOownania parame-
tryczne: x(/), y,(), [ € <-1,, 0>.
Nastepny etap stanowi transformacja
krzywej przejsciowej KP3 do pomoc-
niczego uktadu wspotrzednych X,
( ktorego osie sg rownolegte do lo-
kalnego uktadu wspotrzednych x, v.
Przejscie to otrzymujemy przez obrét
uktadu PUW3 w prawo o kat 6. Row-
nania parametryczne krzywej KP3 w
uktadzie PUIW3 sa nastepujace:
X(=x,()cosé-y,(Nsind (18)
V,()=x,()sin6+y, () cos S,

3
le <, 0> (19)

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Wstawiajgc do rownan (18) i (19) war-
tos¢ koricowg parametru / (tj. / = - /),
otrzymujemy wartosci /. oraz Ay,,..
Warto$¢ stycznej s,, w punkcie K, w
uktadzie pUW3 , (oraz w LUW) wynosi

s, =tan (-1/2 R, + ) (20)
Zapisanie rownan krzywej KP3 w lo-
kalnym uktadzie wspotrzednych wy-
maga wyznaczenia potozenia punktu
O3 (Xo3 Yo )-

tuk kotowy tK2

Schemat obrazujacy potozenie tuku
kotowego tK2 pokazano na rys. 5. W
tej fazie procedury projektowej zna-
ne sg, oprécz wartosci promienia R,
wspotrzedne punktu poczatkowego
oraz wartosci stycznej na poczatku s,
i koncu s, tuku K2 (potozenie konca
tuku, czyli wspotrzedne punktu kon-
cowego K, (XKS Vi ) jest nieznane).
Wyznaczamy najpierw wspotrzedne
punktus, (x_,y,,) — Srodka fuku £K2.

21)
(22)

X=X (SKQ/\/m +SK22 ) Rz
Yo=Yt 1N+ )R,

Réwnanie tuku kotowego £K2 jest na-
stepujace:

Y0, = Vo [R2- (x-x,, )12,

X € <XK2, XK3>

(23)

Z warunku

y(X;G)Ith: B (X}G_ XSz)/[Rzz_(XK _st)z]m/z) =S
mozemy wyznaczyC x,,, a nastepnie
yK3'

(24)
(25)

Xg= X5t (S}G/\/(] +55° DR,
Yis™so (A +5,2 )R,

|
| |
I |
| |
I |
L 1

I
| I
| l !
} . -
! Xic2 Xk3 x
5. Schemat obrazujqcy potozenie tuku
kofowego K2
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Dtugosc rzutu tuku K2 na 0$ x wynosi

/th =X ™% (26)
a kat zwrotu stycznych
a,= [atan s, - atan s, | (27)

Wynika stad bezposrednio dtugosc
tuku kotowego tK2 (mierzona po
tuku)

(28)

/RZ: GZ RQ
Znajomos¢ pofozenia punktu K (x,, ,
Y., ) umozliwia okreslenie wspotrzed-
nych punktu koricowego O, (x
—rys. 4.

o5 Vo3 )

Xos = X5+ lips (29)

Yos =Yis T Ve, (30)
oraz réwnan parametrycznych krzy-
wej przejsciowej KP3:

x(l) = x,+X(I)

=X, X, () cos &-y, ()sin &

31)

yih =y +Y,)

=X, X, () sin 6+ y, (/)cos &

(32)

Wyznaczenie wlasciwego
potozenia poczatku lokalnego
ukfadu wspéirzednych

Aby mozna by fo przenies¢ zaprojek-
towany ukfad geometryczny z uktadu
LUW do ukfadu 2000, nalezy skorygo-
wac potozenie jego punktu poczat-
kowego na Prostej 1. W ogdlnym przy-
padku bowiem punkt O, (x,, ¥, ) .
wyznaczajacy koniec ukfadu, nie be-
dzie lezat na Prostej 2, lecz na réwnole-
gtej do niej Prostej 3 0 rownaniu y,, =
a,+b,x(rys. 6).

Jak juz wczedniej wspomniano,
prezentowana metoda pozwala na
bezposrednie rozwigzanie problemu
w przypadku fgczenia ze soba kierun-
kéw nieréwnolegtych. Mozliwe jest
wowczas okreslenie skorygowanych
wspotrzednych poczatku uktadu LUVY.
W tym celu nalezy wyznaczy¢ wspot-
rzedne punktéw przeciecia Prostej 1 z
Prostq 2 i z Prostq 3. Prosta 1 przecina
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b ﬁ v A
Prosta 1 -
Pis ~ Prosta 3
| Yeig | A
-
_
| 5 | Prosta 2
P12
‘ | 0 xph x
[¥pizl | -
12
— s e e a= sl
|
lvpisl
0 — ~—*| — — =] — —-
I | %
lxpy3l [xp12]

6. Idea sposobu skorygowania wspdtrzednych poczqtku uktadu LUW

sie z Prostq 2 w punkcie P,

Xpip = a2/(1 _bz) =Y (33)

a z Prostq 2 w punkcie P,
Xoi3 = (yof bz Xos)/“ _bz) =Yois (34)

Naszym zadaniem jest takie przesu-
niecie poczatku ukfadu LUW (punktu
0O) wzdtuz Prostej 1 do nowego poto-
zenia w punkcie O, ze w uktadzie X,
Y uzyska sie X,,, = x,,, i oczywiscie ¥,
=V, (rys.6).

Prowadzi to do nastepujacego wzoru
ogdlnego:

Xo= Yo = %o Xp13 (35)
Skorygowany poczatek lokalnego

uktadu wspotrzednych w  uktadzie
2000 ma wspotrzedne:

Y,=Y, +x,c0sB-y,sinB  (36)
Xy=X,+Xx,sinB+y,cos B (37)
Przeniesienie zaprojektowanego

uktadu geometrycznego z uktadu
LUW do uktadu 2000 odbywa sie z
wykorzystaniem nastepujacych za-
leznosci [14]:

Y=Y ,+xcosB-ysinf (38)

X=X,+xsinB+ycosB (39
W przypadku taczenia ze soba kie-
runkdw réwnolegtych  wymagane
jest skorygowanie uzyskanego roz-
wigzania poprzez numeryczne wy-

znaczenie parametrow geometrycz-
nych odpowiadajacych wystepujacej
od legtosci miedzy osiami torow.

Przyktad obliczeniowy

Mozliwosci stwarzane przez prezento-
wang metode projektowania obrazuje
przyktad obliczeniowy, w ktérym do-
konano potgczenia dwoch kierunkdw
trasy o zblizonych wspotczynnikach
nachylenia w uktadzie wspotrzednych
PL-2000. Podstawowym  przyjetym
zatozeniem byto uzyskanie predkosci
jazdy pociggdw v =90 km/h.

Prosta 1
X=27878029,36485-3,365805196 Y
®,=1,859595714 rad
B=1,074197551 rad
Prosta 2
X,=35851110,27727-4,592528563 Y
®,=1,785194693 rad

Zatozony punkt poczatkowy
Y, =6498745,04911 m
X,=6004519,50986 m

Dane projektowe

v=90 km/h
[=90m klotoida
R=500 m /m:] 50 m, h7:1 00 mm

=160 m krzywizna liniowa
R,=600m (/,,=170,359 m), h =70 mm
[=70m klotoida

gdzie: h, h, - wartosci przechytki na
tukach, odpowiednio, tKT1 i tK2.

Korekta potozenia poczatku uktadu
LUW

Y, =6499053,754 m

X, =6003480,469 m

Hrzeglqd komunikacyjny



Prosta 1y, =x
Prosta 2y, = -257909+0,86126 x

Praktyczna przydatnosc przedstawio-
nego rozwigzania (rys. 7) nie moze
budzi¢ zadnych watpliwosci. Z punk-
tu widzenia samej metodyki obliczen
pewne problemy stwarza taczenie ze
sobg prostych réwnolegtych, gdyz
nie mozna woéwczas w sposob bez-
posredni  dokonac¢  skorygowania
potozenia lokalnego uktadu wspdt-
rzednych. Komputerowy charakter
obliczen z wykorzystaniem przedsta-
wionego algorytmu pozwala jednak
tatwo rozwigzac te kwestie.

Warto réwniez zauwazyc, ze pod-
czas projektowania trzeba sie czasa-
mi liczy¢ z koniecznoscig ominiecia
jakiejs przeszkody terenowej i tuki
odwrotne mogg wowczas stanowic
alternatywe nawet dla tak elemen-
tarnego problemu geometrycznego,
jakim jest tgczenie ze sobg dwdch
prostych za pomoca tuku kotowego.

Podsumowanie

Zastosowanie techniki  Mobilnych
Pomiarow Satelitarnych, z antenami
zainstalowanymi na poruszajgcym
sie pojezdzie szynowym, umozliwia
odtworzenie potozenia osi toréw
w  bezwzglednym uktadzie odnie-
sienia. Stwarza to zupetnie nowe
mozliwosci w zakresie ksztattowania
geometrycznego toréw kolejowych.
W zaistniatej sytuacji pojawia sie ko-
nieczno$¢ dostosowania algorytmow
projektowych do nowych mozliwosci
technicznych.

W niniejszym opracowaniu przed-
stawiono kolejng (po opisanych w
pracach [4-6]) metode projektowa-
nia rejonu zmiany kierunku trasy ko-
lejowej, dostosowang do techniki
Mobilnych Pomiarow Satelitarnych.
Metoda ta moze sie okazac¢ szczegol-
nie przydatna wowczas, gdy obydwu
prostych kierunkéw trasy nie mozna
potaczy¢ w sposob elementarny, sto-
sujac tuk kotowy z krzywymi przej-
sciowymi. Taka sytuacja wystepuje
wowczas, kiedy tagczone ze sobg pro-
ste majg wartosci wspotczynnika na-
chylenia bardzo do siebie zblizone i
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Tab. 1. Charakterystyka zasadniczych punktéw uktadu geometrycznego

Punkt Odcieta x [m] Rzedna y [m] Nachylenie stycznej s
0 0 0 1,000
K1 65,496 61,680 0,834
02 193,254 139,202 0,417
k2 344,580 191,579 0,386
K3 492,704 274,569 0,764
03 546,613 319,204 0,861

500 -
y[m]
400 - /
300 -
200 -
100 -
‘ 0 ‘ ‘ : :

-200 200 400 600 800
2100 X [m]
300 -
-400 -

7. Wizualizacja zaprojektowanego uktadu geometrycznego

przecinajg sie w oddalonym punkcie
(moga byc¢ tez do siebie réwnole-
gte). Jedynym rozwigzaniem staje sie
wowczas wprowadzenie do uktadu
geometrycznego dwach tukéw koto-
wych o przeciwnych znakach krzywi-
zny, czyli zastosowanie tuku odwrot-
nego.

Przedstawiona koncepcja sposo-
bu projektowania rejonu zmiany kie-
runku trasy prowadzi do uzyskania
rozwigzania analitycznego, z zastoso-
waniem odpowiednich formut mate-
matycznych, a wiec najbardziej przy-
jaznego w praktycznym stosowaniu.
Procedura projektowania ma charak-
ter uniwersalny i stwarza mozliwosc¢
dowolnego przyjmowania dtugosci i
promieni tukow kotowych oraz zroz-
nicowania rodzaju i dtugosci stoso-
wanych krzywych przejsciowych. <
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Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badan ankietowych, ktérych celem byto wyodrebnienie réznic w preferencjach i zachowa-
niach decyzyjnych podréznych dojezdzajacych ze Szczecina do lotniska w Goleniowie. Na podstawie uzyskanych danych przeprowadzono
analize poréwnawcza dostepnych srodkdw transportu, zwracajac uwage na mankamenty istniejgcych form transferu i ewentualne mozli-
wosci ich eliminacji. Uwzgledniono réwniez najczestsze postulaty i opinie nieujete w kwestionariuszu ankietowym, a ktére zgtaszata grupa
docelowa w trakcie trwania procesu badawczego. Wyniki koricowe przedstawiono w formie graficznej i stabelaryzowane;j.

Stowa kluczowe: Port lotniczy, Transport intermodalny; Preferencje komunikacyjne

Abstract: The article presents the results of a survey aimed at isolating the differences in preferences and behaviour of decision travellers
commuting from Szczecin to Goleniow airport. Based on the data obtained a comparative analysis of the available means of transport,
paying attention to the shortcomings of existing forms of transfer and possible ways of their elimination. Also the demands most frequently
put forward and the opinions not included in the questionnaire but being reported during the whole survey were taken into consideration.
Final results are presented in graphical and tabular form.

Keywords: Airport; Intermodal transport; Transport preferences

Wspotczesne porty lotnicze postrze-
gane sg jako katalizatory wzrostu eko-
nomicznego, gdyz sprzyjaja procesom
rozwoju gospodarczego i majq zasad-
niczy wptyw na atrakcyjnos¢ inwe-
stycyjng  poszczegolnych regiondw.
Ich intermodalno$¢ rozpatruje sie na
wielu ptaszczyznach, w tym réwniez w
aspekcie dostepnosci transportowej.
Poniewaz zdecydowana wiekszos¢
lotnisk zlokalizowana jest w oddaleniu
od centrow miast, podrézni powinni
mie¢ zapewniony szybki, bezposredni
i komfortowy dojazd na ich teren, przy
zatozeniu okreslonych zachowan oraz
indywidualnych preferencji komunika-
cyjnych. 7 tego wzgledu optymaliza-
Cja, koordynacja i tworzenie nowych
potaczen z istniejgcymi zwieksza ob-
szar oddziatywania portéw lotniczych
(ang. catchment area), w sposéb istotny
wptywajac na zwiekszenie ruchu pasa-
zerskiego. W chwili obecnej standardo-
wa opcje stanowi transport samocho-
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dowy, gtownie ze wzgledu na szeroko
rozwinieta sie¢ drég szybkiego ruchu i
autostrad. Doswiadczenia krajowe i za-
graniczne wskazuja jednak, iz uspraw-
nienie dostepu powinno by¢ realizo-
wane réwniez za pomoca kolei [2, 3, 5,
6, 9]. Wptywa na to szereg czynnikow, z
ktorych najwazniejsze z punktu widze-
nia obstugi pasazera to: krétki czas po-
drézy, bezpieczenstwo i komfort prze-
jazdu, niski koszt, duza punktualnos¢,
wygodny dostep dla oséb niepetno-
sprawnych. Tym niemniej oczekiwanie
wzrostu popytu na ten srodek trans-
portu wymaga zaoferowania konku-
rencyjnej ustugi przewozowej, w pemi
dostosowanej do potrzeb i wymagan
potencjalnych  klientéw.  Ponadto
wspotpraca przewoznikéw kolejowych
z operatorami lotniczymi  przynosi
znacznie szersze korzysci, ograniczajac
zattoczenie szlakéw komunikacyjnych,
zmniejszajac zuzycie paliw kopalnych
oraz redukujgc poziom hafasu i emisji

ﬁrzeglqd komunikacyjny

szkodliwych zanieczyszczen z poziomu
drogi. Zapewnienie intermodalnosci
ma na celu nie tylko zwiekszenie roli i
poprawe dostepnosci lotnisk, ale réow-
niez poprawe ich konkurencyjnosci
Oraz przepustowosci przewozowe.

Charakterystyka Portu Lotniczego
Szczecin-Golenidéw im. NSZZ
Solidarnos¢

Najwiekszy port lotniczy na Pomorzu
Zachodnim zarejestrowany jest w sys-
temie Europejskiej Sieci Transportowe;j
TEN-T (ang. Trans-European Transport
Networks). To miedzynarodowe lot-
nisko potozone jest w odlegtosci 45
km na potnocny-wschod od centrum
Szczecina. Posiada dogodne potgcze-
nia ze stolicg wojewddztwa zachod-
niopomorskiego dzieki drodze krajo-
wej nr 6 i ekspresowej S3, a od 2013
roku rowniez kolejowe po oddaniu do
uzytku przystanku Port Lotniczy Szcze-
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [11]

cin Goleniéw oraz odcinka torowiska
potagczonego z linig 402. Jego infra-
struktura pozwala na przyjmowanie i
obstuge mniejszych samolotéw pasa-
zerskich w kazdych warunkach pogo-
dowych. Na przestrzeni lat najwazniej-
sze obiekty lotniska zostaty gruntownie
przebudowane i zmodernizowane, co
ma niewatpliwy wptyw na ruch pasa-
zerski wykazujacy tendencje wzrosto-
wa [1,6,7,11]. Jednak w chwili obecnej
terminal o przepustowosci 700-750 tys.
0s6b w skali roku nie jest wykorzysty-
wany nawet w potowie, co wskazuje na
znaczne rezerwy i mozliwosci dalszego
rozwoju (rysunek 1). Z planowanych
inwestycji warto wymieni¢ budowe
osrodka przewozéw cargo lotniczego
i specjalnego, ktéry bedzie ukierunko-
wany na wspotprace z regionalnymi
portami morskimi, jak rowniez z krajo-
wymi oraz zagranicznymi operatorami
branzy TSL (ang. Transport-Spedition-Lo-
gistik). Zasadniczym powodem takich
decyzji jest przewoz tadunkow i przesy-
tek, ktéry od 2007 roku systematycznie
spada [8, 11].

Zmiana preferengji i kierunkéw po-
drozowania sprawita, iz w ostatnich

latach zlikwidowano szereg rejsow kra-
jowych, a dominujaca role odgrywajg
loty zagraniczne (tabela 1). Wynika to
w gtownej mierze z czynnikdw ekono-
micznych, ktore stanowia przewazajacy
powdd migracji ludnosci w krajach Unii
Europejskiej. Na zachowania decyzyjne
pasazerow zasadniczy wptyw ma roz-
woj sieci autostrad i drég szybkiego ru-
chu, ktory umozliwia wzglednie szybki
oraz mniej kosztowny sposdb dojazdu,
w tym réwniez do niezbyt oddalonych
przepraw promowych (Swinoujscie,
Sassnitz, Rostock). Ponadto odczuwal-
ng poprawe jakosci i komfortu podro-
zowania oferujg przewoznicy kolejowi,
stopniowo modernizujac istniejaca sie¢
potaczen oraz wymieniajac tabor w al-
ternatywnych dla lotnictwa relacjach
dalekobieznych. Z powyzszych wzgle-
dow poszukuje sie innych rozwigzan,
ktore majg zwiekszyc ruch pasazerski w
Porcie Lotniczym Szczecin-Golenidw.
Przyktadem moga byc¢ przewozy nie-
regularne tzw. czarterowe, realizowane
na zlecenie operatorow turystycznych
oraz biur podrézy w sezonie zimowym
(Egipt) i letnim (Grecja, Turcja).

Tab. 1. Kierunki i liczba odlotéw w ciggu tygodnia z Portu Lotniczego Szczecin-Golenidw

Lp. Port docelowy Dni realizacji kursu

Przewoznik

samolot Liczba odlotéw

W ciagu tygodnia

1 Warszawa Pn, Wt, Sr, Cz, Pt, So, N LoT Bombardier Q400 19

2 Bergen Wt, So Wizz Airbus A320 2

3 Dublin Wt, So Ryanair Boeing 737-800 2

4 Liverpool (z,N Ryanair Boeing 737-800 3
) . Airbus A320, Boeing

5 Londyn Wt, $r, (z, So, N Wizz, Ryanair 737-800 8
5 Norwegian, Ryanair, Airbus A320, Boeing

6 Oslo Pn, Wt, Sr, Pt, So, N Wizz 737-800 7

7 Stavanger Wt, So Wizz Airbus A320 2

Suma 43

Zrédfto: opracowanie wtasne na podstawie [11]
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Zrédto: opracowanie wiasne

Zakres i metodyka

Badania prowadzono na przetomie
2015/16 roku na losowej probie re-
spondentéw. Celem byto okreslenie
preferencji i zachowan decyzyjnych,
ktére wptywaja na wybor srodka trans-
portu zapewniajgcego bezposrednie
potaczenie miedzy centrum Szczecina
a lotniskiem w Goleniowie. Za podsta-
wowe narzedzie przyjeto anonimowy
kwestionariusz ankietowy, w ktorym
zawarto uporzadkowang liczbe py-
tan o charakterze zamknietym, a wiec
sprowadzajacych odpowiedz do jed-
nego ze wskazanych wariantéw. Pro-
ces badawczy przeprowadzili studenci
kierunku Transport Zachodniopomor-
skiego  Uniwersytetu Technologicz-
nego (ZUT) w Szczecinie. Wyniki kon-
cowe opracowano na podstawie 620
prawidtowo wypetnionych formularzy,
zebranych sposréd podréznych prze-
bywajacych w strefie odlotow i przylo-
tow terminala pasazerskiego.

Preferowany srodek transportu

Z danych przedstawionych na rysunku
2 wynika, Zze najczesciej wybierang for-
me transferu stanowi samochdod pry-
watny. W opinii respondentéw zapew-
nia on najbardziej efektywny sposob
podrézowania, gdyz nie posiada man-
kamentéw  charakterystycznych dla
zbiorowych $rodkoéw transporty, tj. nie
stawia zadnych ograniczen czasowych,
umozliwia zabranie dowolnego baga-
7u i przejazd osoéb trzecich z pominie-
ciem dodatkowych optfat, pozwala na
bezposredni dojazd do miejsca doce-
lowego bez koniecznosci przesiadek
oraz oczekiwania na przystankach.
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Ponadto tankowanie pojazdu moze
sie odbywac¢ w momencie zupetnie
niezwigzanym z podrézg z/do lotniska,
przy formie ptatnosci wygodnej dla ku-
pujgcego (gotdwka, karta, faktura VAT).
W tej grupie blisko 2/3 ankietowanych
pozostawito samochod na jednym z
dwoch parkingdw przed terminalem:
czerwonym (godzinowym) lub zielo-
nym (wielodobowym), tym samym
godzac sie na zwiekszenie catkowitego
kosztu podrézy. Interesujaca alterna-
tywa dla takiego rozwigzania pozosta-
je skorzystanie z firm taksowkowych,
ktérych cena jest blisko dziesiecio-
krotnie krotnie wyzsza. W przypadku
rezerwacji telefonicznej wydtuza sie
catkowity czas dotarcia na lotnisko, ale
istnieje mozliwo$¢ zamowienia ustugi
dostosowanej do potrzeb osob niepet-
nosprawnych. Analogiczne rezultaty
uzyskano w badaniach o zblizonym
profilu, ktérych wyniki prezentowano
w publikacji [6]. Pomimo, iz od czasu
ich  przeprowadzenia uruchomiono
bezposrednie potgczenia  kolejowe,
ten srodek transportu wybierany jest
zdecydowanie najrzadziej. Znalazto
to rowniez odzwierciedlenie w odpo-
wiedzi na pytanie dotyczace przyczyn
wyboru okreslonego srodka transportu
(rysunek 3). Pasazerowie znacznie bar-
dziej niz komfort przejazdu czy koszt
podrézy cenig sobie mozliwosc bezpo-
$redniego dojazdu do miejsca docelo-
wego w jak najkrotszym czasie.

Paramet ry przewozowe

W tabeli 2 zestawiono parametry prze-
wozowe istniejgcych form transferu. Za
miejsce  wyjazdu/przyjazdu przyjeto
Sciste centrum miasta, czyli Dworzec

Tab. 2. Parametry przewozowe istniejqgcych form dojazdu

Srodek transportu
Parametry
przewozowe Wiasny pojazd Taxi Kolej
(zas dojazdu ok. 37 min ok. 37 min 42-48 min
11,704 (22,70 A w
Koszt dojazdu 15,12 z4* 153z pociagu) + dojazd do/z
dworca PKP
Ptatne w dowolnym mo- . Ptatne w kasie biletowej
- S ; Ptatne u kierowcy . )
Forma ptatnosci mencie i czasie (gotéwka (qotowka lub karta) lub w pociagu (gotéwka
lub karta) 9 lub karta)
(zgstothwc.)sc dowolna dowolna 4 kursy w ciagu dnia
kursowania
. Uzalezniona od warun- Uzalezniona od warun-  Niezalezna od warunkow
Punktualnos¢ L p
kow drogowych kow drogowych drogowych
AR Tak Tak (ustuga na telefon) Tak

petnosprawnych

Autobusy i busy
rozktadowe

ok. 50 min

16,90zt (25 ztw
pojezdzie) + dojazd do/z
okolic dworca PKP lub
biura LOT

Platne w biurze (gotowka
lub karta) lub w pojezdzie
(gotowka)
do 6 kurséw w ciagu dnia

Uzalezniona od warun-
kow drogowych

Nie

Zrédto: opracowanie badari wiasnych na podstawie [10]

Gtéwny PKP lub jego najblizsze okoli-
ce, tzn. ulice Kolumba, Sw. Ducha lub
Wyzwolenia (pasazerowie przewoznika
LOT). Bioragc pod uwage prezentowane
dane mozna zauwazy¢, iz teoretycznie
najtanszym sposobem podrézowania
pozostaje kolej. Respondenci pod-
kreslali jednak, iz ponoszg dodatko-
we opfaty zwigzane z koniecznoscig
dotarcia z/do dworca, a w przypadku
nieskorzystania z kasy biletowe] réw-
niez dopfaty u konduktora pociagu.
Analogiczne  utrudnienia  dotykajg
0s6b korzystajagcych z autobusow i
buséw rozktadowych. Ponadto pojaz-
dy zbiorowe zatrzymuja sie na przy-
stankach posrednich, charakteryzujac
sie najdtuzszym czasem dojazdu do
miejsca docelowego. Zastrzezenia bu-
dzita réwniez niewielka czestotliwosc¢
kursowana, gdyz potaczenia kolejowe
nie sg dopasowane z godzinami przy-
lotu oraz odlotu samolotéw. Wynika
to w gtéwnej mierze z marginalnej roli
linii 402 w obstudze pasazerskiej wo-

Inne h 1.9

Catkowity koszt podrézy

Komfort podrézy

Przyczyny wyboru

Dostepnos¢ srodka transportu ﬁ
!
|

jewodztwa  zachodniopomorskiego,
g
i 55 E
— 2 E
g
=)
87 g
\ g
Czas podrézy . | —— .| <
\ l S

|
Bezposredni dojazd * 34.4

0 10

20

30 40

Udziat glésow [%]

3. Przyczyny wyboru okreslonego Srodka transportu

Zrédto: opracowanie wiasne
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Problemy z optata za przejazd h 1.8
Ograniczenia dla 0s6b niepetnosprawnych E 4.2

Niski komfort podrézy ﬁ 55
Niepunktualno$é E 11.8
Zbyt diugi czas dojazdu ﬁ 13.1
Niewielka dostgpno$¢ srodka transportu ﬁ 14.8
Zbyt mata czgstotliwos¢ kursowania * 21.6
Wysoki catkowity koszt podrézy # 26.

oferujacej regionalne potaczenia relacji
Szczecin-Kotobrzeg. Z tych wzgleddw
ankietowani wybierajg inny $rodek
transportu, nie godzac sie na rezy-
gnacje z okreslonych kurséw lub na
zbyt dtugie czasy oczekiwania. Udziat
gtoséw oddanych na poszczegdine
mankamenty wykorzystywanych form
dojazdu przedstawiono na rysunku 4.
W transporcie drogowym punktual-
no$¢ uzalezniona jest w duzej mierze
od zatorow komunikacyjnych, ktére
pojawiajg sie w godzinach najwieksze-
go ruchu ulicznego. Problem ten nie
dotyczy jedynie pasazerdw wybieraja-
cych potaczenia kolejowe. Dodatkowa
zalete stanowi tabor, gdyz przewoznik
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. zakupit
pojazdy przystosowane do przewozu
0s6b niepetnosprawnych i ograniczo-
nych ruchowo. Przyktadem moga by¢
spalinowe zespoty trakcyjne typu PESA
Atribo (219M), ktére posiadaja na wy-
posazeniu m.in.: czes¢ niskopodtogo-
wa, ktéra znajduje sie na wysokosci
600 mm na poziomem gtowki szyny,

Inne hl.l

0 10 20
Udziat glésow [%]

30

4. Mankamenty wykorzystywanych form dojazdu
Zrédto: opracowanie wiasne
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5. Autobus szynowy PESA 214Ma (seria SA103-008) na stacji poSredniej

Szczecin Dgbie, Zrédto: opracowanie wiasne

szerokie wejscia, rampe manualng,
przestrzen dla wdzkow inwalidzkich,
przystosowang kabine WC, wizualny
i akustyczny system informacji pasa-
zerskiej [4]. Podobny komfort podrézy
oferowany jest w autobusach szyno-
wych typu PESA 214Ma (rysunek 5).
Dodatkowo pasazerowie posiadajacy
wymagane uprawnienia i osoby im
towarzyszace moga skorzystac z prze-
jazddéw ulgowych, a do ich dyspozycji
oddano kompleksowo przygotowane
perony dworcowe, w tym réwniez na
przystanku Port Lotniczy Szczecin Go-
leniéw (rysunek 6). W tym wzgledzie
znacznie gorzej wypadajg przewoznicy
drogowi, ktorzy dysponujg wytgcznie
taborem wysokopodtogowym. Inng
trudnoscig pozostaje forma opfaty za
przejazd, ktora u kierowcy moze byc
zrealizowana wytgcznie gotowka.

Oczekiwania pasazeréw

W odpowiedzi na kolejne pytanie re-
spondenci wskazali, jakie sg ich ocze-
kiwania w aspekcie poprawy dojazdu
z/do lotniska (rysunek 7). Zdecydowa-
nie najczesciej podnoszono kwestie
budowy przeprawy pomiedzy wezta-

mi drogowymi Police-Goleniow, kto-
rej kluczowa inwestycje stanowitby
tunel drazony pod Odrg do Swietej i
jego potaczenie z Zachodnim Drogo-
wym Obejsciem Szczecina (rysunek
8). Do niewatpliwych korzysci takiego
rozwigzania nalezy zaliczy¢ m.in.: od-
Cigzenie miasta od ruchu kotowego,
usprawnienie dostepu do portéw mor-
skich i lotniczego, poprawe komuni-
kacji miedzy sasiednimi gminami oraz
w catym regionie, w tym rowniez z
terenami inwestycyjnymi, przejsciami
granicznymi o przeprawami promo-
wymi. Niestety przedtuzajace sie pro-
cesy decyzyjne i brak jednoznacznych
deklaracji stanowisk strony rzadowej
wskazuje, iz w ciggu najblizszych lat
realizacja tej koncepcji pozostanie je-
dynie w sferze planowania. Ponadto
ukonczenia wymagajg inne, nie mniej
wazne dla mieszkancow projekty, np.
obwodnica $rédmiejska, ktorej budo-
we rozpoczeto w 1998 roku, jak tez
Szczecinski Szybki Tramwaj (SST) do-
jezdzajacy na Prawobrzeze. Niestety
jego pierwszy etap nie jest w zaden
sposob  zintegrowany z istniejgcym
systemem kolejowym, przez co pasa-
zerowie nie mogg skorzysta¢ ze stacji

Inne h 1,2

Wzrost intermodalnosci sieci SST b 1.9

Wymiana taboru b 3.9

Remont drogi ekspresowej S3 = 4

Zwigkszenie czestotliwosci kursowania ﬁ

12.6

Kordynacja istniejacych polaczen ﬁ 16.5

Oczekiwania respondentow

Zmniejszenie optat parkingowych ﬁ 21.3

I

[

‘ 1
Budowa przeprawy drogowej Odra-Swigta H 34.2

0 10

Udzial glosow [ %]

7. Oczekiwania respondentdw dojezdzajqcych z/do Portu Lotniczego

Szczecin-Goleniéw

Zrédlo: opracowanie wiasne
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6. Przystanek kolejowy Port Lotniczy Szczecin Goleniow
Zrédfo: opracowanie wiasne

posrednich w dojezdzie do Portu Lot-
niczego Szczecin-Golenidéw. Z innych
postulatdow najczesciej wymieniano:
zmniejszenie opfat parkingowych przy
samym terminalu (21,3%), koniecz-
nos¢ koordynacji istniejacych potaczen
(16,5%) oraz zwiekszenie czestotliwosci
kursowania pojazdow transportu zbio-
rowego (12,6%).

Podsumowanie

Przeprowadzona ankietyzacja pozwoli-
ta wyodrebni¢ najistotniejsze preferen-
cje i zachowania decyzyjne pasazerow
dojezdzajacych z/do Portu Lotnicze-
go Szczecin-Goleniéw. Wyniki badan
wskazuja, iz w ciggu najblizszych lat
podstawowa formg dojazdu pozo-
stanie samochdd  prywatny. Wzrost
popytu na pozostate srodki transpor-
tu wymaga bowiem przedstawienia
konkurencyjnej ustugi przewozowe),
pozbawionej aktualnych utrudnien i
niedogodnosci. Duzym krokiem w tym
kierunku byto uruchomienie pofaczen
kolejowych, ktérych przewoznik oferu-
je tanie potfaczenia oraz tabor przysto-
sowany do wspotczesnych standarddw.
Niestety przy istniejgcej sieci potagczen i

Zachodnie Drogowe

EEE
Obejscie Szczecina

. Tunel Odra-Swigta

8. Koncepcja Zachodniego Drogowego Obejscia Szczecina z przeprawq
Odra-Swieta
Zrédto: opracowanie wiasne
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DOLKOM spotka z o. o. we Wroctawiu od blisko 60 lat wykonuje modernizacje i naprawy
infrastruktury kolejowej z wykorzystaniem maszyn do robot torowych o duzej wydajnosci oraz wykonuje
naprawy maszyn do robot torowych i napraw sieci trakcyjnej.

Spotka jest przewoznikiem kolejowym i posiada wydane przez Urzad Transportu Kolejowego
licencje i certyfikaty bezpieczenstwa.

DOLKOY

Kontakt:

50-502 Wroctaw ul. Hubska 6; tel. (71) 717 5630; fax. (71) 717 5164
WROCLAW e-mail: dolkom@dolkom.pl; www.dolkom.pl
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Streszczenie: W artykule podjeto probe scharakteryzowania transportu intermodalnego w Wielkopolsce, w szczegdlnosci w kontekscie
rynkowych uwarunkowan jego rozwoju. Przeprowadzone badania byly realizowane metoda wywiadu z pytaniami otwartymi. Celem byto
przeanalizowanie mozliwosci rozwoju transportu intermodalnego przez pryzmat deklaracji podmiotéw otoczenia gospodarczego, beda-
cych klientami systemu transportowego. Badania pozwolity na wskazanie okreslonych prawidtowosci w zakresie obstugi transportowe]
oczekiwanej przez podmioty otoczenia gospodarczego. Najwieksze znaczenie majg czynniki zwigzane z dtugoletnig wspdtpracg ze spraw-
dzonymi przewoznikami i zadowolenie z takiego stanu rzeczy. W powigzaniu z rozbudowa uktadu drogowego pogarsza to pozycje konku-
rencyjna transportu intermodalnego. Wsréd respondentéw dominuje dgznos¢ do zachowania status quo i raczej bierna postawa w zakresie
ksztattowania transportu. Wyjatkiem sa w tym wzgledzie podmioty realizujace strategie spotecznej odpowiedzialnosci korporacji, w ktorych
zréwnowazony rozwdj jest inkorporowany w siatke celéw firmy. Rozwaj tej idei stanowi czynnik potencjalnego wzrostu znaczenia transpor-
tu intermodalnego.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Transport drogowy; Transport kolejowy; Terminale intermodalne

Abstract: The paper attempts to characterize an intermodal transport in Wielkopolska, in particular in the context of market conditions for
its development. The studies were conducted by an interview with open questions. The aim was to examine the possibility of development
of intermodal transport by survey with stakeholders and customers. The study allowed us to identify certain regularity in terms of transport
service operators expected by stakeholders. The most important are factors associated with long-term cooperation with reliable transport
companies. The expansion of road system diminishes the competitive position of intermodal transport. Among the respondents dominates
the desire to maintain the status quo rather passive attitude in shaping the model of transport. Only entities implementing the strategy of
corporate social responsibility, where sustainability is incorporated into their objectives have contrary attitude. The development of this idea
is a factor in a potential increase in the importance of intermodal transport.

Keywords: Intermodal transport; Road transport; Rail transport; Intermodal terminal

Celem niniejszego artykutu jest na-
Swietlenie aktualnego stanu rozwoju
transportu intermodalnego na tere-
nie wojewddztwa wielkopolskiego,
a takze proba wskazania kierunkéw i
perspektyw jego rozwoju, w oparciu o
zrealizowane badania ankietowe prze-
prowadzone wsrdd réznych grup inte-
resantow metoda wywiady pogtebio-
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nego. Przestankg doboru tematu jest
Ciggle rosnace zainteresowanie Unii
Europejskiej rozwojem tego rodzaju
transportu, tak aby poprzez zwiek-
szanie udziatu transportu kolejowego
osiggac¢ cele polityki transportowej,
ogolnogospodarczej oraz Srodowisko-
wej [11][12].

Krajowy dorobek literaturowy do-

tyczacy transportu intermodalnego
nie jest zbyt obszerny. Wiekszo$¢ prac
to artykuty dotyczace: funkcjonuja-
cych lub proponowanych rozwigzan
technicznych, omawiajace przepisy,
dokumenty strategiczne, komentu-
jace powszechnie dostepne dane
statystyczne, opisujgce transport in-
termodalny w kontekscie systemow

25

Hrzeglqd komunikacyjny



logistycznych, czy tez wskazujace
na potencjalne korzysci uzyskiwane
dzieki rozwojowi transportu inter-
modalnego. Artykuty te w niewielkim
stopniu dotycza obszaru Wielkopol-
ski. Tym niemniej, w transporcie in-
termodalnym dostrzega sie potencjat
rozwojowy i szanse dla rozwoju wielu
regionow [6]. W literaturze zagranicz-
nej godne uwagi jest natomiast opra-
cowanie TA. Mathisena i T-E. S. Hans-
sena [7], w ktorym autorzy dokonali
szczegotowego przegladu literatury i
obecnego stanu badan w transporcie
intermodalnym.

Przeprowadzone badania nawiazu-
ja do koncepcji miedzygateziowego
rownowazenia transportu  poprzez
poprawe ustug logistycznych w ob-
szarze kolejowym [3]. Réwnoczesnie
obserwacje dotyczgce rynku transpor-
towego wskazujg niskg skutecznosc¢
prowadzonych dziatari, czego wyra-
zem jest dominujgca rola transportu
drogowego, bez perspektyw raptow-
nej zmiany tego stanu rzeczy [10].

Majac na wzgledzie rdznice we
wzajemnej substytucji i komplemen-
tarnosci poszczegolnych gatezi trans-
portu, w artykule podniesiono przede
wszystkim aspekt mozliwosci zaste-
powania transportu drogowego po-
przez kolej, przyjmujac wiodaca role
transportu morskiego w przypadku
obstugi obrotéw gospodarczych skali
globalnej. Pominiecie lotnictwa trans-
portowego wynika przede wszystkim
z zatozerh metodycznych, gdyz tego
rodzaju transport cechuje sie w na-
turalny sposéb koniecznoscig orga-
nizacji przewozu ,ostatniej mili” oraz
wykorzystaniem do przewozu wy-
sokowartosciowych przesytek o nie-
wielkiej masie. Zegluge srédladowg
pominieto natomiast z racji $ladowe-
go udziatu w przewozach w Polsce, co
znalazto potwierdzenie wsrdd respon-
dentéw (zaden nie deklarowat jakie-
gokolwiek wykorzystania czy zaintere-
sowania w tym obszarze).

Zrealizowane badania majg w
znacznej czesci  charakter badan
pierwotnych. Jest to naturalna kon-
sekwencja przyjecia punktu widze-
nia uzytkownika, tak aby w mozliwie
najpetniejszy sposob odzwierciedli¢

26

jego postrzeganie transportu inter-
modalnego i na tej podstawie opra-
cowac okreslone wnioski. Zbieranie
danych pierwotnych realizowane byto
w oparciu o metode CATI — formularz
badawczy zawierat przede wszystkim
pytania otwarte, jednak badanie byto
mozliwe przede wszystkim w zwigz-
ku z instytucjonalnym charakterem
respondentéw. Odmowy udziatu w
badaniu zdarzaty sie sporadycznie, na-
tomiast cze$¢ respondentédw pomijata
odpowiedzi na czes¢ pytan z racji ta-
jemnicy handlowej lub ttumaczac sie
brakiem specjalistycznej wiedzy (do-
tyczy podmiotow silnie rozwijajacych
outsourcing obstugi transportowej).
W wybranych przypadkach wywiady
przeprowadzane byly w formule oso-
bistej rozmowy.

Przeprowadzone badania nalezy
zaliczy¢ do badan behawioralnych,
poniewaz kluczowym ich aspektem
jest postrzeganie rzeczywistosci i ba-
zowanie na opiniach o charakterze
jakosciowym. Zebrane w toku wywia-
dow informacje zestawiono z danymi
statystycznymi. Przytoczone w opra-
cowaniu dane faktograficzne znajduja
swoje Zrodta w oficjalnych zestawie-
niach instytucji publicznych, tj. Mini-
sterstwa Infrastruktury i Rozwoju oraz
Urzedu Transportu Kolejowego.

Wielkopolska jako obszar rozwoju
ustug intermodalnych

Kluczowym czynnikiem, predestynu-
jacym wojewddztwo wielkopolskie do
lokalizacji dziafalnosci logistycznej w
dziedzinie transportu intermodalnego
jest jego potozenie. Patrzac od strony
zachodniej granicy kraju Poznan jest

pierwszym duzym miastem w Polsce,
potozonym bezposrednio przy zelek-
tryfikowanej linii kolejowej o dobrych
parametrach (klasa linii D3, Vmax > 80
km/h) [14]. Tym samym transport ko-
leja na wieksze odlegtosci w skali eu-
ropejskiej ma w Wielkopolsce zdecy-
dowanie najlepsze warunki rozwoju,
lepsze niz w innych regionach kraju.
Przejawem silnej pozycji Wielko-
polski pod wzgledem rozwoju trans-
portu intermodalnego jest takze duze
nasycenie regionu infrastrukturg ter-
minalowa. W Swietle danych Urzedu
Transportu Kolejowego (mapa termi-
nali intermodalnych, stan na wrzesien)
2015 1, sposréd wszystkich regionow
liczebnos¢ terminali intermodalnych
w Wielkopolsce jest najwieksza, za$
pod wzgledem zdolnosci przetadun-
kowych Wielkopolska ustepuje w za-
sadzie jedynie naturalnemu liderowi,
tj. Pomorzu, gdzie wystepuje rozbu-
dowana infrastruktura portowa.
Przyjmujac perspektywe potrzeby

miedzygateziowego  réwnowazenia
podziatu modalnego transportu klu-
czowe znaczenie dla rozwoju trans-
portu intermodalnego majg trzy kie-
runki inwestycji, tj.:

inwestycje w zakresie infrastruktu-

ry punktowej transportu intermo-

dalnego,

inwestycje w zakresie linii kolejo-

wych,

inwestycje w tabor przeznaczony

do przewozéw intermodalnych.
Zardbwno na poziomie krajowym, jak i
na poziomie regionalnym wystepuje
znaczna przewaga w zakresie alokacji
na rzecz transportu drogowego, €O
pogarsza pozycje konkurencyjng po-
zostatych form przewozu. Poréwnanie

Tab. 1. Miedzygateziowe poréwnanie naktaddéw na inwestycje wspierane srodkami unijnymi
w okresie 2007-2013

Transport drogowy*

Wartos¢ catkowita

[min €]
Szczebel krajowy 138114 100,0
Szczebel regionalny 3807 838

— woj. wielkopolskie

Dofinansowanie
[min €]
11570,6

256,4

Transport kolejowy**

Wartosc¢ catkowita [mln €] Dofinansowanie

[min €] [%] ***
6096,3 44 48771
158,7 11 81,2

* na poziomie krajowym uwzgledniono jedynie wsparcie w ramach POIiS, drogi byly takze wspierane poprzez szereg
innych dziatan (tereny wiejskie, rewitalizacja, programy transgraniczne i inne)

**dla zapewnienia poréwnywalnosci danych w obu przypadkach wigczono takze naktady na tabor kolejowy, choc¢
w przypadku programu regionalnego byt to wytqcznie tabor pasazerski

*** jako poziom odniesienia (100%) przyjeto naktady na transport drogowy na szczeblu krajowym

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie [13]i[15]
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Tab. 2. Projekty wsparte srodkami Funduszu Spdéjnosci, przeznaczone na rozbudowe infrastruktury
terminalowej w Wielkopolsce w latach 2007-2013

Wartos¢ inwestygji Dofinansowanie

Tytut projektu Podmiot realizujacy (2] unijnelid]
Budowa t,errr'nnalu |ntermod.alnego HHLA Intermodal Polska 165 399 804,61 5528603240
w Korniku koto Poznania sp.20.0.
Budowa mterr.ngdalneczjt? termlnalu kont.enerowego Centrym Loglst),/czno Inwesty- 39824 168,09 13875 285,26
w miejscowosci Jasin k. Poznania cyjne Poznan Il sp. z 0.0.
Budowai wyposazenie koIeJoyvego terminala inter- PKP CARGO SA 2591228256 9.428007,03
modalnego na stacji Poznan Franowo — Etap IA

Razem: 231136 255,30 78589 324,69

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie Mapa Dotacji UE — serwis internetowy Ministerstwa Infrastruktury i
Rozwoju http.//www.mapadotacjigov.pl/ (dostep 24.09.2015r.)

naktadow inwestycyjnych na drogi i
kolej w obszarze dwdch programow
operacyjnych, wspieranych fundusza-
mi unijnymi, zawarto w tabeli 1.

W naturalny sposéb poprawa po-
zycji konkurencyjnej transportu inter-
modalnego jest generowana przez
inwestycje terminalowe. Tego rodzaju
projekty mogty uzyskiwa¢ wsparcie
unijne —pozwolito ono na realizacje
szeregu projektow; projekty zrealizo-
wane w Wielkopolsce ujeto w tabeli 2.

Specyfika skali transportu kolejo-
wego sprawia, ze w przypadku parku
taborowego nie mozna mowic o jego
przyporzadkowaniu do konkretnego
regionu. Tabor spetnia swoje funkcje w
catym obszarze kolejowym, ktéry z ra-
cji postepujacej liberalizacji rozpatry-
wac nalezy w kontekscie catej Europy.
Mimo to zakres przyjetych do realizadji
projektéw taborowych w transporcie
intermodalnym, przedstawiony w ta-
beli 3, daje pewien obraz zjawiska.

Aby  poprawi¢ konkurencyjnosc¢
transportu intermodalnego konieczna
jest jednak przede wszystkim popra-
wa parametréw linii kolejowych, ktorej
efektem bedzie skrécenie czasu jazdy
pociggow towarowych na S$rednie i
diuzsze odlegtosci, a takze poprawa
ich no$nosci. Potrzeby inwestycyjne
w tym zakresie sa znaczne, zwifaszcza
wobec duzej masy pociggoéw konte-
nerowych, a tymczasem dotychczaso-
we dziatania w duzej mierze ogniskuja
SWo0jg uwage na poprawie warunkow
dla realizacji potgczen pasazerskich.

Transport intermodalny w Swietle
wywiadéw

Przeprowadzone w trakcie badania
wywiady realizowane byty zasadniczo
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z dwoma grupami podmiotéw. Z jed-
nej strony rozmowy prowadzone byty
wsrdd klientdw systemu transporto-
wego, tak aby rozpoznac ich potrzeby
obstugi transportowej. Podejscie takie
jest zgodne z zasadg stawiania klien-
ta na pierwszym miejscu. Z drugiej
strony wywiady prowadzone byty tez
z podmiotami branzy transportowej,
w tym z operatorami terminali inter-
modalnych. Dzieki takiemu ujeciu
mozliwe bylo poznanie wewnetrz-
nych warunkodw i barier rozwoju ustug
intermodalnych, ale takze zderzenie
oczekiwan klientow z mozliwosciami
i planami rozwojowymi dostawcow.
Strukture respondentéw i przestrzen-
ne ich rozmieszczenie na obszarze
wojewddztwa wielkopolskiego przed-
stawiono na ponizszych rysunkach 1
i 2. Arkusz wywiadu pogtebionego, w
zaleznosci od respondowanej grupy,
zawierat od kilku do kilkunastu otwar-
tych pytan, dotyczacych m.in. postrze-

gania polityki transportowej panstwa
w zakresie transportu intermodalne-
go, zmian zachodzacych w branzy
w ostatnich latach, wyboru sposobu
transportu oraz czynnikéw determi-
nujacych ten wybor.

Zebrane  opinie  uzytkownikow
transportu potwierdzaja dominacje
transportu drogowego w obstudze
transportowej otoczenia gospodar-
czego, a Wielkopolska nie jest raczej
regionem istotnie odbiegajagcym od
reszty kraju. Wsrod respondentéw ko-
rzystajacych z ustug transportowych
wyroznic mozna przede wszystkim
nastepujace grupy:

- duze podmioty, sSwiadomie ksztat-
tujgce sie¢ powigzan logistycz-
nych, niejednokrotnie wykorzy-
stujgce dedykowane pofaczenia
kolejowe, ujmowane w statym
rozktadzie jazdy,

- podmioty sredniej wielkosci (,ty-
powe”), prowadzace dziafalnos¢
w skali regionalnej lub krajowe],
niekoniecznie aspirujgce do roli li-
derow w zakresie oferty rynkowej,

- podmioty innowacyjne, wdraza-
jace strategie spofecznej odpo-
wiedzialnosci korporacji (CSR -
corporate social responsibility), w
odniesieniu do ktérych trudno jest
wskazac specyfike branzowg (réz-
ne branze).

Powyzszy podziat — stanowiacy pew-

ne umowne rozréznienie wynikajace

Tab. 3. Rozwdj parku taborowego przewozdw intermodalnych w oparciu
o srodki Funduszu Spdjnosci w latach 2007-2013

Wartos¢ inwestycji Dofinansowanie

Tytut projektu Podmiot realizujacy (2] unijne [2]
Zakup nowych i uzywanych platform podkonte-
nerowych (wagondw intermodalnych) do obstugi i Igte;rz(;dal EEY 135713 027,11 33037738,32
potaczen intermodalnych p-20.0.
Zakup i dostavia nowobudowanych wagongw PKP CARGO SA 117077 670,00 28508700,00
platform 80" do przewozu kontenerow
Zakup taboru intermodalnego Rail Polska Sp. 2 0.0. 51257 366,86 12501796,80
dla Rail Polska Sp. z 0.0.
Rozwdj transportu intermodalnego w Pruszczu
Gdariskim poprzez zakup naczep do przetadunku Erontrans Sp. z o.0. 43 837 974,90 10692 189,00
pionowego
Zakup Iokomowa.r'nanewrowych do obstugi POLZUG Intermodal Polska 38266.900,00 9321000,00
terminali intermodalnych Sp.z0.0.
Wzrost konkurencyjnosci przewozow
intermodalnych poprzez zastosowanie wagonéw ~ Laude Smart International SA 34838 151,00 6905 010,00
do przewozu konteneréw cigzkich
Razem: 420991 089,87 100 966 434,12

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie Mapy Dotacji UE - serwisu internetowego Ministerstwa Infrastruktury i
Rozwoju http.//www.mapadotacjigov.pl/ (dostep 24.09.2015r.)
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5%

M Samorzady i organizacje samorzadow,
organizacje spoteczne
M Urzedy nadzorujace kolej, zarzadcy

infrastruktury
M Przewoznicy

M Terminale intermodalne

B Przedsigbiorstwa - przemyst chemiczny,
przemyst mineralny (mat. budowlane, szklarski)

M Przedsiebiorstwa - przemyst drzewny,
papierniczy, drukarnie, produkcja mebli
Przedsiebiorstwa - przemyst elektromaszynowy
(Srodkoéw transportu, elektrotechniczny)
Przedsiebiorstwa - przemyst paliwowo-

energetyczny, przemyst metalurgiczny
Przedsiebiorstwa - przemyst spozywczy

1. Struktura respondentdw w badaniu, Zrédto: opracowanie witasne

zarowno z wielkosci przedsiebiorstwa,
jak i charakteru udzielanych odpo-
wiedzi — pozwala stwierdzi¢, iz do
pierwszej grupy — duzych podmiotéw
- nalezat blisko co trzeci respondent.
Druga grupa — przedsiebiorstw $red-
niej wielkosci stanowita ponad poto-
we respondentow.

Dominujacym  rozwigzaniem —w
zakresie obstugi transportowej do-
staw i dystrybugji jest powierzenie tej
dziedziny podmiotom wyspecjalizo-
wanym, zas wsréd dwoch podstawo-
wych kryteriéw doboru kooperantow
w tym zakresie wskazywane sa: cena
oraz dtugotrwata, dobra wspdtpraca.
W niektérych przypadkach outsour-
cing obstugi transportowej danego
podmiotu byt do tego stopnia silny,
ze trudno byto znalez¢ osobe, ktéra
bytaby w stanie udzieli¢ blizszych in-
formacji w zakresie postrzegania przez
dany podmiot perspektyw rozwoju
transportu intermodalnego.

Wsréd  podmiotow, ktére mozna
zaklasyfikowac jako ,typowe’, niska
znajomos¢ zagadnien zwigzanych z
transportem intermodalnym wynikata
w duzej mierze z zadowolenia z biezg-
cej sytuadji, w ktérej catosc transportu
zewnetrznego jest w zadowalajacy
sposéb obstugiwana przez transport
samochodowy. Co wiecej, wsréd ba-
rier rozwoju majacych zrédto w sferze
transportu, niektére firmy wymieniaty
czasowe niedobory specjalistycznego
taboru samochodowego, co wymu-
szato korzystanie z rozwigzar intermo-
dalnych.

Wytaczajac podmioty duze, ktorych
skala dziatalnosci determinuje wyko-
rzystanie kolei do transportu materia-

tow, podzespotéw i wyrobdw z radji
duzej degresji kosztu jednostkowego,
takze wsréd niektorych podmiotow o
mniejszych obrotach wystepowato za-
interesowanie ustugami intermodal-
nymi. Tego rodzaju postawa dominuje
wséréd podmiotéw, ktére w ramach
swojej strategii biznesowej rozwijaja
koncepcje CSR. W ten sposdb wigcza-
jg one dtugofalowg efektywnos¢ spo-
teczng w biezace decyzje zarzadcze.
Wsrdd  barier zmian w podziale
miedzygateziowym transportu fadun-
kow wymienia sie takze znaczny roz-
woj ustug logistycznych bazujacych

10 20
podmiotow

wyfacznie na transporcie drogowym.
Przede wszystkim chodzi tu o centra
dystrybucyjne i powierzchnie maga-
zynowe, lokalizowane bez dostepu
do sieci kolejowej, natomiast z dobrg
dostepnoscia drogowa. Ich rozwdj
sprawia, ze inwestycje w intermodal-
ne centra dystrybucyjne, wykorzystu-
jace transport kolejowy, w tym inter-
modalne pociagi statej czestotliwosdi,
cechuja sie niesatysfakcjonujaca stopg
zwrotu.

Zebrane uwagi wskazuja tym sa-
mym na duza trudnos¢ w kreowaniu
multimodalnych tancuchéw  trans-
portowych dalekiego zasiegu z wy-
korzystaniem transportu kolejowego.
Bariery w rozwoju transportu inter-
modalnego tkwigce w nim samym
dostrzegaja takze respondenci z sek-
tora transportu. Szczegodlnie proble-
my zwigzane z prébg skokowego
nadrobienia wieloletnich zaniedban
w  zakresie infrastruktury kolejowej
generujg bariery w ptynnym przepty-
wie tadunkéw, a czesc z tych zjawisk
jest bezposrednio postrzegana nawet
przez respondentéw ze $rodowiska
kolejowego. Za najbardziej destruk-

2. Przestrzenne rozmieszczenie respondentdw na obszarze Wielkopolski
Objasnienia: Na rysunku pominieto 3 podmioty majqce siedzibe na terenie
miasta Warszawy oraz po 1 podmiocie z siedzibami w wojewddztwach:
lubuskim i tédzkim
Zrédto: opracowanie wiasne
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cyjny ich aspekt postrzega sie brak
synchronizacji czasowej poszczegol-
nych inwestydji, niejednokrotnie reali-
zowanych na réwnolegtych ciggach
komunikacyjnych, wiodgcych w tym
samym kierunku. O skali przestrzen-
nego oddziatywania tego rodzaju pro-
blemow najlepiej swiadczy natomiast
fakt duzej czestosci wskazywania jako
gtownego problemu utrudnionego
dostepu do portow battyckich w Troj-
miescie (rbwnoczesne prace moder-
nizacyjne wszystkich linii kolejowych
wybiegajacych z Tréjmiasta), zatem na
obszarze dos¢ odlegtym od Wielko-
polski.

Ocena polityki transportowej
panstwa pod wzgledem potrzeb
transportu intermodalnego

Tak intensywny rozwdj transportu
intermodalnego w Wielkopolsce nie
bytby mozliwy bez wsparcia fun-
duszami unijnymi. Dla wielu przed-
siebiorcow  mozliwos¢  pozyskania
zewnetrznego wsparcia stanowita
bezposredniimpuls do podjecia decy-
zji o inwestycjach. Krytyce poddawali
natomiast strone formalng tych fun-
duszy: brak elastycznosci w stosunku
do sktadanych wnioskow, utrudniaja-
cy reakcje na potrzeby rynku czy brak
funduszy przydzielanych na poziomie
regionalnym.

Respondenci wskazywali réwniez
na brak spojnej polityki panstwa od-
nosnie  terminali  intermodalnych.
Nalezy podja¢ decyzje, czy wsparcie
publiczne powinno stuzy¢ tworzeniu
duzej sieci matych terminali, czy tez
kilkunastu duzych terminali (po 1 lub
2 na region)? Popyt na mate terminale
ze wzgledu na lokalizacje przemystu w
najwiekszych aglomeracjach oraz na
koszty funkcjonowania terminali jest
ograniczony. Duzy potencjat dostrze-
gali natomiast w terminale swiadcza-
ce zintegrowane ustugi logistyczne.

Zdaniem interlokutorow realizowa-
ne w ostatnich latach inwestycje kole-
jowe nie zawsze sprzyjajg rozwojowi
transportu intermodalnego. Wymow-
nym tego przyktadem jest skracanie
toréw stacyjnych wskutek zabudowy
rozjazdéw o wiekszym promieniu
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tuku. Umozliwiajg one jazde z wyzsza
predkoscig na kierunek zwrotny, co
jest pozadane z punktu widzenia ru-
chu pasazerskiego, sam proces jednak
niejednokrotnie prowadzi do utrud-
nied w ruchu towarowym — krotsze
tory stacyjne sprawiajg, ze pociggi
towarowe nie mieszcza sie w obrebie
stacji, ze wszystkimi tego konsekwen-
cjami. Problemem jest réwniez doko-
nywana w trakcie modernizacji linii —
likwidacja bocznic. Z punktu widzenia
przedsiebiorcow planujacych rozwijac
dziatalno$¢ logistyczna, barierg sa nie-
wspotmiernie wysokie koszty budo-
wy nowych rozjazdow na bocznice
i wiaczania ich w systemy sterowa-
nia ruchem kolejowym. Planowanie
rozwoju transportu intermodalnego
utrudnia ponadto sposob  wylicza-
nia kosztéw dostepu do infrastruktu-
ry kolejowej — preferencyjne stawki
ustalane sg kazdego roku, najczesciej
jedynie z kilkutygodniowym wyprze-
dzeniem. Przy niewielkiej réznicy
kosztow w stosunku do transportu
drogowego, brak stabilnosci podda-
je w watpliwos¢ rentownos¢ plandw
inwestycyjnych.

Bariery infrastrukturalne w rozwoju
transportu intermodalnego wystepu-
ja nie tylko w transporcie kolejowym,
ale réwniez - drogowym. W obec-
nej sytuacji [16], nawet na drogach
krajowych odcinki o wyzszej nosno-
$ci poprzeplatane sg odcinkami o
gorszych parametrach, co utrudnia
sprawne pokonywanie ,ostatniej mili"
Jednakze w trakcie modernizadji, nie
zapewnia sie ich petnej nosnosdi, t.
podniesienia dopuszczalnego obcia-
zeniado 11,5 tony na 0$. Respondenci
oczekiwaliby takich dziatan réwniez
w stosunku do drég wojewddzkich i
wybranych powiatowych. Z punktu
widzenia przewozu towaréw prioryte-
tem stajg sie obwodnice miejscowo-
$ci, a niekoniecznie drogi szybkiego
ruchu (autostrady i drogi ekspresowe).
Przedsiebiorcy kolejowi intermodalni
zwracali natomiast uwage na fakt, ze
brak efektywnej kontroli naciskéw na
0$ prowadzi do nieuczciwej konkuren-
Cji ze strony transportu drogowego.
Dzieje sie to pomimo ustanowionej
kontroli masy na wyjazdach z portéw.

Transport intermodaln

Z kolei przedstawiciele terminali zwra-
cali uwage na konieczno$¢ ochrony
planistycznej terendw przemystowych
ilogistycznych przed niekontrolowang
suburbanizacja. Obecnos¢ obiektow
logistycznych obniza wartos¢ sasied-
nich gruntéw, co sprzyja spekulacjom
na rynku nieruchomosci, zachecajac
do zakupu w celach rozwoju budow-
nictwa mieszkaniowego i wytaczania
procesow z uwagi na hatas.

Nalezy nadmienic, ze niektorzy in-
terlokutorzy wyrazali rowniez opinie,
iz przestrzenne rozmieszczenie inwe-
stycji kolejowych oraz ich charakter
duzo bardziej wspierajg rozwoj pota-
czen intermodalnych z niemieckimi i
holenderskimi portami, niz z polskimi.
Zdaniem rozmdéwcdw, majac na uwa-
dze dobro krajowych portéw, nalezy
mocno zintensyfikowac dziatania in-
westycyjne na rzecz kolejowych prze-
wozow towarowych w relacji pétnoc-
-potudnie.

Whioski

Do podstawowych wnioskéw z prze-
prowadzanych analiz zaliczy¢ nalezy
przede wszystkim:
- rozbiezne oczekiwania poszcze-
golnych aktoréw,
wystepowanie réznorodnych ba-
rier rozwoju transportu intermo-
dalnego, w tym wyksztatconej
przez wieloletnie zaniedbania ba-
riery $wiadomosciowej w otocze-
niu,
niski stopien synchronizacji inwe-
stycji, niejednokrotnie niweczacy
dziatania na rzecz rozwoju trans-
portu intermodalnego,
niskg Swiadomos¢  mozliwosci
wykorzystywania transportu inter-
modalnego wséréd respondentow,
dominacje transportu drogowego
w obstudze klientéw ,typowych”.
Wsréd zagrozen transportu intermo-
dalnego wymieni¢ nalezy specyficz-
ne kierunki dekarbonizacji transportu
drogowego. Nie bez przyczyny wsrdd
innowacji przyczyniajacych sie do po-
prawy efektywnosci i konkurencyjno-
$ci transportu w $wietle polityki unij-
nej wymienia sie raczej innowacje w
ramach transportu samochodowego,
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a nie dziatania na rzecz zmiany modal-
nej z drdg na kolei i zegluge srodlado-
wa [8]. Dziatania takie ostabiajg presje
na przenoszenie tadunkéw z drog na
tory.

Dla odmiany interesujgcym kierun-
kiem badan jest rosngce znaczenie
CSR oraz wptyw tego zagadnienia na
podejmowane przez sektor otoczenia
decyzje w zakresie obstugi transpor-
towo-logistycznej. Branza logistyczna,
jako dziedzina gospodarowania, jest
podatna na wprowadzanie CSR, po-
nadto dziatania w obszarze spotecznej
odpowiedzialnosci przedsiebiorczosci
mogg stac sie zrodtem wartosci do-
danej dla klienta [9]. Nastepuje takze
stopniowy rozwdj formalnoprawnych
ram spotecznej odpowiedzialnosci
korporacji [4], jednakze nalezy zauwa-
zy¢, ze stopien postrzegania istot-
nosci tego zagadnienia jest rozny. W
szczegolnosci w krajach aspirujacych
do rozwoju, w tym w Polsce, ciggle
przewaza aprecjacja dla krotkookreso-
wych korzysci finansowych kosztem
diugofalowego rozwoju organiczne-
go, a deklaracje wdrazania spotecznej
odpowiedzialnosci w przypadku cze-
$ci podmiotéw nie znajduja pokrycia
w realnych dziataniach [1]. Zebrane w
wywiadach dane zdajg sie potwier-
dzac przytoczone pismiennictwo.

7 perspektywy kreowania polityki
rozwojowej wojewddztwa ,Wielkopol-
ska jest w naturalny sposob predesty-
nowana do wykorzystania swojego
korzystnego potozenia geograficzne-
go. Rola obecnego atutu, jakim jest
blisko$¢ czasowa granicy niemieckiej
koleja o wzglednie dobrych parame-
trach, bedzie powoli, stopniowo ni-
welowana. W dtuzszym okresie moz-
na spodziewac sie zmian w zakresie
kierunkdw rozwoju transportu, choc
trudno jest w chwili obecnej wyro-
kowac, w jakim stopniu rozwinie sie
transkontynentalna droga wymiany
przy uzyciu potfaczenia kolejowego
[2], a w jakim — transport morski wy-
korzysta szanse zeglugi przejsciem
pothocno-wschodnim [5]. Duze na-
sycenie terminalami wojewddztwa,
a zwlaszcza aglomeracji poznanskiej
sprawia natomiast, ze niezaleznie od
kierunkow rozwoju powigzan dale-
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kiego zasiegu (kolej transsyberyjska,
7egluga via Bafttyk lub Zegluga via
Hamburg i Rotterdam) przedsiebiorcy
wielkopolscy bedg mie¢ zapewniong
dostepnos¢ do ustug intermodalnych
wysokiej jakosci. «
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Stowarzyszenie Inzynierow i Technikow Komunikacji RP Oddziat

we Wroctawiu w latach 2006-201

QNSPRTU g,

-

Wiestaw Murawski

1

Marek Kruzynski Wactaw Pigtkowski

W 2006 r. Wroctawski Oddziat Stowarzyszenia Inzynierow i Technikéw Komunikacji RP obchodzit ju-
bileusz swojej dziatalnosci na Dolnym Slasku. Z tej okazji zostata wydana monografia 60 lat dzia-
falnosci Oddziatu Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej we
Wroctawiu” obejmujaca lata 1946 — 2006. Korzenie naszej dziatalnosci siegaja jednak czaséw znacznie
odleglejszych i w swojej tradycji powotujemy sie na takich twércédw techniki komunikacyjnej jak:
inz. Ernest Malinowski — budowniczy najwyzej potozonej kolei przez Andy w Peru,
inz. Stanistaw Kierbedz — budowniczy mostu przez Wiste w Warszawie,
prof. Aleksander Wasiutyniski — autor warszawskiego wezta komunikacyjnego,
inz. Jozef Nowkunski — budowniczy magistrali weglowej Slask — Gdynia.

Zreby organizacyjne naszego Stowarzyszenia wywodzg sie od powotanego w 1919 r. w Warszawie —
Zwiazku Polskich Inzynierow Kolejowych. Kiedy powstata w 1946 r. Naczelna Organizacja Techniczna
(NOT) zaczeto dziata¢ rowniez Stowarzyszenie Inzynierdw i Technikow Komunikacji W tym samym roku
w wiekszych miastach Polski powstajg oddziaty terenowe, a wérdd nich Oddziat SITK we Wroctawiu.
Okres ostatniego 10-lecia Stowarzyszenia to okres dziatalnosci trzech Zarzadéw Oddziatow wybiera-
nych na kolejnych Walnych Zgromadzeniach.

Imienny sktad Zarzqdow wroctawskiego Oddziatu SITK RP

Zarzad Oddziatu Kadencja 2006-2010 Kadencja 2010-2014 Kadencja 2014-2018 Komisja Rewizyjna  Kadencja 2006-2
Prezes Oddziatu Leszek Krawczyk Leszek Krawczyk Marek Kruzyniski e, Jozef Sobczak

Prezes Honorowy Oddziatu  Mieczystaw Lewandowski  Mieczystaw Lewandowski ~ Mieczystaw Lewandowski
Wiceprzewodniczacy Maria Halska

Antoni Szydfo Antoni Szydto

6

60 lat

Wydawnictwo prezentujqce szes¢dziesieciolet-
niq dziatalnos¢ Wroctawskiego Oddziatu SITK

Imienny sktad Komisji Rewizyjnych wroctawskiego Oddziatu SITK RP

010  Kadencja2010-2014  Kadencja 2014-2018
Jézef Sobczak Grazyn;f Kwiatkowska
Mielczarek
Marek Suplicki Marek Suplicki

Wiceprezesi . o . o Antoni Szydfo Sekretarz Grazyna Kwiatkowska  Grazyna Kwiatkowska Marek Szczelina
Stanistaw Szarugiewicz Stanistaw Szarugiewicz
Marek Szczeli Marek Piszczek
Sekretarz Wadtaw Piatkowski Wactaw Pigtkowski Wadtaw Pigtkowski (ztonkowie arekcucaelina Marek Szczelina arekriszae
§ . Marek Suplicki Jozef Sobczak
Zastepca sekretarza - Wiestaw Murawski
Marek Kruzyriski Marek Kruzynski Leszek Krawczyk
Olenarda Grudecka Olenarda Grudecka Olenarda Grudecka
Kazimierz Najbar Kazimierz Najbar Kazimierz Najbar Imienny sktad Sqddw Kolezeriskich wroctawskiego Oddziatu SITK RP
Czfonkowie Jerzy Cieslikiewicz Jerzy Ciedlikiewicz Jerzy Cieslikiewicz SadKolezeriski ~ Kadencja2006-2010  Kadengja2010-2014  Kadendja 2014-2018
Andrzej Jankowski Andrzej Jankowski Maciej Kruszyna Przewodniczacy Andrzej Konarski Andrzej Konarski Andrzej Konarski
Beata Kaczka-Folaron Sekretarz Tadeusz Trzeciak Tadeusz Trzeciak Tadeusz Trzeciak
Jozef Liniewicz Jozef Liniewicz
Jacek Kaszewski Andrzej Piotrowski Andrzej Piotrowski Andrzej Piotrowski
Jézef Duda Beata Kaczka-Folaron Cztonkowie Roman Gatan
Zastepcy cztonkow = Roman Gafan Roman Gatan
Bogdan Kotlarek Maciej Kruszyna Jozef Kwiatkowski

Po 25 latach petnienia funkcji Prezesa Oddziatu przez Kol. inz. Mieczystawa Lewandowskiego, ktéry w

2006 r. zostat Prezesem Honorowym

Oddziatu, funkcje Prezesa na dwie kadencje objat Kol. dr inz. Leszek Krawczyk, a od wyboréw w 2014 r. funkcje ta petni Kol. prof. Marek Kru-

zynski. Funkcje Sekretarza Zarzadu od 1978 r. petni Kol. dr inz. Wactaw Pigtkowski.

Kol. Mieczystaw Lewandowski
- Prezes Honorowy Oddziatu

Kol. Leszek Krawczyk - Prezes
Z0w latach 2006-2014

Kol. Marek Kruzynriski - Prezes
Z00d 2014r.
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W ostatniej dekadzie wielu dziataczy
wroctawskiego Oddziatu SITK uczestniczy-
to w pracach struktur krajowych naszego
Stowarzyszenia. Po raz pierwszy czionek
wroctawskiego srodowiska SITK Kol. prof.
Antoni Szydto pemit w latach 2006-2013
funkcje Prezesa Zarzadu Krajowego SITK, a
Kol. dr inz. Leszek Krawczyk funkcje Wice-
prezesa, petniac jednoczesnie (od 2006 r)
funkcje przewodniczacego Krajowej Sekcji
Lotniczej.

Cztonkami krajowych sekcji branzowych
sg ponadto - Kol. Zdzistaw Ferenz (komuni-
kacji miejskiej), Kol. Jerzy Cieslikiewicz (ko-
lejowej), Kol. Tadeusz Trzeciak — lotniczej, a
Kol. Janusz Korzeniowski od kilkudziesieciu
lat jest cztonkiem Klubu Mitosnikéw Historii
i Ochrony Zabytkow.

We wiadzach Wroctawskiej Rady Stowa-
rzyszen Naukowo — Technicznych NOT dzia-
fa rowniez kilku naszych Kolegéw: Mieczy-
staw Lewandowski — przez 2 kadencje petnit
funkcje cztonka Zarzadu, a Wactaw Pigtkow-
ski — funkcje Przewodniczacego Komisji Re-
wizyjnej. Aktualnie obaj Koledzy sq Cztonka-
mi Honorowymi i Zastuzonymi Dziataczami
WrRSNT NOT.

Od lat siedemdziesigtych Oddziat SITK
we Wroctawiu terytorialnie swoja dziatalno-
$cig obejmuje czes¢ wojewddztwa dolno-

slaskiego z koncentracja Két we Wroctawiu
i Jeleniej Gorze. Zamieszczona tabela 1
przedstawia liczby kot i cztonkéw na prze-
strzeni lat 2006 -2015 .

Podstawowym zadaniem merytorycznej
dziatalnosci Stowarzyszenia jest jak najszyb-
sze przekazywanie aktualnych osiaggnie¢ na-
ukowych, technicznych oraz praktycznego
ich zastosowania z dziedziny techniki ko-
munikacyjnej, nie tylko cztonkom naszego
Stowarzyszenia, ale wszystkim inzynierom
i technikom tej specjalnosci. Stuzg temu
gtéwnie organizowane przez Zarzad kon-
ferencje naukowo-techniczne, na ktérych
prezentowane materiaty udostepniane s3
w wydawnictwach konferencyjnych, a od
2012 r. w wydawanym przez Zarzad SITK
we Wroctawiu ogolnopolskim czasopismie
Przeglad Komunikacyjny. Dla zobrazowania
tematyki poruszonych probleméw przed-
stawiamy w formie tabeli 2 tytuty, terminy i
miejsca konferencji z ostatniego 10-lecia.

tacznie w okresie 2006-2015 Zarzad
Oddziatu SITK we Wroctawiu zorganizo-
wat 27 konferencji miedzynarodowych i
ogodlnopolskich z udziatem ponad 3100
uczestnikéw, ktérzy wystuchali i przedysku-
towali 410 referatéw naukowych. Poza w/w
konferencjami Zarzad Oddziatu wspdlnie z
wiadzami, gtéwnie samorzagdowymi, po-

Tab. 1. Liczbowe zestawienie dziesieciolecia w Oddziale Wroctaw

Liczba két/klubow
2006 2016 2006 2007 2008 2009
20 18 603 610 645 568

Liczba cztonkéw Oddziatu na koniec roku

2010 2011 2012 2013 2014 2015
537 516 495 481 478 485

Tab. 2. Tytuty, terminy i miejsca konferencji z ostatniego 10-lecia.

dejmowat aktualng tematyke o charakterze

regionalnym. Przykfady niektorych tytutow

wspodlnie organizowanych seminariow::

«  Koncepcja przebiegu trasy Obwodni-
cy Srédmiejskiej Wroctawia

« Transport zbiorowy i infrastruktu-
ra transportu we Wroctawiu na tle
zmian przestrzennych w aglomeracji
wroctawskiej,

+  Przygotowanie Wroctawia do Mi-
strzostw EURO 2012 w dziedzinie za-
bezpieczenia komunikacji zbiorowej
miasta

«  Opracowanie ekspertyzy stanu toréw
i rozjazdéw tramwajowych we Wro-
ctawiu

« Badania elastycznosci popytu parko-
wania w obrebie centrum Wroctawia

Wspdtpraca z samorzadami lokalnymi to nie

tylko wspdlnie organizowane narady i sym-

pozja, ale réwniez konkretne dziatania na
rzecz poprawy bezpieczenstwa na ulicach

Wroctawia. Przyktadem jest ul. Karkonoska,

gdzie uwzglednienie propozycji Zarzadu

Oddziatu i TUP Wroctaw spowodowato, ze

w miejscu gdzie dochodzito do groZnych

zdarzen - od czasu wprowadzenia zaleca-

nych zmian nie zanotowano powaznego
wypadku. Wazng formga dziatalnosci Sto-
warzyszenia jest organizowanie wycieczek
technicznych i techniczno- turystycznych.
W ostatniej dekadzie zorganizowano m.in.:

ﬁ'lww @

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

‘Zarzadea narodow sectni Koejowych.

POLISH ASSOCIATION OF ENGINEERS AND TECHNICIANS
‘OF TRANSPORTATION (SITK RP)
National Board and the Department of Wroclaw.

PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE SA.

International
Science-Technical Conference

Modem technologies in design, construction
and maintenance of railway turnouts

Rok Konferencje
1. PKP w Unii — przetamac bariery, marzec, Jelenia Géra
2. Bezpieczny autobus w komunikacji miejskiej, czerwiec, Wroctaw
2006 3. Wymagania techniczne w bezpieczenistwie lotniczym, pazdziernik, Wroctaw

4. Problemy modernizacji i naprawy podtorza kolejowego, pazdziernik, Zmigrod o=

5. PKP w Unii — problemy integracji, grudzier, Jelenia Géra Patronage:
Transport Commitiee of PAN, National Railway Division SITK RP

By @y

Wroclaw, June 16, 2015
(CONFERENCE FLYERN’ 1

1. PKP w Uniii — blaski i cienie, wrzesien, Jastrzebia Gora
2007 2. Problemy z modernizacja linii kolejowej E 30, listopad, Kliczkow k/Bolestawca
3, Zrédlta finansowania lotniczych portéw regionalnych, grudzien, Jelenia Gora

1. Problemy modemizacji podtorza kolejowego, maj, Zmigréd

2. PKP w Unii — potrzeby i mozliwosci, czerwiec, Kotobrzeg

3. Nowoczesne technologie budowy i utrzymywania nawierzchni betonowych, pazdziernik, Karczowiska k/Lubina
4, Zintegrowany system transportu miejskiego, pazdziernik, Wroctaw

2008

1. PKP w Unii — nowe perspektywy, marzec, Jelenia Gora
2009 2. Nowoczesne metody stabilizacji podtoza pod nawierzchnie drogowe i kolejowe, pazdziernik, Zmigréd-Prusice
3. Dziatalnos¢ komercyjna regionalnych portow lotniskowych, listopad, Wroctaw

POLITECHNIKA WROCEAWSKA

oraz
Stowarzyszenic Iniynierdw i Technikw Komunikacji RP
Oddzial we Wroclawiu
R ——
XVIII Naukows Konferencjg

1. PKP w Uniii — rzeczywistos¢ i oczekiwania, maj, Jastrzebia Gora
2010 2. Zintegrowany system transportu miejskiego, maj, Wroctaw
3. Problemy modernizacji i budowy podtorza kolejowego, pazdziernik, Szklarska Poreba

. e hs . DROGI KOLEJOWE 2015
1. Zintegrowany system transportu miejskiego, maj, Wroctaw -

200 2. Inzynieria ruchu a ksztattowanie mobilnosci, listopad, Wroctaw
2012 1. Euro 2012- wroctawskie inwestycje komunikacyjne, maj, Wroctaw
2. Problemy budowy i naprawy podtorza kolejoweqo, listopad, Jelenia Géra
2013 1.Techniczno-organizacyjne aspekty inwestycji na przyktadzie linii kolejowej E59 Wroctaw- Poznan, pazdziernik, Wroctaw
2014 1. Kolej Izerska, lipiec, Szklarska Poreba
2. Problemy budowy i naprawy podtorza kolejowego, pazdziernik, Jelenia Géra
2015 1. Nowoczesne technologie w projektowaniu, budowie i utrzymaniu rozjazdéw kolejowych, czerwiec, Wroctaw, e
21-20 pasdimica 2016 1

2. Drogi Kolejowe 2015, pazdziernik, Jelenia Gdra (zamieszczamy strony tytutowe Komunikatdw Nr 1)
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- wyjazd do Berlina zwigzany ze zwie-
dzaniem wielopoziomowego dworca
kolejowego oraz portu lotniczego w
budowie Schonefeld — 2007 r.

- wyjazd do Monachium (na zaproszenie
wiadz miejskich) dla zapoznania sie z
rozwigzaniami w zakresie komunikacji
zbiorowej — 2008 .

- wyjazd do Bratystawy i Wiednia pota-
czony z pokazem regeneradji ptyt lotni-
skowych oraz rozwigzari komunikacyj-
nych tych miast — 2008 r.

- zwiedzanie wroctawskiego portu lotni-
czego w budowie — 2009 .

- wyjazd na budowe portu lotniczego
we Lwowie (2010 r.) w ramach przygo-
towan do EURO 2012

- zwiedzanie obiektow inzynieryjnych
we Wroctawiu zwigzanych przede
wszystkim z EURO 2012 - Dworzec
Gftowny PKP, AOW, Most Redzinski,
Wschodnia Obwodnica Wroctawia -
20117 .

- wyjazd do portu lotniczego w Szyma-
nach k. Olsztyna — 2015 r.
oraz wyjazdy turystyczne na Ukraine
w latach 2010, 2012, 2014, a takze do
Motdawii w 2013 r. Wroctawski Zarzad
Oddziatu SITK organizowat réwniez

Andrzej Konarski
Stefan Dziedziul

1. Andrzej Jankowski

2. Wactaw Pigtkowski

3. Jozef Sobczak

4. Stanistaw Szarugiewicz
5. Witold Turzanski

6.

7.

Ztotg i Srebrng Honorowa Odznakg SITK
odznaczono 80 Kolezanek i Kolegéw. Row-
niez w okresie ostatniego 10-lecia kilku na-
szym kolegom nadane zostaty przez Zjazdy
Krajowe najwyzsze wyrdznienia stowarzy-
szeniowe. Tytuty ,Cztonek Honorowy SITK"
otrzymali Koledzy:, Antoni Szydto, Leszek
Krawczyk i Marek Kruzynski. W latach wcze-
$niejszych tytutami Cztonkéw Honorowych
wyréznieni zostali Koledzy: prof. Jan Kmita,
Mieczystaw Lewandowski, Wactaw Pigtkow-
ski i Bolestaw Musiat.

Jednym z trudniejszych zadan jakie-
go podjat sie Zarzad SITK we Wroctawiu
jest przejecie od 2010 roku redagowania i
wydawania ogolnopolskiego czasopisma
Przeglad Komunikacyjny. Czasopismo re-
dagowane pod kierunkiem prof. Antonie-
go Szydty, drukowane i kolportowane jest
we Wroctawiu, a Zarzad Oddziatu kieruje
jego sprawami organizacyjno-finansowy-
mi. Przy Zarzadzie Oddziatu dziata Osrodek
Rzeczoznawstwa i Ustug Techniczno-Eko-
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ogolnopolskie spotkania stowarzysze-
niowe — w 2006 r. spotkanie Kolegéw
Senioréw (w ramach Krajowej Komisji
Senioréw), a w latach 2008 2013 - spo-
tkania cztonkéow Klubu Mitosnikéw Hi-
storii i Ochrony Zabytkow.

Innym segmentem dziafalnosci naszego
Stowarzyszenia jest podejmowanie inicja-
tyw integrujacych $rodowisko, do ktérych
m.in. zaliczamy organizowanie konkurséw
wspotzawodnictwa zardwno  zbiorowego
jak i indywidualnego. Od lat Zarzad Od-
dziatu prowadzi corocznie dwa konkursy -
Konkurs o najlepiej pracujgce koto Oddziatu
Wroctawskiego oraz Konkurs o najlepszg
prace dyplomowa absolwentéw Wydziatu
Budownictwa Ladowego i Wodnego Poli-
techniki Wroctawskiej, z zakresu Inzynierii
Ladowej. W jednym i w drugim przypadku
zwyciezcy trzech pierwszych miejsc nagra-
dzani sg dyplomami i nagrodami pieniezny-
mi. Szczegdlnie duzym uznaniem ciesza sie
wsrdd absolwentow, przyznawane nagrody
za najlepsze prace dyplomowe, ktére wre-
czane s3 wspolnie z dyplomami ukoricze-
nia studiéw. W okresie ostatniego 10-lecia
wyrdzniono 33 absolwentéw dyplomami i
nagrodami pienieznymi. Podobnie w kon-
kursie o najlepiej pracujace kota Oddziatu

Tab. 3. Liczba odznaczen Honorowq Odznakg SITK

8. Jozef Kwiatkowski

9. Andrzej Piotrowski

10. Grazyna Kwiatkowska Mielczarek
11. Kazimierz Najbar

12. Jozef Liniewicz

13. Marek Suplicki

14. Jézef Sambor

nomicznych, ktéry poprzez organizowanie
konferencji oraz realizacje zlecen z dziedziny
komunikagji, zdobywa $rodki finansowe na
dziatalnos¢ statutowg. Dzieki temu Zarzad
realizuje wszystkie swoje zobowigzania fi-
nansowe tgcznie z zobowigzaniami wobec
Wroctawskiej Rady FSNT NOT i Zarzadu Kra-
jowego SITK.

Trzech naszych Kolegdéw - Michat Kotod-
nicki, Wojciech Drozdzal i Waldemar Woj-
ciechowski uzyskato w ostatnim okresie
tytuty Rzeczoznawcéw SITK z dziedziny dro-
gownictwa

Rok biezacy jest zaréwno rokiem jubile-
uszu 70-lecia SITK RP, jak réwniez 70-lecia
naszego Oddziatu. Jest to okazja do przed-
stawienia dziatalnosci na rzecz srodowiska
inzynieréw i technikéw komunikacji pracu-
jacych i zyjacych we Wroctawiu i na Dolnym
Slasku.

Zastuzeni dziatacze wroctawskiego Od-
dziatu SITK, ktérzy zmarli w latach 2006 -
2015:

SITK-RP

przyznawane sg dyplomy i nagrody pieniez-
ne. W tym czasie najwiecej wyrdznien uzy-
skaty kola dziatajace przy:
+ Miejskim Przedsiebiorstwie Komunika-
cyjnym we Wroctawiu,
Instytucie Inzynierii Ladowej Politech-
niki Wroctawskiej,
Porcie Lotniczym Wroctaw,
GDDKIiA Oddziat Wroctaw,
ZNTK Olednica,
Sekgji Eksploatacji PKP PLK w Jeleniej
Gorze,

Centrum Informatyki  Kolejnictwa -
Osrodek Informatyki we Wroctawiu.
Zarzad Oddziatu uczestniczy réwniez w or-
ganizowanym przez Zarzad Krajowy Kon-
kursie ,Ernesty” o najlepszy Oddziat w kraju.
W konkursie tym Zarzad SITK we Wroctawiu
uzyskat za rok 2011 na state Statuetke Erne-
sty, a kol. Leszek Krawczyk i kol. Mieczystaw
Lewandowski uzyskali indywidualne Statu-
etki Ernesty w swoich branzach. W ostatnim
10-leciu co piaty cztonek zwyczajny nasze-
go Oddziatu wyrdzniony zostat odznaka
stowarzyszeniowa. W tym okresie Ztotg z
diamentem Honorowg Odznaka SITK od-
znaczono w kolejnych latach 21 oséb, kté-

rych wykaz zamieszczamy w tabeli 3:

15. Tadeusz Trzeciak

16. Roman Grunhaut

17. Marek Kruzynski

18. Olenarda Grudecka

19. Janusz Korzeniowski

20. Jerzy Ciedlikiewicz

21. Wojciech Drozdzal

oraz Oddziat SITK we Wroctawiu

1. Roman Korbutt - 2006 - organizator i
wykfadowca szkolen z zakresu prawa
budowlanego, Prezes Kota Cztonkow In-
dywidualnych przy 7O

2. Maria Halska — 2007 — Przewodniczaca
Oddziatowej Komisji Rewizyjnej,

3. Bogdan Kotlarek — 2008 — Z-ca Cztonka
Zarzadu, Prezes Kota PZD Ofawa,

4. Jan Seman - 2008 - organizator kot SITK
na terenie powiatu olesnickiego,

5. Jerzy Jaworski — 2012 - Prezes Kofa
Cztonkéw Indywidulanych, dziatacz Kra-
jowej Sekcji Komunikacji Miejskiej

6. Jozef Kwiatkowski — 2012 — Prezes Kota
Senioréow
oraz zmarty w grudniu 2015 r. w wieku 93
lat prof. dr hab. inZ. Jan Kmita — Cztonek
Honorowy SITK, dtugoletni rektor Poli-
techniki Wroclawskiej. <
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e Dylatacje bitumiczne EMD typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych "

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

~w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metodg ultradzwiekowg — RMI



