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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

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

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej 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 zatagcznikéw 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 zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowiazuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

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

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, 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 pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracjg w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

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

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang 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 sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
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 wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

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

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

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw 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 wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg 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 $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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«=== Na oktadce: PofoZenie analizowanych miejscowosci,
Marek Jaskolski, Mateusz Smolarski

Drodzy Czytelnicy!

Biezqcy numer Przeglgdu Komunikacyjnego poswiecony jest w duzej czesci tematyce szero-
ko rozumianej mobilnosci. W pierwszym artykule Autorzy porédwnujq rozwdj przestrzenny
z dostepnosciq komunikacyjnqg na przyktadzie Siechnic, Smolca i Dtugofeki z wroctawskich
suburbidw. W podsumowaniu stwierdzajq miedzy innymi, ze gtdwngq przyczynq problemu
zageszczenia komunikacyjnego jest nieracjonalne wykorzystanie przestrzeni.

Drugi artykut dotyczy dostepnosci tddzkich parkdw w Swietle transportu indywidualnego,
zbiorowego i rowerowego. Dla okreslenia dostepnosci przestrzennej do parkéw obliczono
liczbe i odsetek ludnosci zamieszkatej w konkretnych izochronach przy uwzglednieniu réz-
nych Srodkow transportu. Stwierdzono, Ze najkorzystniejszy dla mieszkaricdw miasta jest
rower. Rower oraz transport zbiorowy zapewniajq dojazd do parkow zdecydowanej wiek-
szosci mieszkaricow todzi w czasie do 5 minut.

Analiza potqczeri komunikacji miejskiej na trasie linii kolejowej Szczecin Gidwny — Police jest
tematem kolejnej publikacji. Porownano czas przejazdu pociqgiem pasazerskim i pojazda-
mi komunikacji miejskiej. Stwierdzono ze czas przejazdu pociggiem osobowym z uwzgled-
nieniem czasu dojscia z centrum osiedla do stacji lub przystanku kolejowego na niektérych
odcinkach jest krétszy w poréwnaniu do czasu przejazdu Srodkami komunikacji miejskiej.

Dwa artykuty zamykajgce numer reprezentujq dziaty: geotechniki oraz prawa w transporcie.
Sq to: zagadnienia oceny organicznego podtoza gruntowego za pomocq metody georada-
rowej (GPR) oraz charakterystyka specustawy drogowej w kontekscie narzedzia prawnego
usprawniajqceqo realizacje inwestycji drogowych w Polsce. Dodatkowo, w numerze: cha-
rakterystyka Roku Ernesta Malinowskiego (w 200. rocznice urodzin Jubilata), sprawozdanie
z XIX. Konferencji Drogi Kolejowe 2017, ktdrej patronem byt Przeglad Komunikacyjny, a w
czesci koricowej numeru opis sylwetki wybitnego Profesora Antoniego Rosikonia. Zycze mifej
lektury!
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SITK-RP

2018 - ROK ERNESTA MALINOWSKIEGO

W zwigzku z przypadajacg w styczniu 2018
roku 200. rocznicg urodzin inz. Ernesta
Malinowskiego Zarzad Krajowy podjat
Uchwate nr 34/2014-2018 w sprawie usta-
nowienia roku 2018 Rokiem inz. Ernesta
Malinowskiego w SITK.

Ernest Malinowski urodzit sie. 5 stycznia
1818 na Wotyniu, zmart 2 marca 1899 w
Limie. Polski inzynier drogowy i kolejowy,
bohater obrony Callao w 1866, budowniczy
kolei w Peru i Ekwadorze, projektant i bu-
downiczy Centralnej Kolei Transandyjskiej.
W latach 1827-1831 uczeszczat do Li-
ceum Krzemienieckiego. Wraz z mtodszym
bratem oraz matkg uciekt do Galicji, gdzie
zastat go upadek powstania listopadowe-
go. Trzynastoletni Ernest nie brat udziatu w
walkach. Ojciec czynit przygotowania do
powstania na Podolu, a nastepnie zostat
postem sejmu powstaficzego. Po upad-
ku powstania ojciec znalazt sie w DreZnie,
dokad z Galicji przybyli Ernest i Rudolf, na-
tomiast matka Anna z synem Zygmuntem
powrdcita na Wotyn. Z Drezna Ernest wraz
z ojcem i bratem udali sie do Francji. Na
emigracji kontynuowat nauke w Lycé Louis
le Grand w Paryzu. Studiowat w Ecole Poly-
technique (1834-1836), od 1836 1. na Ecole
nationale des ponts et chaussées. Po ukon-
czeniu studiow rozpoczat w 1838 r. prace w
ramach francuskiego Korpusu Inzynierow
Drég i Mostéw. Od wrzesnia 1838 r. do lu-
tego 1839 r. jako inzynier pracowat przy
budowie kolei Paryz — Hawr na odcinku Pa-
ryz — Pontoise. W lutym 1839 r. zostat stuz-
bowo wystany wraz z bratem Rudolfem do
Algierii, gdzie dotart w czerwcu tegoz roku.
Pracowat przy budowie drég w prowingji
Bone. Po kilku tygodniach zostat przenie-
siony do Algieru, gdzie pracowat przy bu-
dowie portu. W kwietniu 1840 r. powrdcit

do Paryza i zostat skierowany do departa-
mentu Meuse. Do 1847 r. prowadzit tam
prace nad regulacjg rzeki Mozy, na odcinku
od Verdun do granicy z Belgig. Na wies$¢ o
wybuchu powstania w Krakowie przerwat
prace i w kwietniu 1848 r. wyjechat z Frandji.
Upadek powstania zastat go w Lipsku, naj-
prawdopodobniej dtuzej pozostat w Niem-
czech, ale nie walczyt w Badenii w czasie
Wiosny Ludéw. W styczniu 1849 r. powrdcit
do Paryza i zabiegat o prace w Minister-
stwie Robot Publicznych. W pazdzierniku
tego roku podjat prace inzyniera w depar-
tamencie Loir-et-Cher przy budowie drog i
usprawnianiu zeglugi na rzece Cher.

We wrzesniu 1852 r. podpisat w Paryzu
szescioletni kontrakt na prace w Peru na
stanowisku inzyniera rzgdowego. Do jego
obowiagzkéw miato naleze¢ opracowywa-
nie projektéw i nadzér nad wykonywaniem
prac budowlano-melioracyjnych, wytycza-
nie drég, konstruowanie mostéw, kreslenie
map topograficznych oraz ksztatcenie pe-
ruwianskiej kadry technicznej.

Po przybyciu do Limy wzigt udziat w
tworzeniu nowej organizacji technicznej —
Comisidn Central de Ingenieros Civiles — oraz
pierwszej peruwianskiej szkoty technicznej
— Escuela Central de Ingenieros Civiles.

W 1859 r. wraz z Mario Alleonem i Gerri-
tem Backusem zaprojektowat linie kolejowa
Pisco — Ica liczaca 74 km, zas w 1864 1. ze
Stephenem Crosby i D. N. Paddisonem linie
kolejowg z Chimbote do Huaraz dlugo-
$ci prawie 277 km, na ktérej pokonywano
roéznice terenu ponad 3 tys. metréw. Ernest
Malinowski od 1869 r. nadzorowat budowe
tej linii. Z powodu ktopotéw finansowych
projekt zrealizowano jedynie na odcinku
136 km.

Podczas konfliktu zbrojnego z Hiszpania
w 1866 1. Ernest Malinowski zostat powo-
fany na stanowisko gtownego inzyniera w
porcie Callao koto Limy, gdzie wraz z Felipe
Arancibg i José Cornelio Borda przygotowat
projekt ufortyfikowania portu. Wzigt udziat
w obronie portu, walczac na watach fortu
Santa Rosa. W obronie portu zastosowat
wiele nowatorskich rozwigzan inzynieryj-
nych. W uznaniu zastug otrzymat dyplom,
medal oraz honorowe obywatelstwo Peru.

W 1868 r. Kongres wydat dekret o budo-
wie linii kolejowej przez Andy i ogtosit prze-
targ by wytonic najbardziej korzystng oferte
od strony finansowej i technicznej. W kilka
dni po ogtoszeniu dekretu Henry Meiggs,
przedsiebiorca amerykanski uzyskat zgode
na przeprowadzenie wstepnych studiow
linii kolejowej. Powierzyt ten projekt Erne-
stowi Malinowskiemu.

Prace rozpoczeto uroczystym wmuro-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

waniem kamienia wegielnego 1 |1 1870 r.
w Limie. Po czterech latach pracy w wyjat-
kowo trudnych warunkach klimatycznych i
terenowych, prowadzono kolej trawersujac
zboczami gor, budujac poétki skalne, wyku-
wajac 63 tunele fgcznej dlugosci ponad
6000 m i budujac 61 obiektow tacznej dtu-
gosci 1832 m. Wsrdd nich wybudowano
jeden z najwiekszych éwczesnie na Swiecie
wysokosci 77 m i 175 m dtugosci (tzw. wia-
dukt Verrugas).

O kolei tej, a szczegodlnie o znajdujacych
sie na jej trasie mostach i tunelach pisaty
wszystkie wazniejsze czasopisma technicz-
ne na swiecie, zas Ernest Malinowski zyskat
stawe wybitnego inzyniera. Ernest Malinow-
ski osobiscie nadzorowat roboty, sprowa-
dzat materiaty i tabor kolejowy, na biezaco
prowadzit ksiegowos¢ i korespondowat z
dostawcami, takze zagranicznymi.

Pierwszy odcinek linii kolejowej na od-
cinku Callao - Chicla, liczagcym 141 km, od-
dano do uzytku w maju 1878 .

W 1890 przeszedt do pracy w utworzonej
kompanii ,Peruvian Corporation’, zdomino-
wanej przez kapitat brytyjski, ktéra przejeta
koleje budowane za parfistwowe pienigdze
w ramach sptaty dtugéw zaciagnietych na
poczatku lat siedemdziesigtych. W tym roku
wznowiono prace przy ukfadaniu szyn na
torowiskach  przygotowanych wczesniej
przez Ernesta Malinowskiego, doprowadza-
jac w styczniu 1893 linie kolejowg do miasta
La Oroya. Zostata oddana do uzytku tzw.
gtéwna trasa kolei transandyjskiej.

Przyczynit sie do zatrudnienia w Peru
polskich inzynieréw m.in. Edwarda Habicha,
Aleksandra Miecznikowskiego, Wtadystawa
Folkierskiego, Wiadystawa Klugera, Ksawe-
rego Wakulskiego, Aleksandra Babinskiego.
Pomagat polskim biologom i podréznikom
np. Konstantemu Jelskiemu, Jozefowi Sie-
miradzkiemu.

Pochowany zostat z honorami naleznymi
bohaterowi narodowemu 3 marca 1899 na
cmentarzu,Presbitero Maestro”

Z okazji setnej rocznicy Smierci Erne-
sta Malinowskiego w 1999 r. staraniem
SITK na przeteczy Ticlio, najwyzszym punk-
cie Kolei Transandyjskiej, stanat pomnik
projektu rzeZbiarza, prof. Gustawa Zemty.
Siedmiometrowy monument wykonany w
Polsce ze strzegomskiego granitu nawiazu-
je surowoscia stylu do budowli indiariskich
i jest zwienczony kotem z odlang z brazu
podobizng Ernesta Malinowskiego. Ponizej
godfa polskiego i peruwianskiego umiesz-
czono dwujezyczny napis ,Ernest Malinow-
ski 1818-1899. Inzynier polski, patriota
peruwianski, bohater obrony Callao 1866,
budowniczy Centralnej Kolei Transandyj-
skiej”
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Narodowy Bank Polski w ramach serii ,Pol-
scy podréznicy i badacze” wydat monete
obiegowg 2 7zt oraz srebrng monete o no-
minale 10 zt. Na rewersie umieszczono po-
piersie Ernesta Malinowskiego i wizerunek
pociggu oraz mostéw nad gérskimi wawo-
zami, na awersie globus z konturami Ame-
ryki Péthocnej i Potudniowej oraz oznacze-
niem potozenia Peru.

W 1999 r. Poczta Polska wprowadzita do
obiegu znaczek pocztowy o nominale 1 zt,
Znaczek przedstawia Ernesta Malinowskie-
go na tle pociggu przejezdzajacego wia-
dukt Verrugas. Znaczek wydano w ramach
serii ,Polacy na $wiecie” Réwniez w 1999 r.
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odlano takze z brazu popiersie Ernesta
Malinowskiego, ktére ustawiono w holu
limenskiego dworca ,Desemparados”. Imie
inzyniera Ernesta Malinowskiego nosza:

Od stycznia 2017 r. nosi Zespot Szkot
Budowlano - Energetycznych w Ostro-
wie Wielkopolskim.

ulica w Warszawie, w dzielnicy Ursy-
néw, biegnaca miedzy ulicami Dere-
niowg a Ciszewskiego.

Od 1988 do 2003 nosit Zespdt Szkot
Zawodowych Polskich Kolei Paristwo-
wych w Biatymstoku-Starosielcach (od
1 wrzesnia 2003 przeksztatcony w Ze-
spot Szkét Ponadgimnazjalnych Nr 2).
Od 1999 most kolejowy w Toruniu na
linii Poznan — Inowroctaw — Torun — Ja-
btonowo Pomorskie — Itawa — Olsztyn
— Korsze — Skandawa. Most liczacy 997
m, wybudowany w 1873.

Od marca 1999 do grudnia 2009, imie
to nosit pocigg ekspresowy PKP Inter-
city, kursujgcy na trasie Krynica-Zdroj/
Krakow — Warszawa. Od grudnia 2015
roku nosi pocigg TLK spotki PKP Interci-
ty, relacji Warszawa — Krakow/Zakopa-
ne/Krynica-Zdrdj. Wczesniej nosit jeden
7 pociggéw InterREGIO, kursujacy na
trasie Zakopane/Krakéw — Warszawa.
Poprzednio 9 czerwca 2016 Freightli-
ner PL nadat lokomotywie E6GACTd-101
imie Ernesta Malinowskiego.

Nagroda za najciekawszy wyréb i inno-
wacje techniczng stosowana w kolej-
nictwie, prezentowang na Miedzyna-
rodowych Targach Kolejowych Trako.
Nagroda jest statuetka, bedaca replikg
pomnika Ernesta Malinowskiego, ktory

odstonieto w Peru w 1999 r. w najwyz-
szym punkcie trasy kolei transandyj-
skiej.

Nosi Klub Zainteresowan ,Kolejnictwo”
Polskiego Zwigzku Filatelistow, zrze-
szajacy filatelistéw zainteresowanych
tematyka transportu szynowego.

W 2008 roku organizacja dziatajaca w Peru
pod nazwa Patronat Peruwianskiej Kolei
Centralnej postanowifa uczci¢ setng rocz-
nice uruchomienia kolei centralnej w Peru
na trasie Lima — Huancayo poprzez wy-
budowanie na stacji Huancayo pomnika
przedstawiajagcego popiersie inz. Ernesta
Malinowskiego, projektanta kolei oraz nie-
znanego robotnika. Organizacja ta za po-
Srednictwem ambasady RP w Peru zwrdcita
sie do Stowarzyszenia Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji RP o wspdtudziat w przy-
gotowaniu projektu i budowy pomnika.
Prezes SITK RP prof. Antoni Szydto podjat
decyzje o wigczeniu sie Stowarzyszenia w
ta inicjatywe. Na zdjeciu ponizej ceremonia
odstoniecia pomnika i pamigtkowej tablicy
w dwodch jezykach hiszpariskim i polskim
WIELKIEMU POLAKOWI INZYNIEROWI ER-
NESTOWI  MALINOWSKIEMU  STOWARZY-
SZENIE INZYNIEROW | TECHNIKOW KOMU-
NIKACJI RZECZPOSPOLITEJ POLSKIEJ.

Po lewej stronie ambasador RP w Peru —
Przemystaw Marzec a po prawej Przewod-
niczaca Patronatu Kolei Centralnej w Peru
— Elizabeth Ventura Egoavil.

opracowanie

Dorota Przybyta

Wiceprezes Stowarzyszenia Inzynierdw

i Technikéw Komunikacji RP Zarzqd Krajowy
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Rozwaj przestrzenny a dostepnos¢ komunikacyjna wroctaw-
skich suburbiow na przykfadzie Siechnic, Smolca i Dtugoteki

Spatial development and transport accessibility in Wroclaw suburbs,
for example Siechnice, Smolec and Dtugoteka

Marek Jaskdlski Mateusz Smolarski
Doktorant
Doktorant
Zaktad Zagospodarowania
Zaktad Geomorfologii, Przestrzennego, Uniwersytet

Uniwersytet Wroctawski Wroctawski
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marek.jaskolski@uwr.edu.pl . mateusz.smolarski@gmail.com

Streszczenie: Zjawisko suburbanizacji, jako czes¢ cyklu zycia miasta sprawia, ze w obecnej sytuacji planowanie przestrzenne oraz polity-
ka transportowa stajg przed duzym wyzwaniem w zakresie organizacji transportu miejskiego oraz aglomeracyjnego. Rozrost suburbidw i
wzrost mobilnosci jako przyczyna niewydolnosci komunikacyjnej ukfadu miejskiego generujgca wiele utrudniert wymaga zmian. Autorzy
artykutu w sposob pogladowy ukazujg zmiany przestrzenne strefy podmiejskiej Wroctawia (Siechnice, Diugoteka oraz Smolec) na wybranych
przykfadach z silnym uwzglednieniem transportu podmiejskiego i aglomeracyjnego (w aspekcie atrakcyjnosci stanu obecnego). Temat
rozlewania sie miast (ang. Urban sprawl) jest szczegdlnie istotny, poniewaz wptywa bezposrednio na jakos¢ zycia miejskiego i jest procesem
wieloaspektowym.

Stowa kluczowe: Transport migjski; Suburbanizacja; Niewydolnos¢ komunikacyjna

Abstract: Suburbanization affects on spatial planning and transport policy in urban areas. The mean theme of this report is to show how
the transport network react to the chaotic and dynamic growth of suburban areas. Authors shows spatial growth on three examples. The
paper also tries to prove that with the growing trend toward suburbanization, more effective transportation systems must be developed to
meet the needs of the low-density, suburban population. Authors refers about the process of suburbanization at examples from Wroclaw
and the surrounding locality.

Keywords: City transport; Suburbanization; Communication failure

Artykut podejmuje trzy zagadnienia ba- N .
dawcze: 1. rozwdj przestrzenny siedzib A LB e UL LR S
gmin: Siechnice oraz Dtugoteka i osie- J

dla w gminie Katy Wroctawskie- Smol- ]
ca; 2. oferte transportu publicznego na » { g Diugotgka
trasie Wroctaw- badane jednostki; 3. [* it el e, '
zagospodarowanie komunikacyjne w e
ujeciu gminnym (rys.1). e /

We wszystkich osciennych powia- o -
tach Wroctawia wskaznik motoryzacji i T,
przekroczyt 500 pojazdéw/1000 os, Gl e
podczas gdy srednig wartoscig tego -
wskaznika w skali kraju jest 486 [9]. f o o
Wskazniki  motoryzacji  powiatéw s | ¢ " s i ¥
. L . . | Mokrnnos | - Foamimmnis
pozwalajg na zauwazenie, ze nie ma ‘Smolec | 7 Dsiny 17 \ Mokry Dt Wpactawski
zwigzku miedzy jakoscig oferty trans- ; 5
portu publicznego (casus powiatu Badbow _Biehryhouics §
wroctawskiego,  ktory  teoretycznie s -.
powinien by¢ w bardzo duzym stop- | . G e ‘sischnice
niu spenetrowany przez komunikacje r \ b
miejska) a atrakcyjnoscig transportu 3 T b,
indywidualnego. W wielu miejscach N =
w godzinach szczytu obcigzenie drogi i N -~

1. Potozenie analizowanych miejscowosci. Zrédio: opr. wiasne na podstawie Word Street Map.

.
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2. Liczba ludnosciw latach 1997-2015. Zrédio: opr. wiasne na podst. danych GUS
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3. Mieszkania w nowych budynkach mieszkalnych i niemieszkalnych oddane do
uzytkowania w latach 2008-2015. Zrédto: opr. wiasne na podstawie danych GUS

4. Rozwdj zabudowy obr. Dhugoleka w latach 1992-2015. Zrédto: opr. wia-
sne na podstawie danych: geoportal.Gov.pl i wrosip.pl

zrébwnuje sie z jej przepustowoscia.
Jednym z bezposrednich efektéw
rozlewania sie miasta i rozwoju sypial-
ni- miejskich jest gwattowny wzrost
tzw. wigczen do ruchu, czyli miejsc, w
ktorych ruch lokalny (lub nawet stricte
osiedlowy) miesza sie z ruchem regio-
nalnym i dalekobieznym. Zatory dro-
gowe wywotujg réwniez wymierne,
finansowe straty(wyceniane w 2014
r.na 3,034 7t kosztow przypadajacych
na jednego kierujgcego [9]) i stanowig
jedng z najwazniejszych (by¢ moze
fundamentalnych w obliczu wspotcze-
snych zmian urbanizacyjnych) barier w
rozwoju miast [2,3]. Jednym z najgorsz
ych scenariuszy w rozwoju aglomera-
gji jest rozbieznos¢ miedzy rosnacym
popytem na przewozy pasazerskie a
niewydolnoscig podazy organizacyjnej.
Wedtug raportu Delloite [9] opdznienia
spowodowane przez korki we Wrocta-
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wiu od 2011 r. stale rosng, szczegdlnie
w godzinach porannego i popotudnio-
Wego szczytu.

Jednostki  obserwadji  zostaty wyty-
powane na podstawie ich pofoZenia
oraz skali suburbanizacji. Wszystkie trzy
miejscowosci, posiadajg cechy ,wro-
ctawskiej sypialni” ktéra jest celem oraz
generatorem ruchu w tzw. migracjach
dziennych, potozone sg w niewielkie]
odlegtosci: 18,5 km- Dtugoteka, 12,6
km- Smolec, 13,8 km- Siechnice od
wroctawskiego rynku. Zlokalizowane sg
na priorytetowych szlakach komunika-
cyjnych drogowych jak i kolejowych.

Rozwoj przestrzenny wroctawskich
suburbiow

Skala rozbudowy wroctawskich subur-
biodw jest stosunkowo duza oraz rozle-
gta przestrzennie (rys. 4, 5, 6). Wspdlna

5. Rozwdj zabudowy obr. Smolec w latach 1992-2015. Zrédfo: opr. wiasne
na podstawie danych: geoportal.gov.pl i wrosip.p!

6. Rozwaj zabudowy obr. Siechnice w latach 1992-2015. Zrédlo: opr. whasne
na podstawie danych: geoportal.gov.pl i wrosip.pl

cechg analizowanych miejscowosci jest
chaotyczny (nie skoncentrowany) roz-
woj terendw zabudowanych, skutkuja-
cy nieekonomicznym wykorzystaniem
przestrzeni inwestycyjnej. Ze wzgledu
na dostepnos¢ i agregacje danych, w
tym informacje o liczbie ludnosci (rys.
2) oraz nowych mieszkaniach odda-
nych do uzytkowania (rys.3) analiza
zostata przeprowadzona na poziomie
gminnym (Dtugofeka, Smolec- Katy
Wroctawskie, Siechnice).

Analizujgc dane dotyczace liczby
ludnosci w latach 1997 — 2015 (rys.
2) zauwazy¢ mozna jednoznaczny,
staty trend wzrostowy. Najwiekszym
wzrostem wyrazonym w liczbach bez-
wzglednych charakteryzowata sie gmi-
na Diugofeka, w ktorej przybyto 9643
mieszkarcow, z kolei najwiekszy wzrost
stwierdzono w Siechnicach, w ktérych
od 1997 liczba mieszkarcow wzrosta o
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ponad 100 %. Istotne dla analizy sg dane
dotyczace liczby mieszkarh w nowych
budynkach oddanych do uzytkowa-
nia. Gming o najwiekszych wartosciach
tego wskaznika jest Dtugofeka, gdzie w
latach 2008-2015 oddano 2693 miesz-
kart (w Siechnicach 1271, a w Katach
Wroctawskich 1271). W zwigzku z tym
Dtugoteke mozna okresli¢ jako wiodacy
kierunek wroctawskiej suburbanizacji w
analizowanym zakresie przestrzennym i
czasowym (rys. 3).

Kwerenda dokumentow planistycz-
nych [4,5,6,7] analizowanych obszaréw
pozwala na stwierdzenie, ze w kazdym
z analizowanych przypadkow rzeczy-
wista liczba mieszkancéw znacznie
przekroczyta prognozowane pierwot-
nie wartosci. Stanowi to argument
potwierdzajacy zywiotowos¢ procesu
suburbanizacji jako procesu nie kontro-
lowanego przez organy samorzadowe.
Widoczne jest rozrzucenie i rozprosze-
nie zabudowy powstatej po roku 1992
(rys. 4,5,6). Wyraznie widac¢ przewage
zagospodarowania terendw potozo-
nych poza scistym centrum miejsco-
wosci. Skutkiem tego niestopniowa-
nego i nieregularnego zainwestowania
terenu, jest przede wszystkim niepo-
trzebne wydtuzenie oraz rozdrobnienie
sieci komunikacyjnej i mediow ( infra-
struktura wodociggowa, kanalizacyjna,
energetyczna). Efektem powyzszego
jest niewydolnos¢ oraz niedoinwesto-
wanie infrastruktury komunikacyjnej i
technicznej. Prowadzi to do sytuacji w
ktorej nowo powstate budynki miesz-
kalne przez okres nawet i wieloletni po-
zostajg bez dostepu do utwardzonych
oraz oswietlonych drog [1] . Z perspek-
tywy wydolnosci obstugi komunikacyj-
nej, notorycznie powtarzanym btedem
jest zwiekszanie bezposrednich pod-
taczen drég wewnetrznych do drég
wyzszego rzedu (np. powiatowych,
krajowych i wojewoddzkich) bez po-
sredniego skomasowania ruchu przez
drogi klasy zbiorczej. Po 1992 r,, zwiek-
szono ilos¢ przylaczenn podrzednych

drég wewnetrznych w Siechnicach -10
przytaczen drogi wewnetrznej do drogi
krajowej nr 94, Dtugotece -6 przytaczen
drogi wewnetrznej do drogi krajowej
nr 8 i Smolcu- 6 przytaczen drogi we-
wnetrznej drogi wojewddzkiej nr 370
(rys. 4,5,6). Widoczny jest brak drég kla-
sy zbiorczej, taczacych osiedlowe i pry-
watne drogi wewnetrzne w jedng sie¢,
i odprowadzajacych je jednym przyfa-
czeniem do drog wyzszego rzedu. Skut-
kiem powyzszego jest zmniejszenie
przepustowosci drég wyzszego rzedu
(ograniczenia predkosci spowodowane
licznymi skrzyzowaniami).

Dostepnos¢ komunikacyjna
analizowanych miejscowosci

Istotnym elementem z zakresu plano-
wania przestrzennego w ramach za-
pewniania obstugi komunikacyjnej na
odpowiednim poziomie jest dazenie
do lokalizacji nowej zabudowy miesz-
kaniowej w bliskosci przystankow auto-
busowych oraz kolejowych. W przypad-
ku uruchomienia Wroctawskiej Kolei
Aglomeracyjnej i dalszego wzrostu zna-
czenia przewozow aglomeracyjnych,
bliskos¢ przystanku (w zasiegu 500-800
m) bedzie czynnikiem mogacym wpty-
nac na wzrost liczby potencjalnych pa-
sazerow. W zwigzku z czym nalezato by
priorytetyzowac¢ zageszczanie zabudo-
wy mieszkaniowej w poblizu stacji ko-
lejowych. Niestety obecnie zauwazalny
trend planowania inwestycji mieszka-
niowych jest odwrotny i uwarunkowa-
ny przede wszystkim cenami gruntow.
Szczegdlnie intensywne oddalanie sie
zabudowy od stacji kolejowej widocz-
ne jest w przypadku Siechnic i Smolca.
W pewnym stopniu uwarunkowane to
moze by¢ historyczng lokalizacjg stacji
na obrzezach miejscowosci. W przy-
padku Dtugofteki dworzec potozony jest
w centrum wsi i jest dobrze dostepny z
nowo wybudowanych osiedli mieszka-
niowych.

W analizowanych miejscowosciach

Tab. 1. Czas dojazdu z centrum Wroctawia do omawianych miejscowosci

Dojazd z Wroctawia Samochodem

do: (min-max) Koleja (min)
Siechnic 25-30 10-11
Dtugoteki 23-30 29-32
Smolca 30-36 12-14

Zrédfo: opr. whasne (stan na dzier 12.12.20161,).
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Liczba .polqczeﬁ A i) Liczba pofaczen
kolejowych autobusowych
16 1935 127
19 23-40 110
22 20-26 26

oferta transportu publicznego prezen-
tuje sie na zroéznicowanym poziomie
(tab.1). Mozliwos¢ dojazdu komuni-
kacjg publiczng do centrum wiekszej
jednostki (w tym przypadku Wroctawia)
jest jedng z metod badan komunikacji
publicznej [10].

Siechnice potozone s3 na drodze
krajowej nr 94. taczacej Wroctaw z Ota-
wa oraz na trasie linii kolejowej taczacej
Wroctaw z Opolem. Oferta w ramach
transportu kolejowego realizowana jest
przez 16 par potaczer wykonywanych
przez Koleje Dolnoslaskie. Stacja kole-
jowa potozona jest w potnocnej czesci
miasta. Przez stacje nie kursujg zadne
pociggi dalekobiezne. Czas dojazdu
pociggiem z Wroctawia (stacja Wroctaw
Gtéwny) wynosi okoto 10 minut, w
porownaniu z czasem podrézy samo-
chodem (okoto 30 minut w godzinach
szCzytu) jest znacznie krotszy.

Transport autobusowy w  zakresie
liczby pofaczen jest na zdecydowanie
wyzszym poziomie; w ciggu dnia robo-
Czego 53 to 127 kursy w kierunku Wro-
cfawia. W wiekszosci sg to dwa rodzaje
potgczen: regionalne realizowane na
trasie Wroctaw- Siechnice- Ofawa oraz
lokalne taczace Siechnice z Wrocta-
wiem przy wykorzystaniu komunikacji
podmiejskiej. Pierwsze z nich wykonuja
spotki: Beskid oraz PKS Otawa. Komu-
nikacja miejska z kolei znajduje sie w
gestii konsorcjum spoétek Sevibus oraz
DLA obstugujacego 3 normalne linie
kursujace z Siechnic w kierunku sciste-
go centrum Wroctawia. Ponadto oferte
uzupetniaja 4 kursy linii dowozowej 920
na trasie Zebice- Sw. Katarzyna PKP-
Kotowice realizowane przez mikrobusy.
Sredni czas dojazdu z centrum Wrocta-
wia (pl. Dominikariskiego oraz Dworca
Gtownego) oscyluje w granicach 19-35
minut, w zaleznosci od miejsca odjaz-
du oraz pory dnia. Istotnym elementem
wptywajacym na jakos¢ komunikacji
podmiejskiej jest duzy stopien penetra-
¢ji gminy Siechnice oraz mozliwo$¢ do-
jazdu do scistego centrum Wroctawia.
Nalezy zwrdéci¢ réwniez uwage na kur-
sy nocne, obstugiwane przez linie 900 L
0 godz. 0045 z pl. Dominikanskiego w
kierunku Siechnic.

Smolec jest pofozony na potudnio-
wy -zachod od Wroctawia w gminie
Katy Wroctawskie. Gtowng droga prze-
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Tab. 2. Stopieri zagospodarowania komunikacyjnego w gminach

Wskaznik Siechnice Katy Wroctawskie Dtugoteka
1. Liczba ludnosci 19819 22910 28501
2. Powierzchnia gminy [km2] 9 177 213
3. Suma przystankéw autobusowych w gminie f 33 96
4. Liczba przystankéw /km 2 0,41 0,19 0,45
5. Liczba przystankow/ 1000 os. 2,07 1,44 337
6. Srednia liczba kurséw autobusowych z przystanku 15 24 14

Zrédfo: opr. whasne na podstawie danych przewoznikéw
biegajaca przez wies jest droga krajowa
nr. 370 (Smolec - Mokronos Gorny).
Ponadto przez wies przebiega linia ko-
lejowa nr. 274 (Wroctaw Swiebodzki-
Jaworzyna Slaska- Jelenia Gora- Zgo-
rzelec). Transport kolejowy realizowany
jest przez 22 kursy dziennie (kursy Wro-
cfaw-Smolec- Watbrzych-Jelenia Gora-
-Szklarska Poreba Gérna oraz Wroctaw-
Jaworzyna Slaska- Dzierzoniow Slaski,
realizowane przez Koleje Dolnoslgskie
oraz Przewozy Regionalne). W wiek-
szosci przypadkéw obstuga trakcyjna
to nowo zakupione zespoty trakcyjne
Newag Impuls (3 oraz 4 cztonowe).
Przez miejscowos¢ przejezdzajg po-
Ciggi pospieszne, jednak bez realizacji
postojow handlowych. Linia kolejowa
w Smolcu dzieli wies na mniejszg czes¢
potudniowg oraz zdecydowanie wiek-
573, potnocng (w ktérej zlokalizowana
jest wiekszos¢ nowego budownictwa,
w tym duze osiedla deweloperskie).
Jednym z barier w zakresie zachecania
mieszkancow do transportu kolejowe-
go jest oddalenie stacji kolejowej od
powstajacych duzych osiedli (nawet
do 2,5 km). Czas jazdy z Wroctawia do
Smolca pociggiem oscyluje w grani-
cach 12-14 minut.

Transport autobusowy  realizowa-
ny jest przez 2 linie podmiejskie: 507,
577 oraz kursy relacji Wroctaw-Smo-
lec- Udanin. W dzien roboczy realizo-
wanych jest 26 kursow autobusowych,
ktorych czas jazdy (centrum Wroctawia)
wynosi okoto 20-26 minut. Linie 507
oraz 577 nie dojezdzaja we Wroctawiu
do scistego centrum miasta, koncza
kurs na wysokosci pl. Legionéw (okoto
3 km do Rynku). Natomiast potaczenia
relacji Wroctaw- Udanin jadg bezpo-
srednio na przystanek przy ul. Dawida.
Na terenie Smolca zlokalizowanych jest
5 przystankéw komunikacji autobuso-
wej. W przypadku przejazdu z Wrocta-
wia do Smolca korzystanie z samocho-
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du jest najbardziej czasochtonne (okoto
35 minut jazdy).

Dlugoteka jest siedzibg gminy o
tej samej nazwie i zlokalizowana jest
na pétnocny wschod od Wroctawia w
ciaggu drogi krajowej. Przed budowg
Autostradowej Obwodnicy Wroctawia
(AOW) przez wies przebiegata droga
krajowa nr. 8 w kierunku Piotrkowa
Trybunalskiego; po otwarciu AOW dro-
ga zostata zdegradowana do nizszej
kategorii a Dtugoteka uzyskata bezpo-
Srednie potaczenie drogowe z AOW
poprzez tacznik drogowy (droga S8).
Przez wies przebiega linia kolejowa nr.
143 (Wroctaw- Mikotajow- Olesnica-
Kalety). Transport kolejowy do Diugo-
teki realizowany jest wylgcznie przez
pociagi Regio spotki Przewozy Regio-
nalne. W ciagu dnia roboczego jest
to 19 kursow z Wroctawia w kierunku
Lublifca, Olesnicy oraz Ostrowa Wiel-
kopolskiego. Czas jazdy wynosi okoto
29-32 minuty. Stacja zlokalizowana jest
blisko zabudowan mieszkalnych i w od-
legtosci okoto 100 metréw od gtéwnej
drogi. Mimo przejezdzajacych przez
stacje pociggdw pospiesznych zaden z
nich nie realizuje w Dtugotece postoju
handlowego.. Transport autobusowy
7 Wroctawia do Dtugoteki jest realizo-
wany przez konsorcjum Sevibus (3 linie
podmiejskie: 914, 944 oraz 904). Dodat-
kowo oferta obejmuje innych przewoz-
nikow autobusowych kursujgcych m.in.
do Olednicy, Sycowa i Ostrzeszowa. W
ciggu dnia roboczego liczba kurséw au-
tobusowych ksztattuje sie na poziomie
110 dziennie. Kursy przelotowe zatrzy-
mujg sie na przystankach zlokalizowa-
nych na gtéwnej drodze, natomiast ko-
munikacja gminna (lokalna) dociera na
6 przystankdéw w Dtugotece. Wszystkie
kursy przelotowe startuja na Dworcu
PKS we Wroctawiu (ul.Sucha), natomiast
linie 9041914 z placu Dominikanskiego
Linia 944 stanowi typowa linie dowo-
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zowg i koriczy kurs na jednym z peryfe-
ryjnych osiedli Wroctawia- Psim Polu (w
poblizu stacji kolejowej). W zaleznosci
od przystanku poczatkowego dojazd
autobusem do Dtugofeki zajmuje okoto
23-40 minut. Podréz samochodem, po-
dobnie jak w przypadku innych oma-
wianych przykfaddw, zajmuje miedzy
23-30 minut.

Reasumujac, oferta transportu pu-
blicznego w opisywanych miejscowo-
$cijest zroznicowana (tab.1,2) natomiast
czas jazdy samochodem jest mocno
przyblizony i oscyluje w zakresie 30-35
minut jazdy. W kazdym przypadku ofer-
ta autobusowa w duzym stopniu prze-
wyzsza pod wzgledem liczby kursow
oferte kolejowa (réznica w przypadku
Siechnic to 111 kurséw autobusowych
wiecej niz potaczen kolejowych w ana-
logicznym okresie; Dtugoteka- 91 kur-
sOwW; Smolec- 4 kursow). Pod wzgledem
liczby potaczens autobusowych najgo-
rzej wyglada sytuacja w zakresie obstu-
gi Smolca (26 potaczen), w obu pozo-
statych miejscowosciach liczba kursow
jest blisko 5 razy wieksza. Maksymalna
liczba potaczen kolejowych wystepuje
w Smolcu. W ramach transportu kolejo-
wego zréznicowanie oferty jest zdecy-
dowanie mniej widoczne (od 16 kursow
w Siechnicach do 22 w Smolcu). Biorac
pod uwage stopien zagospodarowania
komunikacyjnego w gminach, najwiek-
sza liczba przystankow autobusowych
zlokalizowana jest w gminie Dtugofeka
(96), kolejna pod wzgledem ich liczeb-
nosci jest gmina Katy Wroctawskie (33).
Nastepnym wskaznikiem wzglednym,
ktory oddaje stopien wykorzystania i
zagospodarowania komunikacyjnego
jest liczba przystankéw autobusowych
w odniesieniu do powierzchni. W tym
przypadku najwieksze zageszczenie wi-
doczne jest w gm. Dhugoteka (0,45) oraz
Siechnice (0,41). Pod tym wzgledem
gmina Katy Wroctawskie w sposéb wi-
doczny odstaje; wskaznik w tym przy-
padku wynosi 0,19, co przektada sie na
niskg dostepno$¢ do przystankow. W
zakresie potencjatu demograficznego
(odnoszacego sie do liczby ludnosci
w gminie) najlepiej sytuacja wyglada
w gminie Dtugoteka (3,37). Najnizsze
wartosci wskaznik przyjmuje w gminie
Katy Wroctawskie (1,44). Jest to gmina
w ktorej wystepuje najwiekszy niedo-
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bor przystankéw autobusowych w
aspekcie przestrzennym oraz demo-
graficznym. Z kolei w ramach sredniej
liczby odjezdzajacych kursow z jed-
nego przystanku w gminie Katy Wro-
ctawskie wykazuje najwieksze wartosci
(24 dziennie). Jest to przyktad wysokiej
kumulacji oferty autobusowej na matej
liczbie przystankow.

Podsumowanie

Gtowng przyczyng problemu zagesz-
czenia komunikacyjnego jest nieracjo-
nalne wykorzystanie przestrzeni. Ko-
niecznym zabiegiem do zmiany tego
negatywnego trendu jest rozpoczecie
makro- skalowego i kompleksowego
planowania przestrzennego, uwzgled-
niajgcego wszelkie aspekty warsztatu
urbanistycznego [2]. Z perspektywy
formalno-prawnej [8] obecne ustawo-
dawstwo sprzyja pogtebianiu chaosu
komunikacyjnego, poprzez mozliwos¢
wydawania pozwolert na budowe w
oparciu o decyzje o warunkach zabu-
dowy, w ktorej nalezy spetni¢ warunek
dostepu dziatki do drogi publicznej

oraz do podstawowych mediéw. Szcze-
godlnie negatywnym zjawiskiem moze
by¢ obnizenie standardu poziomu zy-
cia mieszkancow suburbiow wynikaja-
ce z znacznych wydtuzen czasu dojaz-
du jak i komfortu przejazdu[1], ktory na
omawianych liniach jest stosunkowo
wysoki z racji prowadzenia przewozow
taborem niskopodtogowym oraz nisko-
wejsciowym. Dlatego nalezy dazy¢ do
skrécenia czasu podrozy (rozktadowe-
go oraz rzeczywistego) oraz niwelacji
ewentualnych opdznien w kursowania
transportu publicznego. Zdaniem au-
toréw niniejszego opracowania kwestia
organizadji publicznego transportu jest
tym bardziej istotna, ze stanowi odpo-
wiedZ na wzrost mobilnosci ludzi. <
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Streszczenie: W niniejszym artykule za cel przyjeto ocene dostepnosci przestrzennej do parkdw w todzi w Swietle transportu rowerowego,
indywidualnego samochodowego i zbiorowego. Parki to podstawowe jednostki zieleni wypoczynkowej w miescie (Czerwieniec, Lewiriska
2000). W granicach todzi funkcjonujg 43 parki, ktére znajdujg sie gtéwnie w obrebie kolei obwodowej lub tuz za nig (Jakobczyk-Gryszkiewicz
2008). Dla okreslenia dostepnosci przestrzennej do parkéw w analizowanym miescie, obliczono liczbe i odsetek ludnosci zamieszkatej w
2016 r.wizochronach 0-5; 5-10; 10-15; 15-20; 20-25; 25-30 minut od parkéw, przy uwzglednieniu réznych srodkéw transportu — samochodo-
wego, publicznego i rowerowego. Stwierdzono, ze najkorzystniejszy dla mieszkaricdw miasta jest rower. W przypadku % ludnosci t odzi czas
dojazdu rowerem do parku nie przekracza 5 minut. Rower oraz transport zbiorowy zapewniajg dojazd do parkow zdecydowanej wiekszosci
mieszkancow todzi w czasie do 5 minut, z kolei transport indywidualny w czasie 5-10 minut. Najkorzystniej, ze wzgledu na dostepnos¢ dla
mieszkancow miasta, zlokalizowane sg parki w Srédmiesciu, oraz tuz za jego granicami, w obrebie kolei obwodowe]. To wiasnie tam gestos¢
zaludnienia jest najwieksza, niestety powierzchnia parkéw niewielka.

Stowa kluczowe: Dostepnosc transportowa; Parki; tdz.

Abstract: In this article, the goal was to assess spatial accessibility to the parks in t6dz for example of cycling, individual transport and pu-
blic transport. Parks represent basic units of recreational greenery in the city. (Czerwieniec, Lewiriska 2000). In £6dz are 43 parks, which are
located mainly in the rail peripheral or right behind her (Jakébczyk-Gryszkiewicz 2008). To determine the spatial accessibility to the parks in
the analyzed city, were calculated the number and percentage of the population, which living in 2016 in isochrones: 0-5; 5-10; 10-15; 15-20;
20-25; 25-30 minutes from the parks. In the study were taken into account the different means of transport - car, bicycle and public. It was
found that the most beneficial for the residents of the city is by bike. In the case of 3/4 of the population of +6dz travel time by bike to the
park is less than 5 minutes. Bicycle and public transport provide access to the parks, the vast majority of inhabitants of the city in time to 5
minutes, while individual transport in time 5-10 minutes. Most preferably, due to the accessibility for the residents of the city, are located
parks in the city center, and behind its borders, in turn, within the rail perimeter. Over there the population density is greatest, unfortunately,

a small area of parks.

Keywords: Transport accessibility; Parks; t6dz.

Miasto petni réznorodne funkcje m.in.:
mieszkaniowa, ustugowa, produkcyjna,
handlowa, kulturalng, rozrywkowa, tu-
rystyczng, a takze rekreacyjna. Jest ono
miejscem spedzania wolnego czasu dla
swoich mieszkancéw. Dlatego tez infra-
struktura miasta oraz jej rozplanowanie
musi byc¢ tak zorganizowana, aby ludzie
mogli spedza¢ swdj wolny czas nie tyl-
ko w domowej i przydomowej prze-
strzeni prywatnej, ale przede wszystkim
w przestrzeni publicznej, przygotowa-
nej dla masowego odbiorcy. Do naj-
istotniejszych elementow, budujacych
ukfad przestrzeni publicznej miasta za-
licza sie tereny zieleni (Jakobczyk-Grysz-
kiewicz, Tanas 2008). Petnig one rézno-
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rodne funkgcje: ekologiczne - biotyczne,
ekologiczne gleb, klimatyczne, hydro-
logiczne, pochtaniania zanieczyszczen
i spoteczne - estetyczne, rekreacyjne,
wypoczynkowe, dydaktyczne (Czerwie-
niec, Lewiriska 2000; Szumacher 2011).
Tereny zieleni odgrywaja nie tylko naj-
istotniejszg role w ksztattowaniu prze-
strzeni przyrodniczej miasta (Bozetka
2008), ale rowniez wptywajg na warunki
zycia jego mieszkancow (Bonaiuto et
al. 2003; Chiesura 2004; Mierzejewska
2004; Tyrvdinen et al. 2007, Comber et
al. 2008). Jednak jak stwierdza Mierze-
jewska (2004), rola terendw zieleni w
miescie zalezy od ich ilosci i rozmiesz-
czenia, za$ w przypadku oceny warun-

kow zycia mieszkaficow, istotny jest
réwniez dostep do nich z gtéwnych
jednostek mieszkaniowych miasta.
Dostepnos¢ przestrzenna jest deter-
minowana przez mozliwosci komunika-
ji i pozwala ona na skorzystanie z réz-
nych rodzajow dziatalnosci przez osobe
zamieszkujacy stale pewien obszar (Sle-
szynski 2004 za: Taylor 1999). Mozliwosci
sg 7 kolei definiowane czasem dotarcia,
odlegtosciag lub kosztami zwigzanymi z
podréza. Nalezy podkresli¢ réwniez, ze
7 punktu widzenia poszczegolnych jed-
nostek ludzkich, dostepnos¢ przestrzen-
na znacznie rézni sie od dostepnosci
czasowej, spotecznej i ekonomicznej.
Dlatego nie istnieje jeden uniwersalny
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Tab. 1. Struktura terenéw zieleni w miastach wojewddzkich Polski w 2014 r.

Lp. Nazwa parki (ha) zielerice (ha)
1. Warszawa 930,24 206,87
2. Kielce 72,95 4,58
3. Rzeszow 81,62 63,75
4. Biatystok 112,34 16,17
5. Katowice 663,40 49,10
6. Lublin 176,40 105,00
7. Krakéw 397,40 367,93
8. Gorzéw Wielkopolski 138,30 120,50
9. Gdarisk 218,70 152,00
10. Wroctaw 828,28 130,33
11. Opole 182,50 5,00
12. Torun 57,40 48,00
13. £odz 623,02 78,86
14. Bydgoszcz 879,40 71,60
15. Zielona Gora 24,00 9,00
16. Poznan 347,30 94,60
17. Szczecin 161,50 46,66
18. Olsztyn 84,43 23,35
Srednia 332,18 88,52

Zrédto: GUS, dostep: 20.08.2016 .

wskaznik dostepnosci i z tego wzgledu
w badaniach konieczne jest stosowanie
uproszczen (Sleszyrski 2004). W niniej-
szym artykule za cel przyjeto ocene
dostepnosci przestrzennej parkow w
todzi w Swietle transportu rowerowe-
go, indywidualnego samochodowego
i lokalnego zbiorowego. Parki to pod-
stawowe jednostki zieleni wypoczynko-
wej w miescie (Czerwieniec, Lewiriska
2000). Zielen ma wptyw na psychike i
zdrowie mieszkaricéw (Nielsen, Hansen
2007; Maas et al. 2006; Maas et al. 2009;
Van Den Berg et al. 2010), co w przypad-
ku parkéw ma szczegdlne znaczenie,
gdyz potencjalnymi ich uzytkownikami
sq osoby w wieku nieprodukcyjnym, w
tym réwniez starsze (Jakébczyk-Grysz-
kiewicz 2008). Prezentowane w artykule
postepowanie badawcze stanowi jeden
z elementéw analizy wykonywanej na
potrzeby diagnozy dostepnosci miesz-
karcéw todzi do lokalnego transportu
zbiorowego zrealizowanej dla Urzedu
Miasta todzi.

Charakterystyka obszaru badan

Do przetomu XVIII i XIX w. obszar dzisiej-
szejtodzi byt silnie zalesiony (lasy stano-
wity ok. 72,3% powierzchni miasta). Do-
minowaty tu bory mieszane i sosnowe,
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tereny zieleni

ziele?h:I)iczna osiedlowej  cmentarze (ha) lasy &T)inne
(ha)

1189,77 1913,09 32,11 133,09
140,00 251,74 43,60 80,55
218,00 166,38 48,54 9,00
229,32 377,14 93,50 234,63
49,80 325,67 71,20 29,60
471,00 555,25 76,10 0,60
603,23 78791 136,68 856,80
73,94 94,13 38,13 49,20
223,00 404,56 92,80 1045,20
547,26 446,71 141,17 896,49
216,00 115,22 44,70 13,90
121,00 241,25 84,90 472,00
456,00 907,57 224,50 1461,78
287,10 535,63 98,90 157,10
126,00 138,79 28,80 563,12
950,00 608,76 252,00 2154,80
207,20 232,15 204,05 2472,30
119,80 209,46 80,97 1298,15
346,02 461,75 118,81 662,68

ktore uzupetniaty grady, tegii olsy. W XIX
W. rozpoczat sie proces uprzemystawia-
nia miasta, ktéry doprowadzit do jego
wylesiania. W latach 50 XIX w. udziat
laséw zmalat o potowe (Matczak 1994).
Woéwczas w granicach miasta nastapit
rozwaj parkéw, co rowniez byto zauwa-
zalne w innych duzych osrodkach miej-
skich w Polsce. W trakcie wojen oraz w
miedzywojniu nastagpita stagnacja w
rozwoju terendw zieleni. W latach 1950-
1990 zauwazalny byt rozwoj zieleni
osiedlowej. £6dZ postrzegana jest jako
miasto ,zielone” w pordwnaniu z inny-
mi osrodkami w Polsce (Niewiadomski
2013).

Analizowany obszar, w poréwnaniu
do pozostatych miast wojewddzkich w
Polsce, zajmuje 6 miejsce, pod wzgle-
dem powierzchni terenéw zieleni,
przypadajacych na jednego mieszkan-
ca (na co wplyw ma roéwniez malejaca
liczba mieszkancow todzi). Z kolei naj-
wieksza bezwzgledna powierzchnia
terendw zieleni, wsrdd analizowanego
zbioru miast, jest w Warszawie i Pozna-
niu (tab. 1).

W todzi zdecydowanie najwieksza
powierzchnia przypada na lasy, co jest
zwigzane z obecnoscia Lasu tagiewnic-
kiego w pdtnocnej czesci miasta oraz na
tereny zieleni osiedlowej. W tej klasyfi-

Powierzchnia
teren6w zieleni (m?)
na 1 mieszkarica

udziat terendw zie-
leni w powierzchni
miasta (%)

tereny zieleni
ogétem (ha)

474517 9,17 27,34
593,42 54 29,84
587,29 5,05 31,72

1063,10 10,41 35,98

1194,77 7,26 39,58

1384,35 9,39 40,51

3149,95 9,64 41,34
514,20 6,00 41,42

2136,26 8,15 46,29

2990,24 10,21 47,13
571,32 598 48,28

1024,55 8,85 50,43

3751,73 12,79 53,14

2029,73 1,53 56,75
889,71 15,25 74,82

4 407,46 16,83 80,77

3323,86 11,06 81,63

1816,16 20,56 104,48

2009,96 10,20 51,75

kacji parki znajduja sie na trzecim miej-
scu — 623 ha (GUS, 2014).

W granicach analizowanego miasta,
wedtug stanu na 31.12.2015 r. funkcjo-
nujg 43 parki, ktére rozmieszczone sg
nierownomiernie (rys. 1), (Borowska-
-Stefaniska 2016/2017), znajdujg sie one
gtéwnie w obrebie kolei obwodowej
lub tuz za nig (Jakdbczyk-Gryszkiewicz
2008). Poza tym roznice w ich rozmiesz-
Czeniu zaznaczajg sie rowniez w obrebie
dzielnic miasta. Najmniejsza liczba par-
kéw wystepuje w Srédmiesciu — 4 i na
Polesiu -5. Jednak to wtasnie na Polesiu
ich powierzchnia jest najwieksza, gdyz
istnieje tam najwiekszy park w todzi -
im. J. Pitsudskiego (Nowak 2006; Jakdb-
czyk-Gryszkiewicz 2008). W Srodmiesciu
zlokalizowane sg z kolei najmniejsze po-
wierzchniowo parki. Natomiast najwie-
cej liczbowo omawianych terenéw zie-
leni urzadzonej jest na Widzewie — 13,
Gornej — 111 na Batutach - 10. Majg one
réwniez zblizona powierzchnie, wyno-
573C3 tgcznie ponad 100 ha (Urzad Mia-
sta 2016).

Parki todzkie charakteryzujg sie do-
bra dostepnoscig transportowa. Ulica-
mi, przy ktérych sg one zlokalizowane,
przebiega zazwyczaj co najmniej jed-
na linia autobusowa, nierzadko takze
tramwajowa (rys. 2), (Jakébczyk-Grysz-
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kiewicz 2008). Lokalny transport zbio-
rowy, obstugiwany przez miejskiego
przewoznika MPK, skfada sie z dwoch
komplementarnych i na wielu odcin-
kach (w szczegolnosci w srodmiesciu
oraz wzdtuz gtéwnych drog) substytu-
cyjnych wzgledem siebie systemow:
autobusowego i tramwajowego. Trans-
port zapewniany jest przez blisko 80
tras autobusowych oraz 22 linie tram-
wajowe, ktére obstugujg tédZz oraz
gminy oscienne (gtéwnie transportem
autobusowym, w trzech kierunkach
rowniez tramwajowym). Transport noc-
ny obstugiwany jest przez osiem tras
autobusowych i od niedawna rowniez
przez jedng tramwajowa. Lokalny trans-
port zbiorowy w todzi to tacznie ok. 2
tys. przystankéow w granicach miasta
oraz ponad 200 poza nim (rys. 2). Poza
tym w miescie funkcjonuje obecnie
100 stacji rowerowych, na ktorych jest
tacznie ponad 1000 rowerdw. Stacje
te zlokalizowane sg przede wszystkim
w Srédmiesciu (www.zditumllodz.pl).
Wedtug danych udostepnionych przez
Urzad Miasta todzi, w | kwartale 2016 1.
w todzi mieszkato 658 573 0séb, z cze-
go zdecydowanie dominowaty osoby
w wieku produkcyjnym - 57,5%. Z kolei
udziat mieszkancow w wieku poproduk-
cyjnym wynidst 27,67%, czyli dwukrot-
nie wiecej niz w wieku przedprodukcyj-
nym Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze
parki rozmieszczone sg wsérodd terendw
mieszkaniowych. Jak stwierdzono w
badaniach M. Borowskiej-Stefariskiej
(2016/2017) w izochronie dojscia pie-
szego do 15 minut od parkéw mieszka
ponad pofowa mieszkancéw todzi. Naj-
lepszg dostepnoscig pieszg charaktery-
zuje sie Park Staromiejski i Park Podol-
ski. Natomiast najmniej mieszkancow
rezyduje w poblizu Parku nad Nerem,
Parku na Mtynku, Parku Armii +6dz,
czy Parku wiejskiego Brojecka i Parku
1 Maja (rys. 3), (Borowska-Stefanska
2016/2017). Zatem to wiasnie w przy-
padku parkéw potozonych z dala od za-
budowan mieszkalnych samochodowy
transport indywidualny, zbiorowy, czy
rower odgrywaja najwazniejsza role.

Metodologia badan

W literaturze mozna znalez¢ wiele po-
zydji, w ktérych przedstawiono liczbe

2/2018
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1. Rozmieszczenie parkdéw w todzi na tle sieci transportowej
Zrédfo: opracowanie wiasne.

sposobnosci (dostep do poszczegdl-
nych funkgji, w tym m.in. do miejsc wy-
poczynku) istniejacych w pewnej od-
legtosci lub oddalonych o pewien czas
od miejsca zamieszkania (Taylor 1999).
W zakresie metod badawczych siegnie-
to zatem do powszechnie stosowanej
w pracach poswieconych transporto-
wi zbiorowemu oraz indywidualnemu
analizie dostepnosci — wykorzystano
dostepnos¢ kumulatywng (izochrono-
wa). Dostepnos¢ tego rodzaju jest mie-
rzona przez oszacowanie zbioru celow
podrézy dostepnych w okreslonym cza-
sie, przy okreslonym koszcie lub wysitku
podrézy (Rosik 2012). Dla okreslenia do-
stepnosci przestrzennej parkdw w to-
dzi, obliczono liczbe i odsetek ludnosci
zamieszkatej w 2016 r. w izochronach
0-5; 5-10; 10-15; 15-20; 20-25; 25-30

minut od parkow, przy uwzglednieniu
réznych srodkéw transportu — indywi-
dualnego samochodowego, publicz-
nego i rowerowego. Czasy przejazdow
pojazdow lokalnych  przewoznikdw
pomiedzy poszczegdlnymi przystan-
kami ustalono w oparciu o ich serwisy
internetowe. Dane o sieci drogowej do
badania wprowadzono na podstawie
aplikacji Emapa Transport Plus Europa
a w razie potrzeby uzupetniano o infor-
macje pozyskane z zasobéw OpenStre-
etMap. Kazdemu odcinkowi liniowej
infrastruktury drogowej miasta przypi-
sano atrybuty mowigce o jego dtugosdi,
maksymalnej dozwolonej przepisami
ruchu drogowego predkosci jego prze-
jazdu, teoretycznym czasie przejazdu
(okreslonym na podstawie przyjetej
maksymalnej predkosci) i ewentualnej
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0 15 3 g /"’"\ wrysowano zaktadajac, ze kierujgcy po-
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SRR rusza sie z maksymalng dozwolong na
—— wmiiemwzme daNYM odcinku predkoscia, po sciezce
—— prissica todtl przejazdu zapewniajacej najkrotszy czas
przejazdu, uwzgledniajac zakazy wijaz-
du w ulice jednokierunkowe (Wisniew-

. ski 2015). Ostatnia cze$¢ analizy dotyczy
fl{._r.._ dostepnosci czasowej todzkich parkow
T przy zatozeniu, ze mieszkaniec dociera

do nich rowerem. Generalna Dyrekcja
Drég Krajowych i Autostrad (Kopta i in.
2012) przyjmuje, ze sprawny rowerzysta
porusza sie z predkoscig 20 km/h. Jed-
nak w niniejszym badaniu zastosowano
Srednie predkosci stosowane w bada-
niach m.in. przez M. Beima (2003) czy
M. Hyte (2001), w mysl ktorych transport
rowerowy odbywa sie ze $rednig pred-
koscig na poziomie 14-16 km/h (przyje-
to wiec 15 km/h). Izochrony wrysowano
przyjmujac, ze rowerzysta porusza sie
po sciezce gwarantujgcej najkrotszy (w
*  ppslansh smhunowy jednostkach dtugosci) odcinek do prze-
MRS jazdu. Zardwno dla transportu samo-

chodowego jak i rowerowego zastoso-
2. Rozmieszczenie parkéw na tle sieci transportowej todzi wano metryke Manhattan.

Zrédto: opracowanie wiasne. . , . .
P Nalezy zaznaczy¢, ze analizy przepro-

wadzono jedynie dla parkéw w grani-
& 1E. 8 B ki b//'\‘f'\_ cach todzi, nie uwzgledniono w nich
e “-h--.,___f\.\ ___xf'w'“ terenéw sasiednich gmin, do ktérych

i ]
] S P mogg dojezdza¢ mieszkancy peryfe-
JJ_T—'M:-‘{::J —— e Lt rycznych obszaréw miasta, ktdrzy chca
e,

. o skorzystac z terendw zieleni.
j & E e Tt -5 o Do vvykonaniaAobliczeh Aniezbedne
. Aroaal -l ) byto wykorzystanie narzedzia do ana-
ULL_J\ ‘i_._-ﬁ:l_,x;_' \ .-.F,:.'-.- S liz sieciowych w GiSie. Dla kazdego
e S Ty, MRS G gn budynku (adresu) w granicach miasta
K F £ > wygenerowano punkt centralny i przy-
L ]

nymi na | kwartat 2016 r. Rowniez w
przypadku parkéw okreslono ich srodek
geometryczny, od ktérego wykonywa-
no obliczenia (tworzono izochrony). W
badaniach nie uwzgledniono, w przy-
padku parkow grodzonych — wejs¢ do
nich. Zatem przeprowadzone analizy
stanowia pewne uproszczenie, s3 one
najbardziej adekwatne dla matych par-
kow, w dodatku nieogrodzonych, kto-
rych w todzi jest najwiecej.

L]
S 5 [J' 3 pisano mu liczbe mieszkancow zgodnie
\'ﬁ,—._ - AR s 7z danymi Urzedu Miasta todzi aktual-
l‘—;_;' .__I_.-' - ¥ : \ o ; | 3 4

.24 5 - T TH-MA ¢ M-I ¢ MDA
3. Parki na tle rozmieszczenia ludnosci w todzi Samochodowy transport
Zrédfo: opracowanie whasne. indywidualny

Jednokierunkowosci”  Kolejna czes¢ przy zatozeniu, ze potencjalny pasazer o . )
badania koncentruje sie na okresleniu  pociggu dojezdza na przystanek wta- Analizujac czas dojazdu do parkovv Sa
czasowej dostepnosci todzkich parkdéw  snym samochodem. Kolejne izochrony mochodem osobowym, nalezy stwier-
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dzi¢, ze nie przekracza on 25 minut. Naj-
wiecej osdb mieszka w izochronie 5-10
minut od parku —57,5% mieszkancow (z
czego w wieku przedprodukcyjnym jest
84% mieszkancéw, w produkcyjnym
jest 37,1%, a poprodukcyjnym 12%).
Nalezy réwniez podkredli¢, ze prawie
30% todzian potrzebuje zaledwie do 5
minut, aby dojechac do parku. tgcznie
w izochronie do 15 minut od parkéw
rezyduje az 99,3% mieszkancow (tab.
2). W przypadku parkéw najbardziej od-
dalonych od zabudowan mieszkalnych,
czas dojazdu samochodem osobowym
jest mocno zréznicowany. Najlepszg do-
stepnoscig pod tym wzgledem charak-
teryzuje sie Park na Mtynku i Park wiejski
Brojecka. Do Parku nad Nerem i 1 Maja
czas potrzebny na dotarcie samocho-
dem wynosi do 10 minut, jedynie w
przypadku Parku im. Armii t6dZ wynosi
on do 25 minut (rys. 4).

Transport zbiorowy

Analizujgc dostepnos¢ parkow w todzi
lokalnym transportem zbiorowym na-
lezy stwierdzi¢, ze w przypadku 99,5%
mieszkancéw todzi czas ten nie prze-
kracza 30 minut. Jednak az 93,2% (13,4%
0s6b w wieku przedprodukcyjnym,
59,6% osob w wieku produkcyjnym,
20,19% osob w wieku poprodukcyjnym)
0s6b mieszka w izochronie do 10 minut
od parkéw (rys. 5), (tab. 2). Najdalej od
przystankéw transportu  zbiorowego
znajduje sie Park im. Armii £6dz i Park
nad Nerem.

Najwiecej 0séb jest w stanie dojechac
transportem zbiorowym w czasie do 15
minut, do parkow zlokalizowanych we-
wnatrz kolei obwodowej. Jednak to wia-
$nie tam, parki sg najmniejsze (gtéwnie
w Srédmiesciu). Najmniej oséb w tym
czasie jest w stanie dojecha¢ komuni-
kacjg zbiorowga do parkéw zlokalizowa-
nych w pétnocno-zachodnim fragmen-
cie miasta — Park im. Armii £odz, Park
Grabienski Las, Park Piastowski a takze
w potudniowo-zachodnim - Park nad
Nerem, Park 1 Maja, Park na Smulsku i
potudniowo-wschodnim - Park wiej-
ski Brojecka, Park Zrodfa Olechdwki. Sg
one zlokalizowane na obrzezach todzi,
z dala od zabudowan mieszkalnych, za-
tem réwniez transport zbiorowy nie jest
tam dobrze zorganizowany, gdyz nie

2/2018

Tab. 2. Liczba i udziat ludnosci todzi mieszkajqcej w izochronach do 30 minut od parkéw w podziale
na rézne srodki transportu w | kwartale 2016 .

rodzaj transportu czas dojazdu 0-5
samochodowy liczba ludnosci 191570
transport indywi-
dualny udziat [%] 29,1
lokalny transport  liczba ludnosci 400877
Zbiorowy udziat [%] 60,9
liczba ludnosci 385837
rower
udziat [%] 58,6

5-10
378430
57,5
212425
323
210200
32,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Urzedu Miasta todzi.

10-15 15-20 20-25 25-30
83778 4324 47 0
12,7 0,7 0,1 0,0
15676 16180 6037 3922
24 25 0,9 0,6
50260 7325 2625 1688
7,6 11 04 03
B VTGO
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4. Zréznicowanie przestrzenne czasowej dostepnosci transportowej parkow w todzi przy zatozeniu
indywidualnego transportu. Zrédfo: opracowanie wiasne.

ma potencjalnych uzytkownikow. Jed-
nak jesli ktos chce wypoczac, potrzebu-
je ciszy i spokoju powinien odwiedzic te
parki, do ktérych dostep ma najmnie;
mieszkancow (Park 1 Maja, Park Zrédfa
Olechéwki, Park na Smulsku, Park im.
Armii £6d7, Park nad Nerem) oraz parki
bardzo duze tj. J. Pitsudskiego, Park im.
A. Mickiewicza, gdyz to wiasnie tam
powierzchnia przypadajaca na jednego
uzytkownika jest najwieksza (rys. 6).

Rower
W przypadku dojazdu do parkdw rowe-

rem, czas ten dla 90,6% mieszkancéw
nie przekracza 10 minut. Najwiecej oséb

— 385 837, mieszka w izochronie 0-5 mi-
nut od analizowanych terenéw zieleni
urzadzonej, z czego 39% to osoby w
wieku nieprodukcyjnym. (rys. 7), (tab. 2).
Podobnie, jak w przypadku dostepno-
$ci transportem zbiorowym, najwiecej
0s6b jest w stanie dojechac¢ rowerem
w czasie do 15 minut, do parkéw zlo-
kalizowanych w centrum miasta. Naj-
stabszg dostepnoscia dla mieszkancow
charakteryzuja sie parki potozone na
obrzezach todzi. W zwigzku z tym, to
wiasnie w Parku nad Nerem, czy Parku
1 Maja, przypada najwieksza powierzch-
nia tego obszaru w przeliczeniu na 1
mieszkanica. Rownie korzystna sytuacje
maja osoby odwiedzajgce park J. Pitsud-

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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5. Zréznicowanie przestrzenne czasowej dostepnosci transportowej parkow w todzi przy zatoZeniu
lokalnego transportu zbiorowego. Zrédfo: opracowanie wiasne.

skiego, co wynika z jego ogromnej, w
poréwnaniu do pozostatych ogroddw
w todzi, powierzchni (rys. 8). Oczywi-
$cie z roweru s3 w stanie korzysta¢ w
szczegolnosci ludzie mtodzi oraz dzieci.

Whnioski

Analizujgc dostepnos¢ parkdw zardwno
transportem  indywidualnym, zbioro-
wym, jak i rowerem, nalezy stwierdzic,
7e zdecydowanie najkorzystniejszy

dla mieszkancéw miasta jest rower. W
przypadku 3% ludnosci todzi czas dojaz-
du rowerem do parku nie przekracza 5
minut. Rower oraz transport zbiorowy
zapewniajg dojazd do parkéw zdecy-
dowanej wiekszosci mieszkancow todzi
w czasie do 5 minut, z kolei samocho-
dowy transport indywidualny w czasie
5-10 minut. Najkorzystniej ze wzgledu
na dostepnos¢ dla mieszkarncow miasta
zlokalizowane sg parki w Srodmiesciu,
oraz tuz za jego granicami, w obrebie
kolei obwodowej. To wiasnie tam ge-
stos¢ zaludnienia jest najwieksza, nie-
stety powierzchnia parkow niewielka.
Parki zlokalizowane na obrzezach mia-
sta charakteryzujg sie stabg dostepno-
$cig dla mieszkancéw, w szczegdlnosci
jesli chodzi o transport zbiorowy, ale
takze samochodowy indywidualny. W
ich przypadku mieszkarcy powinni do-
jechac¢ do nich rowerem. Ich lokalizacja
jest dogodna w szczegdlnosci dla osdb
cenigcych sobie cisze i spokoj, ktore
w parku planujg odpoczac i zrelakso-
wac sie.

Mieszkancy chcac dotrze¢ do par-
ku, powinni zatem wybrac¢ rower lub
srodek komunikacji zbiorowej (jesli nie
sg w stanie dojs¢ pieszo), gdyz jest to
zgodne z prowadzong od lat polityka
transportowg zréwnowazonego rozwo-
ju, ktérej zadaniem jest przeciwdziatanie
negatywnym skutkom wzrostu motory-
zacji (Brzezinski, Rezwow 2007). Ma to
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6. Zréznicowanie przestrzenne bezwzglednego i wzglednego "obcigzenia" parkdw w todzi przy zatozeniu lokalnego transportu zbiorowego w izochronie

do 15 minut. Zrédfo: opracowanie wiasne.
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7. Zréznicowanie przestrzenne czasowej dostepnosci transportowej parkéw w todzi przy zatozeniu
przemieszczania sie rowerem. Zrédto: opracowanie wiasne.

szczegolne znaczenie dlatego, ze parki,
do ktérych dostep w czasie do 15 mi-
nut ma najwieksza liczba mieszkancow
todzi, znajdujg sie w centrum miasta.
To wiasnie dla realizacji tych zatozen w
granicach todzi znajdujg sie stacje do-
kujace, na ktorych mozna wypozyczyc
rower miejski (zlokalizowane sg one
gtéwnie w obrebie Srodmiescia). Poza
tym wiadze miasta ciggle staraja sie roz-

budowywac sciezki rowerowe. Podej-
mowane s3 tu takze dziatania majace na
celu promowanie transportu zbiorowe-
go. Dzieki temu proekologiczne $rodki
transportu stajg sie bardziej konkuren-
cyjne, w stosunku do pojazdow indywi-
dualnych (Nosal, Starowicz 2010).
Przeprowadzone w niniejszym arty-
kule analizy powinny zosta¢ wykorzy-
stane przez wiadze miasta, zarbwno w

Ksztattowanie mobilnosci

przypadku planowania nowych tere-
now zieleni miejskiej, jak i podczas prac
koncepcyjnych dotyczacych lokalnego
systemu  transportowego. Oczywiscie
rozwazania te nalezy wzbogacic¢ o roz-
mieszczenie i charakterystyke pozosta-
tych terendw zieleni zarobwno w gra-
nicach todzi, jak i na obszarach gmin
bezposrednio sgsiadujgcych. Bowiem
granica administracyjna miasta nie ma
w przypadku korzystania z przestrzeni
publicznych Zzadnego znaczenia. Do-
strzegalna jest jedynie w przypadku
funkcjonowania lokalnego transportu
zbiorowego. Gestos¢ przystankdw, licz-
ba linii oraz czestotliwos¢ kursowania
pojazdéw spada bowiem diametralnie
w przypadku tras prowadzacych poza
granice miasta, ograniczajagc tym sa-
mym dostepnos¢ todzian do terendw
zieleni poza miastem i mieszkaricom
gmin osciennych dotarcie do toddzkich
parkow. €
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8. Zréznicowanie przestrzenne bezwzglednego i wzglednego "obcigzenia" parkéw w todzi przy zatoZeniu przemieszczania sie rowerem w izochronie do 15
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minut. Zrédo: opracowanie wiasne.
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Coraz blizej budowy drogi S7 na
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Port Gdynia z rekordowym wynikiem

E za 2017 rok. Port obstuzyt ponad

21 min ton fadunkéw. To wzrost 0 9

proc.
oprac. SN, Dziennik Battycki, 11.01.2018

Port Gdynia moze pochwalic sie kolejnym rekor-
dem. Spdtka w 2017 roku ustalita swéj nowy re-
kord, obstugujac tadunki wazace facznie 21,225
min ton. Oznacza to az 9-procentowy wzrost
w poréwnaniu do statystyki za zeszty rok. Port

(S~ Gdynia zanotowat w 2017 roku rekordowy wy-
E, nik przetadunkéw. Przez gdynska firme prze-

tadowano facznie az 21,225 milionéw ton. To
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BtaZzej Dabkowski, Gtos Wielkopolski, 8.01.2018
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samochodéw. Dla polskich miast ten wskaznik
wynosi $rednio 530. Poznan jednak znacznie
przekracza te $rednig — wynosi ona 625. Wiadze
Poznania rozwaza mozliwos¢ wprowadzenia
strefy czystego transportu. Do 30 zt dziennie
- tyle moze wynosi¢ opfata za wjazd do strefy
"czystego transportu”. Wprowadzenie tego typu
rozwigzan zaktada rzadowy projekt ustawy o
elektromobilnosci i paliwach alternatywnych.
Ma by¢ ona narzedziem dla wszystkich polskich
samorzadow, ktére chca ograniczy¢ ruch samo-
chodowy w miastach i zmniejszy¢ zanieczysz-
czenie powietrza (...).
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Analiza potaczen komunikacji miejskiej na trasie linii kolejo-
wej Szczecin Gtowny — Police na podstawie badan wtasnych

Analysis of public transport on the route running along the railway
line Szczecin Gtowny — Police on the basis of research own
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Streszczenie: W artykule przedstawiono analize wybranych linii komunikacji miejskiej przebiegajgcych wzdtuz linii kolejowej Szczecin
Gtowny — Police. Zbadano czas przejazdu komunikacja miejska miedzy stacjami i przystankami kolejowymi. Poréwnano czas przejazdu
pociggiem pasazerskim i pojazdami komunikacji miejskiej. Ponadto dokonano poréwnania planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu
pojazdami komunikacji miejskiej. W sposdb ogdlny okreslono liczbe pasazeréw komunikacji miejskiej.

Stowa kluczowe: Kolej; Komunikacja miejska; Czas przejazdu

Abstract: The article presents an analysis of selected public transport lines running along the railway line Szczecin Gtéwny — Police. Exami-
ned journey time by public transport between the railway stations and stops. Compared to the travel time by train and passenger public
transport vehicles. In addition, a comparison of planned and actual travel times of public transport vehicles. In a general manner specified

number of passenger public transport.

Keywords: Rail; Public transport; Travel time

Linia kolejowa nr 406 Szczecin Gtowny
— Trzebiez Szczecinski przebiega przez
kilkanascie dzielnic Szczecina, na ktorej
wystepuje znaczna liczba stacji i przy-
stankéw. Od 1 pazdziernika 2002 roku
regularny ruch pociggdw pasazerskich
zostat catkowicie wstrzymany. Obecnie
linia jest zamknieta dla ruchu na odcin-
ku Police — Trzebiez. Na odcinku Szcze-
cin Turzyn — Police istnieje ruch pocia-
goéw towarowych. Regularne potaczenia
pasazerskie na trasie Szczecin — Police
stanowig autobusy miejskie. Przebieg
linii kolejowej umozliwia wykorzystanie
jej w celu usprawnienia komunikacji
miejskiej na trasie Szczecin - Police. Hi-
storia i znaczenie linii kolejowej nr 406
na odcinku Szczecin Gtéwny - Police
Odcinek linii kolejowej ze Szczecina do
Polic wybudowano pod koniec XIX wie-
ku. Petnita ona dwie funkcje [11:
miejskiej obwodnicy (na odcinku
Szczecin Gtowny — Szczecin Drzeto-
Wo),
kolei podmiejskiej (na pozostatym
odcinku).
W latach dziewiecdziesigtych XX wieku
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nastapit intensywny rozwoj motory-
zacji i spadek kolejowych przewozdw
pasazerskich.  Upadty duze zakfady
przemystowe, a w szczegdlnosci huta |
papiernia znajdujace sie w poblizu linii
kolejowej do Trzebiezy. Infrastruktura
kolejowa ulegata stopniowej degrada-
¢ji. Po 2000 roku nastapito zmniejszenie
liczby potaczen pasazerskich, a w 2002
roku catkowita ich likwidacja. Obecnie
na odcinku Szczecin Turzyn — Police kur-
sujg pociaggi towarowe. W ciggu ostat-
nich kilkunastu lat linia nie byta moder-
nizowana. Przeprowadzane byty jedynie
biezace remonty. Wiekszo$¢ przystan-
kow kolejowych jest w ztym stanie. Kur-
sujgce pociagi pasazerskie byty stabo
zintegrowane z systemem komunikacji
miejskiej. Przejazd pociaggiem wymagat
zakupu odrebnego biletu. Bilety komu-
nikacji miejskiej byty niewazne. Zty stan
infrastruktury powodowat zmniejszenie
predkosci pociggdw. Komunikacja miej-
ska stawata sie coraz bardziej konkuren-
cyjna w stosunku do zbyt wolnych po-
Ciagow i zdewastowanych przystankow
osobowych. Na trasie Szczecin Gtowny

— Police bezposrednie potgczenie ko-
munikacjg miejskg wystepuje tylko w
nocy. Ponadto pomiedzy niektérymi
dzielnicami Szczecina pasazerski trans-
port kolejowy moze usprawnic potacze-
nia komunikacji miejskiej.

Metodyka i analiza badan

Badania zostaty przeprowadzone w paz-
dzierniku i listopadzie 2016 roku w dni
robocze w godzinach popotudniowego
szczytu przewozowego. Polegaty one
na zbadaniu czasu przejazdu, okresleniu
liczby pasazeréw srodkéw komunika-
¢ji miejskiej w warunkach rzeczywistej
eksploatacji. Pofgczenia  komunikacji
miejskiej s obstugiwane przez jednego
przewoznika tramwajowego i kilku au-
tobusowych w ramach wspdélnej taryfy.
Badaniu podlegaty potaczenia pomie-
dzy wszystkimi stacjami i przystankami
osobowymi wzdtuz linii kolejowej nr
406 na odcinku Szczecin Gtéwny — Po-
lice oraz potaczenia z wybranymi stacja-
mi i Dworcem Gtownym w Szczecinie.
Tab. 1 przedstawia analizowane kory-

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Ksztattowanie mobilnosci

Tab. 1. Analizowane korytarze komunikadji

miejskiej
Lp Rodzaj i numer linii bedlo i) ;
(nazwy przystankow)
1 Linia autobusowa nr 61 Owocowa.Dworzec
Dabrowskiego
Dabrowskiego
) Linia tramwajowanr 11 Plac Kosciuszki
Linia tramwajowa nr 7 Plac Kosciuszki
Turzyn
3 Linia tramwajowa nr7 Turzyn.
Kartowicza
Kartowicza
Linia tramwajowa nr 7 Poniatowskiego
4 ) )
Linia autobusowanr67 Poniatowskiego
Traugutta
Traugutta
Linia autobusowanr67  Kotfataja
5 i ) f
Linia tramwajowanr 12 Koftataja
Dworzec Niebuszewo
- . Dworzec Niebuszewo
Linia tramwajowa nr 12 . R
6 L Niemcewicza
Linia autobusowa nr 69 h . -
Niemcewicza Rugianiska
Rugiariska
7 Linia autobusowanr69  Pasterska
Linia autobusowanr 58 Komuny Paryskiej
Zelazna
. Zelazna
8  Linia autobusowa nr 59 .
Paproci
Paproci

Linia autobusowa nr 59
Linia tramwajowa nr 6

Zajezdnia Golecin
Zajezdnia Golecin
Lipowa

Lipowa
Goctaw
Goctaw
Zamknieta

Linia tramwajowa nr 6
Linia autobusowa nr 102

Zamknieta

11 Linia autobusowa nr 102 .
Skolwin Dworzec

Linia autobusowa nr 102 Skolwin Dworzec

12 Police Msciecino Krzyzéwka
Linia autobusowa nr 107 Police Msciecino Krzyzéwka
Police Palmowa

Police Palmowa
Police Mciecino Krzyzéwka
Police Msciecino Krzyzéwka
Police Dworzec

Linia autobusowa nr 107
Linia autobusowa nr 102

Tab. 2. Analizowane korytarze komunikagji
miejskiej na wybranych odcinkach

. - Odcinek trasy
Lp Rodzaj i numer linii e
1 Linia tramwajowa nr9 AEGETIE)
Turzyn
Dworzec Gtéwny
) Linia tramwajowa nr 3 Kottataja
Linia tramwajowanr 12 Kotfataja

Dworzec Niebuszewo

Dworzec Gtéwny
3 Linia tramwajowanr6  Goclaw
Linia autobusowa nr 102~ Goctaw

Police Dworzec
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tarze komunikacji miejskiej. Analizo-
wane korytarze komunikacji miejskiej
na wybranych odcinkach przedstawia
tab. 2. Przy wyborze stacji Szczecin Tu-
rzyn, Szczecin Niebuszewo oraz Police
uwzgledniono liczbe mieszkancow [3,
71 i mozliwos¢ budowy centrow prze-
siadkowych. Poréwnano planowany
czas przejazdu z rzeczywistym czasem
przejazdu srodkéw  komunikacji miej-
skiej. Ponadto przedstawiono porow-
nanie planowanego czasu przejazdu
pociggiem osobowym z 2001 roku z
obecnym planowanym czasem prze-
jazdu srodkami komunikacji miejskiej.
Planowany czas przejazdu pociggiem
zostat okreslony na podstawie rozktadu
jazdy 7z 2001 roku [2], a planowany czas
przejazdu srodkami komunikacji miej-
skiej na podstawie aktualnego rozkfadu
jazdy [8]. Obecnie parametry eksploata-
cyjne analizowanego odcinka linii kole-
jowej sg gorsze w poréwnaniu do stanu
z 2001 roku. Zgodnie z ,Zatacznikiem
2.1(A) Wykaz maksymalnych predko-
$ci — autobusy szynowe i EZT Regula-
minu przydzielania tras pociggow (...)
2016/2017" [5Imaksymalna predkos¢
drogowa oscyluje obecnie w granicach
30-80 km/h z dodatkowymi ogranicze-
niami predkosci do 20 km/h ujetymi w
Wykazie Ostrzezen Statych na terenie
Zakfadu Linii Kolejowych Szczecin waz-
nym od 11 grudnia 2016 r” Na podsta-
wie rozktadu jazdy z 2001 roku maksy-
malna predkos¢ drogowa linii kolejowe;
nr 406 na odcinku Szczecin Gfowny
- Police wynosita 50 km/h. Odtworze-
nie parametrow eksploatacyjnych do
stanu z roku 2001 pozwoli uzyskac na-
stepujace czasy przejazdu. Planowany
czas przejazdu pociggiem z uwzgled-
nieniem czasu dojscia z centrum osie-
dla do stacji lub przystanku kolejo-
wego pomiedzy wszystkimi stacjami
i przystankami linii kolejowe] taczace]
Szczecin Gtoéwny z Policami na niekté-
rych odcinkach jest krotszy od plano-
wanego czasu przejazdu $rodkami ko-
munikacji miejskiej. Najwieksza roznica
wystepuje na odcinku Szczecin Goctaw
— Szczecin Glinki, na ktorym planowany
czas przejazdu pociggiem z uwzgled-
nieniem czasu dojscia wynosi 9 min, a
srodkami komunikacji miejskiej 23 min.
Najmniejsza réznica wystepuje na od-
cinku Szczecin Niebuszewo — Szczecin

komunikacyjny

Drzetowo, gdzie planowany czas prze-
jazdu pociaggiem z uwzglednieniem
czasu dojscia wynosi 9 min, a srodkami
komunikacji miejskiej 10 min oraz na
odcinku Szczecin Drzetowo — Szczecin
Zelechowo, na ktérym planowany czas
przejazdu pociggiem wynosi 12 min, a
srodkami komunikacji miejskiej 13 min.
Na odcinku Szczecin Gtowny — Szczecin
Pomorzany planowany czas przejazdu
pociggiem z uwzglednieniem czasu
dojscia oraz planowany czas przejazdu
srodkami komunikacji miejskiej jest taki
sam i wynosi 13 min. Planowany czas
przejazdu pociggiem z uwzglednieniem
czasu dojscia z centrum osiedla do stacji
lub przystanku kolejowego pomiedzy
wszystkimi stacjami i przystankami linii
kolejowej taczacej Szczecin Gtéwny z
Policami na niektérych odcinkach jest
dtuzszy od planowanego czasu prze-
jazdu srodkami komunikacji miejskiej.
Najwieksza roznica wystepuje na odcin-
ku Szczecin Gliniki — Szczecin Skolwin,
gdzie planowany czas przejazdu pocig-
giem z uwzglednieniem czasu dojscia
wynosi 13 min, a srodkami komunikacji
miejskiej 6 min. Najmniejsza réznica wy-
stepuje na odcinku Szczecin Pomorza-
ny — Szczecin Turzyn, gdzie planowany
czas przejazdu pociggiem z uwzgled-
nieniem czasu dojscia wynosi 11 min,
a srodkami komunikacji miejskiej 10
min oraz na odcinku Szczecin Turzyn
- Szczecin Pogodno, gdzie planowa-
ny czas przejazdu pociggiem wynosi 8
min, a srodkami komunikacji miejskiej
7 min. Poréwnanie planowanego cza-
su przejazdu pociggiem osobowym z
uwzglednieniem czasu dojscia i srodka-
mi komunikacji miejskiej z uwzglednie-
niem liczby przesiadek przedstawia tab.
3. Rys. 1 przedstawia graficzne porow-
nanie planowanego czasu przejazdu
pociggiem osobowym z uwzglednie-
niem czasu dojscia i srodkami komuni-
kacji miejskiej z uwzglednieniem liczby
przesiadek. Planowany czas przejazdu
znaczgaco nie rézni sie od rzeczywistego
czasu przejazdu srodkami komunika-
¢ji miejskiej. Najwieksza roznica jest na
odcinku Szczecin Drzetowo — Szczecin
Zelechowo, na ktérym planowany czas
przejazdu wynosi 13 min, a rzeczywisty
czas przejazdu wynosi 18 min. Na od-
cinkach Szczecin Pomorzany — Szczecin
Turzyn, Szczecin Golecino — Szczecin
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1. Graficzne poréwnanie planowanego czasu przejazdu pociggiem oso-
bowym z uwzglednieniem czasu dojscia i srodkami komunikacji miejskiej z

uwzglednieniem liczby przesiadek

Goctaw, Szczecin Glinki — Szczecin Skol-
win, Szczecin Skolwin — Szczecin Mscie-
cino, Szczecin Msciecino — Police pla-
nowany i rzeczywisty czas przejazdu s
takie same. Poréwnanie planowanego
i rzeczywistego czasu przejazdu $rod-
kow komunikacji miejskiej z uwzgled-
nieniem liczby przesiadek przedstawia
tab. 4. Rys. 2 przedstawia graficzne po-
réwnanie planowanego i rzeczywistego
czasu przejazdu srodkéw komunikacji
miejskiej z uwzglednieniem liczby prze-
siadek.

W badaniu pofaczerr z wybranymi
stacjami i Dworcem Gtéwnym w Szcze-
cinie na odcinkach Szczecin Gftowny
— Szczecin Turzyn, Szczecin Gtowny -
Szczecin Niebuszewo planowany czas
przejazdu pociggiem z uwzglednieniem
czasu dojécia jest dtuzszy niz planowany
czas przejazdu komunikacja miejska, na-
tomiast na odcinku Szczecin Gtowny -
Police planowany czas przejazdu pocia-
giem z uwzglednieniem czasu dojscia
jest krétszy niz planowany czas prze-
jazdu komunikacjg miejska. Najwieksza
réznica wystepuje na odcinku Szczecin
Gtoéwny - Police, na ktérym planowany
czas przejazdu pociggiem z uwzgled-
nieniem czasu dojscia wynosi 51 min, a
planowany czas przejazdu komunikacjg
miejska 71 min. Najmniejsza roznica wy-
stepuje na odcinku Szczecin Gtéwny —
Szczecin Niebuszewo, gdzie planowany
czas przejazdu pociggiem z uwzgled-
nieniem czasu dojscia wynosi 23 min,
a planowany czas przejazdu komuni-
kacja miejskg 20 min. Poréwnanie pla-
nowanego czasu przejazdu pociggiem
osobowym z uwzglednieniem czasu
dojscia i srodkami komunikacji miejskiej
z uwzglednieniem liczby przesiadek na
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wybranych odcinkach przedstawia tab.
5. Rys. 3 przedstawia graficzne porow-
nanie planowanego czasu przejazdu
pociaggiem osobowym z uwzglednie-
niem czasu dojscia i srodkami komuni-
kacji miejskiej z uwzglednieniem liczby
przesiadek na wybranych odcinkach.
Planowany czas przejazdu i rzeczywi-
sty czas przejazdu srodkami komunikadji
miejskiej na odcinkach Szczecin Gtow-
ny — Szczecin Turzyn, Szczecin Gtowny
— Szczecin Niebuszewo, Szczecin Gtow-
ny — Police nie rozni sie znaczgco. Naj-
wieksza réznica wystepuje na odcinku

2. Graficzne poréwnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu
srodkéw komunikacji miejskiej z uwzglednieniem liczby przesiadek

Szczecin Gtéwny — Szczecin Niebusze-
wo, na ktorym planowany czas przejaz-
du wynosi 20 min, a rzeczywisty
czas przejazdu 23 min. Najmniejsza réz-
nica jest na odcinku Szczecin Gtéwny —
Szczecin Turzyn, gdzie planowany czas
przejazdu wynosi 9 min, a rzeczywisty
czas przejazdu 8 min. Poréwnanie pla-
nowanego i rzeczywistego czasu prze-
jazdu $rodkéw komunikacji miejskiej z
uwzglednieniem liczby przesiadek na
wybranych odcinkach przedstawia tab.
6. Rys. 4 przedstawia graficzne porow-
nanie planowanego i rzeczywistego

Tab. 3. Poréwnanie planowanego czasu przejazdu pociqgiem osobowym z uwzglednieniem czasu
dojscia i srodkami komunikacji miejskiej z uwzglednieniem liczby przesiadek

(zas dojéciaz centrum  Planowany czas prze-  Liczba przesiadek na
. Planowany czas . . ; e i ikagji
Lp Odcinek trasy ) - osiedla do stacji kole-  jazdu komunikacja trasie komunikagji
przejazdu pociagiem - o iejskiej
jowej (przystanku) miejska miejskiej

; Szczec!n Gtowny — 3Imin 10 min 13 min 0
Szczecin Pomorzany

. Szczec!n Pomorzany — 3min 8 min 10 min 1
Szczecin Turzyn

3 Szczec!n Turzyn — 3 min 5min 7 min 0
Szczecin Pogodno

; Szczec!n Pogodno — it 10 min 15 min 1
Szczecin tekno

5 Sz(zec!n Lgkno - A 8 min 20 min 1
Szczecin Niebuszewo

6 Szczec!n Niebuszewo — S 6 min 10 min 1
Szczecin Drzetowo

. Szczec!n Drzetowo — 3min 9min 13 min 1
Szczecin Zelechowo

8 Szczec!n Zelecl.lowo - At 8 min 4Amin 0
Szczecin Golecino

9 Szczec!n Golecino — il 8 min 16 min 1
Szczecin Goctaw

o Szczec!n Go.cla_w = A 5 min 23 min 1
Szczecin Glinki

- Szczec!n G|Inkl.— Amin 9min 6 min 0
Szczecin Skolwin

2 Szczec!n Skf)lwlp = 5min 12 min 11 min 1
Szczecin Msciecino

. Szc;ecm Msciecino — 4min 3 min 16 min 1
Police
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czasu przejazdu srodkéw komunikacji
miejskiej z uwzglednieniem liczby prze-
siadek na wybranych odcinkach.

W celu okredlenia liczby pasazeréw
srodkow komunikacji miejskiej zastoso-
wano trzy przedziaty liczbowe:

-+ ponizej 50 0sob,
«0od 50do 100 oséb,

« powyzej 100 oséb.

W badaniu dotyczacym potaczen ko-
munikacji miejskiej wszystkich stacji
i przystankow wzdtuz linii kolejowe]
najczesciej liczba pasazerdw wynosi
od 50 do 100 osob. Najrzadziej liczba
pasazeréw wynosi powyzej 100 osob.
Badania dotyczace potaczer komuni-

Tab. 4. Poréwnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu Srodkdw komunikacji miejskiej
z uwzglednieniem liczby przesiadek

Planowany czas przejazdu

Lp Odcinek trasy komunikagja miejska

1 Szczec!n Gléwny — 13 min
Szczecin Pomorzany

5 Sztzec!n Pomorzany — 10 min
Szczecin Turzyn

3 Szczec!n Turzyn — 7 min
Szczecin Pogodno

4 Szczec!n Pogodno — 15 min
Szczecin tekno

5 Szczecin tekno — 20 min

Szczecin Niebuszewo

Szczecin Niebuszewo — )
6 ) 10 min
Szczecin Drzetowo

Szczecin Drzetowo —

! Szczecin Zelechowo 13 min
Szczecin Zelechowo — .

8 ) . 4min
Szczecin Golecino

9 Szczec!n Golecino — 16 min
Szczecin Goctaw
Szczecin Goctaw — )

10 Szczecin Glinki 23 min
Szczecin Glinki — .

L Szczecin Skolwin Sat

jp  SaceecinSkolwin 11 min
Szczecin Msciecino

13 Szc.zecm Msciecino — 16 min
Police

Rzeczywisty czas przejazdu
komunikacja miejska

Liczba przesiadek na trasie
komunikagji miejskiej

14 min 0
10 min 1
6 min 0
17 min 1
19 min 1
13 min 1
18 min 1
5min 0
16 min 1
24 min 1
6 min 0
11 min 1
16 min 1

Tab. 5. Poréwnanie planowanego czasu przejazdu pociggiem osobowym z uwzglednieniem czasu
dojscia i sSrodkami komunikacji miejskiej na wybranych odcinkach z uwzglednieniem liczby przesiadek

(zas dojécia z centrum Planowany czas Liczba przesiadek na
) Planowany czas ) . ) S ) g
Lp Odcinek trasy ) o osiedla do stagji kolejo-  przejazdu komunikacja trasie komunikagji
przejazdu pociagiem ) - o
wej (przystanku) miejska miejskiej
1 Szcze(!n BRI 6min 8 min 9 min 0
Szczecin Turzyn
y  SwaednGibuny - 15 min gmin 20min 1
Szczecin Niebuszewo
5 | e 43 min 8 min 71 min 1
Police

Tab. 6. Poréwnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu srodkow komunikacji miejskiej z
uwzglednieniem liczby przesiadek na wybranych odcinkach

Lp Odcinek trasy

Szczecin Glowny —

1 Szczecin Turzyn o

2 Szczeqn Gfowny - 20 min
Szczecin Niebuszewo

3 Szczecin Gléwny — 71 min

Police

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Planowany czas przejazdu
komunikacja miejska

Rzeczywisty czas przejazdu
komunikacja miejska

Liczba przesiadek na trasie
komunikagji miejskiej

8 min 0
23 min 1
73 min 1

kacji miejskiej na odcinkach Szczecin
Gtowny - Szczecin Turzyn, Szczecin
Gtowny — Szczecin Niebuszewo, Szcze-
cin Gtéwny — Police wykazaty, ze naj-
czesciej liczba pasazerow wynosi od
50 do 100 oséb. Nie wykazano liczby
pasazeréw powyzej 100 oséb. Badania
dotyczace rzeczywistego czasu przejaz-
du srodkoéw komunikacji miejskiej oraz
liczby pasazerow ze wzgledu na liczbe
wykonanych pomiaréw majg wyfacznie
charakter pogladowy.

Whioski

Na podstawie przeprowadzonych ba-
dan stwierdzono, ze planowany czas
przejazdu pociggiem osobowym 7z
uwzglednieniem czasu dojscia z cen-
trum osiedla do stacji lub przystanku ko-
lejowego na niektorych odcinkach jest
krétszy w poréwnaniu do planowanego
czasu przejazdu srodkami komunikacji
miejskiej zarobwno pomiedzy wszystki-
mi stacjami i przystankami wzdtuz linii
kolejowej taczacej Szczecin Gtowny z
Policami jak rowniez na jej wybranych
odcinkach. Potwierdza to, ze potaczenie
kolejowe na rozpatrywanym odcinku
ma potencjat, ale do sukcesu przedsie-
wziecia wymagany jest szereg dziatan
towarzyszacych. W celu uruchomienia
pociggéw pasazerskich niezbedny jest
remont infrastruktury kolejowej w za-
kresie toréw, perondw stacji i przystan-
kow. Potrzebna jest integracja taryfowa
z komunikacjg miejska oraz skierowanie
do obstugi pofaczenia nowoczesnego
taboru.  Uwzgledniajac  ograniczong
dostepnos¢ transportu kolejowego w
miescie nalezy rozwazy¢ budowe cen-
tréw przesiadkowych w poblizu stacji
Szczecin Turzyn i Szczecin Niebuszewo.
Umozliwia to Miejscowy plan zagospo-
darowania przestrzennego [4]. W przy-
padku dworca kolejowego w Policach
nalezy rozwazy¢ budowe centrum
przesiadkowego likwidujac czes¢ toréw
stacyjnych. Liczba pasazerow w $rod-
kach komunikacji miejskiej jest duza i
korzystne bytoby wigczenie ruchu po-
Ciggéw pasazerskich w sie¢ potgczen
komunikacji miejskiej. Planowany i rze-
czywisty czas przejazdu srodkow komu-
nikacji miejskiej nie roézni sie znaczaco.
W 2001 roku na trasie Szczecin Gtoéwny
— Police w godzinach porannego i po-
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3. Graficzne poréwnanie planowanego czasu przejazdu pociqgiem 0so-
bowym z uwzglednieniem czasu dojscia i srodkami komunikacji miejskiej z

uwzglednieniem liczby przesiadek na wybranych odcinkach

potudniowego szczytu przewozowego
pociagi osobowe kursowaty co godzine
[2]. Uwzgledniajac szacunkowo ograni-
czenia infrastrukturalne linii kolejowej nr
406 na odcinku Szczecin Gtéwny - Poli-
ce jak i ekonomike pociagi osobowe
mogtyby kursowac z czestotliwoscig co
20 min w okresie szczytu przewozowe-
go, a poza nim co 30 min. Wykorzysta-
nie istniejacej infrastruktury kolejowej
na trasie Szczecin Gtoéwny - Police w
celu uruchomienia pociggdow jest w
dalszej perspektywie  rozwigzaniem
korzystnym, poniewaz moze poprawic
funkcjonowanie komunikacji miejskiej,
odcigzy¢ ruch samochodowy i zmniej-
szy¢ zanieczyszczenie Srodowiska. Wy-
korzystanie istniejgcej infrastruktury ko-
lejowej w celu uruchomienia pociggdw
pasazerskich ze Szczecina Gtéwnego
do Polic przewiduje réwniez projekt
Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej [6].
Szczecinska Kolej Metropolitalna ma
by¢ miedzy innymi uzupetnieniem sie-
ci transportu publicznego na obszarze
miasta Szczecina. Wprowadzenie w pro-
jekcie jednego biletu metropolitalnego
jest zbiezne z proponowang integracjg
taryfowa z komunikacja miejska. <

Materiaty zrédtowe

[1] topuch M.,Szczecin, Jasienica, Trze-
biez.. Historia Szczecinskiej Kolei
Podmiejskiej” Zeszyty Szczecinskie
- Zeszyt 11 wyd. Publisher's 2003

[2] Sieciowy rozktad jazdy pociggow
wyd. KOW Warszawa (2001 - 2002)

[38] www.bip.um.szczecin.pl
(25.04.2017)

[4] www.gis.um.szczecin.pl
(10.12.2016)
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[5] www.plk-sa.pl (25.04.2017)
[6] www.sitkszczecin.org.pl
(25.04.2017)

(zestochowa: MPK podpisato umowe
z Pes na dostarczenie 10 nowych
twistow

BR, Dziennik Zachodni, 16.01.2018

W zajezdni tramwajowej czestochowskiego
MPK podpisano umowe na zakup 10 nowocze-
snych tramwajow. Dostarczy je bydgoska firma
Pesa, ktora juz wczesniej wyprodukowata dla
Czestochowy 7 twistow. Kolejne dziesie¢ sztuk
to takze twisty, ale unowoczesnione. Tramwaje
beda kosztowaty 73 milionéw zt. W umowie jej
zapis o jej poszerzeniu o kolejnych pie¢ sztuk,
gdyby miastu udato sie pozyska¢ na zakup
srodki unijne. Pesa dostarczy unowoczesnione
twisty, ktére beda miaty wmontowane ekrany
reklamowe i biletomaty. - Przy okazji tej umowy
udato sie nam dojs¢ z firmga Pesa do porozumie-
nia i bedziemy mogli zamontowac Wi-fi i bileto-
maty w jezdzacych juz twistach, nie tracac przy
tym gwarandji - podkresla prezydent Krzysztof
Matyjaszczyk.

Katowice beda miaty elektryczne
autobusy. Przetarg na 10 autobusow
rozstrzygniety, wygraty firmy Ursus

i Solaris

Justyna
12.01.2018

Przybytek,  Dziennik  Zachodni,

Katowicki PKM rozstrzygnat przetarg na zakup
10 autobuséw elektrycznych. Pie¢ jednoczto-
nowych dostarczy Ursus, a pie¢ przegubowych
— Solaris. Nowe autobusy, pierwsze elektryczne
we flocie katowickiego przewoznika, maja wyje-
cha¢ na ulice miasta jeszcze we wrzesniu tego
roku. Do 2020 roku PKM Katowice planuje zakup
20 autobusow elektrycznych. Przetarg na zakup
pierwszej partii - 10 autobuséw z napedem elek-
trycznym - ogtoszono juz w czerwcu ubiegtego
roku. Dostawce pojazddéw przegubowych wy-
brano jeszcze w grudniu, natomiast w styczniu
- jednocztonowych. | tak pie¢ autobuséw elek-
trycznych krétkich dostarczy do Katowic firma
Ursus, natomiast piec¢ dtugich — Solaris (...).

4. Graficzne porédwnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu
srodkéw komunikacji miejskiej z uwzglednieniem liczby przesiadek na

wybranych odcinkach.

[7] www.szczecin.stat.gov.pl
(25.04.2017)
[8] www.zditm.szczecin.pl (10.12.2016)

53 pienigdze na nowe pociagi.
Dojada takze do Stupska

Wojciech  Frelichowski, Dziennik
16.01.2018

Battycki,

Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Pomorskie-
go przeznaczy 133 min zt na nowe pociagi. Maja
m.in. jezdzi¢ ze Stupska do Tréjmiasta. Zarzad
Wojewoddztwa Pomorskiego zdecydowat, ze
niedtugo zostanie rozpisany przetarg na zakup
pieciu nowoczesnych pociagéw elektrycznych
Z 0pcja rozszerzenia zakupu o kolejne trzy skfa-
dy (..). Pojazdy skierowane beda na linie Stupsk -
Tréjmiasto - Malbork - Elblag. Potaczenie zostato
wprowadzone w grudniowym rozktadzie jazdy.
O wyborze konkretnego producenta zadecydu-
je przetarg. Pojazdy beda wyposazone m.in. w
klimatyzacje oraz sie¢ wi-fi i maja rozwija¢ pred-
kos¢ do 160 km/h (...).

S dwa kolejne nowe autobusy

Solaris w Sieradzu
pg, Dziennik £odzki, 15.01.2018

Dwa kolejne nowe polskie autobusy marki So-
laris wyjechaty na ulice Sieradza. Dotaczyty do
czterech solariséw kupionych przez miasto.
Dzieki dofinansowaniu z Unii sieradzkie MPK
bedzie miato osiem takich pojazdéw. Dwa
nowe autobusy dotarty do sieradzkiego przed-
siebiorstwa tuz przed Nowym Rokiem. Sg w
petni zautomatyzowane, dostosowane do po-
trzeb oséb niepetnosprawnych. Z udogodnien
dla pasazeréw warto wymienic¢ biletomat oraz
mozliwos¢ tadowania elektronicznych urzadzen
mobilnych. Inwestycja jest prowadzona pod
szyldem ,Zakup i wymiana autobuséw w MPK
Sieradz Sp.z 0.0. w celu osiggniecia niskoemisyj-
nej i zrwnowazonej mobilnosci miejskiej”. Cat-
kowita wartos¢ projektu, wspdtfinansowanego
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego, opiewa na kwote 7,9 min zt. Dofinanso-
wanie z Unii Europejskiej to 5,4 min zt.
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Ocena organicznego podtoza gruntowego
za pomocg metody GPR

Organic subsoil assessment using GPR method

Mariola Konopko Matgorzata Ewa Wysocka
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uczestnik studiéw doktoranckich
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(dyscyplina Budownictwo)
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Politechnika Biatostocka, Zaktad
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Streszczenie: Prawidtowe rozpoznanie podtoza gruntowego oraz okreslenie stopnia ztozonosci warunkéw gruntowo-wodnych sg niezmier-
nie wazne w procesie projektowania i realizacji obiektow liniowych. Precyzyjne okreslenie budowy badanego osrodka oraz zlokalizowanie
wszystkich jego nieciggtosci i anomalii metodami klasycznymi jest niemozliwe ze wzgledu na punktowy charakter badan geotechnicznych.
Mozna wéwczas wykorzysta¢ nieniszczace metody geofizyczne, w tym metode GPR. Przeprowadzona analiza wykazata, ze technika geora-
darowa moze byc wykorzystywana do zobrazowania granic warstw organicznych w podtozu gruntowym.

Stowa kluczowe: Metoda georadarowa (GPR); Bezinwazyjne badanie podfoza gruntowego; Grunty organiczne

Abstract: In the design and realisation process of the linear objects it is extremely important to identify ground properties and specify the
extent of the complexity of hydrogeological conditions. Aiming at detailed site identification as well as proper discontinuity and anomaly
detection isimpossible in the light of the point character of geotechnical investigations. In order to deal successfully with such impediments,
various non-invasive geophysical methods, including the ground penetrating method, are worth using. The analysis carried out proves that

the GPR technique can be used for illustrating the boundaries of the organic layers in the subsoil.

Keywords: Ground penetrating radar method (GPR), Non-invasive ground investigation, Organic soils

Obecnoé¢ w podtozu gruntdéw orga-
nicznych, przy jednoczesnym wyste-
powaniu wysokiego poziomu wadd
gruntowych, wymaga zastosowania od-
powiedniego ulepszenia podfoza. Pra-
widtowy dobdér wzmocnienia wymaga
jednak bardzo doktadnego rozpoznania
warunkéw panujacych w podtozu. W
przypadku obiektéw liniowych, takich
jak trasy komunikacyjne, klasyczne ba-
dania polowe moga jednak nie dostar-
czy¢ odpowiedniej ilosci informacji,
szczegolnie pomiedzy punktami ba-
dawczymi.

Metoda georadarowa GPR (ang.
Ground-Penetrating Radar) jest jedng z
metod geofizycznych, ktéra w sposéb
nieniszczacy dostarcza wiedzy na temat
budowy podtoza gruntowego i lokali-
zacji obiektéw podpowierzchniowych.
U podstaw badania lezy technika elek-
tromagnetyczna, bazujaca na emitowa-
niu, wzbudzanych w sposéb sztuczny,
impulsow elektromagnetycznych o wy-
sokich czestotliwosciach oraz rejestracji
fal odbitych od granic o$rodkéw o od-

22

miennych wifasciwosciach [8]. Sygnat,
przechodzac przez kolejne warstwy
roéznigce sie miedzy sobg wiasciwoscia-
mi, zmienia sie. Fale ulega¢ moga ta-
kim zjawiskom, jak: odbicie, zatamanie,
interferencja, dyfrakcja, rezonans czy
thumienie, za$ analiza tych zmian umoz-
liwia rozpoznanie podtoza [9]. Ponadto,
im bardziej wyrazna jest roéznica para-
metrow wzglednych pomiedzy dwoma
materiatami, tym tatwiej mozna zaob-
serwowac zmiane sposobu propagadji
fali elektromagnetycznej na ich granicy.

Zasady metody GPR

Wiasciwosciami podtoza, ktére w naj-
wiekszym stopniu wptywaja na rozcho-
dzenie sie fali elektromagnetycznej sa:
przenikalno$¢ magnetyczna, przenikal-
nos¢ dielektryczna oraz przewodnosc¢
osrodka. Wymienione parametry moga
sie od siebie znaczaco rézni¢ w zalez-
nosci od budowy litologicznej podtoza i
jego skfadu chemicznego, porowatosci
i zawodnienia, stopnia rozluznienia, czy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

tez zasolenia [3]. Jednak podstawowym
czynnikiem  charakteryzujgcym pole
elektromagnetyczne jest bezwzgledna
przenikalnos¢ elektryczna, czyli przeni-
kalnos¢ dielektryczna. W praktyce cze-
sciej stosowany jest parametr wzgled-
ny, okreslany tez jako stata dielektryczna
[1]. Jest to stosunek przenikalnosci elek-
trycznej materiatu do statej elektrycznej,
czyli przenikalnosci elektrycznej préz-
ni(1):

£ =— (1)

Uwzglednienie wptywu roznych czyn-
nikdw na cechy elektryczne badanych
osrodkéw jest bardzo trudne. Badania
eksperymentalne pozwolity jednak na
przyblizone okreslenie wielkosci statej
dielektrycznej dla réznych materiatow,
ktéra moze sie waha¢ w granicach od
1 do 88, przykfadowo: grunt gliniasty
4-15, grunt gliniasto-piaszczysty 4-20,
grunt piaszczysty 4-30, woda 78-88, 16d
3-8 [10].

Konstrukcja georadarow  stosowa-
nych w badaniach podtoza gruntowe-

2/2018



go sktada sie z takich elementéw, jak:
antena nadawcza i odbiorcza, nadajnik
i odbiornik oraz zespot rejestrujacy jed-
nostki centralnej z komputerem. Impuls
elektromagnetyczny wzbudzany przez
nadajnik i emitowany wgtab podtoza za
pomocg anteny nadawczej rozchodzi
sie w osrodku, zas impuls odbity reje-
strowany jest przez antene odbiorczg i
przetwarzany cyfrowo w odbiorniku [2].
Jednostka centralna powinna umozli-
wiac¢ kontrole pracy catego uktadu, ko-
ordynacje zegaréw nadajnika i odbiorni-
ka, zapisywanie amplitud odbierane;j fali
elektromagnetycznej i przedstawianie
wynikoéw w postaci echogramow [3].
Antene mozna traktowac jako zasadni-
czy element georadaru zapewniajacy
odpowiednig doktadnos¢ pomiardw.
Oprocz anten mono i bistatycznych, ist-
nieja takze anteny liniowe i aperturowe,
anteny ekranowane i nieekranowane.
Obecnie, najczesciej stosowane sg ante-
ny ekranowane, ktorych gtowng zaletg
jest ukierunkowanie generowanego
impulsu elektromagnetycznego. Ante-
ny pracujagce w georadarach mogga byc
rozrézniane roéwniez pod wzgledem
szeroko$ci pasma czestotliwosci emito-
wanych sygnatow.

Pomiary georadarowe nalezy prze-
prowadzac¢ w taki sposob, aby uzyskac
jak najbardziej doktadne informacje
dotyczace badanego osrodka i jedno-
czesnie  maksymalnie  wyeliminowac
ewentualnie powstajace btedy [7]. Pod-
stawowymi technikami wykonywania
pomiardw przy uzyciu georadaru sg
profilowania refleksyjne, profilowania
predkosci, przeswietlania oraz profi-
lowania otworowe [10]. Stosowanie
profilowan refleksyjnych, profilowan
predkosci lub przeswietlen nie zmienia
zasadniczo sposobu samego pomiaru.
W kazdym przypadku, anteny przesu-
wane s3 bowiem wzdtuz przyjetej linii
profilowej, jednak uzyskiwane wyniki
diametralnie sie réznig [6]. W trakcie
réwnoczesnego przesuwania wzdtuz
badanego profilu anten nadawczej i od-
biorczej, otrzymywane sg sekcje czaso-
we, ktére po odpowiedniej obrébce ob-
razuja budowe geologiczna podtoza [2].
W celu skorelowania uzyskanych infor-
madji z gtebokoscig na jakiej wystepuje
przeszkoda, nalezy postuzy¢ sie metoda
profilowania predkosci. Niezbedne jest
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bowiem okreslenie predkosci fali elek-
tromagnetycznej. Obie techniki sg wiec
ze sobg w pewnym stopniu powigza-
ne [5]. Podstawowa réznica jest jednak
sposéb ustawienia anten nadawczej i
odbiorczej. W przypadku profilowania
refleksyjnego zazwyczaj stosowany jest
rownolegty uktad anten bistatycznych,
potozonych wzgledem siebie w nie-
wielkiej odlegtosci, ktére sg nastepnie
réownoczesnie przesuwane wzdtuz pla-
nowanej trasy [7]. O ile w profilowa-
niach refleksyjnych mozliwe jest sto-
sowanie anten monostatycznych, to w
profilowaniach predkosci najwygodnie;
jest postugiwac sie nieekranowanymi
antenami bistatycznymi. Istota metody
jest bowiem obserwacja linii refleksyj-
nych rejestrowanych podczas kolejnych
zmian rozstawu anten.

Maksymalny zasieg gtebokosciowy
oraz rozdzielczo$¢ metody georadaro-
wej w gtéwnej mierze zalezg od prze-
widywanych warunkéw gruntowych
i przyjetej do badan anteny, ktérej za-
daniem jest wzbudzanie fali elektroma-
gnetycznej o konkretnej czestotliwosci.
Maksymalny zasieg metody GPR uza-
lezniany jest zwykle od przewidywane;
gtebokosci, do ktérej konieczne jest roz-
poznanie podfoza gruntowego [4]. Sy-
gnat emitowany w gtab osrodka charak-
teryzuje sie okreslong czestotliwoscia.
Wykorzystywanie wyzszych czestotli-
wosci skutkuje zmniejszeniem zasiegu
propagadji fali elektromagnetycznej w
gruncie i jednoczesnym zwiekszeniem
dokfadnosci  pomiaréw. Roéwnolegle,
przy nizszych czestotliwosciach impuls
penetruje gfebiej, jednak widoczne sg
jedynie wieksze obiekty i wyraZniejsze
granice utwordw. Zaleznos¢ te wyja-

| M |

|CoBORNK]

$ni¢ mozna zjawiskiem ttumienia, ktére
ro$nie wraz ze zwiekszeniem czestotli-
wosci fali. Gtebokos¢, na jaka dociera
wzbudzona energia, uzalezniona jest
rowniez od dtugosci i predkosci fali
elektromagnetycznej, czyli posrednio
od wiasciwosci elektromagnetycznych
badanych osrodkow. Na uzyskiwane
echogramy duzy wptyw ma takze szyb-
kos¢ przesuwania sprzetu po podtozu,
ktérg dobiera sie w zaleznosci od pa-
rametréw  pomiaru.  Nieodpowiednia
predkos¢ lub jej nagte zmiany szczegol-
nie niekorzystnie oddziatujg na pomiary
predkosci fal elektromagnetycznych w
osrodku, zaktocajg bowiem katy na-
chylenia odbijanych reflekséw. Zabu-
rzenia odczytdw moga tez wynikac z
nieodpowiedniego przylegania anten
do powierzchni terenu. Oznacza to, ze
na wielkos¢ strat sygnatu rozchodzace-
go sie w gtab badanego podtoza ma
wptyw wiele czynnikdw.

Zasieg gtebokosciowy metody geo-
radarowej jest silnie zwigzany z jej
rozdzielczoscig. Odréznianie  poszuki-
wanych obiektéw, ktére lezg wzdtuz
ptaszczyzny pionowej i prostopadle do
kierunku badania, nazywane jest roz-
dzielczoscig pionowa. Natomiast, gdy
obiekty zlokalizowane sg wzdtuz ptasz-
czyzny poziomej i rownolegle do kie-
runku badania, wowczas mozna mowic
0 rozdzielczosci poziomej [10]. Schema-
tycznie powyzszy podziat pokazano na
rysunku 1.

Lokalizacja odcinkéw badawczych
W ramach badan podfoza gruntowe-

go metodg georadarowg wykonane
zostaty profilowania geofizyczne, kté-

| MADAINIE | | EEETEGL

1. Rozdzielczos¢ pionowa i pozioma (na podstawie [6])
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re znajdujg sie w ciggu projektowanej
do przebudowy drogi gminnej. Bada-
ne tereny zlokalizowane sg w poblizu
miejscowosci Ruda, w gminie Krypno,
w powiecie monieckim, w wojewddz-
twie podlaskim. Dokfadne pofozenie
wykonanych profili zostato oznaczone
na rysunkach 2 i 3. Analizowana dro-
ga przebiega przez roéwninne tereny
wiejskie, czyli grunty orne i faki z luzna
zabudowa jednorodzinng. Obecnie po
czesci jest drogg o nawierzchni asfalto-
wej (w poblizu profilu nr 1), a po czesci
utwardzong droga gruntowg (w poblizu
profilinr 2inr 3). Wyglad i stan technicz-
ny drég objetych planem przebudowy

—~ Prafllar 5.
Profil ar )

przedstawia fotografia 4.

Badane tereny lezg we wschodnie;
czesci gminy Krypno, pod wzgledem
fizyczno-geograficznym  zaliczane  sa
wiec do mezoregionu Wysoczyzny Bia-
tostockiej i makroregionu Niziny Pot-
nocnopodlaskiej.  Wedtug informadji
Centralnej Bazy Danych Geologicznych
wptyw na budowe stratygraficzng ob-
szaru miaty Zlodowacenia Srodkowo-
polskie, w wyniku ktorych wyksztatcit sie
staroglacjalny krajobraz, tj. piaski i zwiry
sandrowe. Ponadto, analizowane obsza-
ry naleza do zlewni rzeki Narew, ktorej
unikalng cecha jest jej anastomozujacy
charakter. Profil nr 1 potozony jest w po-

3. Usytuowanie punktéw badawczych profili nr 1-3 (na podstawie [11])
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blizu cieku Kulikowka, zas profile nr 21i 3
—w poblizu cieku Jaskranka. Zmiany po-
tozenia koryt rzecznych i powstawanie
starorzeczy (informacje potwierdzone
wywiadem srodowiskowym) spowo-
dowaty, ze w ich poblizu w holocenie
wyksztatcity sie takie grunty, jak: piaski,
7wiry i mady rzeczne oraz grunty orga-
niczne (torfy i namuty). Grunty organicz-
ne z racji swojego pochodzenia sg grun-
tami odksztatcalnymi, w zwigzku z czym
nie moga stanowic stabilnego podtoza
projektowanej drogi. Pozostawienie w
podtozu warstwy torfow moze skutko-
wac w przysztosci nierownomiernym
osiadaniem nawierzchni i jej przyspie-
szonym niszczeniem. Niezmiernie waz-
ne jest zatem nie tylko rozpoznanie tych
gruntow, ale takze okreslenie zasiegu
ich wystepowania na danym terenie,
tzw. ich okonturowanie.

Aparatura pomiarowa

W zaleznosci od przewidywanych wa-
runkéw badania i oczekiwanych rezul-
tatéw nalezy dobrac odpowiedni sprzet
oraz parametry pomiarowe. W przy-
padku badan georadarowych podtoza
przedstawionych w artykule wykorzy-
stano totewski georadar o nazwie Zond-
-12e, bedacy wiasnoscig Politechniki
Biatostockiej. Kompletny zestaw skfada
sie z jednostki centralnej podfgczonej
do komputera, anten o réznej czestotli-
wosci, niezbednych kabli i przewoddw
oraz tasmy mierniczej lub kétka pomia-
rowego — drogomierza (rys. 5).

Przed przystapieniem do zasadni-
czych pomiaréw nalezy wytyczy¢ w
terenie punkty badawcze, w miare moz-
liwosci oczysci¢ podfoze z elementow
zaburzajacych obraz np. kamieni oraz
rozwing¢ tasme pomiarowa, okreslajac
tym samym trase przejscia georadaru
po danym profilu. Wtasciwy pomiar naj-
lepiej przeprowadza¢ przez dwie 0so-
by. Zadaniem operatora jest przejscie z
georadarem po danym profilu z zacho-
waniem statej predkosci oraz dbanie
o prawidtowe przyleganie sprzetu do
podfoza. S3 to elementy niezmiernie
wazne w technice profilowania reflek-
syjnego, stosowanej do prowadzenia
badan [2]. W trakcie przesuwania anteny
po profilu otrzymywane sg bowiem sek-
Cje czasowe, ktore nastepnie umozliwia-
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Profil or 1

jg zobrazowanie granic geologicznych.
Jednoczesdnie, osoba sterujgca pomia-
rem powinna dobiera¢ odpowiednie
parametry pomiarowe oraz wstepnie
interpretowac dane uzyskiwane w cza-
sie badania, ktére s3 prezentowane
na wyswietlaczu komputera w trakcie
trwania pomiarow. Otrzymane wyniki
sg zapisywane na dysku twardym kom-
putera, co umozliwia pdZniejszg ob-
robke i filtracje danych. Nieodzownym
elementem aparatury radarowej jest
oprogramowanie kompatybilne z geo-
radarem. W niniejszej pracy postuzono
sie programem Prism2 dedykowanym
georadarowi Zond-12e. W trakcie kali-
bracji sprzetu program wysyta komuni-
katy o ewentualnych btedach i podaje
mozliwosci rozwigzania problemu, co
Znacznie ufatwia prace.

Celem powigzania danych otrzyma-
nych z bada metoda georadarowg
wykonano klasyczne badania geotech-
niczne Rozpoznanie podtoza gruntowe-
go wykonano przy uzyciu udarowego
probnika okienkowego RKS o $rednicy
@70 mm i 50 mm, co umozliwito do-
ktadne okreslenie profilu otworu.

Wyniki przeprowadzonych badan

Wykonywanie badan podtoza grunto-
wego w ramach projektowania drogi
wymaga okreslenia stopnia ztozonosci
warunkéw geotechnicznych, czyli roz-
poznania poszczegolnych warstw pod-
toza i okreslenia warunkéw wodnych.
Zazwyczaj wystarczajace jest wykona-
nie otwordw wiertniczych i wykonanie
podstawowych badan geotechnicz-
nych, realizowanych do gtebokosci oko-
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antena 500 M Hz

wmilema Wi SNy

to 2-3 m w rozstawie od 20 do 200 m.
Duze odlegtosci miedzy otworami nie-
stety nie pozwalajg na poprawne wy-
konanie przekrojéw geotechnicznych,
czesto wymaganych na etapie projek-
towym. Nawet jesli powstajg, to niewie-
le majg wspdlnego z rzeczywistoscia,
szczegOlnie w rejonach charakteryzuja-
cych sie zmienng budowa geologiczna.
Na dtugim odcinku utozenie warstw
moze radykalnie sie zmieniac, a miedzy
wykonanymi otworami mogg wysta-
pi¢ grunty, ktérych nie stwierdzono w
wykonanych punktach badawczych.
Uszczegdtowieniem  wykonanych ba-
dant moze by¢ mozliwe dzieki zastoso-
waniu metody georadarowe).

Celem rozpoznania podtoza grunto-
wego w obrebie projektowanej drogi
zrealizowano 5 otworéw badawczych,
pomiedzy ktorymi wytyczono 3 profile
georadarowe. Kolejne przejscia geora-
darem wykonano przy réznych usta-
wieniach  parametréw  wyjsciowych.
Dobierajac parametry pomiarowe na
etapie realizowania badania metoda
GPR, szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢
na liczbe prébek na skan, okno czaso-
we oraz wzmocnienie. Pozostate cha-
rakterystyki sg zazwyczaj generowane
automatycznie, niemniej jednak istnieje
mozliwosc ich recznego wprowadzenia.
Duze znaczenie ma takze rodzaj zasto-
sowanej anteny, ktora jak wczesniej po-
dano wptywa na rozdzielczos¢ metody
i jej zasieg gtebokosciowy. Wptyw cze-
stotliwosci fal elektromagnetycznych
propagowanych w podtozu grunto-
wym sprawdzono na przyktadzie anten
500 i 900 MHz. Zauwazono, ze antena
900 MHz z powodzeniem moze byc

fednosika centralng

uabile i preewody

LSS 1

uchwyl o ey mun r
pamErowa

5. Georadar Zond-12e

wykorzystywana w ptytkich badaniach
podtoza, lecz nie wykazuje przydatnosci
w badaniach warstw potozonych gte-
biej.

Otrzymana w wyniku badan szero-
ka baza danych pozwolita na wybor
echograméw charakteryzujacych sie
najwiekszg widocznoscig i jednocze-
$nie duzg dokfadnoscig rozpoznania
poszczegdinych warstw litologicznych.
Szczegotowej analizie poddano naste-
pujace echogramy wykonane anteng o
czestotliwosci 500 MHz:

przejscie nr 8 w profilu nr 1,

przejscie nr 1w profilu nr 2,

przejscie nr 3 w profilu nr 3.
Obrazy uzyskane bezposrednio z badan
metoda georadarowg poddano obrob-
ce cyfrowej w programie komputero-
wym, wprowadzajac zmiany poszcze-
goélnych  parametrow  pomiarowych
oraz stosujac filtry.

W wyniku klasycznych odwiertow, jak
i badan geofizycznych stwierdzono wy-
stepowanie na danym terenie gruntow
organicznych, gtéwnie torféw i innych
gruntéw pochodzenia rzecznego, ktore
wyksztatcity sie w holocenie. Ze wzgle-
du na niskie parametry wytrzymato-
sciowe, s3 to grunty, ktére nalezy objac
szczegdlng uwaga podczas projektowa-
nia. Dlatego tez, echogramy uzyskane w
wyniku badan georadarem interpreto-
wano gtéwnie pod wzgledem ustalenia
gtebokosci zalegania gruntow organicz-
nych. Ustalono przebieg zalegania stro-
péw gruntow organicznych, nie udato
sie niestety doktadnie okresli¢ spagu
tych utwordw. Celem okreslenia gte-
bokosci wystepowania dolnej warstwy
torfow nalezatoby wykorzysta¢ antene
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Whioski

Na podstawie przedstawionych wyni-

kow badan, wyciggna¢ mozna nastepu-

jgce wnioski:
potwierdzono, ze wraz ze wzrostem
zasiegu gtebokosciowego zmniej-
sza sie rozdzielczos¢ metody, wiec
anteny pracujace na wyzszych cze-
stotliwosciach lepiej odwzorowuja
budowe ptytkich warstw podtoza
gruntowego; jednak warunkiem
przydatnosci metody w ocenie
podtoza gruntowego jest prawidto-
wa kalibracja parametrow wyjscio-
wych sprzetu;
metoda GPR odznacza sie wiekszg
tatwoscig wykonania badan, jednak

OBJASNIENIA: trudnosci wystepuja zazwyczaj przy
_ interpretacji pomiaréw - niezbedna
= grunty pewierzchniowe (nasypy) . . . .
R - sy organiczne staje sie wiedza i praktyka osoby
- grunty niespoiste dokonujacej analizy;
- grunty spoiste . eoradar jest przydatny szczegol-
g Jest przyaatny g

o ) , ' nie wéwczas, gdy poszukiwany jest
6. Lokalizacja stropu gruntéw organicznych w profilu nr 1: a) echogram otrzymany technikq GPR, b) . .
. . : . p . konkretny rodzaj gruntu zalegaja-
interpretacja echogramu uzyskanego metodq GPR z zaznaczeniem stropu torféw, ) przekréj poditoza

wykonany na podstawie wiercer cy w podfozu, charakteryzujacy sie
wiasciwosciami znaczaco odroznia-
jacymi go od otaczajgcego $rodo-
wiska;
metoda georadarowa nie moze za-
stapic¢ tradycyjnych metod badania
podfoza gruntowego, jest jednak
ich uzupetnieniem; wiedza pozy-
skana z pomiaréw georadarowych
powinna by¢ poparta wynikami
otrzymanymi z innych badan wy-
konywanych réwnolegle na tym
samych obszarze;

-+ technika georadarowa jest szcze-
goélnie przydatna przy obiektach
liniowych oraz rozlegtych po-
wierzchniowo, pomaga bowiem
przy — wykonywaniu  przekrojéw

L — geotechnicznych tj. interpretowa-

niu utozenia warstw miedzy wyko-

b)

c)

- ierzchniowe . .
e nanymi otworami;

- - grunly organiczne X . . . .
B niewatpliwg zaletg jest nieniszcza-

B - oty spoiste cy charakter metody; jest to cecha

szczegolnie cenna w przypadku
7. Lokalizacja stropu gruntéw organicznych w profilu nr 2: a) echogram otrzymany technikq GPR, b) badan podioza gruntowego tam,
interpretacja echogramu uzyskanego metodq GPR z zaznaczeniem stropu torfow, c) przekréj podfoza gdzie naruszenie struktury gruntu

konany na podstawie wiercenr ; . .
w ynapodstawie jest niepozadane. 4

0 innej czestotliwosci. Niemniej jednak,  rdznice pomiedzy danymi pozyskanymi

wyniki przedstawione na ilustracjach metodg georadarowg oraz w wyniku Materiaty zZrédtowe

6-8, w wyrazny sposéb obrazujg gra- wykonania wiercen badawczych, ktére

nice wystepowania torfow w podfozu.  nie pozwolity na doktadng ocene stropu  [1] Drozdzak R, Twardowski K. Prze-
Dodatkowo, rysunki te przedstawiajg —torféw. nikalnos¢ dielektryczna osrodkow
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a)

b)

c)

OBJASNIENIA:

- grunty powierzchniowe (nasypy)

i = grunty organiczne

- grunty niespoiste

- - grunty spoiste

8. Lokalizacja stropu gruntdw organicznych w profilu nr 3: a) echogram otrzymany technikg GPR, b)
interpretacja echogramu uzyskanego metodq GPR z zaznaczeniem stropu torféw, ¢) przekréj podfoza
wykonany na podstawie wiercer}
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Trasa S11 powstanie do 2025 roku?
Pierwsze umowy na opracowanja
projektowe dwdch odcinkow juz
podpisane
Norbert  Kowalski,
17.01.2018

Gtos  Wielkopolski,

Do 2025 roku moze powsta¢ cafa trasa S11
w Wielkopolsce. W srode w poznariskiej sie-
dzibie Generalnej Dyrekgcji Drég Krajowych i
Autostrad podpisano umowy na opracowa-
nia projektowe dwoch odcinkéw tej trasy (..).
W $rode przedstawiciele GDDKIA podpisali z
dwoma firmami umowy na wykonanie opra-
cowan projektowych dla dwdch odcinkéw
trasy S11 w Wielkopolsce. W gre wchodzi
50-kilometrowa trasa z Ujscia do Obornik oraz
prawie 100-kilometrowa z Kérnika do Ostrowa
Wielkopolskiego. W ramach umowy zwycie-
skie firmy maja przygotowac opracowanie
projektowe w sktad ktérego wchodzi: studium
korytarzowe, studium techniczno-ekonomicz-
no-srodowiskowe, materiaty konieczne do
uzyskania decyzji Srodowiskowej oraz koncep-
Cja programowa (...).

Krakow. MPK rozstrzygneio .
przetarg na 78 nowych autobusow
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 17.01.2018

Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w
Krakowie rozstrzygneto przetarg na zakup 78
nowych autobuséw miejskich, w tym pojazdy
hybrydowe oraz busy w wersji midi. Zamowie-
nie zrealizujg trzy firmy EvoBus, Volvo i Auto-
san. Ogtoszony przez MPK przetarg byt podzie-
lony na trzy zadania. Pierwsze z nich dotyczyto
dostawy 56 autobuséw o dtugosci 11,8-12,2
metréw, mogacych pomiesci¢ co najmniej 80
pasazeréw, w tym 26-29 na petnowymiaro-
wych miejscach siedzacych (..). Drugie zamo-
wienie obejmuje dostawe 12 autobuséw prze-
gubowych o dtugosci ok. 18 m. Pojazdy maja
pomiesci¢ min. 130 pasazeréw, w tym 40-45
na petnowymiarowych miejscach siedzacych
(..). Trzecie zadanie dotyczy dostawy 10 po-
jazdéw midi o dtugosci 8,5-9,6 m, ktére majg
pomiesci¢ co najmniej 60 podréznych, w tym
min. 15 na miejscach siedzacych (..).

35 nowyc,h tramwajqw Zacznie
kursowac po Krakowie w 2020 roku
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
16.01.2018

Najpdzniej w 2020 roku do Krakowa dotrzec
ma 35 nowych 33 metrowych tramwajow wy-
posazonych m.in. w klimatyzacje czy system
zZliczania pasazeréw. Wyprodukuje je konsor-
cjum firm Solaris Bus & Coach S.A. i Stadler
Polska Sp. z 0.0. Nowe niskopodtogowe tram-
waje beda mie¢ dtugos¢ 33,4 metra. Zosta-
ng wyposazone w klimatyzacje, monitoring,
oswietlenie ledowe, wnetrza oraz nowoczesny
system informacji pasazerskiej ztozony z gto-
sowego zapowiadania przystankéw i tablic,
wyswietlajacych trase przejazdu. W kazdym z
tramwajow zostanie zamontowana specjalna
platforma, ktéra utatwi wsiadanie i wysiadanie
osobom niepetnosprawnym poruszajacym sie
na wozkach (...
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Specustawa drogowa jako narzedzie prawne

usprawniajgce realizacje inwestycji drogowych w Polsce

Special roads act as a legal instrument which improve road
investments in Poland

Matgorzata Klaudia
Koztowska

magister, adwokat

Doktorantka w Zaktadzie Prawa
Administracyjnego Wydziatu
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Streszczenie: Rozwdj sieci drog krajowych, ich stata rozbudowa i modernizacja jest podstawa dtugofalowego rozwoju ekonomicznego
i cywilizacyjnego kraju. Przed wstapieniem do Unii Europejskiej w maju 2004 r. Polska miata najstabiej rozwinieta infrastrukture drogowa
posréd dwezesnie wszystkich panstw kandydujgcych. Od 25.05.2003 r. w krajowym obrocie prawnym obowigzuje ustawa o szczegdlnych
zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych. Celem ustawodawcy byto uproszczenie procedur dotyczacych
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych umozliwiajgce stworzenie sprawnych potgczen transportowych za pomo-
€3 nowoczesnej sieci autostrad, droég ekspresowych oraz drég innych kategorii. Specustawa drogowa jest obecnie instrumentem prawnym
przy pomocy ktérego mozna w sposob sprawny i uproszczony rozwijac infrastrukture drogowa parstwa.

Stowa kluczowe: Infrastruktura drogowa; Droga publiczna; Specustawa drogowa

Abstract: The development of the national road network, its constant expansion and modernization is the basis for the long-term econo-
mic and civilization advancement of the country. Before accession to the European Union in May 2004. Poland had the least developed
road infrastructure among all the candidate countries. From 25.05.2003 in polish legal system is in force the Act concerning the preparation
and implementation of investment in public roads. The intention of the legislature was to simplify the procedures for the preparation and
realization of investments in public roads to enable creation of efficient transport connections via a modern network of highways, expres-
sways and roads of other categories. Special road act is a legal tool by which the national road network can be developed efficiently and in

a simplified way.

Keywords: Road infrastructure; Public road; Special road act

Rozwaj sieci drég krajowych, ich stafa
rozbudowa i modernizacja jest podsta-
wa dtugofalowego rozwoju ekonomicz-
nego i cywilizacyjnego kraju. Dobrze
rozwinieta i zorganizowana infrastruk-
tura drogowa wptywa na poziom in-
westycji bezposrednich, zwieksza atrak-
Cyjnos¢ inwestycyjng regionu, wzmaga
przeptyw pracownikéw i kapitatu, a to
z kolei przektada sie na zmniejszenie
stopnia bezrobocia i polepszenie sta-
tusu ekonomicznego spoteczenstwa.
Bezposrednim, krotkookresowym skut-
kiem, jaki pocigga za sobg budowa drég
publicznych, jest zwiekszenie mobilno-
SCi spoteczenstwa oraz skrécenie czasu
podrézy, ktéry to czynnik ma niebaga-
telny wptyw dla rozwoju gospodarki.
Widoczna jest korelacja pomiedzy za-
moznoscig danego kraju, a stopniem
rozwoju infrastruktury drogowej, co
dobitnie pokazuje jak istotny jest staty i
systematyczny jej rozwdj [1].

Przed wstapieniem do Unii Europej-
skiej w maju 2004 r. Polska miata najsta-
biej rozwinieta infrastrukture drogowg
posrod wszystkich dwczesnie kandydu-
jacych panstw. ,Komisja Europejska w
2007 roku wyliczyta koszt modernizadji
polskich drég na poziomie T mld euro
rocznie przez okres 15 lat. W momencie
przystapienia Polski do UE tylko 3% drog
spetniato normy UE" (rys. 1). Rozwdj in-
frastruktury drogowej i wspolna polity-
ka transportowa w Unii zostaty uznane
przez Panstwa Cztonkowskie za istotny
czynnik decydujacy o spoteczno - go-
spodarczej integracji nowych cztonkéw
Wspdlnoty z dotychczasowymi. W oce-
nie wyrazonej na rok przed akcesja Pol-
ski do Unii Europejskiej przez European
Union Road Federation ,wsréd nowych
cztonkéw powinno powstac okoto 14
000 km autostrad w ciggu 10 lat, by za-
pewni¢ wystarczajacy poziom komuni-
kacji [2]"

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Specustawa drogowa jako klucz
do rozwoju infrastruktury drogowej
w Polsce

W latach 1990 - 2003 oddano do ruchu
zaledwie 260,8 km autostrad. Na tak ni-
skie tempo realizacji inwestycji drogo-
wych wptywaty z jednej strony skompli-
kowane procedury prawne w zakresie
przygotowania inwestycji drogowej, z
drugiej zas brak srodkéw finansowych
przeznaczonych z budzetu panstwa
na cele rozbudowy infrastruktury dro-
gowej. W ocenie Rzadu Leszka Millera
warunkiem osiggniecia przez Polske
przyspieszenia w zakresie realizacji in-
westycji drogowych byto dokonanie
radykalnej zmiany przepisow prawa,
pozwalajacej skroci¢ i uproscic przygo-
towanie inwestycji drogowych, wyku-
py gruntéw, wydawanie decyzji loka-
lizacyjnej i pozwolen na budowe oraz
uzyskanie zdecydowanie wiekszych niz
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1. Srednia gestos¢ autostrad w krajach tzw. Starej Unii (Srednia UE-15), gestos¢ autostrad w 3 najbar-
dziej rozwinietych krajach UE pod wzgledem infrastruktury drogowej oraz gestos¢ autostrad w kra-
jach, ktére przystqpity do Unii Europejskiej w 2004 ., w tym w Polsce. Zrédto: EURO-DANE - Wskaznik
gestosci autostrad 2004 - Dane GUS [2] oraz dane EUROSTAT - Total length of motorways [21
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2. Wykres obrazujqcy przyrost ilosci budowanych w Polsce autostrad w okresie obowiqzywania spe-
custawy drogowej. Zrédto: EURO-DANE -Przyrost autostrad w Polsce - Dane GUS [2], EUROSTAT - Total
length of motorways [21] oraz SKYSCRAPERCITY.COM — Statystyka Autostrady i drogi ekspresowe [22]

dotychczas srodkéw finansowych na
inwestycje drogowe, w tym srodkow
wiasnych w wysokosci umozliwiajacej
petne wykorzystanie funduszy pomo-
cowych Unii Europejskiej i pozyczek eu-
ropejskich instytucji finansowych.

W zwiekszeniu srodkow finansowych
na realizacje inwestycji drogowych po-
stuzyta zmiana ustawy o autostradach
ptatnych, ktéra weszta w zycie w dniu
15.10.2004 r, stwarzajagc dodatkowe
Zrédto finansowania inwestycji. Jej za-
sadniczym rozwigzaniem byto wpro-
wadzenie obowigzku uiszczania przez
producentow i importeréw paliw silni-
kowych oraz sprzedawcow gazu wyko-
rzystywanego do napedu pojazddw sa-
mochodowych tzw. optaty paliwowe),
przeznaczonej na - utworzony w Banku
Gospodarstwa Krajowego - Krajowy
Fundusz Drogowy. Opfata paliwowa
stafa sie odrebnym, dodatkowym Zré-
dtem finansowania Programu Budowy
Drog Krajowych i Autostrad. Srodki po-
chodzace z ww. optaty stanowity z kolei
srodki niezbedne do wspdffinansowa-
nia inwestycji realizowanych z funduszy
Unii Europejskiej i miedzynarodowych
instytucji - finansowych,  sfinansowac
prace projektowe i zakupy gruntéw, a
takze dofinansowac zadania realizowa-
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ne w ukfadzie partnerstwa publiczno-
-prywatnego [3].

Jednoczesnie, od 25.05.2003 r. w kra-
jowym obrocie prawnym obowigzuje
ustawa o szczegolnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w za-
kresie drog publicznych [4] (dalej zwa-
na ustawg lub specustawg drogowa) .
Celem ustawodawcy byto uproszczenie
procedur dotyczacych przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drog
publicznych umozliwiajace stworzenie
sprawnych potaczen transportowych za
poMoCg nowoczesnej sieci autostrad,
drég ekspresowych oraz drog innych
kategorii. Szybki wzrost inwestycji dro-
gowych, osiagniety dzieki uproszczo-
nym procedurom prawnym w zakresie
realizacji inwestycji drogowych i sta-
temu finansowaniu tych inwestycji z
budzetu Panstwa i srodkdw unijnych,
miat postuzy¢ zniwelowaniu réznic w
zakresie stanu infrastruktury drogowej
miedzy Polska a pozostatymi krajami
UE, przyczynic¢ sie do spoteczno - go-
spodarczej integracji nowych krajow
Wspolnoty z jej pozostatymi cztonkami,
jak réwniez upatrywano w nim szanse
na przefamanie stagnacji gospodarcze]
i zmniejszenie skali bezrobocia [5].

Mimo, ze w dniu wejscia w zycie

Prawo w transporcie

specustawy drogowej zakfadano jej li-
mitowane dziatanie w czasie wytgcznie
do 31.12.2007 r, wskaza¢ nalezy ze na
gruncie kolejnych nowelizacji jej obo-
wigzywanie zostato przedtuzone do
31.12.2023 r. Poczatkowo ograniczony
czas obowigzywania ustawy skorelowa-
ny byt z celami okreslonymi w stworzo-
nej w styczniu 2002 r. przez koalicje SLD
— UP - PSL Strategii Gospodarczej Rzadu
Przedsiebiorczo$¢ - Rozwoj - Praca”
Strategia w zakresie rozwoju infrastruk-
tury drogowej zaktadata zwiekszenie
tempa budowy i oddawania do uzytku
autostrad i drég ekspresowych do po-
ziomu ponad 200 km rocznie, oddanie
do uzytku w terminie do konca 2005 r.
550 km autostrad, 200 km drég ekspre-
sowych i 47 obwodnic, wzmocnienie
nawierzchni 500 km drég krajowych do
nacisku 11,5 tony na o$ oraz rozpocze-
cie budowy kolejnych 500 km autostrad
[6], czego nie udato sie osiggnac w tak
krotkim czasie.

Omawiana ustawa zyskata mia-
no specustawy drogowej, albowiem
wprowadzifa do systemu prawnego
rozwiazania, ktore uproscity i przyspie-
szyly prace zwigzane z przygotowa-
niem inwestycji drogowych (rys. 2). W
polskim systemie prawnym uksztatto-
wata sie praktyka wprowadzania w zy-
cie specustaw w dziedzinie inwestycji
infrastrukturalnych o podstawowym
znaczeniu dla panstwa. Z zatozenia ce-
lem specustawy jest wprowadzenie do
systemu prawnego takich rozwigzan,
ktére pozwolg na znaczne uproszczenie
i przyspieszenie dziatalnosci zwigzanej
7 przygotowaniem i realizacjg inwesty-
gji celu publicznego [71" O specjalnym
charakterze ustawy $wiadczy rowniez
ograniczenie jej obowigzywania w cza-
sie, albowiem stanowi ona instrument
wypierajacy ustawy zwykte, wyfgczajac
przed nawias panujgce w Polsce rozwig-
zania, ktorych przedmiotem jest proces
inwestycyjny obejmujacy realizacje
wszelkich kategorii drég publicznych.

Specjalne rozwigzania specustawy
drogowej

Ustawa okresla zasady i warunki przy-
gotowania inwestycji w zakresie drog
publicznych (art. T ust. 1 ustawy) w tym
warunki lokalizacji i nabywania nieru-
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chomosci na ten cel, oraz budowy drég,
a takze organy wiasciwe w tych spra-
wach.

Do kategorii drég publicznych w ro-
zumieniu przepiséw ustawy o drogach
publicznych [8] zalicza sie drogi krajo-
we, w tym autostrady, drogi ekspresowe
i drogi miedzynarodowe oraz drogi wo-
jewodzkie, powiatowe i gminne.

Artykut 1 ust. 1 specustawy drogo-
wej nalezy rozumie¢ w ten sposob, iz
ustawe stosuje sie do kazdego procesu
inwestycyjnego dotyczacego obiektow
docelowo majacych uzyskac status
(kwalifikacje) drog publicznych [9], jak
rowniez do inwestycji polegajacych na
dobudowaniu nowych odcinkéw do
drég istniejacych oraz ich poszerzania.
Warunkiem stosowania ustawy jest to,
aby droga, ktéra ma powstac, zostata
zakwalifikowana na etapie skfadania
wniosku o zezwolenie na lokalizacje
inwestycji drogowej przez jej zarzadce
jako droga publiczna. Niniejsze rozwig-
zanie znacznie utatwia procedure in-
westycyjng juz na samym jej poczatku,
bowiem na etapie jej przygotowania,
nie jest konieczne uzyskanie uchwaty
organu administracyjnego o zaliczeniu
drogi do kategorii droég publicznych, a o
charakterze drogi decyduje zarzadca we
whniosku [10].

Kolejne utatwienia dla inwestora —
zarzadcy drogi zostaty wprowadzone
nowelizacjg ustawy z dnia 25.07.2008
r, a dotyczyty one rozwigzan majacych
za przedmiot przyspieszenie procesu
inwestycyjnego.,Od dnia wejscia w zy-
cie zmian tj. od dnia 10 wrze$nia 2008 .
zlikwidowane zostato dwuetapowe po-
stepowanie poprzedzajgce rozpoczecie
robdt budowlanych w zakresie budowy
drég publicznych. Na gruncie nowych
przepisdw nie wydaje sie zatem decyzji
o lokalizacji drogi i dopiero nastepnie
decyzji o pozwoleniu na budowe. Obie
te decyzje zastepuje wydana przez
wojewode w odniesieniu do drog kra-
jowych i wojewddzkich albo staroste
w odniesieniu do drég powiatowych i
gminnych decyzja o zezwoleniu na re-
alizacje inwestycji drogowej na wniosek
wiasciwego zarzadcy drogi [11]".

Ponadto, ustawodawca w specusta-
wie drogowej uregulowat w sposob
kompleksowy postepowanie poprze-
dzajace rozpoczecie robodt budowla-
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nych. Obecnie warunkiem koniecznym
a zarazem wystarczajagcym do ich roz-
poczecia jest uzyskanie przez zarzadce
drogi, tj. organ administracji rzagdowe;j
lub jednostki samorzadu terytorialnego,
do ktérego wiasciwosci nalezg sprawy z
zakresu planowania, budowy, przebu-
dowy, remontu, utrzymania i ochrony
drég, decyzji o zezwoleniu na realiza-
cje inwestycji drogowej. Podmiotami
wiasciwymi do wydawania zezwolen
na realizacje inwestycji drogowej s3: w
odniesieniu do drég krajowych i woje-
wodzkich - wojewoda, w odniesieniu
do drég powiatowych — starosta (art.
11 a ust. 1 ustawy). Decyzja zezwalaja-
ca na realizacje inwestycji drogowej jest
Jednym aktem administracyjnym, w
ktérym rozstrzygane sg kwestie zarow-
no planistyczne, prawnobudowlane,
podziatowe oraz cywilne [12]" Zawiera
ona w szczegdlnosci, zgodnie z art. 11
f ustawy, wymagania dotyczace powia-
zania drogi zinnymi drogami publiczny-
mi, z okresleniem ich kategorii, okresle-
nie linii rozgraniczajacych teren, w tym
okreslenie granic paséw drogowych
innych drég publicznych w przypadku
gdy wniosek, zawiera okre$lenie granic
tych pasoéw, warunki wynikajace z po-
trzeb ochrony srodowiska, ochrony za-
bytkow i dobr kultury wspotczesnej oraz
potrzeb obronnosci panstwa, wymaga-
nia dotyczace ochrony uzasadnionych
interesow 0sob trzecich, zatwierdzenie
podziatu nieruchomosci, oznaczenie
nieruchomosci lub ich czesci, wedtug
katastru nieruchomosci, ktore stajg sie
wiasnoscig Skarbu Panstwa lub wiasci-
wej jednostki samorzadu terytorialne-
go, zatwierdzenie projektu budowla-
nego. W razie potrzeby decyzja moze
zawieraC ustalenia dotyczace, m.in.
okreslenia szczegdlnych warunkéw za-
bezpieczenia terenu budowy i prowa-
dzenia robdét budowlanych, okreslenia
obowiagzku budowy i okresu uzytkowa-
nia tymczasowych obiektéw budowla-
nych, okreslenia obowigzku i termindw
rozbiorki istniejgcych obiektéw budow-
lanych, nieprzewidzianych do dalszego
uzytkowania oraz tymczasowych obiek-
tow budowlanych, okredlenia szczegé-
towych wymagan dotyczacych nadzoru
na budowie, obowigzku budowy lub
przebudowy innych drog publicznych i
Zjazdow.

Prawo w transporcie

Przyimuje sie, ze decyzja ta,ma cha-
rakter kompleksowy, poniewaz faczy
decyzje:

1) o lokalizacji inwestydji,

2) 0 zatwierdzeniu podziatu nierucho-
mosci,

3) o zatwierdzeniu projektu budowla-
nego i o pozwoleniu na budowe,

4) o wywiaszczeniu prawa do nieru-
chomosci objetych projektowana
inwestycja,

5) o ograniczeniu korzystania z nieru-
chomosci sgsiednich w celu prze-
budowy infrastruktury technicznej i
drég innej kategorii [13]"

Tym samym, w jednym orzeczeniu, wy-

dawanym w toku jednego postepowa-

nia administracyjnego, regulowane s3
wszystkie kwestie dotyczace realizadji

inwestycji drogowej, jako inwestydji li-

niowej przebiegajacej najczesciej przez

wiele nieruchomosci.

Usprawnieniu i przyspieszeniu reali-
zacji inwestycji drogowej ma stuzyc row-
niez krotki termin na wydanie decyzji,
o ktérej mowa powyzej. Zgodnie z art.
11a ust. 3 specustawy drogowej decy-
zje 0 zezwoleniu na realizacje inwestydji
drogowej wydaje sie w terminie 90 dni
od dnia ztozenia przez zarzadce drogi
wniosku o wydanie takiego zezwole-
nia. Co wiecej, uchybienie przez organ
terminowi na wydanie decyzji skutkuje
wymierzeniem mu przez organ wyzsze-
go stopnia kary w wysokosci 500 zt za
kazdy dziert zwitoki (art. 11 h ustawy).
,Okreslenie przez ustawodawce maksy-
malnego terminu na zatatwienie spra-
wy w przedmiocie wydania zezwolenia
na realizacje inwestycji drogowej oraz
ustanowienie sankgji za jego niedotrzy-
manie ma przede wszystkim znaczenie
gwarancyjne i stuzy zdyscyplinowaniu
organu orzekajacego [14]"

Specustawa drogowa reguluje takze
immamentny element procesu inwe-
stycyjno — budowlanego jakim jest au-
tomatyczne wywiaszczenie nierucho-
mosci prywatnych na cele zwigzane
z realizacjg inwestycji drogowej. Wy-
wiaszczenie nastepuje juz na mocy de-
cyzji administracyjnej o zezwoleniu na
realizacje inwestycji drogowej. Zgodnie
z art. 12 specustawy drogowej do wy-
wiaszczenia dochodzi z mocy prawa, a
zatem niezaleznie od woli wiasciciela
wywiaszczonej nieruchomosci. Z dniem
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3. Projekt Transeuropejskiej Sieci Transportowej z uwzglednieniem zadari priorytetowych w ramach
TEN - T obejmujgcych m.in. budowe drég.
Zrédhto: Eurostat, Statistics Explained, Trans — European networks in transport (TEN - T) [16]

uprawomocnienia sie decyzji, na wia-
snos¢ podmiotow publicznych, tj. Skar-
bu Panstwa i jednostek samorzadu te-
rytorialnego, przechodzi witasnos¢ tych
nieruchomosci lub ich czesci, na kto-
rych bedzie budowana droga publiczna
na zasadach okreslonych w specusta-
wie drogowej. Jednoczesnie, ustalenie
i wyptata odszkodowania naleznego
wiascicielowi, ktéry zostat pozbawiony
nieruchomosci, nastepuje w dalszej fa-
zie catkowicie niezaleznej od wywtasz-
czenia, a mianowicie w drodze poste-
powania o wydanie decyzji okreslajacej
wysoko$¢ odszkodowania za wywiasz-
czenie nieruchomosci [6]. Tym samym,

Al conwia

postepowanie w przedmiocie ustalenia
wysokosci i wypfaty naleznego wy-
wiaszczonemu wiascicielowi nierucho-
mosci odszkodowania nie wstrzymuje
procesu realizacji inwestycji drogowej i
rozpoczecia robot budowlanych.

Na podstawie wyzej przedstawio-
nych twierdzen uzna¢ nalezy, ze spe-
custawa drogowa reguluje materie
przygotowania i realizacji inwestydji
drég publicznych w sposob komplek-
sowy i samoistny. Ustawa ta wyltacza
badZ modyfikuje zastosowanie innych
ustaw lub przepisow, ktére réwniez re-
guluja kwestie nig objete. Wspomniec¢
tu trzeba chociazby o przepisach usta-

BEL AUTOSTRAL | DNCG ERSPRESDAWYEH
Dezemirwy - Sarurbowy aroabeg dugl
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4. Planowana sie¢ autostrad i drdg ekspresowych w Polsce. Docelowy — kierunkowy przebieg drogi.
Zrédfo: Serwis GDDKIA. Autostrady [20]
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wy o gospodarce nieruchomosciami,
o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym, prawo budowlane, o
rodzinnych ogrodach dziatkowych, czy
tez kodeksie postepowania administra-
cyjnego. Stanowi ona lex specialis do
tzw. ustaw zwyktych. Co prawda dublu-
je ona cele ustawodawcy wyrazone w
innych ustawach, ktore zostaty przez nig
wyparte, jednakze za jej pomoca cele te
0sigga sie w sposéb prostszy i szybszy
[15]. Specustawa drogowa jest obecnie
instrumentem przy pomocy ktérego
mozna w sposob sprawny i uproszczo-
ny rozwijac infrastrukture drogowa pan-
stwa.

Perspektywy

Obowigzywanie specustawy drogowej
zostato ograniczone w czasie do dnia
31.12.2023 1. (vide: art. 45 ust. 2 ustawy).
Mimo zatozonego epizodycznego cha-
rakteru tej regulacji zauwazy¢ nalezy, ze
jej dwudziestoletni okres obowigzywa-
nia, jest relatywnie dtugi. Wptyw na ten
stan rzeczy ma kilka czynnikow. Z jednej
strony uproszczone procedury w zakre-
sie realizacji inwestycji drogowych maja
umozliwi¢ petne wykorzystanie fun-
duszy unijnych pozyskiwanych przez
organy administracji publicznej na roz-
woj infrastruktury drogowej. Z drugiej
za$, termin ten nalezy faczy¢ z realizacja
inwestycji drogowych w ramach Trans-
europejskiej Sieci Transportowej TEN - T,
ktorej celem jest stworzenie strategicz-
nych korytarzy transportowych na te-
renie Panstw Cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej, w tym Polski (obecnie kwestie
te requluje decyzja Parlamentu Europej-
skiego i Rady nr 661/2010/UE z 7 lipca
2010 r. [16]). Zgodnie z priorytetowymi
zatozeniami przez Polske ma przebiegac
autostrada taczaca Gdansk — Brno — Bra-
tystawe — Wieden [17] (rys. 3).

Ponadto, zgodnie z przepisami zmie-
nionego w dniu 04.06.2016 r. Rozporza-
dzenia Rady Ministrow w sprawie sieci
autostrad i drog ekspresowych [18] (da-
lej zwane rozporzadzeniem), w § 1 ust.
1 okredlono sie¢ autostrad i drég eks-
presowych w Rzeczypospolitej Polskiej
0 tacznej dtugosci okoto 7650 km, w
tym okoto 2000 km autostrad. Majac na
uwadze fakt, ze pod koniec 2015 r. sie¢
polskich autostrad i drog ekspresowych
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liczyta 3048 km [19] wybudowanie ko-
lejnych 4,5 tys. km drog szybkiego ru-
chu w kraju wydaje sie sporym wyzwa-
niem inwestycyjnym i realizacyjnym.

Zgodnie z zatacznikiem do rozporza-
dzenia w Polsce ma powsta¢ lub zo-
sta¢ rozbudowane 6 autostrad (AT: S6
(Rusocin) - Torun - £6dz - Piotrkow Try-
bunalski - Czestochowa - Gliwice - Go-
rzyczki - granica panstwa (Ostrawa), A2:
(Berlin) granica panstwa - Swiecko - Po-
znan - £6dz - S2 (Konotopa) ... S2 (Lubel-
ska) - Biata Podlaska - Kukuryki - granica
panstwa (Minsk), A4: (Drezno) granica
panstwa - Jedrzychowice - Krzyzowa
- Legnica - Wroctaw - Opole - Gliwice -
Katowice - Krakow - Tarndw - Rzeszow
- Korczowa - granica panstwa (Lwow),
A6: (Berlin) granica panstwa - S6 (Kot
baskowo) - Szczecin - S3 (Rzesnica), A8:
autostradowa obwodnica Wroctawia na
odcinku A4 - Psie Pole oraz A6: (Berlin)
granica panstwa - Olszyna - A4 (Krzyzo-
wa)) (rys. 4) oraz 21 drog ekspresowych.

Podsumowanie

W Swietle opisanych planéw rozbudo-
wy infrastruktury drogowej w Polsce, jak
réwniez w zwiazku realizacjg projektow
unijnych polegajgcych na stworzeniu
Transeuropejskiej Sieci Transportowe;j,
wskaza¢ nalezy, ze obowigzujaca spe-
custawa drogowa stanowi istotne na-
rzedzie prawne umozliwiajace szybka
i sprawng realizacje powyzszych zato-
zen. Od dnia jej wejscia w zycie, tj. od
25.05.2003 r, okres jej obowigzywania
byt przedtuzany az trzykrotnie. Po-
czatkowo ustawa miata obowigzywac
do 31.122007 r, po czym okres ten
zostat przedtuzony o kolejne 6 lat. Po
31.12.2013 r. okreslono, ze ustawa utraci
moczdniem 31.12.2020r, aby nastepnie
wydtuzyc ten okres o kolejne 3 lata. Spe-
custawa drogowa jest aktem prawnym,
ktory stuzy kolejnym rzgdom do realizo-
wania polityki infrastrukturalnej. Ponad-
to jest aktem regulujgcym procedure
inwestycyjng w zakresie budowy drég
publicznych w sposob kompleksowy.
Wobec braku projektow legislacyjnych,
ktore miatyby na celu uregulowanie
procedury oraz zasad przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drég pu-
blicznych, a takze innych inwestycji celu
publicznego w drodze ustaw zwyktych

ﬁrzeglqd komunikacyjny

w sposob jednolity i spojny oraz wobec
wyzwan infrastrukturalnych stojgcych
przed Polskg w zakresie budowy drog
publicznych, uzasadniony wydaje sie
poglad, ze specustawa drogowa bedzie
obowigzywata znacznie dtuzej niz do
31.12.2023 1. 4
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CZAS NA INNOWACYIJNE
BUDOWNICTWO

Oferujemy profesjonalne ustugi z zakresu:

= budowy infrastruktury = wykonywania pomiaréw
komunikacyjnej, sieci geodezyjnych, tworzenia map
instalacyjnych i obiektéw do celéw projektowych,

hydrotechnicznych, wytyczenia budynku i sieci.

Zobacz, co juz wybudowalism
W BUDOWNICTWIE WYBIERZ FIRME, , e RBEEONEISTY
KTOREJ MOZESZ ZAUFAC | CBROEO PrecORalm
www.gm-roads.pl
Biuro: Budownictwo inzynieryjne: Geodezja: Siedziba firmy:
ul. Krzemieniecka 47, tel.: (71) 300 12 40 tel.: 697 660 932 ul. Wroctawska 41, tazany
54-613 Wroctaw e-mail: inffo@gm-roads.pl e-mail: m.wozniak@gm-roads.com 58-130 Zaréw
REKLAMA

TOROMIERZ INERCYJNY

Dokiadny pomiar strzatek

WWW.graw.com
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SITK-RP

Sprawozdanie z XIX Konferencji Naukowo-Technicznej,,DROGI
KOLEJOWE'2017", Poznan-Wagrowiec 18-20.10.2017 r.

W dniach od 18 do 20 pazdziernika 2017
roku w Zajezdni Poznan-Franowo oraz w
kompleksie  hotelowo—gastronomicznym
Pietrak w Wagrowcu odbyta sie 19 edycja
ogdlnopolskiej Konferencji Naukowo-Tech-
nicznej,DROGI KOLEJOWE”.

Organizatorem XIX Konferencji Nauko-
wej ,DROGI KOLEJOWE" byta Politechnika
Poznanska wraz ze Stowarzyszeniem Inzy-
nieréw i Technikow Komunikacji RP, Oddziat
w Poznaniu. To juz po raz czwarty (Rydzyna
1983, Sierakéw 1995, Poznan-Rosndwko
2007 i Wagrowiec 2017) Konferencja odby-
ta sie w Wielkopolsce. Niezwykle mito byto
nam podjac u nas tak zacne i znakomite Gro-
no Oséb z placowek naukowych, projekto-
wych, wykonawstwa i wzmacniania podtoza
gruntowego, utrzymania podtorza i toru ko-
lejowego oraz eksploatacji drég szynowych
(kolejowych i tramwajowych). Organizowa-
ne cyklicznie konferencje z zakresu drog szy-
nowych, stanowig forum do bezposredniej
wymiany pogladéw przez pracownikow
kolei, biur projektowych i przedsiebiorstw
budowlanych oraz placowek nauki i szkol-
nictwa wyzszego.

Patronat honorowy nad Konferencja
objeli: Andrzej Adamczyk, Minister Infra-
struktury i Budownictwa; Marek WozZniak,
Marszatek Wojewddztwa Wielkopolskiego;
Prof. Tomasz todygowski, rektor Politechniki
Poznanskiej; Ireneusz Merchel, Prezes Zarza-
du PKP PLK S.A. oraz Janusz Dyduch, Zarzad
Krajowy SITK RP.

Do Komitetu honorowego weszty naste-
pujace Osoby: dr Adam Wielgdek, Honoro-
wy Przewodniczacy UIC; prof. Tomasz Mréz,
Dziekan Wydziatu Budownictwa i Inzynierii
Srodowiska PP; prof. Arkadiusz Madaj, Dy-
rektor Instytutu Inzynierii Ladowej PP; dr
Andrzej Gotaszewski, Honorowy Przewodni-
czacy SITKRP; mgr Jan Firlik; Prezes Oddziatu
SITK Poznan oraz mgr Bogdan Bresch; Hono-
rowy Prezes Oddziatu SITK Poznan.

.

Komitet Naukowy Konferencji pracowat
w sktadzie: dr hab. inz. tucjan Siewczynski,
prof. PP (Politechnika Poznanska) — prze-
wodniczacy; dr hab. Wiodzimierz Bednarek
(Politechnika Poznanska) — z-ca Przewod-
niczacego; prof. dr hab. inz. Henryk Batuch
(Instytut Kolejnictwa); prof. dr hab. inz. Bozy-
sfaw Bogdaniuk (Politechnika Gdariska); prof.
dr hab. inz. Wiodzimierz Czyczuta (Politech-
nika Krakowska); prof. dr hab. inz. Wiadystaw
Koc (Politechnika Gdanska); prof. dr hab. inz.
Franciszek Tomaszewski (Politechnika Po-
znanska); prof. dr hab. inz. Kazimierz Towpik
(Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i
Transportu we Wroctawiu); dr hab. inz. Danu-
ta Bryja, prof. PWr (Politechnika Wroctawska);
dr hab. inz. Marek Kruzyrski, prof. PWr (Poli-
technika Wroctawska).

Komitet Organizacyjny Konferencji sta-
nowity Osoby: dr inz. Jeremi Rychlewski
(Politechnika Poznanska) — przewodniczacy;
Michat Pawtowski (Politechnika Poznanska)
- 7-ca przewodniczagcego; mgr inz. Maria
Hora-Kutakowska (SITK Oddziat w Pozna-
niu) — sekretarz; mgr inz. Damian Kosicki
(Politechnika Poznanska) — sekretarz; mgr
inz. Wojciech Straszewski (Politechnika Po-
znanska) — sekretarz; Maciej Adamczak (Pre-
zes Zarzadu BBF Sp. z 0.0, Poznan); Mariusz
Butawa (Prezes Zarzadu Voestalpine SIGNA-
LING Sopot Sp.z 0. 0.); Wojciech Grzeskowiak
(Dyrektor Zaktadu Linii Kolejowych w Pozna-
niu, PKP PLK S.A); Pawet Neumann (Dyrek-
tor Centrum Realizacji Inwestycji, Region
Zachodni, PLK S.A); Krzysztof Poszwa (Bur-
mistrz Wagrowca) oraz Wojciech Tulibacki
(Prezes Zarzadu, Dyrektor Naczelny MPK Po-
znan Sp. z 0.0.).

W dniu 18 pazdziernika 2017 roku od-
byto sie uroczyste powitanie Uczestnikow i
otwarcie Konferencji w Zajedni Tramwajo-
wej Poznan-Franowo. Ceremonie otwarcia
prowadzit mgr inz. Jan Firlik — Prezes Oddzia-
tu SITK w Poznaniu, ktéry po serdecznym po-

witaniu Uczestnikow Konferencji, przeczytat
list od Sz. Pana Andrzeja Bittela —Podsekreta-
rza stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Bu-
downictwa ds. transportu kolejowego, skie-
rowany do Uczestnikdw Konferencji Drogi
Kolejowe'2017. Swojg obecnoscia range
Konferencji podkreslili: prof. dr hab. inz. To-
masz Tomasz todygowski — JM. Rektor Poli-
techniki Poznanskiej; mgr inz. Arnold Bresch
— cztonek Zarzadu PKP PLK S.A. - Dyrektor ds.
realizacji inwestycji; dr Adam F. Wielgdek —
Honorowy Przewodniczacy UIC; prof. dr hab.
inz. Arkadiusz Madaj — Dyrektor Instytutu In-
zynierii Ladowej PP; mgr inz. Bogdan Bresch
— Honorowy Prezes Oddziatu SITK Poznan;
mgr inz. Wojciech Grzeskowiak — Dyrektor
Zaktadu Linii Kolejowych w Poznaniu, PKP
PLK S.AA; mgr inz. Pawet Neumann — Dyrek-
tor Centrum Realizacji Inwestydji, Region Za-
chodni, PLK S.A.; mgr inz. Wojciech Tulibacki
— Prezes Zarzadu, Dyrektor Naczelny MPK
Poznan Sp. z 0.0. oraz mgr inz. Maciej Adam-
czak - Prezes Zarzadu BBF Sp. z 0.0., Poznan.

W tej czesci Konferencji specjalne stowa
do Szanownych Uczestnikow Konferencji
skierowali prof. dr hab. inZ tucjan Siewczyni-
ski (Przewodniczacy Komitetu Naukowego,
wieloletni Kierownik Zaktadu Drég Kolejo-
wych PP) oraz dr hab. inz. Wtodzimierz Bed-
narek (Kierownik Pracowni Drég Kolejowych
Instytutu Inzynierii Lgdowej PP). Do Komisji
Whnioskowej Konferencji zostaty powofane
nastepujgce Osoby: prof. dr hab. inz. Wia-
dystaw Koc z Politechniki Gdanskiej; dr hab.
inz. Wtodzimierz Bednarek z Politechniki Po-
znanskiej; dr inz. Jacek Kukulski z Politechniki
Warszawskiej oraz drinz. Jacek Makuch z Po-
litechniki Wroctawskiej. Referat inauguracyj-
ny wygtosit prof. dr hab. inz. Wradystaw Koc
pod tytutem ,Analityczne podejscie do pro-
blematyki tukowania rozjazddw kolejowych”.
Nastepnie Prezes Oddziatu SITK w Poznaniu
zaprosit Uczestnikow Konferencji do zwie-
dzania Zajezdni Poznan-Franowo, po czym

Obrady podczas sesji naukowej
(Hotel Pietrak, Waqgrowiec)

Uroczyste otwarcie Konferendji Drogf Kolejowe2017
(Zajezdnia Tramwajowa Poznari-Franowo)
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nastapit przejazd tramwajem Uczestnikdw
Konferencji na dworzec kolejowy Poznan-
-Gtéwny. Dzieki uprzejmosci Kolei Wielko-
polskich przejazd Uczestnikéw Konferendji
szynobusem z Poznania do Wagrowca byt
bezpfatny. Przestane do Organizatoréw re-
feraty naukowe pozwolity na wyodrebnienie
6 sesji naukowych. Kazdej sesji towarzyszyta
ozywiona, zyczliwa i merytoryczna dyskusja,
prowadzona z wielkim szacunkiem pomie-
dzy Prelegentem a Osobami szczegdlnie
zainteresowanymi  aktualnie  omawiang
problematyka. Pierwsza sesja odbyta sie po
potudniu w dniu 18 pazdziernika, juz w Wa-
growcu. Sesja ta, zatytutowana: Podtorze ko-
lejowe oraz jego wspodtpraca z nawierzchnig
poprowadzit prof. dr hab. inz tucjan Siew-
czynski. W tej czesci Konferencji wygtoszone
zostaty nastepujace referaty:

- KRASKIEWICZ C., OLEKSIEWICZ W, ZBI-
CIAK A. (Politechnika Warszawska): Pod-
ktadki podpodktadowe w podsypkowej
konstrukcji nawierzchni drég szyno-
wych — techniczne i formalne aspekty

stosowania,
- SIEWCZYNSKI t., PAWEOWSKI M. (Po-
litechnika ~ Poznanska):  Przyczyny

utrudniert w osigganiu petnych efek-
téw wzmocnienia podtorza warstwa
ochronng,

- PAWLOWSKI M., SZYMANSKI P. (Politech-
nika Poznarska): Dokumentacja prze-
targowa jako Zrodto spordw w realizacji
kontraktéw kolejowych,

- WOJTCZAK R.: Charakterystyka krzywej
przejsciowej Wiener Bogen®,

- BEDNAREK Wt (Politechnika Poznan-
ska): Wptyw zmiany podparcia i kontak-
tu toru z podtozem na prace bezstyko-
wego toru kolejowego,

oraz wystgpienia Szanownego Sponsora fir-
my ViaCon w Osobie Pana Macieja Nowaka
(Zastepca Kierownika Dziatu Projektowego,
ViaCon Polska Sp. z 0. o)), ktéry zaprezen-
towat znaczace i najwazniejsze osiggniecia
znanej w $rodowisku firmy. Podczas tej se-
sji obrad uczestniczyt Pan Krzysztof Poszwa
- Burmistrz Wagrowca. Sesje Il pod tytutem.
Statyka i dynamika toru kolejowego prowa-
dzit prof. dr hab. inz. Wtodzimierz Czyczuta.
Zostaty wygtoszone tutaj nastepujace refe-
raty:

- BRYJA D, POPIOLEK A. (Politechnika
Wroctawska): Analiza wptywu odlegto-
$ci miedzy pantografami na drgania ko-
lejowej sieci trakcyjnej,

- CZYCZUEA WH, URBANEK M. (Politech-
nika Krakowska): Wptyw podatnosci
gtowki szyny na rozktad przemieszczen
wzdtuznych przy hamowaniu pociagu,

- CZYCZUEA Wh; BLASZKIEWICZ D.; SZA-
BEOWSKA P. (Politechnika Krakowska):
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Wptyw lokalnego ostabienia oporéw
podsypki na statecznos¢ toru kolejowe-
go,

- TOWPIKK K. (MWSzLIT, Wroctaw): Mozli-
WOSCi oceny stanu naprezen w szynach
toru bezstykowego,

- BEDNAREK Wt (Politechnika Poznan-
ska): Analiza wptywu wybranych imper-
fekcji podtoza szynowego na ugiecia
szyny bezstykowego toru kolejowego.

Nastepnego dnia odbyly sie trzy sesje na-
ukowe. Sesje zatytutowang Diagnostyka,
utrzymanie i technologia roboét szynowych
prowadzit prof. dr hab. inz. Kazimierz Towpik,
w ktérej wystuchalismy nastepujgcych refe-
ratow:

- KUKULSKI J. (Politechnika Warszawska):
Badania symulacyjne w ocenie jakosci i
trwatosci nawierzchni kolejowej i jej sta-
lowych elementéw,

- STENCEL G. (Instytut Kolejnictwa): Kry-
teria techniczno-eksploatacyjne w do-
borze maszyn do profilowania szyn,

- GARLIKOWSKA M., KARASIEWICZ I. (In-
stytut Kolejnictwa): Zagrozenia zwigza-
ne z nawierzchnig kolejowa,

- LICOW R, TOMASZEWSKI F, URBANIAK
M. (Politechnika Poznarska/Politechni-
ka Gdanska): Badania wstepne mozli-
WOSCi oceny stanu powierzchni tocznej
szyn za pomocg zjawisk wibroakustycz-
nych,

- KOSICKI' D. (Politechnika Poznariska):
Zamkniecia torowe na sieci PKP PLK S.A.
dla potrzeb wykonywania kolejowych
robot budowlanych

oraz wystgpienia Szanownych Sponsoréw
prezentujace znaczace, wazne i unikatowe
osiggniecia: firmy PORR w Osobie Cztonka
Zarzadu Pana Siegfrieda Weindoka i Piotra
Sawickiego (PORR Polska Construction S.A.)
oraz firmy Graw w Osobie Pana Prezesa Ju-
liusza Grabczyka. Z kolei sesje IV — Ksztat-
towanie i projektowanie drog kolejowych
oraz tramwajowych prowadzit prof. dr hab.
inz. Wtadystaw Koc. Uczestnicy Konferencji
wystuchali wygtoszonych referatéw nauko-
wych:

- KOC WH (Politechnika Gdanska): Posze-
rzenie miedzytorza w analitycznej me-
todzie projektowania,

- WOZNICA P, ZBOINSKI K. (Politechnika
Warszawska): Optymalizacja kolejowych
krzywych przejsciowych wyjazdowych,

- MAKUCH J. (Politechnika Wroctawska):
Problem kanciastych tukéw w torach
tramwajowych,

- SZMAGLINSKI J. (Politechnika Gdanska):
Projektowanie tras tramwajowych przy
wykorzystaniu Mobilnych Pomiaréw Sa-
telitarnych,
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- GISTEREK I. (Politechnika Wroctawska):
Analiza mozliwosci zastosowania tram-
wajowych rozjazdow duzej predkosci w
weztach sieci Wroctawia,

- RYCHLEWSKI J,, FIRLIK B., STRASZEWSKI
W. (Politechnika Poznanska): Wytyczne
projektowania torow tramwajowych a
obecnie uzywany tabor tramwajowy.

Popotudniows sesje V, pod tytutem: Proces
inwestycyjny w drogach kolejowych i ruch
kolejowy, prowadzit prof. dr hab. inz. Franci-
szek Tomaszewski. Na poczatku Uczestnicy
Konferencji wystuchali wystgpienia promo-
cyjnego Sponsora w Osobie Pana Pawtfa
Pazdro (Product Manager voestalpine Rail-
way Systems Polska Sp. z 0.0.), ktory omowit
najnowsze podejscie firmy do oferowania
szyn o najwyzszych standardach jakosci na
potrzeby budowy, remontu i utrzymania to-
row. Nastepnie wygtoszone zostaty nastepu-
jace referaty:

- MIELOSZYK E, MILEWSKA A, GRUL-
KOWSKI St (Politechnika  Gdariska):
Rozprzestrzenianie sie skutkdw duzych
katastrof kolejowych,

- DABROWSKI A. (Instytut Kolejnictwa):
Kryteria klasyfikacji przejazdéw kolejo-
wo-drogowych - liczba tordéw,

- BRONA P, KRUK R, OCHOCINSKI K,
PIWOWAR B. (Instytut Kolejnictwa):
Whptyw usterek torowych na zaktécenia
ruchu kolejowego,

- KOSICKI D. (Politechnika Poznanska): Za-
tozenia do prognozowania wptywu ko-
lejowych robot budowlanych na ruch
pociagow.

Ostatniego dnia Konferencji odbyta sie se-
sja VI — Koleje duzych predkosci i ochrona
srodowiska, prowadzona przez prof. dr hab.
inz. Eligiusza Mieloszyka. Referaty w tej sesji
wygtosili:

- BRESCH B. (SITK, Oddziat w Poznaniu):
Modernizacje linii kolejowych w Polsce
a budowa linii duzych predkosci,

- MAKOSZ E. (PKP PLK SAA): Inwestycje
kolejowe — ochrona $rodowiska,

- KACZMAREK M., KURZAWA J., RADECKA-
-KINA M. (BBF Sp. z0.0.): Ponowna ocena
odziatywania na srodowisko inwestycji
zwigzanych z budowag lub przebudowa
linii kolejowych jako narzedzie prawne
pozwalajgce na zarzadzanie ryzykiem
projektowym,

- RYCHLEWSKI J, PAWLOWSKI M. (Poli-
technika Poznarska): Problemy prze-
prowadzenia trasy kolei duzej predkosci
przez aglomeracje poznarska.

Po krotkiej przerwie nastapita sesja korco-
wa, prowadzona przez mgr inz. Jana Firlika,
prof. dr hab. inz. tucjana Siewczynskiego
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oraz dr hab. inz. Wtodzimierza Bednarka.

W sesji tej dokonano podsumowania XIX
Konferencji Naukowej Drogi Kolejowe2017.
Wygtoszone referaty naukowe, wystapienia
Szanownych Sponsoréw oraz przeprowa-
dzona merytoryczna dyskusja podczas sesji
naukowych, pozwolity Komisji Wnioskowej
na sformutowanie natepujgcych wnioskéw
z Konferencji Drogi Kolejowe'2017:

1. Kontynuacja prac nad problematyka
wzmacniania podtorza.

2. Dalsza intensyfikacja prac nad okresle-
niem rzeczywistych sit osiowych w eks-
ploatowanym torze bezstykowym.

3. Kontynuacja prac nad doskonaleniem
rozwigzan konstrukcyjnych klasycznej
nawierzchni podsypkowej.

4. Sprawdzenie efektywnosci stosowa-
nych sposobdéw obrébki mechanicznej
szyn.

5. Optymalizacja technologii robdt kole-
jowych i zwigzanych z nimi zamkniec¢
torowych w celu minimalizacji kosztow
i czasu realizacji inwestycji.

6. Kontynuacja badan dotyczacych iden-
tyfikacji zagrozent w nawierzchni kolejo-
wej.

7. Docelowy model diagnostyki na-
wierzchni kolejowej w Polsce uwzgled-
niajacy miedzy innymi urzadzenia
pomiarowe na pojazdach w sktadzie
normalnych pociggdéw i czujniki instalo-
wane w torze.

8. Powrdt do idei rozwoju kolei duzych
predkosci w Polsce wraz z weryfikacjg
ich przebiegu ukierunkowang na uzy-
skanie jak najmniejszych czasow prze-
jazdu miedzy aglomeracjami i krajami
osciennymi.

9. Koniecznos¢ opracowania nowych
wytycznych projektowania budowy i
utrzymania infrastruktury tramwajowej
(dotychczasowe pochodza z poczatku
lat 80.) oraz dostosowania aktéw praw-
nych do specyfiki ruchu tramwajowego.

10. Dostosowanie aktualnych przepisow
projektowania uktadéw geometrycz-
nych toréw do obecnych zaawansowa-
nych mozliwosci obliczeniowych tech-
nik komputerowych.

Uroczyste zakonczenie Konferencji Drogi Kolejowe'2017
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11. Ze wzgledu na dowolnos¢ w interpre-
tacji przepiséw konieczne jest wprowa-
dzenie ujednoliconych wymagan tech-
nicznych. Wskazane jest tez okreslenie
zasad uzyskiwania odstepstw od tych
przepisbw w oparciu o precedensy, ba-
dania i publikacje naukowe.

12. Wymagania zwigzane z ochrong sro-
dowiska i ich wypetnienie w istniejacej
i planowanej infrastrukturze transportu
sZynowego.

13. Potrzeba zaangazowania PKP PLK SA. i
przedsiebiorcéw w tworzeniu progra-
mow i wspieraniu studiéw w zakresie
infrastruktury szynowej, w celu efektyw-
nego ksztatcenia mtodej kadry inzynier-
skiej.

14. Wigczenie Studentdw i Studenckich Kot
Naukowych w merytoryczny udziat w
konferencji Drogi Kolejowe.

15. Pilna potrzeba archiwizacji materiatow
z konferencji Drogi Kolejowe w celu
upowszechnienia zawartych w nich
informadji dla srodowiska inzynieréw i
technikéw drog szynowych.

Nastepnie  podziekowano  Szanownym
Sponsorom Konferencji oraz ogtoszono Or-
ganizatora kolejnej XX Konferencji Drogi Ko-
lejowe'2019 — Politechnike Gdanska. W imie-
niu przysztych Organizatoréow XX Konferendji
Drogi Kolejowe'2019 za zaufanie i powierze-
nie zorganizowania kolejnej konferencji po-
dziekowali: prof. dr hab. inz. Wiadystaw Koc
oraz prof. dr hab. inz. Eligiusz Mieloszyk, kto-
rzy serdecznie zaprosili wszystkich Uczesni-
kéw do przyjazdu za dwa lata do Gdanska.
Podczas zakoriczenia Konferencji specjalne
sfowa do Szanownych Uczestnikow Kon-
ferencji skierowali ponownie mgr inz. Jan
Firlik (prezes SITK w Poznaniu), prof. dr hab.
inz. tucjan Siewczynski (Przewodniczacy
Komitetu Naukowego, wieloletni Kierownik
Zaktadu Drég Kolejowych PP) oraz dr hab.
inz. Wtodzimierz Bednarek (Kierownik Pra-
cowni Drég Kolejowych Instytutu Inzynierii
Ladowej PP), ktérzy podziekowali wspdtor-
ganizatorom Konferencji — Stowarzyszeniu
Inzynierow i Technikoéw Komunikacji w Po-
znaniu. Réwniez uprzejmie poinformowa-
no Szanownych Uczestnikow konferencji,
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ze opublikowane referaty naukowe w Ze-
szycie Konferencyjnym (zamieszczone w
nr 25/2017 Archiwum Instytutu Inzynierii
Ladowej Politechniki Poznarskiej (Archives
of Institute of Civil Engineering)) sg juz do-
stepne na stronie internetowej http://acei.
put.poznan.pl. Nastepnie uroczyscie zakon-
czono XIX Konferencje Drogi Kolejowe2017.
Organizatorzy szczegdlnie dziekuja Szanow-
nym Naszym Recenzentom - za ich trud i jak
zwykle niezawodne przygotowanie, napi-
sanie zyczliwych i merytorycznych Recenzji
oraz Szanownym Autorom Referatow — za
petng wyrozumiato$¢ oraz niezwykle spraw-
ne uwzglednienie w swoich pracach mery-
torycznych uwag i sugestii zawartych w co
najmniej dwoch Recenzjach do kazdego Ar-
tykutu. Ponadto Organizatorzy dziekujg: Oso-
bom i Instytucjom, ktére udzielity Honoro-
wego Patronatu organizowanej Konferencji:
Ministerstwu Infrastruktury i Budownictwa;
Urzedowi Marszatkowskiemu Wojewddz-
twa Wielkopolskiego; Szanownym Witadzom
Politechniki Poznanskiej;  Zarzadowi PKP
Polskich Linii Kolejowych S.A; Zarzadowi
Krajowy SITK RP, Szanownym Sponsorom
Konferencji, irmom: Voestalpine SIGNALING
Sopot Sp. z o. 0, Viacon; PORR; Graw; MPK
Poznan Sp.z 0.0.; BBF Sp. z 0.0, Poznar; Kole-
je Wielkopolskie oraz firmom wspierajgcym
XIX Konferencje Drogi Kolejowe: MSR Traffic,
Alusta, BIT, grupa ZUE BPK, Clip, ZUZ spotka z
0.0, Tor-Mel, KRUG, ZRK DOM Poznan, Colas,
Torpol, Lineal i E-R-G.

Tekst: dr hab. inz. Wtodzimierz Bednarek (Z-
ca Przewodniczqcego Komitetu Naukowego
Konferencji Drogi Kolejowe2017; Kierownik
Pracowni Drég Kolejowych Instytutu Inzynierii
Lgdowej Politechniki Poznariskiej)

Zdjecia: dr inz. Michat Pawfowski (Z-ca Prze-
wodniczqcego  Komitetu  Organizacyjnego
Konferencji Drogi Kolejowe’2017; Adiunkt Pra-
cowni Drég Kolejowych Instytutu Inzynierii Lg-
dowej Politechniki Poznariskiej)
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Absolwent Wydziatu Inzynierii Ladowej
Politechniki Warszawskiej

Wieloletni pracownik Dyrekcji PKP w
Katowicach

Nauczyciel akademicki, Honorowy Pro-
fesor Politechniki Slaskiej

Zatozyciel i Kierownik Katedry Budowy
Kolei w Wydziale Budownictwa
Wybitny specjalista w zakresie budow-
nictwa na terenach goérniczych
Inzynier-humanista, pedagog, przyja-
ciel mtodziezy akademickiej

Skromny filantrop

Ostatni wyktad w wieku 106 lat wygtosit
w Wyzszej Szkole Technicznej w Kato-
wicach

W dniu 11 pazdziernika 2017 odbyta sie w
Gliwicach uroczysto$¢ odstoniecia tablicy
pamigtkowej poswieconej prof.dr inz. Anto-
niemu Rosikoniowi, Profesorowi Honorowe-
mu Politechniki Slgskiej. Tablica ufundowana
przez Fundacje Grupy PKP zostata wmuro-
wana na frontonie odnowionego, gliwic-
kiego budynku dworcowego PKP od strony
ul.Bochateréw Getta. Komitet organizacyjny
tej uroczystosci, potaczonej z organizowana
przez WST Katowice Konferencjg Naukowo-
-Techniczng dot. roli i przysztosci kolei na
Slgsku tworzyt zespdt w sktadzie: mgr Karol
Trzonski (v-ce Przewodniczacy Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych),
prof. Kazimierz Ktosek, inz. Jézef Szczepariski

Prad. ilw din
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Prof. dr inz. Antoni ROSIKON
1907 —

b E:Jﬂ;1 \

(b. Dyr. Nacz. SI. DOKP) oraz mgr inz. Zbi-
gniew Czerwinski (Prezes Armexu). W trakcie
kameralnej uroczystosci, ktéra zgromadzita
ok. 50 uczestnikow reprezentujacych stuz-
by kolejowe, przedstawicieli Uczelni, bytych
wspotpracownikéw oraz przyjaciot Profe-
sora, gtos zabrali mgr Trzonski, prof. Ktosek,
prof. Joanna Bzéwka - Dziekan Wydziatu
Budownictwa Politechniki Slaskiej oraz dr
inz. Ryszard Zalewski. Prof. Kazimierz Kfosek
przedstawit ponadto nowo wydang przez
WST Katowice ksigzke, w ktérej oprécz po-
szerzonej prezentacji sylwetki oraz osiggniec
zawodowych i naukowych prof. A. Rosikonia
zamieszczono historie akademickiej specjal-
nosci drég kolejowych od Lwowa do Gliwic
i Katowic. Obecni wyrazili uznanie i zadowo-
lenie z podjetej inicjatywy upamietnienia
osoby prof. A. Rosikonia jako ‘Przyjaciela Ko-
lei"oraz uznali za niezwykle wazng potrzebe
kontynuadji Jego dzieta poprzez dalszg edu-
kacja studentow tej specjalnosci w Politech-
nice Slaskiej.

Wspomniana monografia jest poswie-
cona prof. dr inz. Antoniemu Rosikoniowi
(1907-2013), jego wybitnym osiggnieciom
inzynierskim oraz naukowo-badawczym w
okresie przedwojennym jak i po Il wojnie
Swiatowej. Jego dziatania inzynierskie w za-
kresie diagnostyki nawierzchni i podtorza
kolejowego, zwifaszcza na terenach wyste-
powania tzw. szkdd gorniczych juz w latach
30-tych okresu miedzywojennego nalezy

—

2013
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uznac za prekursorskie, oryginalne i w petni
skuteczne. Po okresie odbudowy zniszczen
wojennych, w ktorych aktywnie uczestniczyt
np. pilotujac pierwszy pociag z weglem ze
Slaska do Warszawy, wykonat szereg orygi-
nalnych opracowan inzynierskich, uczestni-
€zac nastepnie w ich realizacji. Byt cenionym
ekspertem resortow goérnictwa i transportu,
- gtéwnie kolejowego. Byt autorem wielu
opinii i ekspertyz, dotyczacych trudnych
zagadnien geoinzynierii, mostownictwa i
budownictwa na terenach goérniczych. Ka-
riere naukowg rozpoczat dos¢ pdzno, lecz
pozostat niezwykle aktywny twérczo niemal
do ukonczenia setnych urodzin, ktére uczcit
wydaniem swej kolejnej ksigzki z zakresu ki-
nematyki obiektéw mostowych na terenach
poddanych deformacjom terenu goérnicze-
go. W kolejnych rozdziatach zarysowana zo-
stata sylwetka profesora we wspomnieniach
przyjaciot i wspodtpracownikdw. Ostatni roz-
dziat poswiecono historii specjalnosci drog
kolejowych dowodzac ciggtosci  tradydji
lwowskich uczelni oraz uczelni slaskich po-
przez osoby repatriowanych profesorow.
Ciagftos¢ tych tradydji, liczaca juz ponad 125
lat stata sie rowniez udziatem prof. A. Rosiko-
nia jak i autora monografii co odnotowano
chronologicznie w dotgczonym kalenda-
rium.

Opr. K Ktosek
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ul. Szlachecka 7

32-080 Brzezie

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



