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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, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
spozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc 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.
Obowigzuje odrebna numeradja 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¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do 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¢ Redakcji.

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 s 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. Szczczegéty 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 wymogdw redakcyjnych,

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

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z 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: Tor kolejowy,
Pexels

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przeglgdu Komunikacyjnego jest on poswiecony problemom mo-
nitorowania infrastruktury kolejowej. W pierwszym artykule Autorzy przedstawiajq zestrojone
uktady ttumiqce drgania stosowane na liniach kolejowych i tramwajowych. Opisane rozwig-
zanie oparte jest na systemach sprezyn masowych i jest skuteczne zwiaszcza przy nizszych
czestotliwosciach 5 do 8 Hz. Kolejny artykut prezentuje zagadnienia zuzycia iglic w rozjazdach
kolejowych. Wskazano na przyczyny zuzycia bocznego iglic z uwzglednieniem twardosci iglic.
Okreslono zaleznos¢ twardosci iglicy od zuzycia bocznego. Zidentyfikowano metody zapobie-
gania nadmiernemu zuzycia iglic. Kolejny artykut dotyczy monitorowania infrastruktury kolejo-
wej. Przedstawiono metode monitorowania rozjazddw. Otrzymane wyniki pozwalajg na ocene
stanu technicznego rozjazdu. Kolejny artykut dotyczy funkcjonowania Zintegrowanego Cen-
trum Komunikacyjnego w Poznaniu obejmujqcego dworzec kolejowy i autobusowy. Autorka
wylicza wady i zalety Centrum oraz proponuje wtasne rozwiqgzania w zakresie usprawnienia
funkcjonowania Centrum. Podobne zagadnienia poruszane sq w kolejnym artykule, gdzie Au-
tor analizuje zagadnienia integracji sieci kolejowej i autobusowej w wybranych miastach woje-
wddzkich w Polsce, wskazujqc na korekty w zakresie usprawnienia ich funkcjonowania. Kolejny
artykut omawia problematyke ruchu rowerowego w aglomeracjach miejskich (na przyktadzie
Szczecina) w kontekscie wypadkowosci. Autor wykazuje przyczyny zwiekszonej wypadkowosci i
wskazuje na sposoby ich poprawy. Dwie kolejne publikacje dotyczq Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego. Pierwszy artykut omawia ustawe, ktdra zostata uchwalona przez Sejm. Kolejny arty-
kut zajmuje sie problematykq wsparcia struktur panistwowych dla tego rodzaju przedsiewziecia.
Ponadto w numerze recenzja nowej pozydji ksigzkowej na polskim rynku wydawniczym Koleje
miejskie i regionalne w Polsce.

Zycze naszym czytelnikom dobrej lektury.
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Wptyw zastosowania wibroizolatorow sprezynowych w kon-
strukcji nawierzchni torowej na ttumienie drgan od torowiska

Influence of the use of spring vibration isolators in the construction
of track pavement for damping vibrations from the track

Ewelina Kwiatkowska

Drinz./prawnik

A
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£

Wiestaw Fiebig

Dr hab.inz.
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Mechaniczny
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Streszczenie: W artykule przedstawiono zestrojone uktady ttumigce drgania stosowane na liniach kolejowych i tramwajowych. Opisane
rozwiazanie oparte na systemach sprezyn masowych jest skuteczne zwitaszcza przy nizszych czestotliwosciach. Czestotliwos¢ strojenia ta-
kich systemow miesci sie w zakresie od 5 do 8 Hz. Dzieki srodkom opartym na elementach sprezynowych opracowanych przez firme GERB
mozna uzyskac znaczng redukcje drgan i hatasu dla nawierzchni kolejowych i tramwajowych. Ta nowa technologia moze by¢ wykorzysty-
wana w Polsce podczas modernizacji konstrukgji torowiska, a takze w nowych projektach, w ktérych wymagana jest izolacja drgan podfoza

torowego.

Stowa kluczowe: Sprezynowe wibroizolacje; Drgania w konstrukgji toru

Abstract: The paper presents tuned track bed vibration isolation systems used for the railway and tramway lines. The presented solution
based on mass spring systems and is effective especially at lower frequencies. The tuning frequency of such systems is mostly in the range 5
to 8 Hz. With measures based on spring elements elaborated by GERB company the significant vibration and noise reduction coming from
the railways and tramways can be achieved. This new technology in Poland can be used during the track structure modernization as well as
in the new projects, in which the track bed vibration isolation is required.

Keywords: Spring vibration isolators; Damping of track pavement

Droga szynowa zlokalizowana w ob-
szarach  zurbanizowanych wymaga
zastosowania ochrony antywibracyjnej
w  konstrukcji nawierzchni kolejowe.
Na polskim rynku kolejowym stoso-
wane s3 nawierzchnie podsypkowe i
bezpodsypkowe. W celu redukcji wi-
bracji w nawierzchni podsypkowej
stosowane sg maty antywibacyjne. W
nawierzchniach  bezpodsypkowych
w celu redukcji drgan odtorowych
stosuje sie wibroizolacje pod ptyta
betonowa, pod podporg blokowg
przy zastosowaniu mocowania szyn
za pomocg podpor blokowych, w na-
wierzchni bezpodsypkowej z szyng w
otulinie, masa zalewowa szyny stanowi
materiat wibroizolacyjny.

Niniejszy artykut poswiecony jest
niestosowanym dotychczas w Pol-
sce  rozwigzaniu  konstrukcyjnym
nawierzchni torowisk jakim jest na-
wierzchnia szynowa, ktora wyposazo-
na jest w wibroizolatory sprezynowe.
Nawierzchnia z wibroizolacja sprezyno-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

wa stosowana jest od 30 lat w krajach
europejskich i azjatyckich. W artykule
przedstawiono rézne typu wibroizola-
torow sprezynowych stosowanych w
nawierzchni podsypkowej i bezpod-
sypkowej oraz wyniki badan wptywu
zastosowania wibroizolacji sprezyno-
wej w nawierzchni bezpodsypkowej
na ttumienie drgan odtorowych.

Zasada wibroizolacji

Zasada dziafania wibroizolagji - jest
przedstawiona pogladowo na rys. 1.
Przenoszenie drgan jest zalezne od sto-
sunku czestotliwosci sity wymuszajace;
do czestotliwosci rezonansowe;j.

Na rys. 1 przedstawiono przebie-
gi funkcji przenoszenia drgan przy
dwaoch réznych sztywnosciach podto-
za k1 i k2 (k2>k1). Czestotliwosci rezo-
nansowe f1 i f2 odpowiadajg tym dwu
rodzajom podtoza. Jedli uktad wibro-
izolacji ma wyzszg sztywnos¢ to ma on
przy tej samej masie wyzszg czestotli-

wos¢ rezonansowa. Dla ukfadu wibro-
izolacji o czestotliwosci rezonansowej
f1 zakres tzw. wibroizolacji skutecznej
(> 87%) wystepuje przy czestotliwo-
$ciach 3 razy wyzszych od czestotli-
wosci rezonansowej f1. Skutecznosc¢
wibroizolacji ukfadu o wyzszej czesto-
tliwosci rezonansowej jest zdecydowa-
nie nizsza zwiaszcza w zakresie niskich
czestotliwosci. Im nizsza czestotliwos¢
rezonansowa tym wyzsza skutecznosc
ukfadu wibroizolacji. W przypadku wi-
broizolacji sprezynowej mozna uzy-
skac czestotliwosci rezonansowe rzedu
od 5 do 6 Hz co jest nie do osiagniecia
przy pomocy rozwigzan na bazie mat
wibroizolacyjnych.

Wibroizolatory sprezynowe
w nawierzchni bezpodsypkowej

Nawierzchnia kolejowa typu podsyp-
kowego i bezpodsypkowego moze
by¢ wyposazona w wibroizolacje w po-
staci ukfadu sprezyn zamontowanych
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pod konstrukcjg ptyty betonowej lub
koryta betonowego. Obecnie wibro-
izolatory sprezynowe stosowane sg na
liniach kolejowych, tramwajowych i w
metrach w celu redukcji drgarn genero-
wanych przez pociag i przenoszonych
na budynki w sgsiedztwie drogi szyno-
wej.

Wyrézniamy trzy typy wibroizolato-
row, ktore ze wzgledu na ilos¢ sprezyn
dzielimy na jednosprezynowe typu
GSI, jednosprezynowe typu EBS, dwu-
lub trojsprezynowe typu KY rys. 2

Sztywno$¢  sprezyn  wibroizolato-
row moze by¢ indywidualnie dobrana
w kierunku pionowym i poziomym.
Zmiana sztywnosci  wibroizolatorow
daje zatem mozliwos¢ projektowania
i wykonywania wibroizolacji dostoso-
wanej do potrzeb realizowanej inwe-
stycji.

Jednosprezynowe  wibroizolatory
GSI firmy GERB rys. 3 wystepuja w wa-
riantach sztywnosci w kierunku:

pionowym w zakresie:542-4,52

kN/mm,

poziomym w zakresie 6,92-3,46 kN/

mm.
Dwusprezynowe wibroizolatory KY rys.
4 oferowane sg o wspotczynniku spre-
zystosci w kierunku:

pionowym w zakresie 10,84-13,26

kKN/mm,

poziomym w zakresie 13,83-9,86

kN/mm.
Trojsprezynowe  wibroizolatory — KY
rys. 4 oferowane sg o wspotczynnik
sprezystosci w kierunku:

pionowym w zakresie 16,26-19,88

kN/mm,

poziomym w zakresie 26,76-14,79

kN/mm.
Sprezynowe ttumiki drgarh moga by¢
stosowane w nawierzchni typu bez-
podsypkowego rys. 4 oraz pod korytem
betonowym w konstrukcji nawierzchni
podsypkowej rys. 5. Szeroki wachlarz
mozliwosci doboru sztywnosci sprezyn
daje mozliwos¢ precyzyjnego wykony-
wania wibroizolacji w konstrukcji na-
wierzchni torowych. Sprezyna wibro-
izolatora montowana jest w otworach
pozostawionych w ptycie zelbetowej
konstrukcji nawierzchni szynowej rys.
6. Budowa wibroizolatora sprezyno-
wego GSI stosowanego w konstrukgji
torowisk przedstawiona zostata w prze-
kroju na rys. 7. Zastosowana wibroizola-
Cja w postaci ttumikéw sprezynowych
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1. Zasada dziatania wibroizolacji

F

5. Wibroizolatory KY w podsypkowej nawierzchni szynowej (GERB)

daje mozliwos¢ kompensadji (redukcja
wibracji) przemieszczen wynikajacych
7 nierdwnego osiadania gruntu, co jest
szczegolnie istotne w niekorzystnych
warunkach geologicznych oraz w ob-
szarach szkéd gorniczych.

Badania terenowe na przyktadzie
linii metra

Konstrukcje torowe z wibroizolacjg
sprezynowg stosowane sg na torowi-
skach tramwajowych, kolejowych oraz

ﬁrzeglqd komunikacyjny



w liniach metra. W celu oceny wptywu
ich zastosowania w konstrukcji torowej
przeprowadzono wiele badan eksplo-
atacyjnych.

Ponizej zostaty zaprezentowane wy-
niki badan przeprowadzonych na linii
metra w Szanghaju [2]. Badania zostaty
przeprowadzone na linii metra nr 10
otwartej w 2010, na ktérej zastosowa-
no system wibroizolacji sprezynowej
GERB Floating Slab Track (FST). Na rys.
8 przedstawiono schemat linii metra w
Szanghaju wraz z zaznaczeniem lokali-
zadji stanowiska badawczego.

Prowadzone badania zostaty wyko-
nane na dwoch odcinakach linii metra
nr 10, pierwszy odcinek torowy zostat
zlokalizowany na klasycznej nawierzch-
ni bezpodsypkowej z mocowaniem
szyn na podporach blokowych (rys. 9),
drugi odcinek pomiarowy zlokalizowa-
no na torze wyposazonym w wibroizo-
latory sprezynowe rys. 10.

Odlegtos¢ miedzy odcinkami ba-
dawczymi wynosita 90 m, co dato
mozliwos¢ réwnoczesnego pomiaru
wibracji generowanych przez przejez-
dzajacy pociag. Badania miaty charak-
ter porownywalny i miaty na celu oce-
ne wptywu zastosowania wibroizolagji
sprezynowej na redukcje wibracji ge-
nerowanych przez przejezdzajacy po-
Cigg i przenoszonych na nawierzchnie i
sciany tunelu metra. Czujniki pomiaro-
we rejestrujace wibracje zlokalizowano
w czterech punktach oznaczonych: V2
-0$ toru, R1T —na szynie, V1- przy ttumi-
ku na ptycie betonowej, H1- na $cianie
tunelu. Lokalizacja czujnikéw przedsta-

Gehiuseatdachung

wiona jest na rys. 9 i rys. 10. Zamonto-
wanie czujnikéw na ptycie betonowej
przedstawiono na rys. 11.

Na rys. 12 przedstawiono przebie-
gi zarejestrowanych predkosci drgan
na scianach konstrukgji tunelu dla na-
wierzchni bezpodsypkowej wyposazo-
nej w wibroizolatory typu GSI. Wyniki
przedstawiono w funkcji czasu przejaz-
du pociagu z predkoscia 75 km/h. Mak-
symalna zrejestrowana predkos¢ drgan
na scianie tunelu wynosita 0,3 mm/s.

Na rys. 13 zaprezentowano wyniki
pomiaréw predkosci drgan zarejestro-
wanych na sciana tunelu przy przejez-
dzie pociggu metra z predkoscig 75
km/h dla klasycznej nawierzchni toro-
wej typu bezpodsypkowego bez wi-
broizolacji sprezynowej. Maksymalna
zarejestrowana amplituda predkosci
drgan wynosita 4,9 mm/s.

Dla przeprowadzonych serii badan
opracowano poziom ttumienia drgan
wyrazony w dB. Wyniki badan ttumie-
nia drgan przedstawiono na rys. 14
dla dwdch badanych konstrukgji toru.
Poziom ttlumienia drgan zalezy od za-
kresu generowanego obcigzenia przez
przejezdzajacy pociggu. Predkos¢ po-
ciaggu na badanym odcinku linii metra
wynosifa 75 km/h.

Zaprezentowane na rys. 14 wyniki
badar wykazujg redukcje drgan przy
zastosowaniu ttumikdw sprezynowych
w zakresie powyzej 10 Hz generowa-
nego obciazenia. W wyniku zastoso-
wania wibroizolacji sprezynowej w
bezpodsypkowej nawierzchni torowej
uzyskano redukcje drgan wynosza-
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7. Budowa wibroizolatora typu GSI
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6. Kalibracja napiecia sprezyny w ttumiku typu GSI

ca maksymalnie 28 dB w poréwnaniu
z nawierzchnig bez wibroizolatorow
sprezynowych. Nawierzchnia z wibro-
izolacjg sprezynowg moze znalez¢ za-
stosowanie w konstrukcjach torowych
w obszarach zurbanizowanych tj. w
bliskim sasiedztwie linii kolejowych
od zabytkowej architektury oraz dla
budynkoéw, dla ktérych wymagana
jest doktadna ochrona ich konstrukgji
przed wibracjami réwniez w niskim za-
kresie czestotliwosci.

Podsumowanie
Przedstawione rozwigzania wibroizo-

lacji sprezynowej torowisk mogg miec
zastosowanie wszedzie tam gdzie

8. Schemat metra w Szanghaju z zaznaczonq lokalizacjq stanowiska
badawczego na linii nr 10 (linia fioletowa)

5/2018



9. Schemat nawierzchni bezpodsypkowej bez sprezyn wraz z zaznaczonymi
punktami pomiarowymi V2, R1,V1,H1

N

11. Lokalizacja czujnikéw pomiarowych na plycie betonowej z systemem
wibroizolacji sprezynowej na linii metra nr 10 w Szanghaju

potrzebna jest wysoka skuteczno$c
w eliminacji przenoszenia drgan od
torowisk do budynkéw i obiektéw in-
zynierskich. Sg one czesto stosowane
zwiaszcza na odcinkach torowisk w np.
metrach, w liniach kolejowych i tram-
wajowych w bardzo newralgicznych
sytuacjach, gdzie odlegtosci od budyn-
kéw sg bardzo niewielkie. Podana me-
toda wibroizolacji jest pewng alterna-
tywa dla znanych metod wibroizolacji
np. za pomoca mat ttumiacych , a jej
Znaczenie ro$nie w aspekcie powsta-
wania linii kolejowych o predkosci po-
wyzej 250 km/h i w obszarach zurba-
nizowanych na liniach tramwajowych i
kolejowych. Wibroizolacja sprezynowa
charakteryzuje sie wysokg trwatoscia,
tatwym i ekonomicznym montazem,

10. Schemat nawierzchni bezpodsypkowej z wibroizolacjq sprezynowq
wraz z zaznaczonymi punktami pomiarowymi V2, R1,V1,H1
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12. Przyktadowe wyniki pomiaru predkosci rejestrowanego sygnatu w
funkgji czasu dla czujnikéw zlokalizowanych na scianach tunelu metra -

nawierzchnia z ttumikami sprezynowymi
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13. Przyktadowe wyniki pomiaru predkosci drgan w funkcji czasu
dla czujnikoéw zlokalizowanych na Scianach tunelu metra - na-
wierzchnia bez ttumikow sprezynowych

5/2018

14. Zestawienie wartosci poziomu drgan zarejestrowanych na scianie tunelu w
punkcie H1 dla nawierzchni tunelu z ptyta betonowq bez wibroizolatoréw sprezyno-
wych i nawierzchni tunelu z wibroizolatorami sprezynowymi
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Badania zuzycia bocznego iglic
w rozjazdach kolejowych

Study of lateral wear of needles in railway switches

Grzegorz Stencel

Mgr inz.

Instytut Kolejnictwa

gstencel@ikolej.pl

Streszczenie: Artykut dotyczy problematyki zuzycia bocznego iglic w rozjazdach kolejowych. Na podstawie obserwacji i pomiaréw zostaty
okreslone czynniki sprzyjajace zuzyciu bocznemu. Okreslono pomiary wykonywane przy badaniu zuzycia bocznego iglic. Na praktycznym
przyktadzie zaprezentowano metode wskazywania przyczyn zuzycia bocznego iglic z uwzglednieniem zaleznosci pomiedzy twardoscia
iglic a zuzyciem bocznym. Wymieniono metody zapobiegania nadmiernemu zuzyciu iglic.

Stowa kluczowe: Iglica; Zuzycie, Rozjazdy

Abstract: The article concerns the problems of wear of switch blades in switches. On the basis of observations and measurements, factors
favoring lateral wear were determined. The measurements which are made when examining the lateral wear of the switch blades were
determined. The practical example shows the method of indicating the causes of lateral wear of the switch blades, taking into account the
dependence between the hardness of the needles and lateral wear. The methods of preventing the excessive wear of switch blades have

been mentioned.

Keywords: Switch blade; Wear,; Switches

Zuzycie boczne iglic jest znanym zja-
wiskiem wystepujagcym w rozjazdach
kolejowych. Ze wzgledu na geometrie
rozjazdow naturalnym miejscem wy-
stepowania zuzycia bocznego sg iglice
tukowe, cho¢ z roznych przyczyn (np.
zwezenie toru zasadniczego) zjawisko
to moze rowniez wystepowac w igli-
cach prostych. W rozjazdach o mniej-
szych promieniach (190 lub 300 m) zu-
zycie boczne iglic tukowych rozwija sie
znacznie szybciej z uwagi na wiekszy
kat nabiegania kot pojazdow.

Czynniki sprzyjajace zuzyciu
bocznemu iglic

Naturalnym jest, ze rozjazdy bardziej
obcigzone ruchem pojazddéw bedg in-
tuicyjnie wskazywane jako mocniej za-
grozone nadmiernym zuzyciem iglic. W
tak ogdlnie postawionej tezie kryje sie
jednak wiele putapek. Przede wszyst-
kim nietatwo jest zdefiniowac i okresli¢
wskaznik obcigzenia ruchem. W wiek-
s70sci analiz postugujemy sie wartoscig
skumulowanego obcigzenia wyrazone-
go w Tg. Pomijajac trudnosci, czy czaso-
chtonnos¢ przy precyzyjnym okreslaniu

6

takiego wskaznika dla toru zwrotnego
w danym rozjezdzie, nalezy miec¢ row-
niez swiadomos¢, ze np. w kontekscie
diagnozowania przyczyn nadmiernego
zuzycia bocznego iglic sama wartos¢
obcigzenia wyrazona w Tg nie stanowi
kompletnego opisu obcigzenia ruchem
pojazdéw, bowiem ta sama wartos¢
20 Tg wynikajaca z ruchu pojazdoéw o
sprezystym  (podatnym) zawieszeniu
bedzie skutkowac innymi zjawiskami
w nawierzchni niz 20 Tg przeniesione
w wyniku ruchu pojazdéw o sztywnym
zawieszeniu. Poza tym w sktadzie po-
Ciggow towarowych coraz czesciej wy-
stepujg 2 lokomotywy, wiec ich udziat
w przeniesionym obcigzeniu jest wiek-
szy niz kiedys.

Wsréd  czynnikdw  sprzyjajacych
wystepowaniu opisanego w artyku-
le zjawiska zuzycia bocznego mozna
wyrézni¢ zarébwno te, dotyczace sa-
mego rozjazdu, jak i te, dotyczace po-
jazddw, ktore poruszajg sie po danym
rozjezdzie. Ze wzgledu na ztozonosc |
trudnosci w sparametryzowaniu tych
czynnikdw, dyskusje na temat przyczyn
zuzycia szyn i kot pojazdow potrafig
budzi¢ duze emocje i sg przedmiotem

ﬁrzeglqd komunikacyjny

wielu sporéw [1]. Czynniki dotyczace
pojazddw zazwyczaj nie sposob jest
przypisac zuzyciu na konkretnym roz-
jezdzie (chyba Ze rozpatrujemy przy-
padek infrastruktury wydzielonej, takiej
jak metro), dlatego w artykule skupiono
sie na czynnikach dotyczacych samych
rozjazdow, jednak trzeba zaznaczy¢, ze
obie grupy czynnikdbw moga w duzym
stopniu decydowac o wielkosci zuzycia
bocznego iglic i szyn.

Czynnikami majacymi swoje Zrédto
w pojazdach, ktoére sprzyjajg zuzyciu
iglic, sg szeroko rozumiane niedoskona-
tosci uktadow jezdnych, wsrod ktorych
nalezy wymieni¢ nadmierng sztywnosc¢
zawieszenia, niedoskonafosci geome-
tryczne profili kot oraz zestawow ko-
towych, jak réwniez inne usterki, ktére
czesto wykrywane sg dopiero po wy-
stagpieniu zdarzenia, np. niewtfasciwie
utrzymane czopy skretu w wagonach
towarowych.

W rozjazdach mozemy wyréznic sze-
reg parametréow geometrycznych, na
podstawie ktérych mozna stwierdzac
wystepowanie okolicznosci  sprzyja-
jacych zuzyciu bocznemu. Sg to mu.in.
szerokos¢ toru, gradient, przechytka,
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1. Wykruszenie zuzytej iglicy

wichrowatos¢. Ze wzgledu na ograni-
czone mozliwosci sprzetowe i kadrowe
wymienione parametry niezbyt czesto
53 rejestrowane przy pomocy toro-
mierzy samorejestrujgcych umozliwia-
jacych pomiar co 0,5 m lub z jeszcze
czestszym probkowaniem. Z wykresow
wykonanych na podstawie takich po-
miaréw mozna wycigga¢ duzo wiecej
wnioskéw niz w przypadku pomiarow
wykonanych przy pomocy tradycyj-
nych toromierzy recznych.

Na rysunku 1 przedstawiono natozo-
ne na siebie wykresy z pomiarow toru
prostego w rozjezdzie, wykonanych po
zabudowie oraz po 10i 20 Tg. Widoczne
jest wyraZzne zwezenie toru na poczatku
eksploatacji (o0 wartosci ponad 8 mm),
ktore moze wplyng¢ na nadmierne
zuzycie boczne iglic. W przypadku po-
miaréw tradycyjnym toromierzem tego
typu usterka moze zostac¢ przeoczona.
/wezenie o takiej wartosci moze wy-
nika¢ z niedoktadnosci przy montazu
rozjazdu przed zabudowa (co wystepu-
je réwniez na podrozjazdnicach struno-

betonowych [3]) albo spowodowane
jest odksztatceniem iglic np. w wyniku
niewfasciwie ustawionych rolek podi-
glicowych.

Kolejnym parametrem mogacym miec
wptyw na nadmierne zuzycie sg zwiek-
szone wartosci przechytki i wichrowa-
tosci, w wyniku ktorych moze wyste-
powac¢ nierbwnomierne obcigzenie
tokéw szynowych, w tym docigzenie
toku zewnetrznego majace wplyw na
zwiekszone zuzycie iglic i szyn. Podob-
nie jak w przypadku parametru szero-
koscitoru, réwniez pomiar wichrowato-
sci i przechyiki zaleca sie przeprowadzi¢
toromierzem samorejestrujgcym.

Badania zuzycia bocznego iglic

Zuzycie boczne iglic mozna zmierzy¢
suwmiarka rozjazdowg (rysunek 3) lub
profilomierzem elektronicznym  (rysu-
nek 4).

Pomiary wykonuje sie zazwyczaj w
kilku wybranych przekrojach na dtugo-
$ci iglicy, np. co 2 m. Wielkos¢ zuzycia

Wykres szerokosci toru

bocznego iglicy mozna okresli¢ z wiek-
sz3 doktadnoscia jezeli byty wykonane
pomiary przed rozpoczeciem eksplo-
atacji, zazwyczaj jednak takie pomiary
nie s3 dostepne, wiec wynik pomiaru
profilu zuzytego nalezy odnies¢ do teo-
retycznego ksztattu nominalnego iglicy
w danym przekroju.

Przy okreslaniu przyczyn nadmier-
nego zuzycia iglic oprécz wykonania
pomiaréw wartosci zuzycia bocznego
i parametrow geometrycznych rozjaz-
du, nalezy rowniez sprawdzi¢ twardos¢
stali, z ktorej wykonano ksztattowniki.
Pomiar ten wykonuje sie przyrzadami
przenosnymi, ktorych dokfadnos¢ wy-
nosi zazwyczaj £10%. Nie mozna zatem
na podstawie takich pomiaréw oceniac
zgodnosci iglic z wymaganiami normy,
ale s3 one pomocne w wyznaczaniu
mozliwych przyczyn nadmiernego zu-
zycia.

Przyktad okreslania przyczyn

nadmiernego zuzycia bocznego

Badania dotyczace przyczyn zuzycia
iglic na jednej ze stacji przeprowadzo-
no w rozjazdach o promieniu 500 m, w
ktorych zastosowano iglice ze stali ga-
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tunku R260. Pomiar zuzycia bocznego
wykonano co 2 m. Najwieksze wartosci
zuzycia odnotowano w przekrojach
znajdujacych sie 2 oraz 4 m od ostrza
iglic. Rozjazd, w ktérym zanotowano
najwieksze zuzycie boczne w iglicach
tukowych (3,4 mm) byt rozjazdem za-
budowanym w torze gtéwnym zasad-
niczym (rysunek 5). Na kierunku zwrot-
nym rozjazdu odbywat sie caty ruch
pociaggdw towarowych na stacji, gdyz
prowadzit on na grupe toréw towaro-
wych. Oszacowano, ze przeniesione
obcigzenie skumulowane na kierunku
zwrotnym tego rozjazdu wyniosto ok.

20 Tg. Do$wiadczenie z innych pomia-

row wskazuje, ze przy tej wartosci ob-

ciazenia, zuzycie boczne iglic tukowych

(ze stali gatunku R260) rzedu 4 mm nie

jestanomalig. Przy zuzyciu o takiej war-

tosci w iglicach czesto wystepujg wy-
szczerbienia (rysunek 1). W rozjezdzie
wykonano réwniez pomiar twardosci
iglicy tukowej; wartosci wynosity ponad

260 HB.

Wykonano réwniez badania zuzycia
bocznego iglic w trzech parach rozjaz-
doéw znajdujacych sie w potfaczeniach
toréow gtéwnych zasadniczych (na po-
trzeby artykutu przyjmijmy numeracje
rozjazdow: 112,314 oraz 51 6. Stwier-
dzono zaleznos¢ pomiedzy twardoscia
iglic a zuzyciem bocznym przy porow-
naniu poszczegolnych par rozjazdow:

- w rozjezdzie nr 1 w iglicy tukowej (2.
m) stwierdzono zuzycie 1,64 mm i
twardos¢ 234 HB, natomiast w roz-
jezdzie nr 2 stwierdzono zuzycie 1,1
mm i twardo$¢ 268 HB,

- w rozjezdzie nr 3 w iglicy tukowej (2.
m) stwierdzono zuzycie 2,25 mm i
twardo$¢ 216 HB, natomiast w roz-
jezdzie nr 4 stwierdzono zuzycie
0,86 mm i twardos¢ 247 HB,

- w rozjezdzie nr 5 w iglicy tukowej (2.
m) stwierdzono zuzycie 1,61 mm i
twardos¢ 232 HB, natomiast w roz-
jezdzie nr 6 stwierdzono zuzycie
0,21 mm i twardos¢ 281 HB.

Taka zalezno$¢ zostata juz zauwazona

przy pomiarach wykonanych kilka lat

wczesniej na innej stacji, gdzie w po-
taczeniu torow w jednym z rozjazdéw

zastosowano iglice ze stali R260, a w

drugim - ze stali R350HT. Zuzycie iglic

twardszych byto o potowe mniejsze [2].

Podsumowanie
W trakcie modernizadji linii kolejowych,

7 uwagi na prowadzenie ruchu po jed-
nym torze, rozjazdy czesto sg eksplo-

I"'"i-'

4. Pomiar profilomierzem elektronicznym

iglica lukowa, 4m

priévkndy rominalng
pomiar maj 2007

5. Zuzycie iglicy tukowej

atowane na kierunkach zwrotnych. W
wyniku takiej eksploatacji powstaja zu-
zycCia boczne elementéw stalowych o
wartosciach wiekszych niz oczekiwane
przez zarzadce infrastruktury. Najbar-
dziej narazone na zuzycia i uszkodzenia
sq iglice tukowe.

Przeprowadzone badania wykaza-
ty wyrazng zalezno$¢ pomiedzy wiel-
koscig zuzycia bocznego a wartoscig
twardosci iglic. Stosowanie iglic ze stali
utwardzonej nalezy zatem uzna¢ za
wysoce uzasadnione.

Celem ztagodzenia skutkow zjawiska
Zuzycia wymagane jest rowniez szlifo-
wanie rozjazdéw zarbwno w trybie po-
czatkowym, dzieki ktéremu ogranicza
sie wystepowanie wad [1], jak rowniez
w trybie prewencyjnym w celu usuwa-
nia powstajacych sptywow.

W ostatnich latach na polskiej sieci
kolejowej wprowadzono wiele rozwig-
zan, ktdre sprzyjajg ograniczeniu wyste-
powania zuzycia bocznego iglic. Mozna
do nich zaliczy¢ powszechne stoso-
wanie smarownic torowych, a takze
zwiekszenie liczby rozjazdow z iglicami
wykonanymi ze stali utwardzonej, czy
tez polepszanie jakosci geometrycznej
rozjazdow poprzez dostawy w blokach.
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Best practices for the monitoring
of railway assets

Doswiadczenia w zakresie monitorowania infrastruktury kolejowej

Guillaume G. Huguet S.

Vossloh Signaling Department,
Siema Applications, engineering
department

Vossloh Signaling Department,
Siema Applications, engineering
department

Streszczenie: Grupa Vossloh przez lata zgromadzita duze doswiadczenie w zakresie monitorowania infrastruktury kolejowej. Predykcyjne
zasady konserwacji zastosowane do monitorowania rozjazddw zwiekszaja dostepnos¢ zasobdw. Gtéwne typy defektdw, ktére mozna mo-
nitorowac oraz odpowiadajace im pomiary sg regularnie analizowane. WskaZniki wysokiego poziomu pomagaja ekipie serwisowej okresli¢
stan techniczny rozjazdu, a predykcyjne utrzymanie ruchu pozwala na przewidywanie niektorych mozliwych usterek i awarii. Eksploracja
danych jest prezentowana na zestawie danych z rzeczywistych rozjazddw.

Stowa kluczowe: Kolej; Monitorowanie; Mijanka; Predykcja; Konserwacja; Czujniki, Pomiary
Abstract: Vossloh has acquired throughout the years a large experience in the monitoring of railway assets. Predictive maintenance applied

to turnout monitoring improves the availability time of the asset. The main types of defects that can be monitored and the corresponding
measurements are reviewed. High-level indicators help the maintenance team qualify the status of the turnout, and predictive maintenance

can be used to anticipate some degradations. A data mining study is presented on a dataset from real turnouts.

Keywords: Railway, Monitoring; Turnout; Predictive; Maintenance; Sensors, Measurement

Performance based contracts create an
incentive for predictive maintenance.
Subcontractors need dedicated tools,
including remote monitoring systems
for turnouts, to optimize maintenance
costs and to commit about track availa-
bility. Vossloh has been providing mo-
nitoring systems to the French railway
(SNCF) for more than 12 years, through
its subsidiary Siema Applications. This
document presents the best practices
for the monitoring of the turnouts, ba-
sed on Vossloh experience and its cu-
stomer’s feedbacks.

Vossloh signaling department

Monitored devices
Remote Event Monitoring

This monitoring system provides a lar-
ge range of data acquisition analog and
digital interfaces able to check in real
time information gathered from signa-
ling equipment along the track, or in
any technical or signaling room. Energy
station, communication devices, signa-
ling panels, signaling equipment, track
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circuit, level crossing...are some exam-
ples of monitored assets.

Remote Security Monitoring
This system allows real time detection
of an electrical cable cut. The alarm is
sent in less than 20 seconds to concer-
ned people (police, security team, ma-
intenance team).

« Remote Condition Monitoring

These products detect trends and ten-
dency of the equipment behavior in or-
der to anticipate failures and warn the
maintenance operator that something
has happened or will happen. One pro-
duct is dedicated to monitor switches
& crossings while another one monitors
track circuits. Both systems are develo-
ped on a common software kernel and
can be easily merged for the user.

Both include an event recorder, a
user configuration tool, a local diagno-
stic tool, and a web server diagnostic
tool. They acquire a wide range of me-
asurements in real time, process them
locally, then archive them at an offset

station and perform analyses, which are
eitherimmediate or differed, in order to
predict maintenance actions and anti-
Cipate breakdowns or interventions.

Main achievements

Vossloh has acquired a large experience

in monitoring of railway assets, coming

from numerous contracts including:
COSEA/INEO (Tours Bordeaux line,

France)

« SNCF (French national railway
Company)
OCVIA  (Nimes Montpellier line,
France)

EIFFAGE (Le Mans Rennes line, Fran-
ce)

Infrabel (Belgium railway company)
ONCF (Morocco)

SNCFT (Tunisia)

TP Ferro (France-Spain)

On mid-2017, Vossloh systems have
processed more than T million measu-
res on monitored turnouts.

Vossloh has carried out several test
campaigns and has taken on board the
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advice, expert assessments and help
of SNCF Turnout specialists in order to
adjust the powerful detection and de-
fect anticipation algorithms based on
representative behavioral indicators
characteristic of a family of problems
(mechanical, electrical, temporal, etc.).

These indicators have then been
analyzed by a trend software package,
which checks the relevance of each
indicator and performs correlations to
determine whether a specific anomaly
is indeed a defect or merely a one-off
malfunction that it will be necessary to
confirm during a subsequent drive.

Vossloh uses its customers'feedback,
as well as its own one, to define the
best practices for the monitoring of ra-
ilway assets.

Turnouts monitoring

Predictive maintenance
The European standard NF EN 13306
X 60-319 defines the predictive main-
tenance as “a condition-based main-
tenance, performed according to the
forecasts extrapolated from the analysis
and the ratings of the relevant parame-
ters of the asset degradation”.
The predictive method aims to reduce
the maintenance costs as:
Direct costs: refer to figure 1 compa-
rison of availability times
One preventive or corrective ope-
ration is typically planned and then
is shorter than reparation due to
corrective maintenance.
The frequency of the technical
operations, using a predictive ma-
intenance, is reduced compared to
preventive maintenance.

Indirect costs:
The maintenance workload can be
planned and smoothed.
The spare components quantities
as well as the urgent orders can be
reduced.
The cost due to the asset unavaila-
bility is also optimized.

Why do the turnouts should be monitored?
Using the predictive maintenance
method for the turnouts requires nu-
merous measures. Remote monitoring
allows to record them in real-time, wi-
thout any impact on the train traffic.
The remote monitoring of systems

improves train regularity on busy lines:
Reduction of the failure reporting
time,
Reduction of the routing time thro-
ugh remote consultation of failure
types and their principal causes,
Reduction of work times through
facilitated understanding and im-
mediate identification of the action
to be taken and the localization.

Predictive remote monitoring allows
improving:
+  Reliability
Availability
« Maintainability
- Safety
+ Maintenance Cost

Based on feedback regarding turnouts,
Vossloh has removed several charac-
teristic defects common to several ne-
tworks. The main ones that can be de-
tected by remote monitoring are :

Inspection detector:
These faults are inspection system
faults, which are mainly due to driving
rod problems (track gauge, expansion,
loss of adjustment, etc.)

Lock adjustment:
The turnout is equipped with a clamp/
lock type locking system. Adjustment
faults are observed.

Friction:

These defects are detected in the me-
chanical drive torque limitation ele-
ment, which is stressed in the event
of obstruction, heeling, excessive load,
etc. Its loss of adjustment causes either
a deterioration of its function (non-pro-
tection if too tight) or a limitation of the
drive effort capacity.

Obstacles
Obstacles can become lodged in the
point rail or in the mechanical system
of the turnout.
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1. Comparison of availability times

Driving rods/guidance:
The adjustment of the guidance sys-
tem by driving rods is important, in par-
ticular for turnouts without greasing.
Losses of adjustment can cause hard
points and poor load distribution.

A whole range of measurements
Vossloh experience leads to use various
types of measurements (fig. 2):

Active power consumption

The measurement of the active power
during the switch movement gives cor-
rect data regarding turnout behaviour.
It is comparable with the driving force
which is an indicator usually used by
the maintenance team to check correct
turnout behaviour.

Equipmesnt
detectian

VWibratian

oy

2.Examples of used sensors
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Power measurement works for both
DC and AC point machines. This sensor
is the most used by permanent way
managers because its location is in the
Signaling Equipment Room instead of
next to the track.

Current in inspection circuits
Measurement of the current in the de-
tection circuit can provide information
of the time of non-control of the detec-
tion circuit. The detection circuit is used
by the signaling system to validate the
position of the turnout. During turnout
movement, the current cuts out. When
the current is cut for a long period it
means the position is not safe: the tur-
nout cannot lock in one position or that
a detector is out of order.

Monitoring the non-control time can
help the maintenance team to check
the current in the detection circuit and
to establish whether the problem is the
detector or is in the turnout (obstruc-
tion, for example). The SNCF uses relays
in its detection circuit and when the
train passes through the turnout it cre-
ates micro-failures in the circuit, which
decrease the service life of the relays.
Monitoring the micro-failures helps the
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maintenance team to change the re-
lays before they are out of order.

Actuation and locking force
This measurement is the reference for
the maintenance team to state about
the correct behavior of the turnout. In
all networks across Europe, the main-
tenance team sets a threshold of force
during the switch movement and also
for the retaining of the switch blade on
the stock rail. A dynamometric pin is
commonly used to measure the force.
[t replaces the pin between the driving
rod and the point machine. This sensor
is a safety element because, if it breaks,
movement is impossible.

This sensor also detects whether
the driving rod has loss of adjustment
(overload).

Vibration for drive mechanism
This measurement gives an indicator of
the level of vibration of the point ma-
chine during train traffic. This is directly
linked to the level of tamping of the
turnout. If the level of vibration is too
high it can break the component inside
the point machine. In many cases, the
maintenance team does not have the

tools to validate tamping when it has
been done. The tamping machine does
not come when it is required, but when
itis scheduled.

« Impactin turnout crossing

Impact measurement on the crossing
allows to provide information about
the condition of the check gauge (di-
stance between the checked rail and
the common crossing). This safety va-
lue is usually measured on site several
times a year and the checked rail is a
component which needs to be repla-
ced. The replacement of the checked
rail directly impacts the train traffic. In
some infrastructures it is replaced every
year. Using an accelerometer permits
impacts to be recorded without slo-
wing the train traffic.

Temperature and humidity
The measurement of the rail tempe-
rature helps the maintenance team to
know the length of blade variation. In
some networks, high temperature me-
ans that turnout components must be
adjusted (locking devices, for example).
The measurement of air temperature
and humidity is important for the adju-
stment of signal processing.

Monitoring system for railways turnouts
Features

A monitoring system for a condition-

-based maintenance requires at least:

+ Measuring the relevant parameters
to be monitored (power, tension,
vibrations...)

Relevant thresholds which match
the degradations statuses

Furthermore, additional features must

be included for the predictive function:

- Indicators that rate the parameters.

The indicators aim to ease understan-

ding and allow comparisons and ope-

rations between various measures of
different types.

- Database(s). Most of the time, pre-
dictive systems require learning pe-
riod and long-terms analysis. They
could thus be considered as “big
data” systems. The databases are
also mandatory to achieve continu-
ous improvements and feedbacks.

- Predictive algorithms.

Sensors
Sensors in signaling equipment rooms

11
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5. Typical architect

are easier to set up, nevertheless some
sensors have to fitted the turnout, and
must be placed at the nearest of the
track. As far as possible, they must pro-
duce signals free from outside influ-
ence. That's why sensors with 4-20mA
output are preferred in most cases.
They are standard to be easily supplied
and replaced, and they allow the detec-
tion of sensor failures. Next generations
would be wireless, for both data trans-
mission and power supply, to help ma-
intenance operation on turnouts.

Interface

Monitoring of the railway assets requ-
ires a large amount of measurements
and sensors. That's why the system
interface has to be synthetic and user
friendly to allow maintenance depart-
ment saving time and focusing on cri-
tical assets.

The interface should also be accessi-
ble from a standard browser. This me-
ans the turnouts can be monitors and
checked from outside the server room
(fig.3,4).

Architecture

Data transmission from the measu-
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rements points to the server can be
achieved according to the site ne-
twork, by Ethernet, optical fiber, and/or
G.SHDSL (fig. 5).

Indicators, alarm & alert thresholds

In order to forecast the maintenance

operation, the performance of each

asset should be graded with at least 3

statuses:

« Operational asset, without any re-
commendation on maintenance
operation.

Operational asset, with a recom-
mendation on a forecasted mainte-
nance operation.
An urgent maintenance operation
is recommended

The asset can be any monitored equip-
ment: point of measurement, turnout,
fleet of turnout.

Measures of different types must be
reduced to a common performance
indicator. It allows to simply define the
status, whatever the type of measure.
Above all, mathematical operations
for the predictive algorithms require a
common unit, especially when a turno-
ut uses different types of measures.

t t t t t
40 300 600 700 800

t t t
100 200 300
SCag 3 spires (W)

6. Indicators definition

Indicator > 70%: the asset is opera-
tional, no maintenance operation is
recommended, status is “‘ok”.

70% > indicator > 30%: the asset
is operational, planning a mainte-
nance operation is recommended.
Status is “alert”.

30 % > indicator: a maintenance
operation is strongly recommen-
ded as soon as possible. Status is
“alarm”.

The Vossloh monitoring system typical-
ly compares the maximum measured
value with the thresholds to define the
performance level and indicator.

Figure 6 is an example for the calcula-
tion of the indicators from the measu-
red value. Each kind of measure (force,
current, power...) has its own thre-
sholds.

Figure 7 shows a measured curve
and the associated thresholds. The sta-
tus depends on the area where the ma-
ximum value (in the analyzed time slot)
is measured.

Turnouts predictive analyses

Each measure can then be graded

according to indicators and status.

Monitoring the progress of a turno-

ut performance is only possible using

comparable measures, that's why one
indicator is used for:
Each turnout
Each way and direction (to the right
/ left switching)

- Each phase, typically unlocking /
switching / locking for the turnouts
with VCC (clamp lock)

A turnout may thus use several indica-

tors. Mathematical operations are used

to calculate an overall turnout indicator
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7. Status are defined by indicators

and status, from these measures indi-
cators. These operations are named
“rules”. Various rules, as minimum, ave-
rage... are applied according to the
customer need. Figure 8 shows the
superposition of comparable measures
for one month, while figure 9 is a syn-
thetic view of the turnout calculators as
a result.

Data mining

We performed pattern recognition ana-
lysis on a complete dataset of measure-
ments from active power consumption
of several turnouts. The study aimed at
splitting the dataset of comparable me-

asures (same phase / direction / turno-
ut) into 3 classes. Each class represented
a status (ok / alert / alarm) and included
similar measures. Classification is one of
the main tools for automatic learning.

Various methods of classification
were used, the two ones described in
this document are based on the ana-
lysis of the discrete wavelet transform
(DWT).

Dataset

More than 90 000 active power measu-
res made up the data set. They were
acquired from 32 turnouts, during 15
months. Turnouts switches complied
with a normal distribution.
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8. Comparable curves

A pretreatment was performed to

exclude a few unusual measures from
the classification process. Discarded
measures fitted with incomplete or ir-
regular switch movements, and did not
require any predictive algorithms.
Ascending  Hierarchical  Classification
(AHC)
The Ascending Hierarchical Classifica-
tion consists of carrying out progressive
grouping of individual values in accor-
dance with their degrees of similari-
ty to obtain a single class that groups
them all. Once this calculation has been
made, the individual values are divided
up into various classes.

A multi-dimensional scaling (MDS)
represents the classes in a clearer way.
It pointed out that each class is separa-
ted from the other ones with obvious
boundaries.

Partition Around Medoids (PAM)

The PAM algorithm partitions the data-
set of n objects into k clusters. This algo-
rithm works with a matrix of dissimilari-
ty, whose goal is to minimize the overall
dissimilarity between the representants
of each cluster and its members.

This algorithm is intended to find a
sequence of objects called medoids
that are centrally located in clusters. In
other words, a medoid can be defined
as the object of a cluster whose avera-
ge dissimilarity to all the objects in the
cluster is minimal.

Results

Both algorithms, AHC and PAM, gave si-
milar results: classes distributions were

13
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13. Classification irregularities 14. Inter-class relations (Markov chains)
comparable, most of the measures co-  Conclusion tasets: algorithms require learning

uld be split into 3 classes. Some classi-
fication irregularities occurred (figure
13): a few objects were located outside
of their class boundaries. Then some
measures could be classified from a
class to another one.

Figure 14 shows the probability of
changing class, for one of the dataset
with the highest quantity of classifica-
tion anomalies. For instance, 17.4% of
the objects of class 1 might be classi-
fied on class 2, 82.6% would remain on
class 1, and there was no probability
that objects would be classified class 3.
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Predictive maintenance costs are often
expected to be reduced by 15%. Many
points are critical to achieve such a cost
reduction:
A deep technical knowledge about
turnouts and their failures modes
is necessary to define the system,
in particular to define the requ-
ired type of measures and sensors.
Sharing this knowledge and a full
cooperation between the main-
tenance contractor and the mo-
nitoring system provider will lead
to successful project and effective
system.
The predictive method is more ef-
fective with large measurement da-

period, while forecasting the usual
maintenance operations needs
continuous and regular measures.
A friendly user and synthetic inter-
face are the keys to focus only on
critical turnouts. The interoperabili-
ty with other systems also matters
to transmit the alarm to the right
person.

Automatic learning can be achie-
ved though data mining and clas-
sification.

Data mining would also allow to
improve preventive algorithms, no-
tably by studying the speeds of the
degradations and performances
loss. A Markov approach is one of
the main tracks to achieve it. €

5/2018



Analiza infrastruktury i organizacji obstugi pasazerow
komunikacji zbiorowej przy stacji kolejowej Poznan Gtowny

Analysis of the infrastructure and organization of public transport
at the Poznan Gtowny Railway Station

Elzbieta Plucinska

Mgrinz.

Zaktad Budowy Mostéw
i Drég Kolejowych, Politechnika
Poznariska

elzbieta.plucinska@put.poznan.pl

Streszczenie: W 2013 roku oddano do uzytku nowo zbudowane tzw. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne (ZCK) w Poznaniu, obejmu-
jace dworzec kolejowy i autobusowy, znajdujace sie na granicy centrum miasta. Nowy uktad komunikacyjny spotkat sie jednak z krytyka
zaréwno mieszkancow, jak i stowarzyszen inzynierskich. W niniejszym artykule przeanalizowano zastosowane rozwigzania, zaproponowano
nowe oraz poréwnano je ze soba. Wzieto pod uwage nie tylko czas i dtugos¢ dojscia do dworcow, ale rowniez tatwos¢ przesiadania sie na
inne srodki komunikacji miejskiej. Uwzgledniono problem powigzania ZCK z oddalonym o 600 m Rondem Kaponiera, uznanym za gtowny
wezet przesiadkowy miejskiego transportu publicznego w Poznaniu.

Stowa kluczowe: Transport zbiorowy,; Dworzec kolejowy; Przesiadki

Abstract: In 2013 a newly built so-called Integrated Transport Centre (ZCK) in Poznar was opened. The centre, located on the border of
Poznan’s city center, connected railway and long-distance bus station with local transport. The new hub received a high criticism both from
users and from engineers' clubs. The paper analyses the implemented solutions and proposes additional with a comparison. The analysis
takes into account not only the time and distance to the hub’s main buildings, but also comfort of changing transport modes, including
local transport. Taken into account was also a problem of connecting the hub to a major interchange point for local transport, located 600

m away from the hub.

Keywords: Public transport; Railway station; Interchange

W ciggu ostatnich lat transport zde-
terminowat funkcjonowanie  wspot-
czesnych miast, a komunikacja jest
obecnie najwazniejszym czynnikiem
wptywajacym na ich rozwoj [7]. Po-
ziom zmotoryzowania w Polsce wzrdst
7 195 samochoddw na 1000 mieszkan-
cow w 1995 r.do 599 w 2016 1. [16], co
doprowadzito do zatoréw na drogach,
deficytu miejsc parkingowych czy pro-
bleméw z bezpieczeristwem ruchu.
Poniewaz nie ma mozliwosci, zaréw-
no ekonomicznej, jak i urbanistyczne),
aby dostosowac uktad drogowy miast
do rosnacego popytu na ruch samo-
chodowy [6], konieczne jest nakto-
nienie mozliwie jak najwiekszej grupy
kierowcow do zmian przyzwyczajen
transportowych. W celu przeciwdziata-
nia negatywnym skutkom motoryzadji
indywidualnej podejmuje sie szereg
dziatan z zakresu inzynierii ruchu, kté-
rych jednym z celow jest usprawnienie i
uatrakcyjnienie komunikacji zbiorowej;
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tylko sprawna i komfortowa obstuga
pasazerow sktoni bowiem kierowcow
i ich pasazerow do wybierania pociagu
czy autobusu [12,13]. Istotne jest wiec
state podnoszenie standardu transpor-
tu zbiorowego, a przede wszystkim
zwiekszanie jego dostepnosci i skraca-
nie czasu przejazdu.

W Poznaniu sie¢ transportu miej-
skiego opiera sie na tramwajach oraz
miejskich i podmiejskich autobusach.
Podrozni korzystajacy z komunikadji
zbiorowej majg do wyboru 75 miej-
skich linii autobusowych oraz 20 linii
tramwajowych. Uzupetnieniem takiej
sieci transportu powinna by¢ sprawnie
dziafajaca kolej aglomeracyjna, uzupet-
niona o kursy autobuséw podmiejskich
i prywatnych przewoznikéw. Dobrze
zaplanowana sie¢ kolei aglomeracyjnej,
zsynchronizowana przestrzennie, cza-
sowo i taryfowo z transportem gmin-
nym, bytaby konkurencyjna dla trans-
portu samochodowego [3].

Liczba mieszkancow Poznania sys-
tematycznie spada na rzecz okolicz-
nych gmin, jednakze wcigz gtownym
osrodkiem, skupiajacym m.in. miejsca
pracy i gtéwne ustugi, jest Poznan [19].
To wskazuje na potrzebe zapewnienia
zaréwno dobrej jakosci kolei aglome-
racyjnej, jak i jej integracji z transpor-
tem miejskim. Z powodu ograniczen
terenowych przy gtownym punkcie
przesiadkowym transportu miejskiego
- Rondzie Kaponiera —pasazerowie ko-
lei przesiadajg sie na transport miejski
przy dworcu kolejowym Poznan Gtéw-
ny — dworzec ten skupia wszystkie for-
my ladowego transportu publicznego
aglomeracji: kolej, tramwaj i autobus (w
tym autobus dalekobiezny).

Efektywnos¢ transportu zbiorowego
Z punktu widzenia pasazera efektywny

transport zbiorowy to taki, ktory zapew-
nia szybka podréz od Zrédfa podrozy
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pasazera do jego celu. Z tego wzgle-
du na efektywnos¢ wptywa zaréwno
wydtuzenie drogi i czasu przejazdu po-
jazdu transportu zbiorowego, jak i roz-
legtos¢ wezta przesiadkowego. Osob-
na kwestig jest efektywnos¢ z punktu
widzenia organizatora badZ wykonaw-
Cy przewozu — tu liczy sie czas i droga
przebyta przez pojazd, a takze czas bu-
forowy niezbedny na koricéwkach tras.

Efektywnos¢ punktow  przesiadko-
wych (miejsc, w ktérym krzyzuja sie co
najmniej dwie linie komunikacji pu-
blicznej) z punktu widzenia pasazerow
transportu zbiorowego mierzy sie za
pomoca dwdch podstawowych wskaz-
nikow: straty czasu zwigzanej z oczeki-
waniem na przyjazd srodka transportu
oraz wysitkiem i czasem wigzacym sie z
przejsciem pomiedzy przystankami w
ramach danego wezta przesiadkowego
(5].

Kluczowe znaczenie dla przesiada-
jacych sie podroznych ma zatem od-
legtos¢ miedzy peronem, na ktérym
wysiadaja, a peronem linii, ktérg chca
kontynuowac swa podréz. Dodatko-
wymi czynnikami, réwnie istotnymi, s3
bariery w postaci jezdni o duzym nate-
zeniu ruchu, sygnalizacji $wietlnych, na
ktorych piesi muszg dtugo oczekiwac
na sygnat zielony czy schoddw, ktore
wymuszajg dodatkowy wysitek fizycz-
ny.

Nowe projekty weztow przesiadko-
wych powinny zatem zwieksza¢ ich
integracje przestrzenng [11], skracajac
odlegtosci dojs¢ miedzy peronami i
zmniejszajac straty czasu zwigzane z
wymienionymi barierami.

Innym  sposobem  podnoszenia
atrakcyjnosci komunikacji  zbiorowej
jest stosowanie torowisk tramwajo-
wych przystosowanych do ruchu po
nich réwniez autobusdéw miejskich.
Takie rozwigzanie nazywane jest pasa-
mi autobusowo-tramwajowymi ( PAT)
albo  torowiskami tramwajowo-auto-
busowymi (TTA) [2] i polega na tym, ze
zardwno tramwaje jak i autobusy korzy-
stajg z tej samej przestrzeni w przekroju
poprzecznym ulicy i zatrzymuja sie przy
tych samych peronach w celu doko-
nania wymiany pasazerdw. Torowisko
tramwajowo - autobusowe stosuje sie
najczesciej w dwadch gtéwnych celach:
dla utatwienia przesiadek pomiedzy au-
tobusamiitramwajami oraz dla ominie-
Cia przez autobusy zatoréw na drogach,
szczegolnie w godzinach szczytu [8].

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Opis obecnej sytuacji przy dworcu
PKP w Poznaniu

Dworzec kolejowy
W 2013 roku oddano do uzytku nowo
zbudowane tzw. Zintegrowane Cen-
trum Komunikacyjne (ZCK) w Poznaniu,
obejmujace nie tylko dworzec kolejowy
i autobusowy, ale réwniez galerie han-
dlowa Poznan City Center oraz parking.
Budynek ZCK posiada 3 poziomy funk-
cjonalne, z czego
+na poziomie roéwni stacyjnej, pod
budynkiem dworca, umieszczony
jest dworzec autobuséw daleko-
bieznych i perony kolejowe,
budynek dworca kolejowego zlo-
kalizowany jest na poziomach +1 i
+2,
centrum handlowe oraz parking s3
zlokalizowane na wszystkich trzech
poziomach.
Po wybudowaniu ZCK z najwiekszym
sprzeciwem pasazerdw spotkato sie za-
mkniecie starego budynku dworca oraz
przeniesienie kas i informacji do nowe-
go budynku, przesunietego w strone
pétnocno — wschodnig w stosunku do
starego budynku i centrum stacji ko-
lejowej. Stary budynek dworcowy, w
ktorym znajdowaty sie kasy biletowe
i informacja, usytuowany jest central-
nie w stosunku do toréw z peronami
umieszczonymi wzdtuz wschodnigj i
zachodniej elewacji budynku. Dodat-
kowo stary budynek znajduje sie na
poziomie toréw, a na kazdy peron moz-
na dostac sie za pomocg przejscia pod-
ziemnego (do pokonania jest jednora-
zowo 4-metrowa réznica poziomow).
Natomiast nowy budynek znajdujacy
sie nad peronami 1, 2 i 3, z bezposred-
nim zejsciem na kazdy z tych peronéw,
wymaga pokonania jednorazowo oko-
to 7-metrowej réznicy poziomow. Kasy
biletowe znajduja sie rowniez w budyn-
ku zachodnim, tzw. Dworcu Zachod-
nim, zlokalizowanym na koricu tunelu
dworcowego.

Zamkniecie starego budynku Dwor-
ca spotkato sie z wieloma negatywnymi
opiniami i trwajg negocjacje o przywro-
cenie funkgcji dworcowej w tym budyn-
ku.

Dostepnos¢ ZCK

Dojazd transportem miejskim do ZCK
zapewniony jest zarbwno przez tram-
waje, jakiautobusy. Chcac dostac sie na
ktérykolwiek z budynkéw dworcowych

Ksztattowanie mobilnosci

podrézni majg do wyboru 8 linii tram-
wajowych zatrzymuijacych sie na 4 od-
dzielnych przystankach (Dworzec Za-
chodni (PST), Dworzec Zachodni, Most
Dworcowy i Poznan Gtowny) oraz 5 linii
autobusowych dziennych zatrzymuja-
cych sie na 3 osobnych przystankach
(Dworzec Zachodni, Poznan Gtowny
(na ul. Dworcowej) i Poznan Gtéwny (na
al. kréla Przemystawa ). Rozmieszcze-
nie wyzej wymienionych przystankow
przedstawia rys. 1.

W 2013 roku zostata przedtuzona
trasa Poznanskiego Szybkiego Tram-
waju (PST) do tzw. Dworca Zachodnie-
go, znajdujacego sie 170 m od starego
budynku dworcowego i 290 m od no-
wego. Uruchomienie nowego odcinka
trasy poprawito ptynnosc¢ i predkosc
przejazdu z podtnocnych dzielnic Po-
znania w rejon dworca kolejowego
oraz zintegrowato transport miejski z
kolejowym. Nowa trasg puszczono 2
linie tramwajowe z 8 dotychczas obstu-
gujacych rejon dworca oraz 1 nowa, a
dostep do wspomnianego wczesniej
nowego przystanku Poznan Gtéwny
(na skrzyzowaniu ulic Towarowej i Ma-
tyi) uzyskaty 3 linie plus 1 linia jadaca
trasg PST — dostepnosc¢ z pozostatych 3
linii pozostata bez zmian — z dotychcza-
sowych przystankow. Jak wykazano w
[10], nalezatoby zwiekszy¢ dostepnosc
transportu zbiorowego, w najogdlniej-
szym ujeciu definiowang jako catkowity
czas dojscia od transportu publiczne-
go, do terenéw kolejowych. Poprawa
dostepnosci z przystankéw tramwa-
jowych jest moZliwa w ograniczonym
zakresie poprzez uksztattowanie do-
datkowych ciggdéw pieszych i poprawe
ich wyposazenia [10], warto natomiast
zastanowic sie nad poprawieniem do-
stepnosci z autobusow miejskich.

Zastosowane rozwigzania funkcjo-
nalne przy powstaniu ZCK spotkaty
sie z wieloma negatywnymi opiniami.
Zaréwno w prasie lokalnej [18], publi-
kacjach naukowych [10] oraz wypowie-
dziach stowarzyszer zawodowych zna-
leZ¢ mozna liczne uwagi krytykujace
drogi przejscia miedzy peronami kole-
jowymi, budynkiem dworca i przystan-
kami transportu miejskiego oraz postu-
laty i propozycje rozwigzan mogacych
poprawi¢ sytuacje. W pracy [10] oce-
niono drogi dojscia podréznych z przy-
stankéw komunikacji miejskiej i par-
kingéw do kas biletowych, informadji
oraz na perony i porownano dtugosci
tych drog wzgledem starego i nowego
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ukfadu dworca. Wykazano, ze wydtuzo-
no trasy, a co za tym idzie i czas dojscia
podréznych przybywajacych od Mostu
Dworcowego (do starego dworca: 290
m, natomiast do nowego: 320 m), a
takze wysiadajacych z autobusow, tak-
sowek i samochodow prywatnych na
placu dworcowym (do starego dworca:
100 m, do nowego: 230 m). Lokalizacja
nowego dworca i nowy uktad dojs¢ jest
korzystniejszy jedynie dla podréznych
zmierzajacych na dworzec z przystanku
tramwajowego zbudowanego specjal-
nie na potrzeby ZCK: Poznan Gtéwny
(do starego dworca: 495 m, do nowego:
357 m). Nie ma sie wiec co dziwi¢, ze za-
mkniecie starego budynku dworcowe-
go budzito tyle kontrowersji i powstaty
akcje spotecznosciowe, majgce na celu
przywrécenie funkcji dworcowej stare-
mu budynkowi.

Bezposrednio do Zintegrowanego
Centrum Komunikacyjnego w Pozna-
niu pasazerowie dostang sie piecioma
dziennymi liniami autobusowymi ope-
rUchym| 7 3 przystankow (rys. 1):

45 konczacej bieg przy Dworcu Za-

chodnim,

51, 68 i L konczacych bieg na ul.

Dworcowej,

71 przejezdzajacej obok ZCK.
Na rysunku 1 pokazano numery linii
obejmujace przedstawione przystanki
komunikacji miejskiej. Uktad linii jest
wedtug stanu z 2015

Autobusy linii nr 71 "podwozg" swo-
ich pasazeréw pod budynek ZCK od
strony galerii handlowej. Podrézni od
ww. przystanku do wejscia do galerii
majg 40 m, a chcac dostac¢ sie do bu-
dynku dworca musze pokonac¢ odle-
gtos¢ ponad 300 m albo przejs¢ przez
galerie handlowa. Aby dojechac¢ pod
wejscie do galerii, a nastepnie wrocic¢
na swojg trase, autobus wydtuza czas
przejazdu az o 2 minuty.

Rondo Kaponiera - gtéwny punkt
przesiadkowy miasta

600 metréw od Zintegrowanego Cen-
trum Komunikacyjnego, co przektada
sie na 8-minutowe przejscie sprawnej
osoby, znajduje sie Rondo Kaponiera
- uznane w dokumentach miejskich
za gtoéwny punkt przesiadkowy miasta.
Przez ten wezet przesiadkowy, zlokali-
zowany na granicy centrum Poznania,
przebiega 11 linii tramwajowych i 8
autobusowych [5], dzieki czemu moz-
liwos¢ przesiadki miedzy liniami trans-
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portu publicznego jest duza. Wezet ten
jest obecnie przebudowywany.

Do wezta Ronda Kaponiera zaliczajg
sie nie tylko przystanki tramwajowe w
obrebie skrzyzowania o tej samej na-
zwie, ale rowniez przystanek tramwajo-
wo-autobusowy "Baftyk’, oddalony od
Ronda o 200 m, perony przystanku au-
tobusowego "Rondo Kaponiera’, znaj-
dujace sie 180 m na zachod od Ronda
przy ul. Zwierzynieckiej, oraz perony
przystanku "Rondo Kaponiera" na ul.
Dworcowej, oddalone o 100 m (rys. 2).

&)

Pokonanie odlegtosci 200 m i obowigz-
kowych na przejsciu miedzy peronami
schodow do przejscia podziemnego
zajmuje okofo 3 minuty.

Autobusy linii numer: 48, 59 i 77
koncza swoj bieg na przystanku ,Ron-
do Kaponiera” przy ul. Zwierzynieckiej
i rozpoczynajg trase na przystanku
,Battyk” Linie te dowozg pasazerow
7 zachodnich czesci Poznania, w tym
cze$¢ z nich z portu lotniczego tawica.
Wskazane byfoby wiec zapewnienie
mieszkancom dobrej jakosci przesiadki
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1. Rozmieszczenie przystankow komunikacji miejskiej w poblizu tzw. Zintegrowanego Centrum Ko-
munikacyjnego, obejmujqcego dworzec kolejowy Poznari Gtdwny, dworzec autobusowy PKS i galerie
handlowq Poznari City Center. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]

ko / /

2. Droga przesiadki miedzy autobusami z kierunku tawicy i tramwajami jadqcymi do centrum.
Oprac. wiasne na podktadzie mapy [17]
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na tramwaje jadace do centrum (obec-
nie pasazerowie chcacy przesigsc sie na
tramwaj do centrum musza pokonac
dystans 250 m, a z tramwaju na auto-
bus dystans 300 m - rys. 2), a mieszkan-
com i klientom portu lotniczego — tak-
ze umozliwienie dojazdu do dworca
kolejowego. Dojazd do tego dworca
umozliwia autobusu linii L, taczacy bez-
posrednio port lotniczy tawica z dwor-
cem kolejowym, ale kursuje on co 0,5
h. Mozna tez przejs¢ ta odlegtos¢ na
piechote (jak juz zostato wspomniane,
dworzec ten znajduje sie w odlegtosci
600 m) badZ przesigsc sie na autobusy
linii 511 68.

Autobusy linii nr 51 1 68 jadg z pot-
nocnych czesci Poznania. Jak juz zo-
stato wspomniane, wezet przesiad-
kowy Rondo Kaponiera jest obecnie
przebudowywany i w zaleznosci od
etapow prac budowlanych, przebieg
linii komunikacji miejskiej zmienia sie.
Przed przebudowa autobusy te, jadac
ul. Swiety Marcin, nie miaty mozliwosci
bezposredniego skretu w ul. Dworco-
wa, W zwigzku z czym musiaty objechac
Rondo Kaponiera (rys. 3). W pierwszych
etapach przebudowy zjezdzaty one na-
tomiast z ul. Swiety Marcin w lewo na ul.
Dworcowg (rys. 4), Co Zznacznie uspraw-
nito przejazd. Zawracanie na Rondzie
Kaponiera zajmowato w stosunku do
tymczasowej trasy na czas remontu do-
datkowo okoto 120 s i wydtuzato droge
0 240 m. Nawrot na Rondzie miat tez
negatywne skutki zwigzane z ruchem
samochodowym — autobusy trafiaty na
zatory samochodowe, co dodatkowo
obnizato ich srednig predkos¢, a jedno-
czesnie ich nawrodt znaczaco ograniczat
przepustowos¢ samochodowg lewo-
skretow, generujac te zatory.

Przez Rondo Kaponiera przejezdzajg
réwniez autobusy linii nr63 i 69. Linie te
sg prowadzone z zachodu ul. Bukowska
(tak jak linie nr48, 59, 77 i L), a po prze-
jezdzie przez Rondo Kaponiera maja
wspolny przebieg z liniaminr 51168 na
krotkim fragmencie al. Niepodlegtosci.
Pasazerowie tych linii mogg przejechac
przez Rondo Kaponiera tranzytem, je-
zeli jednak chca przesiags¢ sie na tram-
waj, napotkaja podobne problemy jak
pasazerowie linii nr48,59177.

Wydtuzenie drogi i czasu przejaz-
du srodka komunikacji miejskiej oraz
znaczna odlegtos¢ miedzy peronem,
na ktorym pasazerowie wysiadaja, a
peronem linii, ktérg chcg kontynuowac
swg podrdz, nie tylko zmniejszaja jego
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atrakcyjnos¢, ale i powodujg wzrost
kosztow zwigzanych z samym prze-
jazdem. Ukfad droég szynowych wokot
dworca kolejowego Poznan Gtowny
jest sztywny, natomiast poprawa orga-
nizacji ruchu autobusowego i pieszego
wokot tego dworca i wezta przesiadko-
wego Rondo Kaponiera powinna by¢
uznana za kluczowa dla zachecenia
pasazerow do korzystania z transportu
publicznego.

Propozycje rozwigzan

Autobusy linii numer 51 i 68

Skrécenie czasu przejazdu autobusow
linii nr 51 i 68 do gtdbwnego dworca
kolejowego w Poznaniu jest mozliwe
jezeli autobusy te bedg omija¢ Rondo
Kaponiera. Alternatywne rozwigzanie
w postaci trasowania tych autobusow
jak podczas przebudowy (rys. 4) zostato
odrzucone przy podejmowaniu decy-
Zji 0 ksztatcie modernizacji. Ominiecie
Ronda Kaponiera jest mozliwe pod

warunkiem rezygnacji z dojazdu tych
autobuséw na ul. Dworcowg i skiero-
waniu ich do ZCK. Nowa trasa mogtaby
prowadzi¢ ulicami Towarowg i Sktado-
wa (rys. 5). Droga autobusdw zostataby
nieznacznie skrocona (o0 35 m) i skrocit-
by sie réwniez czas dojazdu do dworca,
a dzieki ograniczeniu liczby zatrzyman
pozwolifaby tez zmniejszy¢ zuzycie
paliwa. Na krotkim odcinku (150 m)
autobusy korzystatyby z ulicy tramwa-
jowej, ktorej torowisko trzeba by byto
nieznacznie przebudowac — poszerzyc
dla umozliwienia mijania sie autobusu
z tramwajem. Jadac zaproponowang
trasa, autobusy dowozityby pasazerow
pod sam dworzec autobuséw daleko-
bieznych i 50 m od wejscia na dworzec
kolejowy. W poréwnaniu z dotychcza-
SOwym rozwigzaniem:
czas dojazdu do przystanku konco-
wego linii autobusowej skrocitby
sie 0 165 s, natomiast czas od ru-
szenia z przystanku poczatkowego
bytby poréwnywalny;
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3. Trasa aufobusow iniinr 51168 w poblizu ZCK przed remomem Ronda Kaponiera. Oprac. wtasne na
podktadzie mapy [17]
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czas dojscia do dworca i na perony
kolejowe 2 i 3 skrocitby sie 0 108,6 s
nadal jednak konieczne bytoby po-
konanie réznicy poziomow;
czas dojscia na perony kolejowe 1
i 4 wydtuzytby sie o 101 s i wyma-
gatby dwukrotnego pokonywania
réznicy poziomow;
czas dojscia na perony kolejowe 5 i
6 wydtuzytby sie 0 123 s,
Ujemng strong takiego rozwigzania
jest ominiecie przez pasazerow auto-
buséw linii 51 i 68 gtéwnego punktu
przesiadkowego - Ronda Kaponiera.
Pasazerowie przesiadajacy sie na tram-
waje jadace poprzecznie do przebiegu
analizowanych linii mogliby korzystac z
przystanku Zamek, natomiast pasazero-
wie chcacy skorzystac z tramwajow ja-
dacych réwnolegle do przebiegu anali-
zowanych linii musieliby przejs¢ 300 m
(5 minut przejscia wigczajac przejscia
przed jezdnie z sygnalizacjg swietlng i
koniecznos¢ pokonania réznicy pozio-
mow). Pasazerowie przemieszczajacy
. = i

Rondo Kaponiera '\'."'Z»'-;'I'i skl

- f
Fuznan Gk e Ty
_su"r Y

sie na przystanek Zamek muszg poko-
nac¢ dystans nieco ponad 200 m, bez
pokonywania réznicy poziomoéw, jed-
nak przechodzac przez jezdnie z sygna-
lizacja Swietlna.

Innym rozwigzaniem bytoby skie-
rowanie autobuséw linii nr 51 i 68 do
przystanku Dworzec Zachodni torowi-
skiem tramwajowo-autobusowym w
ul. Sw. Marcin i Roosevelta (skorzystanie
7 tego torowiska dla dotychczasowej
trasy tych autobusow nie jest mozliwe,
gdyz nie da sie zawrdéci¢ na Rondzie Ka-
poniera). Rozwiazanie to zapewnitoby
dobrg integracje z tramwajami, opisana
w dalszej czesci, ale wydtuzytoby trase
0 814 m, a czas dojazdu do dworca o
170 s w poréwnaniu z petla na ul. Dwor-
cowej. W poroéwnaniu z petlg przy ZCK
wydtuzenie czasu dojazdu do dworca
wyniostoby 204 s.

Autobusy linii numer 48,59 77

Jak juz zostato wspomniane, kluczo-
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4. Trasa autobusow liniinr57i 68 w poblizu ZCK podczas remontu Ronda Kaponiera. Oprac. wiasne
na podktadzie mapy [17]
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we znaczenie dla przesiadajacych sie
podréznych ma odlegtos¢  miedzy
peronem, na ktérym wysiadaja, a pe-
ronem linii, ktoérg chcg kontynuowac
swa podréz. Pasazerowie podrozujacy
autobusami linii nr 48, 59 i 77, chcac
sie przesigs¢ na tramwaj muszg poko-
na¢ odlegtos¢ 200 m. Rozwigzaniem
bytoby skierowanie tych autobuséw
na torowisko tramwajowo-autobuso-
we na ul. Sw. Marcin, co umozliwitoby
przesiadke w ramach jednego peronu.
Propozycja ta likwiduje korczenie tych
linii w obecnej lokalizacji, pojawia sie
wiec pytanie gdzie skierowac te auto-
busy. Lokalizacja peronéw tramwajo-
wo-autobusowych na ul. Sw. Marcin w
ramach przystanku Rondo Kaponiera
uniemozliwia skierowanie tych autobu-
sow na ul. Dworcowa — mozna je jed-
nak wytrasowa¢ do ZCK analogicznie
do rozwigzania przedstawionego dla
linii 51 i 68. Analogia nie bytaby petna,
gdyz przystanek przy dworcu autobu-
sow dalekobieznych nie bytby w stanie
zmiescic¢ petli 5, a nawet 3 linii. Mozliwe
jest jednak zlokalizowanie koncowki w
miejscu pokazanym na rys. 6. Pasaze-
rowie spieszacy sie na pociag lub auto-
bus dalekobiezny mieliby wiec te same
warunki jak opisane w wczesniej, nato-
miast pasazerowie przesiadajacy sie z
pociggu lub autobusu dalekobieznego
musieliby przejs¢ dodatkowe 200m.
Trase od ul. Bukowskiej do ZCK pokaza-
no narys. 6.
Takie rozwigzanie przyniostoby naste-
pumce korzysci:
Pasazerowie linii nr 48, 59 i 77 mie-
liby bezposredni dojazd do dworca
kolejowego, do dworca autobusow
dalekobieznych, a przesiadke na
tramwaje do centrum realizowaliby
w ramach jednego peronu - bez
koniecznosci przechodzenia mie-
dzy peronami i korzystania ze scho-
dow.
W przysztosci autobusy te moz-
naby skierowac¢ do obstugi nowej
dzielnicy przewidzianej na tere-
nach pokolejowych (rys. 6).
Wada rozwiazania jest wydtuzenie tras
autobusow o 2,8 km.

Autobusy linii numer 63,69 i L

Trasa autobusdéw linii nr 63 169 powin-
na zosta¢ zmieniona, aby réwniez te
autobusy mogty korzysta¢ z perondow
tramwajowo-autobusowych na ul. Sw.
Marcin (wspdlnie z autobusami linii nr
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5. Proponowana trasa autobusow linii nr 511 68 w poblizu ZCK. Symbolem autobusu pokazano loka-
lizacje przystanku koricowego tych linii. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]

48, 59 i 77), a nastepnie zatrzymywac
sie na przystanku Zamek (wspdlnie z
autobusami linii nr 511 68). Korzystanie
z torowiska tramwajowo-autobusowe-
go na Rondzie Kaponiera przyniostoby
takie same zalety jak dla pozostatych
linii autobusowych - przesiadke w ra-
mach jednego peronu i zysk na prze-
pustowosci skrzyzowania.

Trasa autobusu L, kursujgca miedzy
lotniskiem a dworcem gtéwnym, po-
winna pozosta¢ bez zmian i konczy¢
swoj bieg na ul. Dworcowej. Lotni-
skowy charakter autobusu uzasadnia
zachowanie takiej trasy, bez poprawy
dostepnosci dla przesiadki na Rondzie
Kaponiera.

Skutki proponowanych zmian
uktadu linii autobusowych

W tabeli 1 zestawiono poréwnanie pro-
ponowanych rozwigzan w stosunku

do uktadu sprzed przebudowy. Wzieto
pod uwage dtugos¢ trasy, czasy przej-
$cia miedzy peronami przesiadkowymi
oraz do dworca kolejowego i dworca
autobusoweqo, a takze przepustowosc¢
Ronda Kaponiera

Tabela wykazuje, iz nie we wszyst-
kich aspektach proponowany ukfad
jest lepszy od starego. Analizujac po-
wyzsze zestawienie wynika, ze dla au-
tobusow linii nr 511 68 trudno wybrac
najlepsze rozwigzanie. W przypadku
poprowadzenia trasy do ZCK poprawie
ulegtaby dostepnos¢ do dworca kole-
jowego i autobusowego, jednakze wy-
dtuza sie czas dojscia do przystankow
tramwajowych i perondw kolejowych.
Natomiast w drugiej propozycji trasy -
prowadzacej do Dworca Zachodniego,
w przeciwienstwie do pierwszej propo-
zydji, zmniejszajq sie czasy przejscia do
przystankow tramwajowych, jednakze
pogarsza sie dostepnos¢ do dworcow.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W obu przypadkach zwiekszy sie prze-
pustowos¢ Ronda Kaponiera. Analizu-
jac trasy autobuséw linii nr 48 59 i 77
widzimy wyraZzne skrocenie czasow
przejscia zarowno do dworcow: kole-
jowego i autobusowego, jak i na przy-
stanki tramwajowe. Trasa co prawda
zostanie zwiekszona o ponad 2,5 km,
ale podwozenie pasazeréow pod sam
dworzec czy przesiadka na tramwaj w
ramach jednego peronu na pewno jest
duzym atutem.

W przypadku autobusow linii nr 63
i 69, jak zostato wspomniane, trasy nie
ulegng zmianie, jedynie beda one ko-
rzystaty z torowiska tramwajowo - auto-
busowego. Dzieki temu zmieni sie miej-
sce przystanku i zmniejszg sie czasy
dojécia do przystankéw tramwajowych.

Podsumowanie

Prawidtowa organizacja miejskiego
transportu zbiorowego jest wyzwa-
niem, z ktdrym mierzy¢ sie muszg nie-
ustannie miasta, ktére na taka ustuge
sie decyduja. Poziom wyzwania jest
tym wiekszy, im wieksze jest miasto,
badZ tez cata aglomeracja [1].

Przy planowaniu przebiegu linii i roz-
mieszczeniu przystankow nalezy sto-
sowac rozwigzania zapewniajace pasa-
zerowi mozliwie najwieksza wygode i
tatwos¢ w przemieszczaniu sie [4]. Przy
przebudowie tak waznych punktow
przesiadkowych jakim sg okolice dwor-
ca kolejowego wazna jest doktadna
analiza i wybdr mozliwie najlepszych
wariantéw. Niniejszy artykut ukazuje, iz
najlepsze rozwigzania zostaty odrzuco-
ne.

Pokazano, iz zastosowanie torowisk
tramwajowo - autobusowych przynie-
sie korzysci, w szczegdlnosci takie jak
poprawa przesiadania sie i zwiekszenie
przepustowosci Rodna Kaponiera - za-
ttoczonego w godzinach szczytu.

Rozwiazania wskazane w niniejszym
artykule poprawiajg warunki obstugi
pasazerow korzystajacych z transportu
zbiorowego, jednakze nalezatoby kon-
tynuowac analizy organizacji komuni-
kacji miejskiej postugujac sie nowocze-
sng metodyka [9]. <4
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Tab. 1. Poréwnanie proponowanych rozwigzan do stanu sprzed przebudowy

Numer linii Kryterium 51/68 do ZCK

zwiekszenie/zmniejszenie dtugosci trasy  zmniejszenie 0 35m

zwiekszenie/zmniejszenie czasu dojécia

mniejszenie 0 109 s
do dworca kolejowego EMESZEN

zwigkszenie/zmniejszenie czasu dojécia L
zmniejszenie 0 237 s

do dworca autobusowego
zwigkszenie/zmniejszenie czasu dojscia ] )
. zwiekszenie 0 103 s
do tramwajow do centrum
zwigkszenie/zmniejszenie czasu dojécia z ) .
zwigkszenie 095

tramwajow z centrum (czas Sredni)

zwiekszenie/zmniejszenie czasu dojécia

) ’ P iekszenie 0 81
do tramwajéw w osi NS (czas sredni) ZWIEKSZENIE 0 615

zwiekszenie przepustowosci Ronda

. zwiekszenie
Kaponiera ¢
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zwiekszenie 0 150's zmniejszenie 0 430's tak samo

zmniejszenie 0 76 s zmniejszenie0270s  zmniejszenie 0307 s

zmniejszenie 0 68 s zmniejszenie0270s  zmniejszenie 0311s

Zmniejszenie 0 12s zmniejszenie0 1735 zwiekszenie 0 60's

zwigkszenie tak samo zwigkszenie
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6. Zaproponowana trasa autobusow linii nr 48, 59i 77 przedtuzona do dworca kolejowego. Symbolem
autobusu pokazano lokalizacje przystankéw autobusowych. Oprac. wtasne na podktadzie mapy [17]
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Streszczenie: Ze wzgledu na brak odpowiedniej infrastruktury badZ nieoptacalnos¢ przewozéw dostepnosc¢ transportu kolejowego jest
ograniczona. Dlatego tez podstawa sprawnego systemu transportu zbiorowego jest uzupetnianie sieci kolejowej komunikacjg autobusowa.
Z punktu widzenia pasazera waznym elementem jest mozliwos¢ sprawnej przesiadki, stad niezbedna wydaje sie integracja tych dwdch sys-
temow, gtdwnie w wymiarze przestrzennym. Celem artykutu jest ocena integracji gtownych dworcéw kolejowych i autobusowych. Badanie
oparte zostato o miasta wojewddzkie, ktdre ze wzgledu na swoja funkcje petnig role najwazniejszych weztdw przesiadkowych w kraju. Uwa-
ga zostanie zwrdcona na lokalizacje dworcodw w przestrzeni miasta, ich odlegtos¢, ale réwniez bariery przestrzenne, ktére mogg utrudniac
ewentualng przesiadke.

Stowa kluczowe: Dworzec Kolejowy; Dworzec Autobusowy; Wezet Przesiadkowy

Abstract: Availability of rail transport is limited, due to lack of infrastructure or unprofitable. Therefore the linkage between rail and bus ne-
twork are the basis of an efficient public transport system. From a passenger’s perspective, the most important role plays spatial integration
(in the context of transfer). The aim of the article is to evaluate the integration of the main railway and bus stations. The study is based on the
voivodship cities, which are the most important transport nodes in this country. Author focus on the location of stations in the city space,

their distance, but also the spatial barriers that may hinder a possible transfer.

Keywords: Railway Station; Bus Station; Transport Node

Wedtug  modelu  czasowo-cenowe-
go Zurkowskiego sprawnie dziatajacy
transport kolejowy jest najbardziej kon-
kurencyjnym $rodkiem transportu dla
przemieszczen miedzyaglomeracyjnych
do 600 km [17] [9]. Zwykle stanowi on
pewien szkielet ukfadu komunikacyjne-
go w danym kraju, ktéry uzupetniany jest
transportem autobusowym.

W Polsce, dzieki inwestycjom infra-
strukturalnym w ostatnich latach [21],
czasy przejazdu pociggdw na wiekszosci
tras pomiedzy najwiekszymi miastami
ulegty wyraznemu skréceniu, a w efek-
Cie przetozyto sie to na systematyczny
wzrost liczby pasazeréw [22]. Jednocze-
$nie w wiekszosci wojewddztw obser-
wowany jest regres kolei regionalnych, o
czym swiadczg ograniczenia liczby pota-
czen czy tez catkowite zawieszenia ruchu
pasazerskiego na danych liniach. We-
dtug badan Bocheniskiego, w Polsce ist-
nieje blisko 100 miast (25% ogotu), ktére
zamieszkuje tacznie okoto 2 min oséb, w
ktorych nie funkcjonuje pasazerski ruch
kolejowy [1]. W sytuacji ograniczonej do-
stepnosci kolei, transport autobusowy

powinien petni¢ role uzupetniajaca. Dla-
tego tez niezwykle istotna jest integracja
tych dwoch systemow, ktérej podstawg
jest wspdlna lokalizacja dworcow: kole-
jowego i autobusowego, w celu umoz-
liwienia sprawnej przesiadki. Szczegding
role w tym systemie odgrywajg miasta
wojewodzkie, ktére stanowig gfowne
generatory ruchu. Powinny one sta-
nowi¢ wezty przesiadkowe z rozbudo-
wanym zapleczem ustugowym [13], a
podstawowa funkcjg tych obiektéw po-
winna by¢ integracja pomiedzy réznymi
Srodkami transportu [16].

Celem ponizszego artykutu jest oce-
na integracji przestrzennej gtéwnych
dworcow kolejowych i autobusowych
w polskich miastach wojewddzkich. W
badaniu autor skupit sie na ocenie ich
lokalizacji w przestrzeni miasta, wzajem-
nej odlegtosci, a takze wskazat na barie-
ry przestrzenne, ktére moga utrudnia¢
ewentualng przesiadke.

Integracja $rodkéw transportu

Integracja srodkdw transportu stawiana

ﬁrzeglqd komunikacyjny

jest za jeden z podstawowych celéw
w zakresie transportu w Unii Europej-
skiej, a tym samym w poszczegodlnych
krajach cztonkowskich [11] [15]. Wiele
odniesien do problematyki integracji
znalez¢ mozna w opracowaniach do-
tyczacych ksztattowania polityki trans-
portowej [2] czy tych odwotujacych sie
do poprawy dostepnosci [12]. Badania
Chiena i Schonfelda skupity sie na re-
lacjach pomiedzy transportem kolejo-
wym i autobusowym w kontekscie tzw.
linii dowozowych (ang. fedder bus), dla
ktorych punktem docelowym nie jest
centrum miasta a wezet przesiadkowy
na obrzezach, co zapewnia najbardziej
efektywne wykorzystanie taboru [4]. W
modelowym zatozeniu komunikacja au-
tobusowa powinna by¢ uzupetnieniem
transportu kolejowego, a jej linie powin-
ny miec przebieg prostopadty do linii ko-
lejowej, nie za$ powielac trase pociggu.
Na polskim gruncie, integracja kolei z
innymi srodkami transportu byfa tema-
tem zainteresowan A. Ciechariskiego [3],
ktory podjat probe analizy poréwnaw-
czej doswiadczen Polski i krajow oscien-
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nych w tym zakresie. Z kolei M. Kruszyna
przedstawit model integracji przewozow
pasazerskich z odpowiednia hierarchig
dworcow oraz zasadami kooperacji tych
srodkow  transportu  [14].  Mozliwosc¢
przesiadki z transportu kolejowego na
autobusowy byta jednym z elementéw
sktadowych analizy poréwnawczej po-
tencjatu stacji kolejowych w strefach
podmiejskich Krakowa, todzi, Poznania i
Wroctawia jako zintegrowanych weztow
przesiadkowych [10]. Jakkolwiek tematy-
ka ta pojawiata sie w literaturze to w zad-
nym z powyzszych opracowan aspekt
przestrzenny nie byt gtownym polem
zainteresowania, stad ponizsze badanie
moze miec charakter uzupetniajacy wo-
bec dotychczasowej wiedzy.

Metodyka badan

Wstepem do badan byta identyfikacja
gtownych dworcow kolejowych i auto-
busowych w poszczegdlnych miastach
(tab. 1). W przypadku dworca kolejo-
wego wyboru dokonano na podstawie
liczby odprawianych pociggéow mie-
dzyaglomeracyjnych (kwalifikowanych),
obstugiwanych przez spotke PKP Inter-
city. Celowo pominieto ruch regionalny
i aglomeracyjny, poniewaz wiekszos¢
przesiadek w gtownym miescie woje-
wodztwa z zatozenia dotyczy¢ powinna
pociggow dalekobieznych. Ponadto w
niektorych przypadkach wysoka liczba
pofaczen krotkodystansowych mogfaby
zaburzy¢ wyniki, co w konsekwencji mo-

gtoby doprowadzi¢ do btednej identyfi-
kacji gtownego dworca w danym mie-
scie. W przypadku sytuacji gdzie uktad
sieci kolejowej w miescie powodowat,
ze kilka stacji odprawiato te samg liczbe
pofaczen dalekobieznych postuzono sie
dodatkowym kryterium wyboru na pod-
stawie nazewnictwa. Wybierano wtedy
stacje, ktora posiadata w nazwie czton
,gtowny/a" badZ nazwa stacji byta toz-
sama z nazwg miasta, co réwniez swiad-
czyto o randze obiektu. Wyjatek zrobiono
dla Warszawy, gdzie wprawdzie gtéwna
stacja jest Warszawa Centralna, ktéra jest
oddalona od najwiekszego dworca au-
tobusowego Warszawa Zachodnia, jed-
nak ukfad sieci kolejowej powoduje, ze
wszystkie pociggi dalekobiezne przejez-
dzaja przez tzw. linie srednicowa f3czaca
Warszawe Wschodnig i Zachodnig, dla-
tego nienaturalne bytoby badanie odle-
gtosci do dworca autobusowego z innej
stacji niz Warszawa Zachodnia, bo daje
ona petne mozliwosci przesiadki.

W przypadku transportu autobuso-
wego jako kryterium wyboru gtéwnego
dworca wykorzystano liczbe przewoz-
nikow obstugujacych dany obiekt. Przy
analizie liczby potaczen istniatoby ryzyko
zbyt wysokiej pozycji dworcéw z ktore-
go odjezdzajg potgczenia podmiejskie
o bardzo duzej liczbie kurséw w ciggu
dnia, co zawyzatoby wynik, a nieko-
niecznie $wiadczyto o randze dworca.
Dodatkowo w  przypadku transportu
autobusowego znacznie trudniej byto-
by zdefiniowa¢, ktére pofgczenia mozna

Tab. 1. Gtdwne dworce kolejowe i autobusowe w miastach wojewddzkich w Polsce

miasto dworzec kolejowy
Biatystok Biatystok

Bydgoszcz Bydgoszcz Gtdwna
Gdansk Gdarisk Gtowny
Gorzéw Wielkopolski Gorzow Wielkopolski
Katowice Katowice

Kielce Kielce

Krakéw Krakéw Gtowny
Lublin Lublin

todz £6dz Widzew
Olsztyn Olsztyn Gtowny
Opole Opole Gtowne
Poznan Poznan Gtéwny
Rzeszéw Rzeszéw Gtéwny
Szczecin Szczecin Gtowny
Torun Torun Gtéwny
Warszawa Warszawa Zachodnia*
Wroctaw Wroctaw Gtéwny
Zielona Géra Zielona Géra

dworzec autobusowy

UI. Bohateréw Monte Cassino
UL. Jagielloriska

Ul. 3 Maja

UL Dworcowa

UL. Skargi

UL. Czarnowska

UI. Bosacka

Al. Tysiaclecia

Al Wiékniarzy

PI. Konstytucji 3 Maja

UI. Krakowska

UL. Matyi

UL Grottgera

P1. Grodnicki

UL. Dabrowskiego

Al Jerozolimskie

UI. Joannitow (tymczasowy)

UI. Dworcowa

*- wszystkie pociqgi w Warszawie przejezdzajq przez tzw. linie srednicowq Warszawa Wschodnia-Warszawa Zachod-
nia przez co wybrano dworzec najbardziej zintegrowany z autobusowym.

Zrédto: Opracowanie wlasne
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uznac jako dalekobiezne.

Po selekgji gtownych dworcow w ob-
szarze miasta przystapiono do drugie-
go etapu, czyli oceny stopnia integracji
przestrzennej. W toku pracy postuzono
sie trzema rodzajami integracji prze-
strzennej dworcow, ktérych znaczenie
nalezy objasni¢. Petna integracja ozna-
czata, ze dworzec kolejowy i autobuso-
wy stanowi jeden kompleks budynkow,
potgczony ze sobg, bez jakichkolwiek ba-
rier przestrzennych typu jezdnia czy tez
inne budynki. Inaczej moéwiac, przecho-
dzac z peronu kolejowego do stanowisk
autobusowych poruszamy sie ciagle w
obrebie jednego obiektu dworcowego.
Okreslenie - czesciowa integracja uzyto
do okredlenia obiektow potozonych w
sgsiedztwie, jednak z pewnymi bariera-
mi jak jezdnia, skrzyzowania, przejscia
podziemne, inne budynki. Sasiedztwo
okreslono przy zatozeniu akceptowalnej
odlegtosci do 200 metrow w linii prostej
od $rodka peronu najblizszego budyn-
kowi dworcowemu do krawedzi pierw-
szego stanowiska autobusowego. Jezeli
odlegtos¢ ta przekroczyta 200 metréw
wtedy uznawano, ze brak jest integracji
pomiedzy dwoma obiektami (trzeci ro-
dzaj).

Wyniki badan

Badanie wykazato, Zze liczba miast wo-
jewddzkich w Polsce z okreslonymi ro-
dzajami integracji dworcow kolejowych
i autobusowych byfa zblizona (rys. 1).
Rodzaj integracji nie byt zalezny od po-
toZzenia czy wielkosci miasta, bowiem w
kazdej grupie znajdowaty sie miasta o
zréznicowanej liczbie ludnosci, a takze
odmiennym potozeniu. Petng integra-
cje zanotowano w 6 przypadkach, ale
jako pewng podgrupe mozna wyrdznic
przypadek Krakowa i Poznania, gdzie in-
tegracja dworcow miata miejsce z wyko-
rzystaniem budynku galerii handlowej.
Oba dworce zostaty zmodernizowane w
ramach przygotowan do Euro 2012 [8].
W Krakowie powstata ,Galeria Krakow-
ska” z wyznaczong czescig zagospoda-
rowang dla potrzeb transportu kolejo-
wego i funkcjonujacym obok dworcem
autobusowym. W przypadku Poznania
zarébwno dworzec kolejowy jak i auto-
busowy wifaczono w obreb jednego
obiektu ,Avenida” (dawniej ,Poznan City
Center”) (rys. 2). W obu przypadkach
pod dyskusje nalezy poddac funkcjonal-
nos¢ tego typu rozwigzan. Wprawdzie
ustugi sa naturalnym uzupetnieniem
funkcji transportowej, co wiecej postulu-
je sie ich rozwoj w obrebie weztow, nie-
mniej jednak podczas korzystania z tych
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dwdch obiektéw mozna sie zastanawiac
czy to ustugi uzupetniaja transport czy
to wiasnie transport jest dodatkiem do
galerii handlowej. W przypadku Pozna-
nia po pierwsze, dworce oddzielone s
betonowymi barierami (rys. 3) a jedyne
przejscie pomiedzy peronami kolejo-
wymi a stanowiskami autobusowymi
prowadzi przez galerie co juz na starcie
powoduje znaczne utrudnienia. Dodat-
kowo na trasie tej dwukrotnie trzeba ko-
rzysta¢ z ciasnych, ruchomych schodow
w obrebie galerii 0 duzym natezeniu
ruchu, co dodatkowo wydtuza i utrudnia
dokonanie sprawnej przesiadki. Wiele do
7yczenia pozostawia réwniez szata infor-
macyjna obiektu, gdzie czesto brakuje
tabliczek z kierunkiem doj$cia do dworca
autobusowego albo sg one mato czytel-
ne, mozna odnie$¢ wrazenie, ze fatwiej
znalez¢ odpowiednig marke sklepu niz
wyjscie na dworzec.

Nieco bardziej funkcjonalny wydaje
sie Krakow, gdzie sam obiekt galerii nie
rozdziela obu dworcéw, jednak i tam
mozna znalez¢ kilka elementéw, ktére
mozna poddac pod dyskusje w kontek-
$cie funkcjonalnosci. Dla przyktadu, pasa-
zer wysiadajacy na pierwszym poziomie
krakowskiego dworca autobusowego
intuicyjnie kieruje sie w strone peronéw
kolejowych, ktére widzi za przeszklona
ciang (rys. 4). W ostatecznosci okazuje
Sie, ze owego przejscia nie ma, co wiecej
brakuje réwniez czytelnych informacji o
koniecznosci przejscia na nizszy poziom
dworca autobusowego, ktéry jest zinte-
growany z dworcem kolejowym. Kolejny
element to wyjscie do miasta z dworca
kolejowego przez ,Galerie Krakowskg’,
ktore zajmuje zdecydowanie za duzo
czasu, a ponadto jest mafo intuicyjne i
wymaga duzej spostrzegawczosci oraz
ciagtej kontroli znakéw nawigujacych.
Wprawdzie istnieje mozliwos¢  bez-
posredniego  opuszczenia  obiektdw,
praktycznie bezposrednio z peronéow
kolejowych, jednak gtéwne oznaczenia
prowadza do budynku galerii i podréz-
ny nieznajacy obiektu prawdopodobnie
wybierze te mozliwosc¢.

Tendencja do budowy dworcéw w
ramach galerii handlowej pojawia sie
réwniez w innych miastach czego przy-
kladem moze by¢ Wroctaw. Wedtug
planéw w miejscu dawnego dworca au-
tobusowego przy ulicy Suchej w najbliz-
szym czasie zostanie oddana do uzytku
galeria handlowa ,Wroclavia” Obiekt ten
posiadat bedzie 64000 m? powierzchni
handlowo-ustugowej (w tym 200 punk-
téw handlowo-ustugowych), 7000 m?
powierzchni biurowej oraz tylko (przy
tak duzej skali inwestycji) 11 stanowisk

1. Rodzaj integracji dworca kolejowego z autobusowym w miastach wojewddzkich w Polsce w 2017 roku.
Zrédto: Fotografia whasna

2. Integracja dworca kolejowego z autobusowym w ramach galerii handlowej ,Avenida” w Poznaniu.
Zrédho: Fotografia whasna

3. Oddzielenie dworca autobusowego od ko/ejovvgo w ozn-aniu.
Zrédfo: Fotografia wiasna

dla autobuséw na najnizszym poziomie,
ktore wydajg sie by¢ pewnym dodatkiem
do strefy ustugowej [18]. Ponadto istnie-
je obawa czy dworzec pomiesci wszyst-
kich przewoznikéw i czy nie dojdzie do
paradoksalnej sytuacji, ze mimo istnienia
gtéwnego dworca we Wroctawiu auto-
busy nadal odjezdza¢ bedg z kilku réz-
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nych miejsc (oprécz galerii Wroclavia”
bytby to tzw. Dworzec Tymczasowy na
ulicy Joannitow oraz przystanek na ulicy
Dawida).

W przypadku czesciowej integradji,
ktérg zanotowano w 7 miastach pod
analize nalezy poddac¢ bariery prze-
strzenne oddzielajace dworzec kolejowy
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4. Oddzielenie drugiego poziomu Matopolskiego Dworca Autobusowego w Krakowie od dworca
kolejowego Krakéw Gtéwny. Zrédlo: Fotografia wlasna

od autobusowego. Bariery te sg zawsze
elementem utrudniajgcym  przesiad-
ke, szczegdlnie dla oséb z bagazami
oraz tych o ograniczonej sprawnosci
ruchowej. Pierwszg barierg moze byc
juz brak czytelnej informacji (oznaczen)
w ktérym kierunku nalezy sie uda¢ do
dworca drugiego srodka transportu,
gdyz czesto nie jest on wyczuwalny in-
tuicyjnie. Zdaniem autora w kazdym z
miast mozna by poprawi¢ ten element.
We wszystkich przypadkach pewnga ba-
rierg do pokonania jest przejscie przez
jezdnie, bowiem wszedzie jezdnia roz-
dziela dwa obiekty. W wiekszosci miast z
tej grupy jest to przejscie na poziomie
jezdni bez sygnalizacji swietlnej. Wyda-
je sie, ze brak sygnalizacji jest dobrym
rozwigzaniem poniewaz nie s3 to dro-
gi 0 bardzo duzym natezeniu ruchu i
przejscia te s bezpieczne. Sygnalizacje
zastosowano tylko w przypadku Kielc,
gdzie oba dworce rozdzielone sg jedng z
gtownych arterii komunikacyjnych mia-
sta (droga wojewddzka 762) i regulacja
ruchu pieszego sygnalizacjg swietlng
wydaje sie niezbedna. W Gdansku jako
jedynym miescie zastosowano przejscie
podziemne, ktére wprawdzie pozwala
na bezkolizyjne przemieszczenie, jednak
wydaje sie, ze tego typu rozwigzanie jest
tylko dodatkowa barierg. Zdaniem auto-
ra przy czesciowej integracji dworcow
najlepszym rozwigzaniem jest przejscie
dla pieszych w poziomie jezdni, bez sy-
gnalizacji $wietlnej w przypadku matego
natezenia ruchu, natomiast przy wiek-
szym natezeniu z sygnalizacjg swietlng z
relatywnie krétkim czasem oczekiwania
dla pieszych.

Ostatnig grupe tworzg miasta gdzie
nie zaobserwowano integracji pomiedzy
dworcami: kolejowymi i autobusowym,
Co jest powazng barierg przy potencjal-
nej budowie weziow przesiadkowych.
Ponizej  zaprezentowano  odlegtosci
pomiedzy dworcami oraz mozliwosci
przemieszczen z wykorzystaniem ko-
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munikacji miejskiej na tej trasie (tab. 2).
Odlegtos¢ od dwadch obiektéw podano
zarowno w linii prostej jak i wedtug trasy
pieszego na podstawie obliczert Google
Maps [20]. W przypadku komunikacji
miejskiej okreslono liczbe linii obstugu-
jacych dany odcinek i czasy przejazdu
wedtug wskazan portalu jakdojade.pl,
biorac pod uwage jedynie pofaczenia
bezposrednie i z wylgczeniem komuni-
kacji zastepcze).

Najmniejsza odlegtos¢ zanotowano w
przypadku Katowic, gdzie z jednej stro-
ny moze by¢ to atutem z drugiej prze-
szkoda. Wprawdzie jest to zaledwie 550
metrow pieszo, stad wiekszos¢ wskazan
portalu jakdojade.pl [19] podawato tego
typu przemieszczenie jako najlepsza
mozliwos¢ na trasie. Z drugiej strony
odlegtos¢ ponad 0,5 km z bagazami dla
niektorych podroznych moze wydawac
sie niekomfortowa. Wprawdzie komu-
nikacja miejska daje wiele mozliwosci
dojazdu pomiedzy obiektami, jednak
najblizszy przystanek ,Sokolska” jest od-
dalony od dworca o okoto 120 m w linii
prostej a ponadto znajduje sie w od-
wrotnym kierunku, przez co moze zostac
nieodnaleziony przez podrdznych intu-
icyjnie zmierzajacych w innym kierunku.

Najwiekszg  odlegtos¢  pomiedzy
dworcami zanotowano w todzi, jest to
az 8,6 km pieszo, a przemieszczenie z
wykorzystaniem komunikacji zbiorowej
zajmuje srednio 25 minut. Co prawda
obok dworca autobusowego znajduje
sie dworzec +6dZ Kaliska, co pozwalato-
by na petng integracje, jednak w ostat-
nich czasach rola tej stacji spadfa. W
todzi ewidentnie pojawia sie problem
lokalizacji typowego centralnego dwor-
ca. Obecnie pofaczenia dalekobiezne sg
rozdzielone pomiedzy dwie stacje: +6dzZ
Widzew i t6dz Fabryczna. Kilka pocia-
gow wprawdzie przejezdza przez stacje
todz Kaliska, jednak potfaczenie te sg
obstugujg réwniez stacje tédz Widzew,
podczas gdy odwrotna zalezno$¢ nie
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wystepuje. Wydawatoby sie, ze szansg na
stworzenie centralnego dworca w to-
dzi byto otwarcie nowego dworca +6d?
Fabryczna, jednak z racji tego, ze jest to
stacja czofowa obecnie nie obstuguje
potaczen przelotowych. Potencjat mogt-
by by¢ tym wiekszy, ze z okolic dworca
todz Fabryczna odjezdza juz 10 prze-
woznikéw autobusowych oferujacych
potaczenia krajowe i miedzynarodowe
w tym: Polskibus czy Leoexpress. W do-
bie dazenia do jak najkrétszego czasu
przejazdu pod watpliwos¢ nalezy pod-
dac¢ sytuacje, gdzie wszystkie pociagi
dalekobiezne obstugiwane bytyby przez
stacje t6dz Fabryczna narazajac sie na
straty czasu zwiazane ze zmiang kierun-
ku jazdy.

Podobnie jak w todzi, powaznym
utrudnieniem jest odlegtos¢ pomiedzy
dworcem kolejowym a autobusowym
w Lublinie, gdzie sredni czas przejazdu
komunikacji miejskiej to prawie 20 mi-
nut. Tutaj istnieje jednak realna szansa na
zmiane tej sytuacji, poniewaz w planach
jest budowa Zintegrowanego Intermo-
dalnego Dworca Metropolitalnego w
ramach Zintegrowanych Inwestycji Tery-
torialnych [23]. Badania pokazuja, ze in-
westycja ma bardzo duzy potencjat i za-
pewne przyczyni sie do lepszej obstugi
mieszkancow i wzrostu dostepnosci co
moze by¢ na pewno pozytywnym im-
pulsem dla rozwoju catego Lublina [6].

Podsumowanie

W polskich miastach wojewddzkich za-
obserwowac¢ mozna rézne rodzaje inte-
gracji pomiedzy dworcami kolejowymi i
autobusowymi, czes¢ z nich jest zlokali-
zowana w obrebie jednego kompleksu,
niektore obok siebie, inne natomiast
funkcjonujg w izolacji. Udziat poszcze-
goélnych rodzajow integracji byt dosc¢
rownomierny, a pofozenie miasta, jego
wielkos¢ czy petniona funkcja nie miata
wplywu na wyniki. W ramach petnej in-
tegracji warto wyrézni¢ nowy model, w
ktorym dworce: kolejowy i autobusowy
sg potgczone w ramach budynku galerii
handlowej. Tego typu rozwigzanie zasto-
sowano w przypadku Poznania, gdzie
przejécie pomiedzy dworcami naste-
puje przez galerie oraz Krakowa, gdzie
wprawdzie galeria nie rozdziela dwor-
céw, ale tworzy z nimi jeden wielki kom-
pleks. W obu przypadkach pod dyskusje
nalezy poddac funkcjonalno$¢ tego typu
rozwigzan, gdzie strefa handlowa staja
sie elementem dominujgcym i wrecz
utrudniajgcym sprawne korzystanie ze
strefy komunikacyjnej. Niemniej jednak
najwiekszy problem i bariera do rozwo-
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Tab. 2. Odlegtosc od dworca kolejowego do autobusowego oraz oferta komunikacji miejskiej na tej
trasie w miastach wojewddzkich, w ktdrej obiekty te nie sq zintegrowane 25.07.2017r.

odlegtos¢ pomiedzy dworcami

liczba linii komunikagji

czas przejazdu komunikacji miejskiej

Mast w linii prostej [km] ~ pieszo[km] i ;)rk;ssleugujqcych mIFrlnn::]l " mal;::;: ]a Iny Sredni [min]
Bydgoszcz 2,2 2,7 2 10 10 10
Katowice 0,5 0,6 3 5 7 5
Lublin 23 2,6 2 12 25 18
todz 7,1 8,6 2 25 25 25
Toruri 15 28 5 4 8 5

Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie danych https//jakdojade.pl

ju zintegrowanych weztow wystepuje w
przypadku izolacji dworcow w przestrze-
ni miasta. Wprawdzie w kazdym z miast
na trasie pomiedzy obiektami funkcjo-
nuje komunikacja miejska, jednak w
przypadku Lublina i todzi czasy przejaz-
du moga stanowi¢ znaczne utrudnienie
dla podréznego.

Na bazie wynikéw badan i porownania
doswiadczen réznych miast w zakre-
sie integracji mozna sformutowac kilka
wnioskow i rekomendacji. Po pierwsze
nalezy dazy¢ do lokalizowania dworcow
autobusowych przy dworcu kolejowych
i tworzenia tam zintegrowanych weztéw
przesiadkowych. Jak wynika z badan w
wielu osrodkach okolice dworca kolejo-
wego to najbardziej dostepne miejsca w
miescie, ktore zwykle stanowig centrum
jego ukfadu komunikacyjnego [7] [5].
Po drugie nalezy dazy¢ do petnej i kom-
fortowej integracji, najlepiej w ramach
jednego kompleksu, gdy jest to niemoz-
liwe nalezy zadba¢ o odpowiednig sza-
te informacyjng utatwiajagca nawigacje
oraz unikanie barier przestrzennych. W
obrebie dworca powinna znajdowac sie
baza handlowo-ustugowa, ktéra obok
strefy kolejowej i autobusowe] tworzy
tzw. strefe piesza [14]. Nalezy jednak pa-
mietac, ze placowki te maja by¢ uzupet-
nieniem funkgji transportowej, a obiekty
musza by¢ przede wszystkim funkcjo-
nalne i dostosowane do potrzeb trans-
portowych. Zdaniem autora pofaczenie
dworca i galerii handlowej w Krakowie i
Poznaniu zaburzyto funkcje transporto-
wa obiektu, uktad przejs¢ stworzony zo-
stat pod katem marketingowym, stajac
sie czynnikiem utrudniajgcym sprawne
korzystanie z dworcéw oraz ewentualng
szybka przesiadke.

Pozytywnym impulsem moze byc reali-
zacja projektu nowego dworca w Lubli-
nie, ktoéry ma niebawem funkcjonowac
jako Zintegrowany Intermodalny Dwo-
rzec Metropolitalny. By¢ moze réwniez
szansg dla todzi jest dalszy rozwoj dwor-
ca todz Fabryczna, gdzie stopniowo za-
czynaja sie przenosi¢ przewoznicy au-
tobusowi. Pojawia sie tylko pytanie czy
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t6d7Z Fabryczna przy swoim czotowym
ukfadzie rzeczywiscie ma realne mozli-
wosci stac sie gfdwng stacjg wtodziiod-
prawia¢ wszystkie pociagi dalekobiezne
(w tym réwniez te przelotowe). €
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Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke ruchu rowerowego, ktéry pomimo pozytywnych aspektéw, zgodnych z rozwojem
i harmonijnym funkcjonowaniem wspotczesnych aglomeracji miejskich, stanowi podsystem transportowy charakteryzujacy sie duza liczbg
zdarzen drogowych. Tendencja wzrostowa wypadkéw i kolizji dotyczy przede wszystkim terendw silnie zurbanizowanych, gdzie pojazdy
jednosladowe cieszg sie coraz wiekszym zainteresowaniem ze wzgledu na wysoka mobilnos¢, ale rowniez wzglednie niskie koszty podrézy
i utrzymania. W analizie uwzgledniono role bezobstugowych systemdéw wypozyczalni, ktérych funkcjonowanie przyczynia sie do propago-
wania wygodnych i ekologicznych srodkéw transportu. Postuzono sie przyktadem Szczecinskiego Roweru Miejskiego "Bike S, czyli projektu
obywatelskiego zyskujgcego coraz wieksze poparcie réznych grup spotecznych i traktowanego jako substytut komunikacji zbiorowej.

Stowa kluczowe: Pojazd jednosladowy; Wypadki i kolizje drogowe; System "Bike S"

Abstract: The article presents the problem of cycling, which, in spite of positive aspects, is consistent with the development and harmonio-
us functioning of modern urban agglomerations, constitutes a transport subsystem characterized by high number of traffic incidents. The
rising trend of accidents and collisions is in the case of highly urbanized areas, where two-wheelers are increasingly popular due to their
high mobility, but also relatively low travel and maintenance costs. The analysis takes into consideration the role of maintenance-free rental
systems, which contribute to the promotion of comfortable and environmentally friendly means of transport. The example of the Szczecin
City Bike "Bike S" was used, which is a civic project gaining increasing support from various social groups and treated as a substitute for

public transport.

Keywords: Two-wheel vehicle; Road accidents and collisions; "Bike S" system

Od wielu lat ksztattowanie przestrze-
ni miast i obszaréw metropolitalnych
stanowi jeden z wazniejszych pro-
bleméw  wspotczesnej  urbanistyki.
Charakteryzuje je bowiem ztozona
struktura wynikajgca z uwarunkowan
historycznych, ale réwniez aktualnych
przemian  spoteczno-gospodarczych.
Towarzyszy jej intensywna ekspansja
tzw. cywilizacji zachodniej, ktéra znaj-
duje przetozenie w postepujacej uni-
formizacji i regresie kultur lokalnych.
Proces ten prowadzi do uproszczenia
i w efekcie zubozenia obszaréw pu-
blicznych, ktére formowane sg na bazie
gotowych, czesto powielanych wzor-
cow [6]. Jednakze bez wzgledu na sto-
pien i zaawansowanie zachodzacych
transformacji  elementem  fgczacym
sktadowe struktury przestrzennej jest
system transportowy, funkcjonujacy w
warunkach zwiekszonego zapotrzebo-
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wania na przeptyw oséb oraz towarow.
Nasilenie ruchu drogowego wptywa
niekorzystnie na rozwoj miast, gdyz
problemy komunikacyjne przyczyniaja
sie do znacznego spadku ich atrakcyj-
nosci, ktdry moze byc rozpatrywany na
wielu pfaszczyznach. Przecigzenie sieci
drogowo-ulicznej wptywa chociazby
na zwiekszenie kosztéw zwigzanych
z transportem, ilosci zuzywanej ener-
gii oraz negatywnego oddziatywania
na $rodowisko naturalne, gtownie w
aspekcie emisji hatasu oraz zanieczysz-
czen toksycznymi sktadnikami spalin.
Problemy te s szczegdlnie odczuwalne
w dzielnicach centralnych, stanowia-
cych dominujacy, ale i coraz bardziej
trudnodostepny, cel podrézy ze wzgle-
du na role administracyjno-kulturalng,
jak tez koncentrujgcych obiekty ustu-
gowe oraz uzytecznosci publicznej.
Powyzsze wzgledy i uwarunkowania

sprawity, ze kolejne miasta zaczely re-
alizowac koncepcje zrownowazonego
rozwoju, czyli doktryny zaktadajacej
rownowage miedzy poszczegolnymi
dazeniami. Zgodnie 7 jej wytycznymi
przepustowos¢ systemu drogowego
(podaz drog i parkingdw) nie powinna
by¢ dostosowywana do wymagan uzyt-
kownikéw zmotoryzowanych. Nalezy
réwniez efektywnie wptywac na popyt
oraz sposob jego zaspokajania, upo-
wszechniajagc zupetnie inne sposoby
podrézowania oraz ograniczajac trans-
portochtonnos¢ i liczbe pojazddw sil-
nikowych w obszarach zabudowanych
[3]. Z tego punktu widzenia najskutecz-
niejsza alternatywa dla samochoddw
prywatnych wydaje sie by¢ komunika-
Cja zbiorowa i rowerowa, ktore powinny
byc¢ ze soba zharmonizowane oraz wza-
jemnie sie uzupetnia¢. W chwili obec-
nej szczegodlnie promowany jest drugi
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z wymienionych $rodkéw transportu,

gdyz stworzenie wymaganej infrastruk-

tury drogowo-przystankowej, koszty

jego uzytkowania oraz utrzymania w

dobrym stanie technicznym sg relatyw-

nie niskie [7]. Tym niemniej sprawne
funkcjonowanie catego systemu musi
opierac sie na podstawowych zasadach
organizacyjnych, z ktérych najwazniej-

szeto [1,12]:

a) spojnose - faczaca ze sobg wszyst-
kie Zrédfa i cele podrozy;

b) bezposrednios¢ - oferujagca opty-
malng droge przejazdu pod wzgle-
dem dhugosci trasy i czasu przejaz-
du;

C) bezpieczenstwo - gwarantowane
dla wszystkich uzytkownikow drog
(ograniczenie liczby punktéw ko-
lizyjnych i przeplatania torow, za-
pewnienie wzajemnego kontaktu
wzrokowego);

d) atrakcyjnosc¢ - wieksza w porow-
naniu z transportem zbiorowym i
prywatnym oraz odpowiadajaca
potrzebom uzytkownikéw;

e) wygoda - zapewniajgca szybki i
komfortowy przejazd do punktu
docelowego (wysoka predkos¢
projektowa, minimalizacja pochy-
lert i réznicy poziomow).

Pomimo szeregu zalet powszechne wy-

korzystanie rowerdw w ruchu miejskim

stwarza zagrozenia, co przekiada sie
na wysoki procent wypadkoéw drogo-
wych, w ktérych najciezsze obrazenia
ponoszg ich uzytkownicy [2, 8]. Wynika
to ze specyfiki techniczno-ruchowej
pojazdow jednosladowych, ktére cha-
rakteryzujg sie niewielky stabilnoscia,
wysokim oddziatywaniem nieréwnosci
nawierzchni oraz brakiem odpornosci
na podmuchy wiatru, w tym réwniez
boczne wywotywane przez przejezdza-
jace pojazdy samochodowe [8]. Nawet
niewielka kolizja lub upadek moze spo-
wodowac powazne obrazenia ciata ro-
werzysty, gdyz jedyng ochrone stanowi
kask ochraniajgcy gtowe. Niestety sg to

1. Zapiaszczenie pasa rowerowego (Miedzyodrze / Wyspa Pucka). Zrédlo:

opracowanie wiasne
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zwykle proste konstrukcje typu "soft-
-shell", ktore nie zapobiegaja urazom
twarzy czy kosci szczekowych. Nalezy
rowniez podkredli¢, iz na zwiekszong
wypadkowos¢ omawianego srodka
transportu ma wplyw szereg, czesto
réznorodnych czynnikéw, w tym muin.:
zty stan infrastruktury, trudne warunki
pogodowe, nieznajomos¢ lub umysl-
ne naruszanie przepiséw ruchu dro-
gowego, niewtfasciwe oznakowanie
(brak oswietlenia, elementéw odbla-
skowych), uzywanie urzadzen elektro-
nicznych w trakcie jazdy (odtwarzaczy
muzycznych, telefonéw komorkowych,
nawigadji, licznikdw treningu). Ponadto
z danych prezentowanych w literaturze
tematu wynika, ze za wiekszos¢ kolizji
odpowiadajg kierowcy samochoddw,
ktorzy nie majg $wiadomosci obecno-
sci rowerzystow podrézujgcych obok
nich lub za nimi 1,4, 5, 11, 16].

Uwarunkowania rozwoju
komunikacji rowerowej
w Szczecinie

Strukture urbanistyczng Szczecina cha-
rakteryzuje uktad dwubiegunowy, gdyz
po obu stronach Odry uksztattowaty sie
silne osrodki miastotworcze. Ich rozwaj
determinuje jakos¢ potgczent komuni-
kacyjnych, ktory od wielu lat stanowi
nierozwigzany problem. O ile w zakre-
sie komunikacji zewnetrznej, uwarun-
kowanej niezwykle atrakcyjnym poto-
Zeniem geograficznym, aglomeracja
posiada przewage konkurencyjng w
postaci dostepnosci do niemal kazdego
$rodka transportu, tak jej wewnetrznag
strukture ogranicza rozlegtos¢ teryto-
rialna i niewielka liczba przepraw mo-
stowych. Wymaga to indywidualnego
podejscia réwniez w kwestii rozwoju
ruchu rowerowego, ktéry funkcjonuje
niezaleznie od siebie w obrebie dzielnic
prawo- i lewobrzeznych. Sytuacji nie
poprawito ukonczenie $ciezki rowero-
wej taczacej obie czesci miasta (odcinek

Drogi rowerowe

od ul. Panienskiej do Mostu Ctowego),
poniewaz podczas planowania i bu-
dowy tej inwestycji popetniono szereg
btedéw projektowych oraz wykonaw-
czych [10]. W rezultacie trasa nie gwa-
rantuje bezpiecznego przejazdu, na co
niewatpliwy wptyw maja takie czynniki
jak m.n.: zty stan nawierzchni, liczne
przetomy, przejazdy przez torowiska i
wyjazdy z posesji, lokalne zapiaszcze-
nia, niewtasciwe oznakowanie (rysunki
1,2). Jej przebieg jest ucigzliwy dla uzyt-
kownikéw, gdyz wymaga pokonywania
bardzo stromych podjazdéw, omijania
nielegalnie zaparkowanych samocho-
dow oraz korzystania z odcinkow przy-
legajacych do hatasliwej, wielopasmo-
wej arterii komunikacyjnej. Ponadto
przejazd przez Miedzyodrze / Wyspe
Pucka, ktéra stanowi typowe osiedle
portowo-przemystowe, w zasadzie po-
zbawiony jest jakichkolwiek walorow
krajobrazowych i atrakgji turystycznych.
Powyzsze wzgledy sprawiaja, ze rower
nie stanowi realnej alternatywy dla po-
zostatych srodkéw transportu tym bar-
dziej, ze szybkie i wygodne pofaczenia
7 Prawobrzezem zapewnia Szczecinski
Szybki Tramwaj (SST).

Rozwdj dwdch, autonomicznych
osrodkow stat sie jeszcze bardziej od-
czuwalny po 2014 roku, w ktorym uru-
chomiony zostat projekt Szczecinskie-
go Roweru Miejskiego (SRM) "Bike-S".
System obstugiwany jest przez Spotke
Nieruchomosci i Optaty Lokalne przy
wspdtpracy z wyspecjalizowang firma
zewnetrzna. Do chwili obecnej oddano
do uzytku 83 stacje, w zdecydowane;j
wiekszosci zlokalizowanych w Srod-
miesciu i jego najblizszych okolicach
(rysunek 3) [18]. Nie oznacza to jed-
nak, ze prawobrzezne punkty cieszg
sie mniejszg popularnoscia, gdyz czes¢
z nich znajduje sie w Scistej czotéwce
pod wzgledem liczby wypozyczen, np.
Iwaszkiewicza - Andrzejewskiego, Petla
Stoneczne - tubinowa, CH Stoneczne,
Jasna Osiedle, quska - vaama [21].

2 Odsfon/ete studzienki kana//zacyjne i ubytk/ asfa/tu (M/_edzyodrze/ Wy-

spa Pucka). Zrédto: opracowanie wiasne
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Drogi rowerowe

3. Zageszczenie stacji Szczeciriskiego Roweru Migjskiego "Bike-S"

Zrédlo: opracowanie wiasne na podstawie [18]

Zainteresowanie SRM jest tak duze, ze w
okreslonych godzinach dnia popyt jest
znacznie wiekszy niz podaz (rysunek 4).
Przeczy to opinii wyrazonej w opraco-
waniu [10], jakoby ta cze$¢ Szczecina
posiadata duzo mniejszy potencjat wy-
korzystania roweru jako srodka trans-
portu. Od kilku lat oprécz mieszkal-
nictwa spetnia ona bowiem wszystkie
podstawowe funkcje: administracyjne,
handlowe, ustugowe, ochrony zdrowia
oraz rekreacyjno-turystyczne. Ponadto
rosnaca liczba zaktadow i firm produk-
cyjnych sprawia, ze dla wielu 0séb le-
wobrzezne centrum przestato by¢ za-
sadniczym celem podrézy.

Na popularnos¢ SMR "Bike-S" sktada
sie wiele aspektow. Szczecin ma bardzo
dobrg sytuacje pod wzgledem warun-
kow klimatycznych, gdyz $rednia tem-
peraturaroczna jest wyzsza nizwinnych
polskich miastach [12]. Usytuowanie te-
renu, otoczonego duzymikompleksami
leSnymi i zbiornikami wodnymi, przeja-
wia sie w postaci stosunkowo tagod-
nej zimy oraz umiarkowanie goracego,
wilgotnego lata [9]. Aglomeracja jest
skutecznie ostonieta od wiatréw, gdyz
od poétnocnego-zachodu  ochraniaja
ja Wzniesienia Szczecinskie, a do potu-

5. Stacja SRM w poblizu petli autobusowej "Zwierzyniecka" (Prawobrzeze).
Zrédfo: opracowanie wiasne
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dnia Wzgorza Bukowe. Jednoczesnie
uksztattowanie wysokosciowe niekto-
rych osiedli stanowi naturalng bariere
dla upowszechniania pojazdéw jedno-
sladowych (Warszewo, Bukowo, Osow,
Ksigzat Pomorskich, Zelechowa) [10].
Warto réwniez podkredlic, ze ze wzgle-
du na zajmowang powierzchnie, a tym
samym duze odlegtosci do pokonania,
rower nie moze byc¢ traktowany jako
substytut innych srodkéw transportu, a
raczej ich uzupetnienie. Z tego wzgle-
du wiele stacji znajduje sie bezposred-
nio przy parkingach samochodowych
oraz petlach koricowych komunikagji
publicznej (rysunek 5). W zaleznosci od
potozenia dojazd do nich zapewniajg
rézne formy organizacji ruchu: zinte-
growanego z samochodowym, pasow
i kontrapaséw rowerowych w jezdni
oraz wydzielonych $ciezek i drog poza
nig [7]. Z punktu widzenia bezpieczen-
stwa najkorzystniejszym rozwigzaniem
wydaje sie by¢ ostatnia z wymienio-
nych, przy czym ich budowa nie za-
wsze jest mozliwa. W zwiagzku z tym w
scistym centrum miasta zastosowano
rozwigzanie posrednie przy zatozeniu,
ze miarodajna predkos¢ pojazddw sa-
mochodowych bedzie zawiera¢ sie w

4. Stacja wypozyczeri SRM "Dgbska - Gwarna" w godzinach szczytu.
Zrédfo: opracowanie wiasne

granicach 30-50 km/h. Niestety proble-
mem pozostaje duze natezenie ruchu,
szczegolnie w ciggu drog krajowych i
wojewddzkich, zwigzanego z tranzy-
tem pojazdow ciezarowych do granicy
panstwa oraz jednego z najwiekszych
pracodawcow w regionie, czyli Grupy
Azoty Zaktady Chemiczne w Policach.
Przyktadem moga by¢ pasy wydzielone
w al. Pitsudzkiego (DW 115) i w al. Pia-
stow (DK 101 13) (rysunek 6).

/ danych przedstawionych w tabe-
li 1 wynika, ze taczna dtugos¢ tras ro-
werowych w Szczecinie wynosi 126,6
km [19]. Uwage zwraca marginalna rola
stref spokojnego ruchu, ktére wyste-
pujg bardzo nielicznie i nie odgrywa-
ja praktycznie zadnej roli w promocdji
omawianego srodka transportu. Jed-
nak najbardziej ktopotliwg kwestie dla
uzytkownikéw stanowi brak spojnosci
sieci, gdyz jej przebieg nie tworzy jed-
nolitego, ciagtego systemu komunika-
cyjnego. Ogranicza to dostep do wielu
celow podrozy, gdyz poza nim brakuje
usprawnien dla rowerzystéw w regular-
nym ruchu ulicznym, a nasycenie oto-
czenia elementami infrastruktury rowe-
rowej jest niewystarczajace. Ponadto jej
stan nie jest najlepszej jakosci zarowno

6. Pas rowerowy w jezdni (al. Piastéw, Srédmiescie-Zachdd).
Zrédto: opracowanie wiasne
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7. Studzienki kanalizacyjne na Sciezce rowerowej (ul. Struga Andrzeja, Prawobrzeze).

#

Zrédto: opracowanie wiasne

Tab. 1. Diugos¢ tras rowerowych w Szczecinie pod koniec 2016 roku

Lp. Opis

1 Drogi dla roweréw

2 Ciagi pieszo-rowerowe

3 Pasy rowerowe

4 Chodniki z dopuszczonym ruchem roweréw

5 Ulice ruchu uspokojonego (predkos¢ ponizej 30 km/h)

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie [19]

pod wzgledem zaprojektowania (ry-
sunek 7), jak i utrzymania w dobrym
stanie technicznym. Dotyczy to nie
tylko tras peryferyjnych i dojazdowych,
ale rowniez znajdujacych sie w grani-
cach osiedli centralnych [1, 10]. Nalezy
bowiem zaznaczy¢, ze po kilku latach
nawet najchetniej odwiedzane Sciezki
stajg sie niefunkcjonalne i w zasadzie
bezuzyteczne, co wynika z ich natural-
nego zuzycia, aktow wandalizmu oraz
niszczacego dziatania przyrody.

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W latach 2007-2016 w granicach admi-
nistracyjnych Szczecina zarejestrowano
1098 zdarzert drogowych z udziatem
rowerzystow [20]. Analizujac  dane
przedstawione na rysunku 8 mozna
zauwazyc, ze liczba wypadkéw i kolizji
charakteryzuje sie tendencjg wzrosto-
wa. Ma to niewatpliwy zwigzek z co-
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Dtugosé [km]
96,1
10,8
131
4,2
24

raz wiekszg popularnoscia tego $rodka
transportu, jak réwniez rosnacg $wia-
domoscig ekologiczng mieszkancow,
ktorzy stopniowo zmieniajg swoje pre-
ferencje komunikacyjne. Jednak powia-
zanie tej niekorzystnej statystyki z uru-
chomieniem systemu SMR "Bike S" jest
bardzo trudne, gdyz w trzecim sezonie
jego funkcjonowania odnotowano
wynik zblizony do roku 2011. Z punk-
tu widzenia bezpieczenstwa znacznie
wiekszy problem stanowig natomiast
niedoskonatosci i braki w infrastruk-
turze rowerowej, ktére zmuszajg uzyt-
kownikéw pojazdow jednosladowych
do korzystania z sieci drogowo-ulicznej.
W rezultacie zdecydowana wiekszosc¢
zaistniatych incydentow miata miej-
sce na bezposrednio na jezdni (tabela
2). 7 kolei za marginalne nalezy uznac¢
te, ktore wydarzyly sie m.in. na: przy-
stankach komunikacji zbiorowej, prze-
jazdach kolejowych i tramwajowych,

—_
D
(=}

=
(=}

torowiskach, poboczach, budowlach
inzynierskich (mostach, wiaduktach, es-
takadach, tunelach, itp.).

Najczestszymi sprawcami zaistnia-
tych wypadkow byli kierujgcy samocho-
dami osobowymi (rysunek 9). Poniewaz
w blisko 2/3 przypadkach nie udzielo-
no pierwszenstwa przejazdu nalezy
whnioskowa¢, ze najprawdopodobniej
nie spodziewali sie oni obecnosci rowe-
rzystéw na jezdni. W dalszej kolejnosci
do najliczniej popetnianych wykroczen
drogowych zaliczono nieprawidtowe
manewry: przejezdzania przez przejscia
dla pieszych i rowerdw, skrecania, wy-
przedzania, cofania, zmieniania pasa ru-
chu. Wymienione przyczyny mogg tez
Swiadczy¢ o lekcewazacym stosunku
do uzytkownikéw pojazdow jednosla-
dowych, ktérzy nie zawsze sg traktowa-
ni jako petnoprawni uczestnicy ruchu.
Zwykle jednak do zderzenia dochodzi
wskutek braku znajomosci przepisow,
nieuwagi i/lub niedostatecznej widocz-
nosci. Przyktfadem moze by¢ szczegol-
nie niebezpieczny skret w prawo, gdyz
kierowca zmotoryzowany musi ustgpic
nadjezdzajgcemu rowerzyscie, a jedno-
czes$nie ma znacznie ograniczone pole
widzenia. Warto réwniez podkresli¢, ze
zdecydowana wiekszo$¢  zaistniatych
incydentéw miata miejsce w $cistym
centrum miasta, a wiec przestrzeni
charakteryzujacej sie najwiekszym ob-
Cigzeniem transportowym (ulice: Ku
Storicu, Wojska Polskiego, Aleja Papie-
za Jana Pawfa I, Jagielloriska, Mieszka
, Mickiewicza). Wskazuje to nie tylko
na zbyt mafg liczbe wyodrebnionych
Sciezek i szlakow rowerowych w obsza-
rze Srodmiescia oraz pobliskich osiedli
administracyjnych  (Turzyn, Gumien-
ce, Niebuszewo Bolinko, tekno, Po-
morzany), ale tez na niewystarczajace
usprawnienia dla rowerzystow w ruchu
ulicznym. Dodatkowa kwestie stanowig
zatory komunikacyjne, przyczyniajace
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8. Liczba wypadkdéw rowerowych na terenie Szczecina w latach 2007-2016.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]

2012 2013 2014 2015 2016

N
(=]
s

(8]
(=]
4

5]
(=}
4

Warto$¢ procentowa ogétu [%]

—_
(=]
L

(=]
L

Samochéd
osobowy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Rower

Samochéd
cigzarowy

Pieszy

Sprawca zdarzenia drogowego

9. Sprawcy zdarzers drogowych z udziatem rowerzystow.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]
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Tab. 2. Charakterystyka miejsca zdarzenia drogowego

Lp. Opis miejsca
1 Jezdnia
2 Droga dla rowerzystow
3 Przejscie dla pieszych
4 Droga dla pieszych, chodnik
5 Wijazd / wyjazd z posesji
6 Droga, pas ruchu, $luza dla roweréw
7 Parking, plac manewrowy
8 Przejazd dla rowerzystow
9 Inne (facznie)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [20]

sie do zwiekszania presji i frustracji, a
nawet agresywnych zachowan kierow-
cow samochoddw w stosunku do tych
uzytkownikéw, ktérych te problemy nie
dotycza [13, 14].

Podsumowanie

/ godnie z zatozeniami przedstawio-
nymi w opracowaniu Studium uwarun-
kowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta  Szczecin - [15],
trasy rowerowe stanowi¢ maja spojny
system, na ktory bedg sie sktadaty cia-
gi taczace miejsca zamieszkania z bu-
dynkami uzytecznosci publicznej, jak
rowniez te o charakterze rekreacyjno-
-turystycznym. W obszarach central-
nych dla kazdej nowobudowanej lub
modernizowanej drogi przewiduje sie
wymagang infrastrukture, otwieranie
ulic jednokierunkowych dla ruchu po-
jazdow jednosladowych w obu kierun-
kach, wprowadzenie stref uspokojenia
ruchu czy stosowania przyjaznej sygna-
lizacji swietlnej. Uwzgledniono réwniez
budowe nawierzchni z mas bitumicz-
nych zamiast kostki betonowej, a takze
likwidacje barier architektonicznych,
np. niebezpiecznych zjazdow i ciekdw
wodnych, wysokich kraweznikow, stu-
pow energetycznych [12, 15]. Jednak
opisane plany sa realizowane wieloeta-
powo, w okresach dtugoterminowych
i nie uwzgledniaja wszystkich potrzeb
mieszkaricow. Dotyczy to rowniez nie-
dawno ukoniczonych inwestycji, na
ktére przeznaczono znaczne $rodki fi-
nansowe, a posiadajgce odczuwalne
niedomagania w tym zakresie. Przy-
ktadem moze byc¢ pierwszy parking
typu "Park&Ride" przy przystanku Han-
garowa, umozliwiajacy pozostawienie
pojazdu i dojazd do lewobrzeznego
centrum dzieki SST. Niestety jest on zu-
petnie niedostepny dla rowerzystow,
gdyz nie udostepniono ani jednego
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Liczba Wartos¢ procentowa ogétu [%]

653 59,5
174 15,8
101 9,2

88 8,0

38 35

16 15

n 1,0

6 05

n 1,0

stojaka. Zamontowano je dopiero na
petli Turkusowa, ale nie sg wykorzysty-
wane ze wzgledu na brak monitoringu.
Wspomniane dysfunkcje w infrastruk-
turze technicznej i zapdznienia w re-
alizacji nowych projektow wptywajg
negatywnie na bezpieczenstwo oraz
popularyzacje tego srodka transportu,
ktory docelowo mogtby wypetnic¢ luke
w organizacji sposobdéw podrdzowania.
Wskazuje na to niewatpliwy sukces sys-
temu bezobstugowych wypozyczalni
SRM "Bike-S", projekt spotecznie akcep-
towalny i cieszacy sie lawinowym przy-
rostem uzytkownikéw. Warto réwniez
podkredli¢, iz w warunkach miejskich
rower jest najszybszym $rodkiem po-
ruszania sie na odcinkach do 6 km, co
dla wielu uzytkownikéw stanowi jedng
7 jego najwiekszych zalet [17]. <

Materiaty zrédtowe

[1] Abramek K.F.: Ruch rowerowy w Szcze-
cinie. Zeszyty Naukowe Uniwersytetu
Szczecinskiego. Problemy Transportu i
Logistyki 10(600), 2010.

[2] Bostrom L., Nilsson B.: A Review of Se-
rious Injuries and Deaths from Bicycle
Accidents in Sweden from 1987 to
1994. Journal of Trauma - Injury Infec-
tion & Critical Care 50, 2001.

[3] Brzezifski A: Czym moze by¢ zréwno-
wazony transport miejski. Miasto ide-
alne - miasto zrownowazone. Wydaw-
nictwo Uniwersytetu Warszawskiego,
Warszawa 2015.

[4] Herslund M.B, Jargensen N.O.: Looked-
-but-failed-to-see-errors in traffic. Ac-
cident Analysis & Prevention 35, 2003.

[5] Johnson M., Charlton J, Oxley J, New-
stead S: Naturalistic cycling study:
identifying risk factors for on-road
commuter cyclists. Annals of Advances
in Automotive Medicine 54, 2010.

[6] Lorens P: Wspdtczesne przemiany
struktury miast i obszaréw metropoli-
talnych. Miasto idealne - miasto zréw-

Drogi rowerowe

nowazone. Wydawnictwo Uniwersyte-
tu Warszawskiego, Warszawa 2015.

[71 Mrozik M., Danilecki K., Smurawski P:
Analiza i ocena problemdéw ruchu ro-
werowego w Szczecinie. Autobusy -
Technika, Eksploatacja, Systemy Trans-
portowe 8, 2016.

[8] Mystowski J.: Rozwdj infrastruktury ko-
munikacyjnej w Szczecinie - alterna-
tywna komunikacja rowerowa. Auto-
busy - Technika, Eksploatacja, Systemy
Transportowe 8, 2016.

[9] Praca zbiorowa zespotu Biura Strategii
Urzedu Miasta Szczecin: Szczecin 2014.
Raport o stanie miasta. Wydawnictwo
"Butterfly", Szczecin 2014.

[10] Rowerowy Szczecin: Spoteczny audyt
polityki rowerowej dla Szczecina. Ra-
port projektu "Rowerowa sie¢ partycy-
pacji spotecznej w polityce transporto-
wej', Szczecin 2015.

[11] Stier R, Otte D., Muller C,, Petri M., Gaul-
ke R, Krettek C, Brand S.: Effectiveness
of Bicycle Safety Helmets in Preventing
Facial Injuries in Road Accidents. Archi-
ves of Trauma Research 5(3), 2016.

[12] Skérska E., Kiepas-Kokot A.: Rozwdj in-
frastruktury rowerowej w Szczecinie na
tle innych polskich miast. Studia Komi-
tetu Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju Polskiej Akademii Nauk 142,
2011.

[13] Stoeck T. Ocena wptywu kongestii
transportowej na problemy komuni-
kacyjne Szczecina w ujeciu ekologicz-
nym, ekonomicznym i spotecznym.
Autobusy - Technika, Eksploatacja, Sys-
temy Transportowe 05, 2012.

[14] Stoeck T.: Wptyw zatoréw ulicznych na
problemy komunikacyjne miasta w
ocenie $rodowisk akademickich Wyz-
szej Szkoty Techniczno-Ekonomicznej
oraz Zachodniopomorskiego Uniwer-
sytetu Technologicznego w Szczecinie.
Przeglad Komunikacyjny 05-06, 2012.

[15] Uchwata Rady Miasta Szczecin Nr
XVII/470/12: Studium  uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego miasta Szczecin. Tom I-IV.
Opracowanie Biura Planowania Prze-
strzennego Miasta w Szczecine, 2012.

[16] Vanparijs J, Panis LI, Meeusena R,
Geus B.: Exposure measurement in bi-
cycle safety analysis: A review of the
literature. Accident Analysis and Pre-
vention 84, 2015.

[17] Wolek C,, Grosel J., Kowerski S., Wptyw
nawierzchni drogowej na zuzycie ener-
gii rowerzysty. Przeglad Komunikacyj-
ny 08, 2017.

8] http://bikes-srm.pl.

9] http://portalkomunalny.pl.

0] http://www.sewik.pl.

11 http://www.niol.szczecin.pl.

[1
[1
[2
[2

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Ustawa o Centralnym Porcie Komunikacyjnym

Requlation on the Central Communication Port
p—

Piotr Swigtecki

mgr inz. budownictwa, mgr
prawa

Dyrektor Biura Spraw
Senatorskich Kancelarii Senatu

Piotr.swiatecki@gmail.com,

Streszczenie: W artykule autor przedstawia przepisy ustawy z 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym. Skupia sie na po-
stanowieniach tej ustawy i jej miejscu w systemie prawa, wskazujac tez te elementy, ktére w omawianym akcie nie zostaty przesadzone.
Relacjonuje przepisy wskazanej wyzej ustawy odnoszace sie do organizacji administracji publicznej, prowadzacej inwestycje, oraz utatwien
dotyczacych lokalizacji, zarzadzania, obrotu nieruchomosciami i innych formalnosci zwigzanych z budowa portu.

Stowa kluczowe: Ustawa; Centralny Port Komunikacyjny

Abstract: In the article the author presents the regulations from the act of 10th May 2018 about Central Communication Port. Author focu-
ses on the provisions of this law and its place in the legal system, emphasizing the elements which were not well defined in the act's text.
He describes the regulations of the act that are related to the organization of the public administration which carries out the investment,
and other regulations that are also related to the facilities location, management, real estate trading and other formalities connected with

Port's construction.

Keywords: Regulation; Central Communication Port

W opracowaniach sporzadzanych w la-
tach dziewiecdziesigtych ub. wieku dla
polskiej administracji przez zagranicz-
ne, renomowane osrodki eksperckie z
Japonii, Zachodniej Europy i Ameryki
znajdziemy opinie, ze Europa Srodko-
wa czeka na nowy, miedzykontynen-
talny port lotniczy. W ciggu ostatniego
¢wier¢wiecza powstato réwniez wiele
polskich opracowan, analiz i ekspertyz
zmierzajgcych do podobnych konkluzji
z podkresleniem, ze port ten powinien
ubogaci¢ Polske. Odnoszenie sie do tej
bogatej literatury sprzed lat, w znacznej
czesci zdezaktualizowanej, nie ma dzis
uzasadnienia, chyba ze ktos chce post
factum oceni¢ trafnos¢ przewidywan i
prognoz. Powinnismy skupic¢ sie raczej
na tym, co jest dzi$ i na tym, co ma na-
stapi¢ w przysztosci. Roma locuta, cau-
sa finita — zapadta decyzja najwyzszych
wtadz RP, ze Centralny Port Komunika-
cyjny powstanie i dyskusja o celowosci
tego przedsiewziecia zostafa tym spo-
sobem przecieta; dopiero przysztosc
wykaze, czy definitywnie. Odnoszac
sie do obecnego stanu spraw ten arty-
kut poswiecam tresci ustawy z 10 maja
2018 r. o Centralnym Porcie Komunika-
cyjnym (dalej okreslanej po prostu jako
Ustawa). Pisze o tym, co w Ustawie jest,
i co projektodawcy w niej z premedyta-
Cja pomineli. Pisze tez o miejscu Ustawy
w systemie polskiego prawa. Abstrahu-
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je natomiast od szczegdtowych kwestii
ekonomicznych i logistycznych, zwia-
zanych z projektowang inwestycja, bo-
wiem zastugiwatyby one nie na krotkie
omowienie, lecz na obszerng, interdy-
scyplinarna, zespotowg publikacje ksigz-
kowa. Nie mam zreszta watpliwosci, ze
takie ksigzki bedg sie ukazywac..

Proces legislacyjny

Postepowanie zmierzajgce do uchwale-
nia Ustawy rozpoczeto sie od rekomen-
dacji KERM przyjetej 17 marca 2017 r.
Komitet zdecydowat wowczas o budo-
wie Centralnego Portu Komunikacyjne-
go (CPK); wczesniej mowa byta raczej o
nowym porcie lotniczym potagczonym z
sieciami komunikacji kolejowej i drogo-
wej. Miesigc pdzniej, 27 kwietnia 2017,
Rada Ministrow wydata rozporzadzenie
w sprawie ustanowienia petnomocni-
ka Rzadu ds. CPK; 9 maja ub. roku taki
petnomocnik — Mikotaj Wild - zostat po-
wotany i przystapit do wstepnych prac
programowych. 7 listopada 2017 r. Rzad
uchwatg nr 173/2017 akceptowat Kon-
cepcje przygotowania i realizacji inwe-
stycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port
Komunikacyjny dla Rzeczypospolite]
Polskiej.

Przygotowana przez Petnomocnika
Koncepcja zakfada przemodelowanie
kierunkéw polityki transportowej Pan-

stwa w celu oparcia jej o system tzw.
piasty i szprych (Hub&Spoke). W tym
systemie centralng role bedzie odgry-
wac CPK, stanowigc punkt odniesienia
do rozwoju pozostatych zasadniczych
inwestycji transportowych (drogowych,
kolejowych oraz lotniskowych). Wazne,
bysmy zdawali sobie sprawe z wagi tej
rewolucyjnej koncepcji; obecny system
transportowy Panstwa (w sensie siecio-
wym, infrastrukturalnym) ksztattowat sie
przez stulecia i to spontaniczne w duzej
mierze procesy spoteczne i gospodarcze
doprowadzity m.in. do tego, ze Srodkiem
cigzenia infrastruktury stato sie stotecz-
ne miasto Warszawa. To przeciez od sto-
tecznej srednicy tradycyjnie zaczyna sie
wspotczesnie projektowanie kolejowe-
go rozkfadu jazdy. Tymczasem planujac
budowe CPK przewiduje sie przeniesie-
nie tego, transportowego srodka ciez-
kosci Rzeczypospolitej na potudniowy
zachdd i dostosowanie do jego nowej
lokalizacji sieci potgczen na terenie kraju.

Prace programowe doprowadzity do
konkluzji, ze realizacja przedsiewziecia
nie jest mozliwa bez zmian na poziomie
ustawowym. Petnomocnik rzadu ds. CPK
projektujgc Ustawe uznat bowiem, ze w
obecnym stanie prawnym nie uda sie
zapewni¢ wiasciwego poziomu koor-
dynadji bez zastosowania szczegdlnych
instrumentéw, bowiem brak rozwigzan
prawnych porzadkujgcych i usprawnia-
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Prawo w transporcie

jacych proces realizacji Koncepdji stano-
wi zagrozenie dla powodzenia podej-
mowanych dziatan.

Zaowocowato to projektem ustawy,
27 kwietnia 2018 r. skierowanym przez
Premiera do Sejmu (druk sejmowy nr
2473). Sejm juz 10 maja uchwalit Usta-
we, a Senat przyjat ja bez poprawek 16
maja. Projekt przebiegt przez parlament
w czasie krétszym, niz miesiac.

Ustawa ma by¢ formalng podstawg
realizacji Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego, inwestycji towarzyszacych,
tworzacych system transportowy oparty
o centralne potozenie CPK, oraz innych
zadan, w tym inwestycyjnych (takze re-
witalizacyjnych), ujetych w programie
wykonawczym w stosunku do ustawy.

Tytut nie oddaje w peni tresci usta-
wy, koncentrujacej sie na wybranych
problemach; na kompetencjach Petno-
mocnika Rzadu do spraw Centralnego
Portu Komunikacyjnego, na zadaniach
spotki celowej tworzonej w celu reali-
zacji programu, na wywiaszczeniach,
odszkodowaniach, sprawozdaniach
oraz utatwieniach dotyczacych procesu
inwestycyjnego. Ustawa nie odnosi sie
natomiast do kwestii eksploatacyjnych
CPK, cho¢ moga one réwniez wymagac
formalnej regulacji na poziomie ustawo-
wym. Nie ma w niej rowniez przepisow
dotyczacych  finansowania przedsie-
wziecia. Nie przesadzono w niej takze
lokalizacji CPK. Generalnie — Ustawa nie
obejmuje wszystkich zagadniert doty-
czacych CPK. Interesujacy jest réwniez
fakt, iz zakres przedmiotowy Ustawy
nie zostat w jej tresci przesadzony. Précz
zasadniczej Inwestycji — zdefiniowanej
jako budowa CPK wraz z urzadzenia-
mi i obiektami niezbednymi do jego
funkcjonowania, w szczegdlnosci — nie-
zbednymi do obstugi ruchu lotniczego
- Ustawa obejmuje rowniez Inwestycje
Towarzyszace, tj. inwestycje celu pu-
blicznego okreslone w wykazie wyda-
nym przez Rade Ministréw w formie
rozporzadzenia. Innymi stowy — to Rzad,
aktem wykonawczym, ustali zakres obo-
wigzywania szczegolnych przepisow
Ustawy. Wnikliwa lektura przepisow
dziatu IV Ustawy, odnoszacego sie do
Inwestycji Towarzyszacych, prowadzi do
wniosku, iZ wspomniane rozporzadze-
nie Rady Ministrow moze obejmowac
szczegolnym rezimem obiekty w catym
kraju. Przepis bowiem wymaga jedynie,
by Inwestycje Towarzyszace miaty zna-
czenie dla zapewnienia prawidtowego
funkcjonowania Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego, rozwoju krajowego sys-
temu transportowego i przesytowego
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jak réwniez rozwoju i integracji aglome-
racji powigzanych z inwestycja. Decyzja
Rzadu podjeta na podstawie omawia-
nego upowaznienia moze doprowadzi¢
do tego, ze zakres stosowania Ustawy
bedzie zaskakujgco szeroki. Sprowadza-
jac rzecz catyg do nieprawdopodobnego
paradoksu mozna uzna¢, ze w zasadzie
kazda inwestycja transportowa w Polsce
bedzie mogta w przysztosci zostac¢ za-
kwalifikowana jako Inwestycja Towarzy-
szaca CPK w rozumieniu Ustawy !

Nalezy tu jednak zastrzec, ze wykaz
Inwestycji Towarzyszacych nie jest tozsa-
my z okresleniem obszaru specjalnego
(patrz dalej wyjasnienie w tym artykule),
w ktérym obowigzujg uproszczenia w
zakresie prawa inwestycyjnego.

Petnomocnik Rzadu ds. CPK

W Ustawie dominujg bowiem liczne
szczegblne przepisy stanowigce od-
stepstwo od powszechnie obowigzu-
jacego prawa inwestycyjnego (w sze-
rokim rozumieniu). Jednak nim sie nad
nimi pochyle, chce zwrdéci¢ uwage na
szczegoblne znaczenie przepisow dziatu
Il rozdziatu 1 Ustawy. Oto petnomocnik
rzadu ds. budowy CPK, dotad majacy
umocowanie jedynie w rozporzadzeniu
rzadu, ktory w kazdej chwili mégt urzad
ten zlikwidowa¢, otrzymat ustawowe
podstawy dziatania. Likwidacja urzedu
petnomocnika ds. CPK bedzie wiec wy-
magata zmiany Ustawy; trudniej bedzie
znies¢ urzad petnomocnika, niz zniesc¢
urzad ministra infrastruktury i na przy-
ktad powierzy¢ sprawy transportu mini-
strowi kultury (wystarczy do tego rozpo-
rzadzenie atrybucyjne). Petnomocnik ds.
CPK bedzie powotywany przez Premiera,
lecz ulokowany zostanie jako jeden z za-
stepcow (sekretarz lub podsekretarz sta-
nu) w urzedzie ministra wiasciwego do
spraw transportu. Dzieki takiej procedu-
rze uzyska znaczacg niezaleznos¢ (jako
powotany przez szefa rzadu) ale jedno-
czesnie mozliwosc¢ korzystania z aparatu
wykonawczego resortu (w ustawie prze-
widziano, ze obstuge petnomocnika rza-
du do spraw CPK zapewnia urzad mini-
stra wiasciwego do spraw transportu).

Dodatkowe merytoryczne wsparcie
petnomocnik uzyska w spotce celowej,
tworzonej przez Prezesa Rady Ministrow
w celu zapewnienia przygotowania i
realizacji inwestycji oraz koordynacji i
kontroli realizacji przedsiewzie¢. Spotka
powstanie z kapitatem zaktadowym nie
mniejszym, niz 10 min zt, optaconym z
budzetu Panstwa. To nie koniec regula-
qji przesadzajacych o szczegdlnym usy-

tuowaniu petnomocnika rzadu ds. CPK.
Oto Ustawa wskazata, iz minister wia-
Sciwy do spraw transportu bedzie wy-
konywat swoje zadania w odniesieniu
do Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej,
Przedsiebiorstwa Panstwowego ,Por-
tu Lotnicze” oraz nadzdr nad Prezesem
Urzedu Lotnictwa Cywilnego zawsze
i wylgcznie za posrednictwem petno-
mocnika. Wskazane tu funkcje stanowig
znaczacy czes¢ kompetencji konstytu-
cyjnego ministra wiasciwego do spraw
transportu, ktéry — wobec podporzad-
kowania Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego Premierowi - dysponuje
rowniez ograniczonymi narzedziami w
stosunku do kolei. Co wiecej, projekty
zmian strategicznych dokumentéw rza-
dowych w zakresie infrastruktury, takich
jak Krajowy Program Kolejowy i Program
Budowy Drég, majg by¢ opiniowane
przez Petnomocnika przed przedtoze-
niem Radzie Ministréw. Mozna wiec
W uproszczeniu stwierdzi¢, ze urucho-
mienie realizacji CPK pocigga za sobg
podziat kompetencji administracyjnych
w transporcie pomiedzy dwa istotne
organy centralne: ministra wiasciwego
do spraw transportu i petnomocnika ds.
budowy CPK.

Obszar specjalny

Obszar specjalny to, zgodnie z teorig pra-
wa administracyjnego, terytorium, na
ktorym obowigzujg szczegdlne regula-
cje prawne. Na podstawie ustawy o CPK
zostanie wiasnie wyznaczone takie te-
rytorium, objete szczegdlnym rezimem
prawnym. Rada Ministréw, w drodze
rozporzadzenia, wskaze gminy lub ich
czesci, na terenie ktorych, w celu przy-
gotowania inwestycji, stosowane beda
szczegodlne zasady gospodarowania nie-
ruchomosciami, planowania i zagospo-
darowania przestrzennego. Wydajac to
rozporzadzenie Rzad uwzgledni wyniki
analiz przestrzennych, srodowiskowych,
ekonomicznych i technicznych. W ten
sposdb  zostanie wyznaczony obszar
niezbedny do zapewnienia prawidtowe-
go przygotowania inwestycji w sposob
mozliwie zwarty.

W rozporzadzeniu Rzadu zostanie
okreslony termin utraty jego mocy,
wynoszacy maksymalnie 2 lata od dnia
wejscia w zycie — i to bez mozliwosci
przedtuzenia ! Tyle tylko czasu bedzie
mozna korzysta¢ z przyznanych Usta-
wa utatwien chyba Ze.... okres ten na
whniosek rzadu zostanie przez ustawo-
dawce przedtuzony. Ze zmianami zato-
zen skutkujgcymi zasadniczymi zmiana-
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mi legislacji mamy czesto w sprawach
transportowych do czynienia, zeby tylko
przypomniec z odlegtej przesztosci usta-
wowo zapewniong (lecz tylko na chwile)
minimalng wysoko$¢ dotacji na przewo-
zy regionalne czy wspotczesne juz odra-
czanie petnego wejscia w zycie ustawy
0 publicznym transporcie zbiorowym.
Szczegolne zasady przewidziane w usta-
wie dla obszaru specjalnego obejmuja
m.in. prawo pierwokupu nieruchomo-
$ci, z wyfaczeniem samodzielnych lokali
mieszkalnych, przystugujace utworzo-
nej na podstawie ustawy, wspomnianej
juz wczesniej spoétce celowej. Spodtka
ta bedzie mogta nabywac i zamieniac
nieruchomosci dla realizacji CPK. Pet-
nomocnik Rzadu bedzie wyrazat zgode
na ustanowienie ograniczonych praw
rzeczowych, zawarcie umow dzierzawy i
najmu nieruchomosci gruntowych Skar-
bu Panstwa oraz umow, ktére pozwalajg
na realizacje inwestycji na tych nieru-
chomosciach, rowniez inwestycji o cha-
rakterze innym, niz budowlany. Inwesto-
rzy uczestniczacy w programie budowy
CPK (gtownym ma by¢ wspominana juz
spotka celowa) zyskajg uprawnienia do
wstepu na tereny nieruchomosci w celu
przeprowadzania badan lub pomiarow
niezbednych do przygotowania i reali-
zacji inwestycji, w szczegolnosci badan
archeologicznych, geologicznych i przy-
rodniczych. Jezeli do przeprowadzenia
badan lub pomiaréw konieczne bedzie
wejscie na teren cudzej nieruchomosdi,
inwestor uzyska od wojewody zezwole-
nie na jej udostepnienie. Ustawa wpro-
wadza tez — w odniesieniu do omawia-
nego obszaru specjalnego - obowiazek
uzgadniania, z ministrem transportu,
projektéow studium uwarunkowan i kie-
runkéw zagospodarowania przestrzen-
nego gminy, ramowego studium
uwarunkowan i kierunkéw zagospoda-
rowania przestrzennego zwigzku me-
tropolitalnego oraz miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego.

Na wniosek wspomnianej spétki celo-
wej mozna bedzie dokonac tzw. rezer-
wacji obszaru inwestycji, uwzgledniajac
w szczegolnosci analizy srodowiskowe,
przestrzenne, ekonomiczne i technicz-
ne, wyznaczajac obszar niezbedny do
zapewnienia prawidtowego  przygo-
towania inwestycji. Rezerwacji tego
obszaru dokona wojewoda w planie
rezerwacji, wydanym w formie zarza-
dzenia, stanowigcego akt prawa miej-
scowego. Szczegdlne zasady gospoda-
rowania nieruchomosciami, planowania
i zagospodarowania przestrzennego
oraz realizacji inwestycji celu publicz-
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nego, ktére mogg zosta¢ ustanowione
w planie rezerwacji obszaru inwestycji,
obejmuja, procz wczesniej wskazanych
elementow, réwniez zakazy wydawania:
pozwoler na budowe, decyzji o warun-
kach zabudowy i zagospodarowania
terenu, decyzji lokalizacyjnych i decyzji
podziatu nieruchomosci. Na obszarze
objetym planem rezerwacji obowigzuje
zakaz wydawania decyzji dokonujacych
lokalizacji oraz decyzji zezwalajacych na
wykonywanie robdt budowlanych na
podstawie ustaw szczegdlnych, doty-
czacych przygotowania i realizacji inwe-
stycji w zakresie: transportu kolejowego,
drég publicznych, lotnisk uzytku pu-
blicznego, terminalu gazowego, ustug
i sieci telekomunikacyjnych, budowli
przeciwpowodziowych, obiektow ener-
getyki jadrowej i sieci przesytowych.
Niezaleznie od zakazow okreslonych w
planie rezerwacji, dopuszcza sie wyda-
wanie rozstrzygnie¢ dotyczacych wy-
branych rodzajow robot budowlanych,
np. wobec zabytkéw, remontéw lub
przebudow niezmieniajgcych  funkgji
obiektow. Dopuszcza sie takze zezwo-
lenia na wykonanie urzadzen budowla-
nych, obiektéw matej architektury oraz
przyfaczy lub innych robotéw budowla-
nych prowadzacych do przystosowania
do potrzeb 0séb niepetnosprawnych,
poprawy bezpieczenstwa pozarowego
lub poprawy warunkow sanitarnych.
Wolno bedzie takze prowadzi¢ roboty
zmierzajace do zmniejszenia rocznego
zapotrzebowania na energie lub kosz-
tow pozyskania ciepta, zamiany Zrédta
energii na zrédto odnawialne oraz za-
pewnienia telekomunikacji. Dopuszcza
sie réwniez odbudowe niezmieniajaca
kolorystyki obiektu budowlanego oraz -
w przypadku budynkéw — niezwieksza-
jaca powierzchni zabudowy o wiecej niz
5%.

Lokalizacji inwestycji przewidzianych
Ustawg mozna dokona¢ wbrew ustale-
niom miejscowego planu zagospoda-
rowania przestrzennego. W takim przy-
padku ustalen tego planu niezgodnych
z ustaleniami decyzji o ustaleniu lokali-
zadji inwestycji nie stosuje sie a samo-
rzad winien plan skorygowac.

Przepisy dotyczace lokalizacji Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego maja
charakter szczegolny takze wobec prze-
pisow szczegdlnych, wprowadzonych
specjalnie dla inwestycji drogowych,
kolejowych i lotniczych. S3 to wiec,
jak to sie mawiato w szkole, wyjatki od
wyjatkéw. Ten ich niezwykly charakter
zZmusi organy stosujgce omawiane pra-
wo do wyjatkowej starannosci, bowiem
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Prawo w transporcie

0 btedy nietrudno. W Ustawie wskaza-
no wprost, ze decyzja o ustaleniu loka-
lizacji inwestycji w zakresie CPK wigze
przy wydawaniu decyzji na podstawie
szczegolnych ustaw odnoszacych sie
do przygotowania i realizacji inwestycji
drogowych, kolejowych, lotniskowych
... tzw. specustaw.

Decyzja lokalizacyjna w zakresie CPK
wywotuje skutki cywilnoprawne, powo-
dujac nacjonalizacje nieruchomosci za
odszkodowaniem. Ustawa takze spo-
sob okreslenia takiego odszkodowania
reguluje w sposéb szczegdiny, odbie-
gajacy od ogdlnych zasad prawa o nie-
ruchomosciach. Co wiecej, znajdujemy
w Ustawie rowniez rozdziat poswiecony
postepowaniu administracyjnemu pro-
wadzonemu w przedmiotach decyzji o
ustaleniu lokalizacji inwestycji oraz po-
zwolen na budowe - rozdziat ten wpro-
wadza odrebnosci w stosunku do ogol-
nych procedur kodeksu postepowania
administracyjnego.

Zamiast wnioskow

Centralny Port Komunikacyjny jest ol-
brzymim przedsiewzieciem. W polskim
transporcie byty wielkie inwestycje -
magistrala weglowa Polsko-Francuskie-
go Towarzystwa Kolejowego, program
budowy autostrad itp. — jednak nie byto
dotad proby zbudowania nowego, zin-
tegrowanego wezfa réznych rodzajow
transportu o takich: znaczeniu i rozmia-
rach. Rozmiar programu przesgdza o
koniecznosci jego etapowania, takze w
zakresie regulacji prawnych. Trudno sie
wiec dziwi¢, ze Ustawa poswiecona tej
realizacji milczy obecnie o kwestiach fi-
nansowych i nie wskazuje wyraznie lo-
kalizacji CPK, skoro te kwestie nie s3 jesz-
cze przesadzone. Nie powinnismy tez
by¢ zaskoczeni, gdy w miare postepu
prac koncepcyjnych pojawiac sie bedzie
potrzeba korekt Ustawy.

7 faktu, iz dla tego przedsiewziecia
uznano za konieczne stworzenie odreb-
nego zbioru przepisdw prawa inwesty-
cyjnego, i to mimo tego, ze dla wszyst-
kich rodzajow transportu wczesniej juz
przyjeto uproszczone regulacje inwe-
stycyjne, wynika istotny wniosek. Pol-
ska potrzebuje kodeksu budowlanego.
Kodeksu, ktéry nie bedzie powieleniem
przepisdw prawa budowlanego i usta-
wy o planowaniu i zagospodarowaniu.
Kodeksu budowlanego, ktory zerwie
definitywnie ze zf3 tradycja i pozwoli na
racjonalng realizacje inwestycji duzych i
matych. <

5/2018



Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
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Streszczenie: Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego jest przedsiewzieciem dyskusyjnym zaréwno z perspektywy politycznej eko-
nomicznej jak i prawnej. Nie wchodzgc w ocene zasadnoscig inwestycji, analizujac kwestie jedynie od strony prawnej, na pierwszy plan wy-
suwa sie kwestia pomocy publicznej. Niniejszy artykut przedstawia tytutowy projekt z perspektywy prawa subwencyjnego. Analizie zostaty
poddane kwestie, kiedy ingerencja struktur panstwowych zostanie uznana za pomoc publiczna, kiedy bedzie mozna zwiekszy¢ poziom
finansowania i jakie sg ogdlne warunki dopuszczalnosci wsparcia oraz jakie prawne czynniki ryzyka moga wystapi¢ w toku realizacji opisy-
wanego przedsiewziecia.

Stowa kluczowe: Centralny Port Komunikacyjny; Pomoc publiczna; Prawo UE

Abstract: Central Communication Airport is a project that raises discussions — political, economic and legal. Without going into assessment
whether this project has its merits, and staying within the field of legal analysis the issue of State aid is of primary importance. This paper
presents mentioned investment project from the State aid law perspective. Following problems are analysed: When a public intervention
could be regarded as State aid; when financing of the project could be extended; what are compatibility criteria for State aid and what are
legal risk factors associated with subsidisation.

Keywords: Central Communication Airport; State Aid; EU Law

Plan budowy Centralnego Portu Ko-
munikacyjnego (CKP) przedstawiany
jako jeden z kluczowych projektow in-
frastrukturalnych, jest szeroko komen-
towany w mediach powodujac liczne
kontrowersje. Spotyka sie liczne gtosy
podnoszace, nie zawsze zgodnie z rze-
Czywistoscia, rozmaite argumenty pro
lub contra tytutowej koncepcji. W obli-
czu wysokiej temperatury debaty poli-
tycznej takie znaczne uproszczenie lub
nawet wypaczenie niektorych faktow
jest do pewnego stopnia nieuchronne,
ale wiasnie dlatego brakuje chtodnego,
naukowego spojrzenia na zagadnienie.
Niniejszy artykut przedstawia tytutowe
przedsiewziecie z perspektywy prawa
pomocy publicznej. Jednoczesnie tekst
nie moze by¢ traktowany jako gtos za
lub przeciw projektowanej inwestydji
a jedynie jako analiza sine ira et studio
rysujacej sie kwestii prawnej.
Rozpoczynajac rozwazania dotycza-
ce aspektow prawa pomocy publicznej
pojawiajacych sie w kontekscie budo-
wy CKP nalezy odnotowac, ze w prawie
Unii Europejskiej (UE) nie ma legalnej
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definicji wspomnianego pojecia ,po-
moc publiczna”[1]. W 2016 r. ukazaty sie
wprawdzie wytyczne Komisji Europej-
skiej (KE) dotyczace interpretacji termi-
nu, ale stanowig one w znacznej mierze
kompilacje dotychczasowego dorobku
orzecznictwa i praktyki decyzyjnej, nie
wprowadzajac zadnych nowych ele-
mentéw [20]. Tym bardziej, ze charakter
wspomnianej koncepdji sprawia, ze nie
da sie jej wpisa¢ w twarde ramy defi-
nicyjne i zawsze interpretacja pojecia
opierac sie bedzie na kazuistyce [1]. Na
potrzeby niniejszych rozwazan pomoc
publiczna rozumiana bedzie jako srodek
przypisywalny panstwu, przyznajacy
niektérym przedsiebiorstwom korzys¢
nieosiggalng w normalnych warunkach
rynkowych [9].

Patrzac na inwestycje polegajaca na
budowie ,od zera" duzego transfero-
wego portu lotniczego nie ulega kwe-
stii, ze skala przedsiewziecia wymagac
bedzie zaangazowania zasobdow pan-
stwowych. Jednak nie kazda inwestycja
finansowana z budzetu (niezaleznie czy
centralnego, czy samorzadowego) sta-

nowi¢ bedzie automatycznie pomoc
panstwa dla przysztego operatora bu-
dowanego obiektu lub spdtki celowej
prowadzacej inwestycje [1, 9, 10]. Ta
kwestia w znacznej mierze zdetermi-
nuje strukture dalszego dyskursu, gdyz
najpierw analizie zostanie poddane za-
gadnienie, kiedy ingerencja panstwowa
stanowic bedzie pomoc publiczng w ro-
zumieniu art. 107 TFUE, a jesli tak to ja-
kie sg warunki jej dopuszczalnoscii jakie
prawne czynniki ryzyka moga pojawic
sie w kontekscie tytutowego przedsie-
wziecia.

Centralny Port Komunikacyjny
- ogo6lna charakterystyka
przedsiewziecia

Uwzgledniajac zasadniczy temat, cha-
rakterystyka koncepcji musi miec¢ pro-
pedeutyczny charakter ograniczajacy
sie do jej zarysu, ustanawiajac tym
samym pewien kontekst dla analizo-
wanego zagadnienia prawnego, tym
bardziej, ze techniczne parametry inwe-
stycji sqw znaczniej mierze irrelewantne
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7 perspektywy prawnej.

Tytutowy Centralny Port Komunikacyj-
ny stanowi rozwiniecie pochodzacej
z 2010 r. koncepcji budowy Lotniska
Centralnego dla Polski, uzupetnione
przez studium przyjete przez Rade Mi-
nistrow w listopadzie 2017 r., ktére za-
wiera jednak bardzo powazne braki i
niedostatki metodologiczne i meryto-
ryczne uniemozliwiajgce petng ocene
przyjetego zamystu [12, 19]. Pozostajac
zatem na pewnym poziomie ogolno-
$ci, opisywane przedsiewziecie zakfada
budowe przesiadkowego (tzw. hubu)
portu lotniczego majacego docelowo
zastapi¢ port lotniczy im Chopina w
Warszawie, ktory obecnie operuje na
granicy przepustowosci i nie oferuje
mozliwosci rozbudowy min. ze wzgle-
du na bliskos¢ obszarow miejskich i
ograniczenia dotyczac operacji noc-
nych. Okecie ma docelowo zosta¢ za-
mkniete. Wedtug dostepnych obecnie
informacji obiekt ma by¢ potozony ok.
35 km od Warszawy w okolicy Grodziska
Mazowieckiego, w gminie Baranéw w
poblizu trasy autostrady A2 i drogi kra-
jowej 50. Ekstrapolujgc doswiadczenia
poréwnywalnych obiektow na swiecie
i oryginalne studium z 2010 r. nalezy
oczekiwac, ze obszar cigzenia obiektu
rozciggat sie bedzie na obszar centralnej
Polski wzdtuz gtéwnych szlakéw komu-
nikacyjnych. Nalezy jednak odnotowac,
7e wiele zalezy tu od rozwoju Kolei Du-
zych Predkosci, ktore spowodowatyby
synergetyczny efekt, gdyz CPK przewi-
duje ulokowanie wezta kolejowego na
trasie planowanej linii ,Ygrek” i obecnie
modernizowanej Centralnej Magistrali
Kolejowej oraz linii kolejowej nr 1 [12,
19].

W ramach prac studyjnych nad ory-
ginalng koncepcja w 2010 r. wykonano
szereg zaawansowanych prac analitycz-
nych ukazujacych ekonomiczng racjo-
nalnos¢ inwestycji w obliczu dynamiki
istniejgcej dynamiki  rozwoju ruchu
lotniczego [12]. Doktadno$¢ przygoto-
wanych wowczas symulacji i ich anali-
za nie zostaty nigdy zakwestionowane,
natomiast otwartym pozostaje pytanie
o ich aktualnos¢, tym bardziej ze nalezy
odnotowac, iz w ramach obecnie forso-
wanej koncepcji CPK nie dokonano zad-
nych dodatkowych analiz.

Zasada inwestora rynkowego

Wiasciwie jedyng porownywalng inwe-
stycja, ktéra moze stuzy¢ jako materiat
referencyjny dla przedstawionych po-
wyzej kwestii, jest budowa portu lotni-
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czego Berlin-Brandenburg. W obliczu
rosngcych opdznien i pojawiajacych
sie problemow min. z instalacjami prze-
ciwpozarowymi powodujacymi wzrost
kosztow inwestycji, w 2013 r. Niemcy
zdecydowaty sie dofinansowac opera-
tora obiektu kwotg ok. 2,2 mld EUR -
srodek uruchomiono w 2016 1. [7]. Tym-
czasem operator obiektu juz wczesniej
otrzymat pomoc publiczng (zatwierdzo-
ng przez KE w 2009 r,) [3]. Zostata ona
przeznaczona na analogiczny cel co
najnowsze wsparcie, zatem cel wcze-
$niejszego srodka nie zostat pierwotnie
zrealizowany. Dodatkowo w 2012 r.ope-
rator obiektu zostat po raz kolejny doka-
pitalizowany, jednak wowczas operacja
zostata dokonana na normalnych wa-
runkach rynkowych, wiec KE nie stwier-
dzita istnienia pomocy publicznej [4].
Operator portu lotniczego Berlin-Bran-
denburg byt wiec w sumie beneficjen-
tem trzech interwendji panstwowych, z
ktorych dwie (201212016 1) nie zosta-
ty uznane za pomoc publiczng, a jedna
(z 2009 r.) zostata zakwalifikowana jako
pomoc zgodna z Rynkiem Wewnetrz-
nym, czyli dopuszczalna 3, 4, 7].
Zasadniczym narzedziem stuzacym
ocenie, kiedy zaangazowanie zasobow
panstwowych stanowi pomoc pu-
bliczng, zastosowang réwniez w przy-
toczonych powyzej postepowaniach,
jest tzw. zasada inwestora rynkowego
[1, 10]. Zostata ona pomyslana jako in-
strument pozwalajacy na oddzielenie
komercyjnej — nastawionej na zysk - (w
pewnym uproszczeniu mozna powie-
dzie¢; czysto biznesowej) dziatalnosci
struktur panstwowych od dziafalnosci
stuzacej realizacji niegospodarczych
celow wiadzy publicznej [10]. Opie-
ra sie na scenariuszu kontrfaktycznym
obejmujacym analize dziatalnosci hi-
potetycznego prywatnego inwestora
(stad nazwa zasady), kierujgcego sie, na
potrzeby testu, wytagcznie przestankami
ekonomicznymi [17, 20]. Jezeli badanie
wykaze, ze 6w hipotetyczny inwestor
bytby sktonny zaangazowac swoje srod-
ki na identycznych zasadach jak zrobito
to panstwo, woéwczas przedmiotowq
ingerencje panstwowa traktuje sie jako
komercyjng inwestycje, nie za$ jako po-
moc publiczng [10, 17, 20]. Innymi sto-
wy, uznaje sie, ze panstwo zachowuje
sie wowczas jak racjonalny inwestor.
Zamyst jaki towarzyszyt wprowadze-
niu wspomnianej zasady do prawa UE
jest czytelny i zastugujacy na aproba-
te. Cho¢ regufa inwestora rynkowego
uznawana jest przez Komisje Europejska
za odpowiedni i skuteczny benchmark,
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jej praktyczne stosowanie bywa niekie-
dy problematyczne [1, 10]. Wskazuje sie,
ze panstwo bedzie z reguty dyspono-
wac znacznie wiekszymi $rodkami niz
jakikolwiek inwestor prywatny, zatem
hipotetyczny operator wykorzystywany
na potrzeby testu nie bedzie miat swo-
jego odpowiednika w rzeczywistosci [1,
10]. Dodatkowo za nieporéwnywalno-
$cig sytuacji wiadz publicznych i inwe-
stora prywatnego przemawia to, ze ta
pierwsza grupa jest w stanie zaakcep-
towac duzo dtuzszy okres i nizszg stope
zwrotu inwestycji [6]. Paristwo nie po-
nosi réwniez ryzyka biznesowego w sci-
stym tego stowa znaczeniu, zatem moze
zaangazowac sie w bardziej ryzykowne
projekty [6, 10]. Wreszcie mozna argu-
mentowac, ze panstwo po prostu nie
jest prywatnym inwestorem i zwigzku
Z tym nie mozna przypisywac mu mo-
tywacji typowej dla takiego podmiotu
[10].

W tym kontekscie wskazuje sie, ze nie-
moznos$¢ znalezienia inwestora pari
passu swiadczy o tym, ze przestanki
testu inwestora rynkowego nie zostaty
spetnione [15]. Jest to interpretacja, kté-
rg mozna sprowadzi¢ do nastepujacej
argumentadji: Jezeli zaden niepubliczny
podmiot nie chce sie sam zaangazo-
wac w przedsiewziecie to wykorzysta-
nie srodkdw panstwowych nie bedzie
racjonalne ekonomicznie (cho¢ moze
by¢ uzasadnione wzgledami interesu
publicznego).

W przypadku bardzo duzych przed-
siewzie¢ mozna jedynie spekulowa,
czy to ze nikt nie jest faktycznie w sta-
nie podja¢ sie inwestycji oznacza, ze
niezbedne zaangazowanie $rodkow
publicznych nie bedzie wypetniac testu
inwestora rynkowego [15, 20]. Innymi
sfowy, nie jest jasne, czy przyczyng jest
brak checi, czy brak mozliwos¢ zreali-
zowania inwestycji. Mozna natomiast
sprobowac przyjac¢ dosy¢ restrykcyjna,
ale ,bezpieczng” interpretacje, ze skala
inwestycji oznacza automatyczne nie-
wypetnienie testu inwestora rynkowe-
go i catos¢ zaangazowania $Srodkow
panstwowych powinna podlega¢ oce-
niana pod katem zgodnosci z regutami
prawa publicznego. ,Bezpieczenstwo”
tej interpretacji wynika z tego, ze po-
mija sie przedstawione powyzej kon-
trowersje i tym samym niepewnos¢ co
do klasyfikacji srodka, ale rownoczesnie
by¢ moze zbyt daleko rozcigga definicje
pomocy publicznej. Natomiast wspo-
mniang wczesniej spekulacje powoduje
fakt, Zze poza trapiong ciggtymi opdz-
nieniami budowg portu lotniczego
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Berlin-Brandenburg brak jest inwestycji
poréwnywalnych z budowa CPK, zatem
interpretacja musi w znacznej mierze
bazowac na praktyce orzeczniczej i de-
cyzyjnej dotyczacej innych sektoréw i
mniejszych przedsiewziec.

Prébujac ocenia¢ na tym tle budowe
CPK nalezy podkresli¢, ze beneficjen-
tem pomocy bedzie przyszty operator
obiektu, nie za$ wykonawcy inwestycji
(operatorem ma by¢ PPL). Ci drudzy
wykonujg po prostu kontrakt na roboty
budowalne. Zatem oceniajac czy hipo-
tetyczny prywatny inwestor zaangazo-
watby swoje zasoby w przedsiewziecie
nalezy zadac¢ sobie pytanie, gdzie taki
podmiot mogtby zarobic. Nie wystepuje
bowiem ,klasyczny” model, gdzie pod-
miot finansujacy powstanie infrastruk-
tury staje sie pozniej jej operatorem
(niekoniecznie wiascicielem) i czerpie
7 tego tytutu zyski [18]. Nie jest zatem
jasne jaka ekonomiczna motywacja
mogtaby sta¢ za zaangazowaniem sie
w inwestycje. Interpretacja kryterium
inwestora rynkowego kontrfaktycznie
zakfadajaca, ze hipotetyczny inwestor
miatby stac sie operatorem obiektu, by-
taby wéwczas zwyktym naduzyciem.

Chyba Ze (jak interpretowano w
przypadku ostatniej interwencji w port
Berlin-Brandenburg) ingerencja bedzie
dokonywana przez udziatowcéw ope-
ratora, wéwczas bedzie mozna mowic
o0 istnieniu perspektywy zyskéw (na ile
realistycznej, to jest inna sprawa) [4].
Wiadza bedaca udziatowcem w catosci
publicznego przedsiebiorstwa moze
oczywiscie dziafa¢ przy uwzglednieniu
wytacznie przestanek ekonomicznych,
ale jednoczesnie zastosowanie testu
prywatnego inwestora jest wowczas
zabiegiem czysto teoretycznym bez
zwiazku z realng sytuacjag rynkowa. Chot
moze byc logicznie poprawne, jest wat-
pliwe na ile zasadne jest przyjecie takiej
analizy jako podstawy rozstrzygniecia w
przedmiocie pomocy publicznej. Jest to
kontrowersja stanowigca immanentng
czes¢ przedstawiane] zasady, ktora wy-
daje sie, moze pojawic sie takze w kon-
tekscie budowy CPK.

Mozliwos¢ kolejnego dofinasowania
przedsiewziecia

Oceniajac kazda nowg interwencje ko-
nieczne jest uwzglednienie istnienia
wczesniejszych srodkow pomocowych
[1]. W tym miejscu pojawia sie kilka
praktycznych kwestii: Patrzac na wspar-
cie dla portu Berlin-Brandenburg, z dzi-
siejszej perspektywy wiemy, ze poczat-
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kowe interwencje byty nieskuteczne [3].
Zostaty jednak zatwierdzone (pierwsza
interwencja) lub uznane za niestanowig-
ce pomocy w rozumieniu art. 107 TFUE
(druga interwencja) a przede wszystkim
fundusze zostaty wydane w catosci, dla-
tego ocena post factum czy wczesniej,
na etapie projektowania i wdrazania
srodkéw, zostaty popetnione btedy jest
w tym miejscu w zasadzie bezcelowa [3,
4]. Natomiast oceniajac kolejne doka-
pitalizowanie regulator staje w obliczu
dylematu, czy zatwierdzi¢ wsparcie, je-
zeli poprzednie srodki zawiodty i w ten
sposob zaakceptowac spirale rosnacych
kosztow, czy tez nie wyrazi¢ zgody ma-
jac jednoczesnie swiadomos¢, ze inwe-
stycja nie dojdzie do skutku bez kolejne-
go planu pomocowego. Drugi wariant
oznaczatby rzecz jasna zupetne fiasko
przedsiewziecia i bezpowrotng strate
dotychczas zainwestowanych srodkow
(przynajmniej taka alternatywa pojawita
sie w przypadku berlinskiego portu).

Zgodnie z przyjeta linig wykfadni pra-
wa pomocy publicznej, w sytuacji gdy
przyznajace pomoc panstwo zdecyduje
sie na zmiane programu pomMmocowego,
uzupetnienie srodka moze samo w so-
bie nie stanowi¢ pomocy, jesli prywat-
ny inwestor tez zdecydowatby sie na
analogiczny krok [7, 14]. Jest to dosy¢
kontrowersyjna interpretacja. Jak zosta-
to bowiem wskazane, uznanie $rodka
za pomoc publiczng oznacza, ze zaden
hipotetyczny inwestor prywatny nie
chciatby lub nie bytby w stanie zaanga-
zowac swoje fundusze w taki sposéb
[1, 10, 20]. Dlaczego zatem uzupetnie-
nie pomocy, ma podlega¢ ocenie pod
katem oceny zgodnosci z zasadg inwe-
stora rynkowego? Wydaje sie to nielo-
giczne, bo nawet jesli ostatni element
badanego srodka bytby racjonalny eko-
nomicznie dla prywatnego podmiotu,
to i tak ten nigdy nie rozwazatby przed-
miotowej inwestycji, jezeli jej wczesniej-
sze, nieroztacznie powigzane etapy,
bytyby nieakceptowalne. Mozna zatem
zaryzykowac twierdzenie, ze powyz-
sza interpretacja jest zasadna przede
wszystkim, gdy przyznajacy pomoc jest
udziatowcem operatora obiektu lub
wobec srodkéw, ktére juz na poczatku
zostaty uznane za wypetniajace test in-
westora rynkowego.

Alternatywna mozliwoscig jest po-
traktowanie kolejnego etapu interwen-
¢ji jako odrebnego srodka pomocowe-
go. Wéweczas nie mozna ,skorzystac” z
wczesniejszej pozytywnej decyzji KE
dopuszczajacej wsparcie (albo stwier-
dzajacej brak istnienia pomocy), ale
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test prywatnego inwestora wykonuje
sie wtedy tylko w odniesieniu do obec-
nego $rodka w oderwaniu od ewen-
tualnych  wczedniejszych  wysitkdw
pomocowych [1, 20]. Ocena, czy nowy
srodek stanowi czes¢ wczesniejszego
programu wsparcia dokonywana jest w
znacznej mierze ad casum, ale podsta-
wowe przestanki mozna zdekodowac z
praktyki orzeczniczej [1, 13]. Zasadniczo
bierze sie pod uwage chronologie inter-
wencji, jej cele i ryzyko biznesowe oraz
sytuacje finansowg beneficjenta — ope-
ratora portu lotniczego [13]. W przypad-
ku wsparcia dla portu lotniczego Berlin-
-Brandenburg KE uznafa, ze najnowsza
ingerencja w 2016 r. byta nastepstwem
powstania nieprzewidywalnych utrud-
nien, dlatego jako taka ma samodziel-
nych charakter, szczegodlnie, ze uptyneto
duzo czasu miedzy jej uruchomieniem,
a poprzednim przyznaniem pomocy
panstwa, ktére nastapito w 2009 . [3, 71.

Budowa nowego portu lotniczego
- warunki dopuszczalnosci pomocy
inwestycyjnej

W przypadku srodkow niewypetniaja-
cych testu prywatnego inwestora — sta-
nowigcych pomoc publiczng — kryteria
dopuszczalnosci wsparcia dla portow
lotniczych s okreslone w pochodza-
cych z 2014 r. Wytycznych Komisji Euro-
pejskiej dotyczacych pomocy panstwa
na rzecz portow lotniczych i przedsie-
biorstw lotniczych [11]. Pomoc dla wy-
korzystywanej dotychczas jako materiat
porownawczy budowy portu Berlin-
-Brandenburg byta zatwierdzona pod
rzadami juz nieobowigzujacych regut
[3]. Ocena ewentualnej pomocy dla
Centralnego Portu Komunikacyjnego
bedzie wiec miafa charakter preceden-
SOWY.

Wspominane Wytyczne s3 aktem
tzw. miekkiego prawa i formalnie same
7 siebie nie stanowig zrédfa Zzadnych
praw ani obowigzkdw, natomiast wska-
zUjg w jaki$ sposéb instytucje unijne
(gtéwnie KE) bedg intepretowac prze-
pisy traktatowe [1]. Zwiekszajg wiec
pewnos¢ prawa wprowadzajac przewi-
dywalnos¢ interpretacji w sytuacji, gdy
traktatowe reguty stanowiace podsta-
we przyznawania pomocy publicznej sg
bardzo ogdlne i ramowe [1]. Zgodnie z
konsekwentnie stosowang linig wykfad-
ni interpretacja dokonana na podstawie
wzmiankowanych aktéw prawa ,miek-
kiego” uznawana jest za obowigzujaca
tak dtugo jak nie jest sprzeczna z Trak-
tatami [1]. Zatem na potrzeby dalszych
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rozwazah mozna przyja¢, ze zasady
okreslone w przytaczanych Wytycznych
72014 r.s3 de facto wigzace [11].

Oceniajagc pomoc inwestycyjng —
przeznaczang na konstrukcje portu
lotniczego — przywotywane Wytyczne
stanowig, ze wsparcie bedzie dopusz-
czalne, jesli spetni przynajmniej jedna
7 trzech przestanek: zwiekszy mobilno-
$ci obywateli Unii i poprawi tagcznosc z
regionami poprzez tworzenie punktow
dostepu do lotéw wewnatrzunijnych;
lub bedzie przeciwdziata¢ Zzbytnie-
mu zageszczeniu ruchu lotniczego w
gtownych weztach lotniczych Unii; lub
pociggnie za soba rozwoj danego re-
gionu [11]. Mozna bezpiecznie przyjac,
7e budowa CPK przystuzy sie realizacji
pierwszej i trzeciej przestanki. Ocena
w tej kwestii wydaje sie oczywista, za-
tem skoro wzmiankowane kryteria nie
sg kumulatywne moze sie prima facie
wydawac, ze badanie czy dany srodek
przyczynia sie do wypetnienia réwniez
pozostatej przestanki jest bezcelowe.

W rzeczywistosci ocena wystapienia
przestanki numer dwa jest nierozerwal-
nie zwigzana z istnieniem czynnikow
mogacych przesadzi¢ o niedopuszczal-
nosci wsparcia i przez to moze okazac
sie kluczowa [8]. Przywotywane Wy-
tyczne z 2014 r. stanowig, ze pomoc nie
bedzie sprzyjac realizacji celu bedacego
przedmiotem wspdlnego zaintereso-
wania i bedzie przez to niezgodna z
Rynkiem Wewnetrznym (niedopusz-
czalna) jesli prowadzi¢ bedzie do two-
rzenia niewykorzystanej przepustowo-
sci i powielania nierentownych portow
lotniczych [11].

Sa to te czynniki, ktore zadecydowaty
o fiasku wsparcia dla portu lotniczego
Gdynia-Kosakowo [5]. Petne opisanie
okolicznosci sprawy lezy poza zakresem
niniejszego opracowanie, ale nalezy w
tym miejscu wskaza¢, ze w negatyw-
nej decyzji KE podkresdlata, ze gdynski
port lezy w bardzo bliskim sasiedztwie
portu w Gdansku (ich obszary ciazenia
sie pokrywajg), ktéry sam nie ma pro-
blemdw z przepustowoscia. Inwestycja
nie tylko nie rozwigzywataby zadnego
problemu, ale dodatkowo prowadzitaby
do kanibalizacji rynkéw [5, 11]. Tytutem
wyjasnienia nalezy dodac, ze niedawny
wyrok Trybunatu uchylajacy decyzje KE
dotyczacg wsparcia dla Gdyni spowo-
dowany byt uchybieniami formalnymi
kwestionowanej decyzji, nie zas pod-
wazeniem interpretacji dopuszczal-
nosci pomocy (nic nie stoi zatem na
przeszkodzie, zeby wydac¢ jeszcze raz
analogiczna decyzje). Wracajac jednak

do zasadniczego zagadnienia, a con-
trario do powyzszego przyktadu mozna
wskazac sprawe dotyczacg pomocy dla
portu lotniczego Kassel (dawny Kassel-
-Calden) [2]. W decyzji wskazywano, ze
port ma przeja¢ gtownie ruch czarte-
rowy i niskokosztowy odcigzajac tym
samym pobliski i operujgcy na granicy
przecigzenia hub we Frankfurcie [2].
Cho¢ teoretycznie interpretacja wygla-
da na zasadng, bo stafa sie podstawa
pozytywnej decyzji KE, port faktycznie
nie przyczynit sie do odcigzenia Frank-
furtu i przyciggnat bagatelny ruch lot-
niczy tak, ze wiadze Landu Hesji rozwa-
zaty nawet zupetne zamkniecie obiektu
(w grudniu 2017 r. odsunieto podjecie
ostatecznie  decyzji). Postepowanie
w sprawie heskiego portu lotniczego
pokazuje wiec z jednej strony pozor-
nie catkowicie poprawng interpretacje
czynnikéw  dopuszczajacych  pomoc,
ale z drugiej strony stanowi studium
przypadku, gdzie prognozy dotyczace
wypetnienia celéw wsparcia okazaty
sie zupetnie btedne, zatem mimo pozy-
tywnej decyzji per saldo pomoc zostata
zmarnowana.

Badanie wplywu nowotworzone;
infrastruktury na istniejace juz porty
lotnicze w kontekscie dopuszczalnosci
pomocy inwestycyjnej, zdaniem autora,
jest kluczowa kwestig dla CPK i jedno-
czednie miejscem, gdzie potencjalnie
znajduje sie najwiekszy (prawny) czyn-
nik ryzyka. Relatywnie najprostsza jest
kwestia zwigzana z wptywem na port
Lotniczy im. Chopina. Port na Okeciu
operuje blisko granicy dziennej przepu-
stowosci a biorgc pod uwage bliskos¢
obszaru miejskiego rozbudowa obiektu,
zarowno jesli chodzi o pozyskanie tere-
nu jak i ograniczenia dotyczace hatasu
w przypadku operacji nocnych (istot-
nych zwtaszcza dla cargo), jest mocno
watpliwa. Nowotworzony hub ma w
zamysle zastapi¢ Port im. Chopina, kto-
ry docelowo ma by¢ zamkniety, zatem
tutaj kwestia zdublowania infrastruktury
nie wystepuje.

Wspomniana kwestia pojawia sie
jednak w zwiazku z oceng wptywu CPK
na dalsze funkcjonowanie pozostatych
portéw lotniczych w kraju, zwilaszcza
znajdujace sie w ,najblizszym sasiedz-
twie" porty w Modlinie, todzi, Radomiu
(iby¢ moze w Bydgoszczy). W 2010 . Mi-
nisterstwo Infrastruktury opublikowato
studium Lotnisko Centralne dla Polski
na ktérym koncepcyjnie CPK bazuje w
bardzo duzym stopniu [12]. Wykonane
woéwczas analizy (nieuwzgledniajace
Modlina i Szyman) wskazywaty nie tyl-
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ko brak negatywnego, ale pozytywny,
synergetyczny efekt nowotworzonego
hubu na pozostate porty lotnicze [12].
Cho¢ dane nie zostaty nigdy zakwestio-
nowane, otwartym pozostaje pytanie
czy uptyw czasu nie spowodowat dez-
aktualizacji wynikow analiz. Nowsze,
réwnie kompleksowe badania potwier-
dzajace lub falsyfikujagce wczesniejsze
ustalenia nie istnieja.

Nowg okolicznoscig jest rozpoczeta
w 2012 r. reforma unijnego systemu po-
mocy publicznej, ktérej czes¢ stanowiag
przywotywane Wytyczne z 2014 r. [1,
8,10, 11, 20]. W obszarze finansowania
portow lotniczych zmiany wigzg sie z
zaostrzeniem kryteriéw przyznawania
pomocy dla portow lotniczych [1, 10,
11]1. W szczegolnosci konieczna jest
docelowa rezygnacja z przyznawania
tzw. pomocy operacyjnej dla portéw
lotniczych (z wyjatkiem najmniejszych
obiektéw) czyli wsparcia przeznacza-
nego na pokrycie biezacej dziatalnosci
przedsiebiorstwa [1, 11]. Zmianie ule-
gaja zatem ekonomiczne parametry
operacji tych obiektéw, gdyz zgodnie z
0golnym zamystem reformy porty maja
byc¢ zdolne utrzymac sie z przychododw z
prowadzonej dziatalnosci lub zmuszone
beda upas¢ [1, 10, 11]. Jest to element
stanowigcy odpowiedzZ na pojawiajace
sie gtosy krytyki, ze w przesztosci hojne
finansowanie projektow infrastruktural-
nych z publicznych srodkéw prowadzito
do powstania i funkcjonowania,lotnisk-
-widm” ze stynnym Ciudad Real w Hisz-
panii na czele.

W tym kontekscie konieczne jest po-
stawienie wprost politycznie wrazliwej
kwestii dalszego losu tych portow lotni-
czych, ktérych ekonomiczna racja bytu
jest watpliwa. Analizujac budowe CPK i
w 0gdle mowic o infrastrukturze trans-
portowej, nie mozna bowiem przyj-
mowac a priori, ze obecna sie¢ portow
lotniczych jest optymalna i przez to nie-
zmienialna [8]. W $wietle nowych regut
pomocy publicznej fakt, ze obiekt nie
byt stanie przez wiele lat przyciggnac
ruchu lotniczego wystarczajgcego do
osiggniecia dodatniego wyniku finanso-
wego stanowi przestanke przemawiaja-
€3 za wygaszeniem dziatalnosci obiektu
[11]. MozZliwa jest bowiem nastepujaca,
bardzo niekorzystna dla CPK interpreta-
Cja: W obszarze cigzenia nowotworzo-
nego portu lotniczego znajduja sie juz
porty lotnicze, niemajace problemow
z kongestig zatem inwestycja bedzie
niczym innym jak sztucznym tworze-
niem niewykorzystanej przepustowosci
co stanowi wrecz modelowy przykiad
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wystgpienia przestanek niezgodnosci
pomocy z Rynkiem Wewnetrznym i
mozna powiedzie¢ powtdrzenie casusu
Gdynia-Kosakowo na znacznie wiek-
szg skale [5, 11]. Mozna w tym miejscu
argumentowac, ze transferowy port
lotniczy jest nieporownywalny z nie-
wielkimi regionalnymi obiektami. Jest
to twierdzenie zasadniczo prawdziwe,
ale niezmieniajace przytoczonej po-
wyzej interpretacji dotyczacej istnieja-
cej przepustowosci. Otwarta bowiem
wCigz pozostaje droga do interpretadji
mowiacej, ze duza rezerwa istniejacej
przepustowosci 0znacza, ze nie ma po
prostu rynku dla tak duzego obiektu.
Tymczasem wystapienie przywotywa-
nych przestanek przemawiajacych za
dopuszczeniem pomocy musi dotyczy¢
aktualnie wystepujacej sytuadji, nie zas
przysztej i niepewnej [11].

Podsumowanie

Rozpoczynajac  podsumowanie prze-
prowadzonych rozwazan dotyczacych
pomocy publicznej dla nowotworzone-
go Centralnego Portu Komunikacyjne-
go nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze brak
jest sprawy mogacej stanowi¢ wystar-
czajgco bliskg paralele. Stosunkowo naj-
bardziej zblizona jest seria postepowan
dotyczacych trapionej opdznieniami
budowy portu lotniczego Berlin-Bran-
denburg [3, 4, 7]. Rzeczywiscie, przed-
siewziecie stanowi uzyteczne studium
przypadku dla sposobu interpretacji
zasady inwestora rynkowego ktéra de-
cyduje o tym, czy ingerencja wtadz
publicznych stanowi pomoc publiczng
w rozumieniu art. 107 TFUE, natomiast
nie moze by¢ wykorzystana do oceny
przestanek dopuszczalnosci pomocy,
gdyz rozstrzygniecia zapadaty tam w
innym stanie prawnym. W aspekcie
oceny przestanek ewentualnej pomo-
cy publicznej z Rynkiem Wewnetrznym
tytutowe przedsiewziecie nie ma prece-
densu.

Wydaje sie, ze mozliwos¢ uznania
wypetnienia testu prywatnego inwe-
stora w przypadku tak duzej inwestycji
jest watpliwe choc¢ niewykluczone w
swietle istniejacej praktyki orzeczniczej
Trybunatu. O ile generalnie duzy trans-
ferowy port lotniczy obstugujacy stolice
jest przedsiewzieciem zasadniczo ren-
townym, o tyle sama inwestycja jest na
tyle duza, ze hipotetyczny prywatny in-
westor moze widzie¢ sens zaangazowa-
nia swoich $rodkow, ale moze po pro-
stu nie miec¢ wystarczajacych zasobow.
Szczegolnie, ze operator obiektu ma
by¢ publiczny, zatem dla prywatnego
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inwestora moze nie by¢ realnego me-
chanizmu zwrotu dokonanej inwestycji.

Drugi scenariusz zaktadajacy istnie-
nie pomocy publicznej niesie ze sobg
kilka powaznych czynnikow ryzyka. Za-
sadniczym zidentyfikowanym w toku
analizy jest wptyw niewykorzystanej
przepustowosci w pozostatych portach
lotniczych w kraju, zwfaszcza tych naj-
blizszych. Mozna stwierdzi¢, ze siatka
portéw lotniczych w kraju stanowi sys-
tem naczyn potaczonych. Nie mozna
dokonywac oceny dopuszczalnosci po-
mocy inwestycyjnej bez odniesienia sie
do sytuacji pozostatych obiektéw. Spra-
wa portu lotniczego Gdynia-Kosakowo,
majac $wiadomos¢ wszystkich roznic,
stanowi niestety modelowy przyktad
zupetnego zignorowania przedstawio-
nych przestanek niedopuszczalnosci
pomocy. Sytuacja CPK na tle siatki por-
tow lotniczych w Polsce sprawia, Ze te
przestanki pozostaja relewantne a ich
zaadresowanie moze by¢ decydujace
dla uzyskania pozytywnej decyzji Ko-
misji Europejskiej dotyczacej pomocy
inwestycyjnej dla tytutowego projektu.
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Koleje miejskie i regionalne w Polsce - monografia

Z przyjemnosciq informujemy, Zze niedawno
ukazata sie interesujgca monografia pt.."Koleje
miejskie i regionalne w Polsce" Jej autorem jest
cztonek naszej redakcji, a opublikowana zo-
stata przez wydawnictwo Ksiezy Miyn (www.
km.com.pl). Przeglqgd Komunikacyjny objqt pa-
tronat nad tq pozydjq.

Polecamy tq ksiqzke dla wszystkich, ktorzy
interesujq sie tematykq infrastruktury kolejo-
Wwej, a ponizej prezentujemy jej recenzje.

Redakcja

Opiniowana monografia podejmuje tema-
tyke funkcjonowania kolei regionalnych w
Polsce. Jest to zagadnienie bardzo rozbudo-
wane i w Swietle ciggtego zwiekszania sie
znaczenia kolei w przewozach, jednoczesnie
jest aktualne. W ostatnich czasach dostrzega
sie konieczno$¢ kompleksowego podejscia

do funkcjonowania systemu transportowego
i odchodzi od analiz izolowanych, ukierunko-
wanych wytacznie na osrodki miejskie. Pro-
ces rozlewania sie miast oraz zwigzane z tym
wydtuzenie przecietnej dtugosci podrézy
przyczyniajac sie do tego, ze samochdd 0so-
bowy staje sie coraz wazniejszym elemen-
tem naszego krajobrazu (skutkuje to powaz-
nymi utrudnieniami, zwfaszcza na granicach
miast). Zdolnosci przewozowe kolei oraz
naturalna gotowos¢ do przejmowania du-
zych potokéw pasazerskich (wzmacnianych
parkingami przesiadkowymi P&R), predesty-
nuje ten $rodek do petnienia kluczowej roli
w przewozach o charakterze regionalnym.
Mechanizm ten byt dostrzegany od dawna,
ale dopiero strumien funduszy unijnych spo-
wodowat dynamiczny wzrost inwestycji kole-
jowych si przyczynifa sie do dynamicznego
rozwoju tego srodka przewozowego.

Maciej Kruszyna

Koleje
miejskie i regionalne
w Polsce
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W zasadzie kazde miasto wojewddzkie i
wieksze miasta stanowigce centrum aglo-
meracji / metropolii maja dostep do linii
kolejowych, ktére moga by¢ wykorzystane
w przewozach pasazerskich. Modernizacja
infrastruktury prowadzona przez PKP PLK
w potaczeniu z pojawieniem sie coraz no-
woczesniejszego taboru, przyczynia sie do
rosnacej roli kolei w obstudze transportowej
obszaréw z uwzglednieniem przemieszczen
wewnatrzmiejskich. W takich warunkach,
nakazem chwili, powinna sie pojawi¢ pozy-
Cja syntetyzujaca stan rozwoju systemu ko-
lejowego w Polsce.

W ramach monografii Autor podjat sie ty-
tanicznego wysitku zebrania informacji o 28
systemach kolei regionalnej bad? juz funk-
cjonujacej, badZ bedacej w fazie planistycz-
nej. Bardzo obszerna jest warstwa graficzna,
ktéra przyczynia sie do petnego zrozumienia
znaczenia kolei w konkretnych lokalizacjach,
a obrazowanie wybranych rozwigzan (po-
nad 70 fotografii) czyni te pozycje jeszcze
bardziej czytelna. Na uwage zastuguja liczne
odwotania do informacji zrédtowych, kto-
re upewniajg czytelnika, ze przekazywana
informacja jest biezaca i pewna. Ponad 120
pozycji bibliograficznych stanowi jako$¢
samg w sobie i moze by¢ traktowane jako
uzupetnienie wiedzy, a liczne odwotania do
stron internetowych pozwolg czytelnikowi
na weryfikacje oraz aktualizacje przedsta-
wianych informacji. Mozna zadac¢ pytanie,
jaka role w dzisiejszych systemach kolejo-
wych petnity Plany Transportowe uchwalane
przez wojewodztwa? Wydaje sie, ze miaty w
tym przypadku zdecydowanie rozwojowy
charakter i wielu przypadkach przyczynity
sie do rozkwitu poszczegélnych linii. Moze
jest to odwazne stwierdzenie, ale jako Re-
cenzent chciatbym poznac zdanie Autora w
tej kwestii.

Na podkreslenie zastuguje sam fakt pod-
jecia problematyki kolei regionalnych oraz
rozlegtos¢ i precyzja wykorzystywanych
wielu Zrédet, z ktorymi Autor nie tylko wni-
kliwie zapoznat sie, ale i umiejetnie i trafnie
je syntetyzowat. Opracowanie jest obszer-
ne (liczy 115 stron), ale jednoczesnie upo-
rzadkowane w sposéb logiczny i czytelny,
przedstawiajac poszczegdlne systemy kolei
w grupach zwigzanych z ich znaczeniem i
rolg w odniesieniu do polskich realiéw. Bar-
dzo wysoko oceniam te pozycje i uwazam,
ze kazdy, komu kolej regionalna jest bliska,
powinien sie z nig zapoznac.

Krakow, 16 kwietnia 2018 .

dr hab. inz. Andrzej Szarata, prof. PK
Katedra Systemdw Transportowych,
Instytut InZynierii Drogowej, Kolejowej
i Transportu Politechnika Krakowska
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