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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 wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. 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 zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.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-
méw (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. Cafo$¢ materiatu nie powinna przekraczac¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = ¥z strony).

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

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

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

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego z punktacjg przyznawang w toku oceny czasopism naukowych — aktual-
nie jest to 8 punktéw (wg wykazu czasopism MNiSW z dnia 26-01-20171.).

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

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

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

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

www.transportation.overview.pwr.edu.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 uméw posiada Zarzad Krajowy SITK w Warszawie.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujgce 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) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Czackiego 3/5, 00-043 Warszawa, tel.: (22) 827 02 58, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspoétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamoéwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na oktadce: Kontenerowy system transportowy. Zrédfo: opracowanie
wtasne Dariusz Pyza

Drodzy Czytelnicy!

Kwietniowy numer Przeglqdu Komunikacyjnego zawiera artykuty z zakresu transportu intermodalnego,
szynowego oraz ksztattowania mobilnosci. Pierwsza pozycja omawia technologie przewozu w trans-
porcie intermodalnym. Specyfika jednostek tadunkowych wymaga tu poszukiwania innowacyjnych
technologii przewozowych, ktére warunkowatyby efektywnos¢ przewozéw. W artykule przedstawiono
istote transportu intermodalnego i systemdw przewozowych determinowanych rodzajem intermodal-
nej jednostki fadunkowej. Ponadto scharakteryzowano terminal przetadunkowy, ktdry odgrywa zasad-
niczq role w przewozach intermodalnych w zakresie integracji roznych gatezi transportu. Przedstawiono
charakterystyki techniczno- technologiczne wybranych innowacji.

Propozycja budowy nowych drég dla transportu szynowego na Dolnym Slgsku to temat drugiego arty-
kutu. Autor przedstawia propozycje trzech nowych tras: dwdch dla pociqgow (tqcznica dla trasy Wegli-
niec Lubar, zmiana potqczenia w relacji Kobierzyce — Zgbkowice Slgskie) i jednej tramwajowej (na od-
cinku przystanek Krzyki we Wroctawiu — Kobierzyce). Wszystkie one majq na celu poprawe dostepnosci
oraz skrécenie czasu przejazdu. Realizacja proponowanych inwestycji wymaga doktadniejszej analizy.
Proponowane nowe potqczenia sq kosztowne w budowie, ale majq wymiar nie tylko finansowy, lecz
takze spoteczny. Mogq zapobiegac tzw. wykluczeniu dostepnosci do transportu publicznego dla miesz-
kancéw Dolnego Slgska. Artykut ilustrujq liczne zdjecia i mapy.

Numer zamykajq rozwazania dotyczqce dostepnosci przestrzennej do publicznej komunikacji miejskiej
w miescie sredniej wielkosci na przyktadzie Sanoka. Skupiono sie na kwestii dostepnosci pieszej do przy-
stankdw autobusowych, zwtaszcza w kontekscie rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej i ludnosci a
takze czestotliwosci kurséw. Celem dodatkowym przeprowadzonych analiz jest okreslenie mozZliwosci
zastosowania zrédet danych, takich jak: Baza Danych Obiektéw Topograficznych, Open Street Map czy
Spis Powszechny, do badari dostepnosci do publicznej komunikacji migjskiej w osSrodkach sredniej wiel-
kosci. Przeprowadzona analiza wskazata, ze zdecydowana wiekszos¢ ludnosci Sanoka posiada dostep
do komunikacji miejskiej ze swoich miejsc zamieszkania, jednak liczba dostepnych kurséw znaczqco roz-
ni sie na poszczegdlnych obszarach i w podziale na dni tygodnia. Uzyte w badaniu zrédta danych oraz
zastosowane procedury pozwalajq na przeprowadzenie w przysztosci szerszych badari poréwnawczych
na obszarze wielu miast.
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Technologie przewozowe w transporcie
intermodalnym

Transport technologies in intermodal transport

® Dariusz Pyza

Dr hab. inz., prof. PW

Wydziat Transportu, Politechnika
Warszawska

dpz@wt.pw.edu.pl

Streszczenie: Problematyka transportu intermodalnego jest waznym zagadnieniem w zakresie integracji przewozdw z wykorzystaniem
réznych gatezi transportu. Ponadto specyfika jednostek tadunkowych w transporcie intermodalnym wymaga poszukiwania innowacyjnych
technologii przewozowych, ktére warunkowatyby efektywnosé przewozéw. W artykule przedstawiono istote transportu intermodalnego
i systemow przewozowych determinowanych rodzajem intermodalnej jednostki tadunkowej. Ponadto scharakteryzowano terminal prze-
tadunkowy, ktéry odgrywa zasadniczg role w przewozach intermodalnych w zakresie integracji roznych gatezi transportu. Przedstawiono
rowniez charakterystyki techniczno-technologiczne wybranych innowacyjnych technologii przewozowych w transporcie intermodalnym,
determinowane rodzajem intermodalnych jednostek tadunkowych.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Technologie przewozowe; Terminale intermodalne

Abstract: The issue of intermodal transport is an important issue in the field of transport integration using various modes of transport. In
addition, the specificity of cargo units in intermodal transport requires the search for innovative transport technologies that would deter-
mine the efficiency of transport. The article presents the essence of intermodal transport and transport systems determined by the type of
intermodal load unit. In addition, the trans-shipment terminal has been characterized, which plays a key role in intermodal transport in the
integration of various modes of transport. The technical and technological characteristics of selected innovative transport technologies in
intermodal transport, determined by the type of intermodal loading units, are also presented.

Keywords: Intermodal transport; Transport technologies, Intermodal terminals

Rozwdj gospodarczy panstw Unii Eu-
ropejskiej (UE), determinuje rozwoj
transportu, ktéry wptywa na dosko-
nalenie systemow gospodarczych i
stwarza mozliwos¢ przechodzenia od
rozwigzan opartych na wykorzystaniu
zasobow znajdujacych sie w poblizu
miejsc ich produkdji i konsumpcji do
rozwigzan w jak najwiekszym stopniu
bazujgcych na specjalizacji, tzn. poste-
pujacym miedzynarodowym podziale
pracy. Zjawisko takie sprawia, ze prze-
mieszczanie fadunkéw w systemach
gospodarczych staje sie coraz bar-
dziej skomplikowane i zaawansowane
technologicznie, a tancuchy dostaw
sg coraz bardziej rozbudowane, obej-
mujac swoim zasiegiem coraz wieksze
regiony. W faricuchach dostaw trans-
port odgrywa zasadnicze znaczenie

ﬁrzeglqd komunikacyjny

zapewniajagc  mozliwie najbardziej
sprawny, w danych warunkach i efek-
tywny przeptyw surowcow, poétfabry-
katow i wyrobdw gotowych z miejsc
ich wysytki — nadania do miejsc ich
odbioru — przeznaczenia [8], [21], [26],
[28], [30], [31], [33].

Specyfika tancuchéw dostaw de-
terminowana rodzajem fadunku i jego
podatnoscig wptywa na organizacje
transportu i stosowang technologie
przewozowa.

Systematycznie rosnace w syste-
mach gospodarczych przeptywy ta-
dunkéw implikujg wzrost znaczenia
zrbwnowazonego transportu. Podej-
$cie takie wymaga nie tylko efektyw-
nego wykorzystania mozliwosci prze-
wozowych réznych form transportu,
ale réwniez poszukiwania alternatyw-

nych, przyjaznych srodowisku Zrodet
napedu. W zakresie przewozdw towa-
rowych duze oczekiwania wystepuja
w zakresie rozwoju szybkich przewo-
76w kolejowych, w tym przewozow
intermodalnych. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze w wielu przypadkach
oczekiwania te sg rozbiezne, miedzy
réznymi interesariuszami rynku prze-
wozow intermodalnych, do ktérych
zalicza sie: zarzadcow infrastruktury
oraz przedstawicieli przewoznikdw,
operatorow  terminali  intermodal-
nych, przedsiebiorstw korzystajacych
7 ustug transportowych — nadawcow
i odbiorcéw tadunkow, jak réowniez
przedstawicieli podmiotéw otoczenia,
np. podmioty administracji publicznej
lub zatadowcy na pozostatych termi-
nalach przetadunkowych [4], [8], [23],
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Transport intermodaln

[27], [29], [39]. Niezbednym elemen-
tem zrownowazonego transportu jest
planowanie i prognozowanie przy-
sztych potrzeb transportu, sieci trans-
portowych wykorzystujacych inter-
modalnos¢, oraz samych przewozdw.
Tym samym, aby przewdz tadunkéw
byt efektywny, potrzebna jest wielo-
gateziowa, zintegrowana sie¢ trans-
portowa bazujgca na nowoczesnej i
dobrze zaprojektowanej infrastruktu-
rze. Dotyczy to zwiaszcza aspektéw
technicznych, organizacyjnych oraz
handlowych [8], [31].

Transport i jego dynamiczny roz-
wdj niesie za sobg zaréwno koszty
srodowiskowe jak i koszty spoteczne.
Ponadto negatywnie wptywa na $ro-
dowisko naturalne powodujac wy-
sokie koszty zewnetrzne transportu,
m.in.. emisje zwigzkow szkodliwych
spalin, podwyzszony poziom hatasu,
wypadkowos¢ itp. Skala i zréznico-
wanie probleméw wynikajacych z
dziatalnosci transportowej sktania do
pilnego ograniczania jego wptywu na
srodowisko przyrodnicze i spoteczne
[1]. Wsréd najwazniejszych powinny
znaleZ¢ sie takie dziatania, jak poprawa
konkurencyjnosci sektora kolejowego
oraz zwiekszanie udziatu kolei w po-
dziale zadan przewozowych czy roz-
wijanie transportu intermodalnego,
w tym wspieranie tworzenia terminali
intermodalnych.

Segment przewozéw intermodal-
nych w Polsce jest mtodym rynkiem,
ktory charakteryzuje sie niewielkim,
ale statym rozwojem. Obserwuje sie
wzrost tego typu przewozéw w po-
rownaniu z ogotem przewozow towa-
row, lecz udziat intermodalnej pracy
przewozowej w transporcie tadun-
kéw w Polsce jest nadal stosunkowo
niewielki — w roku 2018 ksztattowat
sie na poziomie 10,33%. W krajach, w
ktérych istnieje sprawna pomoc pan-
stwa w zakresie rozwoju proekolo-
gicznych systemow transportowych,
udziat przewozow intermodalnych
z wykorzystaniem kolei przekracza
30%. Celem artykutu jest systema-
tyzacja wiedzy w zakresie transportu
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intermodalnego oraz wykorzystywa-
nych systemow przewozowych jak
rowniez odniesienie sie do wybranych
charakterystyk technicznych i ekono-
micznych, budowy takich systemow.

Transport intermodalny i jego
specyfika

Podstawowe znaczenie dla doboru
technologii przewozu fadunkéw, ma
jego podatnos¢ transportowa. Wyrdz-
nia sie trzy rodzaje podatnosci [5], [8]:

podatnos¢ naturalna — wynikajaca
z naturalnych cech i wiasciwosci
fizycznych, chemicznych oraz bio-
logicznych tadunku, ktére warun-
kuja jego wrazliwo$¢ na dziatania
zamierzone w transporcie oraz
jego odpornos¢ na warunki i skut-
ki przemieszczania,

podatnosc¢ techniczna — wynikaja-
ca ze stanu skupienia tadunku oraz
cech zewnetrznych i wiasciwosdi,
ktore determinujg konieczno$¢
dokonywania okreslonych zabie-
gow przystosowujacych tadunek
do przewozu. Zabiegi te wptywajg
na wielko$¢ (mase i przestrzen-
nos¢) i ksztatt fadunku oraz rodzaj
i trwatos¢ (wytrzymatoscé) opako-
-wan, jak réwniez rodzaj stosowa-
nych narzedzi pracy,

podatnos¢  ekonomiczna -
uwzgledniajgca mozliwosci prze-
niesienia wartosci ustugi trans-
portowej na wartos¢ fadunku w
miejscu jego dostarczenia czy tez
spoteczng i gospodarczg niezbed-
nos¢ transportu.

Uwzgledniajac  podatnos¢  transpor-
towa fadunkéw oraz koszt i czas reali-
zacji przewozow, nalezy zauwazyc, iz
jednym z problemdw wspdtczesnych
systemow transportowych jest wiasci-
wa ocena dostosowania organizadji i
technologii przewozowej w odniesie-
niu do potrzeb zgtaszanych przez na-
bywcow ustug transportowych.

W celu zachowania réwnowagi
pomiedzy poszczegdlnymi gateziami

transportu i ograniczenia negatyw-
nych efektéw Srodowiskowych trans-
portu Unia Europejska (UE) podjeta
dziatania dotyczgce m.in. wspierania
rozwoju transportu intermodalnego
w ramach polityki zrbwnowazonego
rozwoju transportu w UE [6], [8], [13],
[18], [31] co zostato zapisane w:

Strategii UE 2020: Strategia na
rzecz inteligentnego i zrbwnowa-
z0nego  rozwoju - sprzyjajacego
wigczeniu spotecznemu:

- wspieranie gospodarki efektywnej

korzystajacej z zasobdw, bardziej
przyjaznej $rodowisku i bardziej
konkurencyjnej,
Biatej Ksiedze - Plan utworzenia
jednolitego  europejskiego  ob-
szaru transportu - dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i za-
sobooszczednego systemu trans-
portu:

- redukcja w sektorze transportu
emisji zanieczyszczen o 60% do
2050,

- wykorzystanie transportu kolejo-
wego w przewozach na duze od-
legtosdi,

Programie Operacyjnym Infra-
struktura i Srodowisko 2014-2020
— cele dotyczace transportu:

- rozwoj zrbwnowazonego i przyja-
znego dla srodowiska transportu,

- poprawa dostepu do transporto-
wej sieci europejskiej.

Wybodr sposobu przemieszczania fa-
dunkoéw w fancuchach dostaw wynika
7 jego specyfiki oraz stosowanej tech-
nologii przewozowej. Uwzgledniajac
technologie przewozowe wyrdzniamy
technologie multimodalne, intermo-
dalne oraz kombinowane. Wyktadnia
tych trzech pojec znalazta sie w przy-
gotowanej przez Europejskg Komisje
Gospodarczg  (UN/ECE), Europejska
Konferencje  Ministréow  Transportu
(ECMT) oraz Komisje Europejska (EC)
publikacji Terminologia transportu
kombinowanego [6], [9], [31].
Zgodnie z ww. dokumentami trans-
port multimodalny (multimodal trans-

3
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port) to przewdz tadunkdw, przez co
najmniej dwie rézne gatezie transpor-
tu, przy czym towar moze zmieniac
jednostke tadunkowa. W transporcie
intermodalnym (intermodal transport)
przewoz fadunkéw odbywa sie w
jednej i tej samej jednostce fadunko-
wej lub pojezdzie na catej trasie od
nadawcy do odbiorcy, przy uzyciu -
nastepujgco po sobie — réznych gatezi
transportu, bez przefadunku samych
tadunkéw. Odmiang transportu inter-
modalnego jest transport kombino-
wany (combined transport), w ktérym
gtéwna czes$c przewozu jest wykony-
wana przez kolej, zegluge $rodlgdows
lub transport morski, a poczatkowy i
koricowy odcinek przez transport dro-
gowy, przy czym odcinek w strefach
dowozowo-odwozowych  powinien
byc¢ tak krotki jak to mozliwe. Odcinek
przewozu poczatkowego lub korico-
wego oznacza przewoz (8], [9], [31],
[38]:

pomiedzy punktem, gdzie rzeczy
sg zatadowane i najblizszg odpo-
wiednig kolejowg stacjg zatadun-
kowa dla odcinka poczatkowego
oraz pomiedzy najblizszg odpo-
wiednig kolejowg stacjg wytadun-
kowa a punktem, gdzie rzeczy s3
wyfladowane, dla koncowego od-
cinka lub

wewnatrz promienia nieprzekra-
czajgcego 150 km w linii prostej
ze $rodladowego lub morskiego
portu zatadunku lub wytadunku.

Wykorzystywanie technologii inter-
modalnych w systemach transpor-
towych i ich specyficznych cech, po-
legajgcych na integrowaniu roznych
gatezi transportu pozwala na obnize-
nie kosztéw procesu transportowego
i wzrost jego efektywnosci a jednocze-
$nie umozliwia przygotowanie oferty
nizszej cenowo dla klienta. Wystepuje
rowniez mozliwos¢ wariantowania or-
ganizacji przewozow jak rowniez pod-
niesienie jakosci ustug, polegajacej na
szybszych dostawach, lepszej dostep-
nosci do ustug transportowych oraz

uproszczeniu procedur zwigzanych z
przemieszczeniem towarow i przeje-
ciem funkcji zwigzanych z organiza-
Cja, realizacjg i zarzadzaniem proce-
sami transportowymi przez operatora
transportu intermodalnego.

W transporcie kombinowanym wy-
stepuje wewnetrzna integracja proce-
sOw transportowych, przebiegajaca
na ptaszczyznach [311:

techniczno-technologicznej,
obejmujacej przystosowanie in-
frastruktury liniowej i punktowej
oraz $rodkéw transportu réznych
gatezi, a takze urzadzen i maszyn
przefadunkowych do obstugi in-
termodalnych jednostek tadunko-
wych,

organizacyjnej, polegajacej na
wystepowaniu  specjalistycznych
podmiotéw realizujgcych funkcje
operatorow zaangazowanych w
realizacje kompleksowych proce-
sOw transportowych oraz jednego
dokumentu transportowego na
cafej trasie dostawy,

funkcjonalnej — w elementach in-
frastruktury punktowej (termina-
lach intermodalnych) wystepuje
integracja obszaréw funkcjonal-
nych terminala takich jak strefa
wyfadunku, sktadowania, zatadun-
ku do obstugi intermodalnych jed-
nostek tadunkowych.

Intermodalng jednostka tadunkowg —
UTI (Unités de Transport Intermodal) jest
kontener wielki o parametrach zgod-
nych z norma PN ISO 668:2018-05,
nadwozie wymienne o parametrach
odpowiadajacych wymaganiom Karty
UIC nr 592-4, pojemnik transportowy
odpowiadajgcy wymaganiom Karty
UIC nr 591, naczepa siodtowa przy-
stosowana do transportu intermodal-
nego odpowiadajaca wymaganiom
Karty UIC Nr 596-5, a takze naczepa
systemu bimodalnego [9]. Dla celéw
wymiarowania przewozonych wolu-
menodw operuje sie rowniez pojeciem
TEU (Twenty-feet Equivalent Unit), ktore
jest jednostka miary odpowiadaja-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Transport intermodaln

cej pojemnosci jednego kontenera
20-stopowego.

Specyfika jednostek tadunkowych
transportu intermodalnego sprawia,
ze najbardziej powszechnymi sg prze-
wozy drogowo-kolejowe, realizowane
w réznej technologii, przy czym naj-
wiekszy udziat maja przewozy konte-
nerowe.

W ramach transportu intermodal-
nego wyrdznia sie nastepujace pod-
stawowe systemy przewozowe [8], [9],
(1], [317:

system kontenerowy (stosowany
powszechnie juz od kilkudziesie-
ciu lat),

system  kolejowo-drogowy ,na
barana” (niem. Huckepack, ang.
piggyback) — dotyczy nadwozi
wymiennych i naczep siodtowych
przewozonych na specjalnych
wagonach (kontenerowych i kie-
szeniowych, a w przesztosci row-
niez na wagonach kotyskowych i
wagonach typu ,kangur” — franc.
kangourou),

system ruchoma droga (niem.
Rollende Landstrasse — RL) — znany
powszechnie jako RL lub Ro-La
i rowniez zaliczany do systemu
Huckepack,

ACTS - kontenerowy system tocz-
ny (niem. Abroll Container Transport
System) — dotyczy kolejowo-dro-
gowego przewozu pojemnikdw
transportowych,

system bimodalny — dotyczy prze-
wozu naczep siodtowych na spe-
cjalnych wézkach kolejowych.

Realizacja przewozéw intermodal-
nych wymaga scistej wspotpracy réz-
nych partneréw, do ktérych zalicza sie
zarzadcow infrastruktury  kolejoweyj,
zarzadcodw terminali intermodalnych
oraz operatordw transportu kombi-
nowanego, ktorzy zarzadzajg catym
procesem transportowym i mogg za-
oferowac¢ odbiorcom gotowe ustugi
[8], [9], [20], [22], [31]. Wszelkie dziata-
nia wigzg sie z ponoszeniem znaczy-
cych kosztéw przez poszczegodinych
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1. Schemat przyktadowych rozwiqzari techniczno-technologicznych terminala intermodalnego
Zrodfo: 2], [8]

uczestnikdw catego procesu przewo-
zowego, co implikuje réznego rodza-
ju ograniczenia. Z jednej strony s3 to
ograniczenia techniczne sieci trans-
portowej, ograniczenia finansowe,
ekologiczne, uwzgledniajace interes
spofeczny, itp., a z drugiej strony roz-
ne punkty widzenia poszczegdlnych
uczestnikdw procesu transportowe-
go, z ktorych kazdy stara sie maksyma-
lizowac swoja indywidualng korzysc¢
(81, (91, 1101, [191.

Transport intermodalny pozwala
potaczy¢ mocne strony réznych gatezi
transportu i zbudowac efekt synergii,
objawiajacy sie w postaci zwiekszonej
efektywnosci transportu i ogranicze-
nia kosztow zewnetrznych. W wyniku
postepu technicznego nastepuje sys-
tematyczny rozwdj technologii prze-
wozowych oraz rola poszczegdinych
gatezi w przemieszczaniu tadunkéw.
Klienci, chcacy zaspokoi¢ swoje po-
trzeby transportowe, majg do wyboru
rozne formy i rodzaje przewozow ta-
dunkow, m.in. wykonywane [8], [15],
[20], [24], [31]:

przez rbzne gatezie transportu,
przez rézne formy organizacyjne
transportu,

przy zastosowaniu réznych tech-
nologii,

przy zastosowaniu réznych srod-
kéw przewozowych, w ramach
jednej gatezi transportu.
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Dominujagcym czynnikiem w ocenie
przydatnosci  poszczegdlnych form
przewozow i rodzaje przewozow fa-
dunkow, a zwtaszcza technologii prze-
wozowych, jest realizacja komplek-
sowych ustug logistycznych wedtug
potrzeb zgtaszanych przez klientéw
(71, [8].

Terminale przetadunkowe i ich rola
w przewozach intermodalnych

Specyfika organizacji przewozow w
transporcie intermodalnym powodu-
je, ze istotnego znaczenia w przewo-
zach tfadunkéw nabierajg terminale
przefadunkowe, nazywanymi termi-
nalami intermodalnymi. Intermodalny
terminal przetadunkowy jest obiek-
tem przestrzennym potaczonym z
infrastrukturg i wiasciwg organizacja,
umozliwiajgcg efektywny i sprawny
przefadunek obstugiwanych inter-
modalnych jednostek fadunkowych,
pomiedzy srodkami transportu nale-
zacymi do roznych gatezi transportu
oraz wykonywanie operacji na tych
jednostkach w zwigzku z ich skfado-
waniem i uzytkowaniem [8], [9], [31].
Terminale przetadunkowe stanowig
podstawowg infrastrukture punktowg
w intermodalnych sieciach transpor-
towych i wyposazone sg w odpo-
wiednie urzadzenia i maszyny przefa-
dunkowe, umozliwiajace przetadunek
jednostek intermodalnych pomiedzy

réznymi gateziami transportu oraz
obstuge stacjonarng w terminalu. Zlo-
kalizowane sg one w duzych portach
morskich i waznych lagdowych cen-
trach dystrybucyjnych z dostepem do
infrastruktury transportu kolejowego,
samochodowego, morskiego oraz
zeglugi wodnej $rédladowej [3], [9],
[14], [31]. W intermodalnych sieciach
transportowych istnieja  terminale
przetadunkowe o zréznicowanej po-
jemnosci, spetniajace rézne funkcje i
zadania (rys. 1). Lokalizacja terminali
przetadunkowych w sieci transporto-
wej jest czynnikiem determinujacym
sprawne i efektywne funkcjonowanie
przewozoéw  intermodalnych.  Spe-
cyfika przewozéw intermodalnych
polegajaca na obstudze tadunkéw w
przewozach dalekich przez transport
kolejowy, morski oraz zegluge wodna
srodlgdowg, 7 jednoczesnym zapew-
nieniem rejonéw obstugi o matych
promieniach oddziatywania terminali
lokalnych obstugiwanych przez trans-
port samochodowy, wymaga organi-
zowania hierarchicznych systemow
wieloterminalowych. Systemy tego
rodzaju charakteryzuja sie wystepo-
waniem terminali o réznym znaczeniu
i ich roli w hierarchii. W systemach hie-
rarchicznych wieloterminalowych wy-
réznia sie terminale centralne, regio-
nalne oraz lokalne, pomiedzy ktorymi
realizowane s3 przewozy w sposob
efektywny przy kompleksowej i szyb-
kiej obstudze klientéw.

Rozwigzania  techniczno-techno-
logiczne intermodalnego terminala
przetadunkowego determinowane s3
liczba i rodzajem obstugiwanych jed-
nostek tadunkowych oraz obstugiwa-
nych srodkéw transportu.

Zasadniczo rozwigzania technicz-
no-technologiczne terminala obej-
muja [8], [11], [311:

uktad torowy i drogowy terminala,
place sktfadowo-manipulacyjne,
place parkingowo-odstawcze oraz
parkingi,

fronty tadunkowe, budynki oraz
obiekty zaplecza technicznego.
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Zdolnos¢ obstugowa terminala in-

termodalnego  warunkowana  jest
zdolnoscig obstugowa $Srodkow prze-
wozowych, pojemnoscig sktadowg
intermodalnych  jednostek  tadun-
kowych oraz zdolnoscig obstugowa
maszyn i urzadzen przetadunkowych.
Minimalne wymagania dotyczace in-
termodalnych terminali przetadunko-
wych reguluje Umowa o wazniejszych
miedzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach im towa-
rzyszacych (AGTC). Umowa okresla
wymagane parametry infrastruktury
linii i terminali kolejowych. Wytyczne
w tym zakresie, przygotowywane s3
przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei
- UIC. Wybrane parametry techniczne
infrastruktury kolejowej obowigzujgce
na liniach AGTC, przedstawiono w ta-
beli 1.

Sprawng obstuge ruchowa na fron-
tach tadunkowych zapewnia uktad
torowy terminala intermodalnego.
Miedzy poszczegdlnymi grupami to-
row powinny wystepowac wiasciwe
pofgczenia torowe, a cato$¢ uktadu
powinna by¢ projektowana zgodnie z
odpowiednimi wytycznymi i spetnia¢
wszelkie warunki do bezpiecznej pra-
cy. Potaczenie terminala z siecig drég
publicznych wystepuje poprzez ukfad
drogowy, ktéry dodatkowo umozliwia
manewry pojazdow drogowych na
terminalu w zaleznosci od technologii
obstugi pojazdu. Uktad drogowy ter-
minala intermodalnego obejmuje pa-
sma drogowe, drogi wewnetrzne ko-
munikacyjno-manewrowe oraz ukfad
drog dojazdowych [8].

Sktadowanie intermodalnych jed-
nostek tadunkowych tadownych i
préznych, zarbwno przybywajacych
do terminala jak i z niego wysytanych
w transporcie kolejowym odbywa sie
na placach sktadowo-manipulacyj-
nych. Ponadto place umozliwiajg sor-
towanie i porzadkowanie intermodal-
nych jednostek fadunkowych, w tym
takze przechodzacych przez terminal
w tranzycie z przetadunkiem. Place
sktadowo-manipulacyjne  powinny
by¢ projektowane z uwzglednieniem

Tab. 1. Parametry techniczne infrastruktury kolejowej obowiqzujqgce na liniach AGTC

Istniejace linie, ktdre odpowiadaja wymaganiom stawianym
odnosnie do infrastruktury i linie podlegajace modernizacji lub

Nazwa parametru

Obecne wskazniki

Liczba toréw Nie podano
Skrajnia tadunkowa UICB?
Minimalna odlegt’osc1 )mlgdzy osiami 40m

torow
Nominalna predkos¢ minimalna 100 km/h?)
Dopuszczalny nacisk na os: wagony

<100 km/h 20,0t
<120km/h 20,0t

Maksymalne nachylenie " Nie podano
Minimalna uzyteczna dtugos¢ tordw 600m

mijankowych

rekonstrukgji

Linie nowe
Docelowe wskazniki
Nie podano 2
UICB? uice
40m 42m
120 km/h® 120 km/h?
22,5t 22,5t
20,0t 20,0t
Nie podano 12,5mm/m
750m 750m

"' Nie ma szczegdlnego znaczenia dla transportu kombinowanego, ale zaleca sie dla realizacji efektywnego miedzy-
narodowego transportu kombinowanego, ? Nazwa wtasna skrajni; ¥ Minimalne parametry dotyczqce pociqggéw dla
transportu kombinowanego. Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [38].

rozwigzan technologicznych termi-
nala oraz rodzaju jednostek tadunko-
wych przewidzianych do sktadowania
i ich podatnosci. Najkorzystniej jest,
gdy place sktadowe znajdujg sie w
zasiegu gtébwnego urzadzenia przefa-
dunkowego, gdyz ogranicza to liczbe
czynnosci fadunkowych do niezbed-
nego minimum. Gdy niezbedna po-
jemnos¢ sktadowa jest wieksza niz
pojemnos¢ sktadowa w zasiegu gtow-
nego urzadzenia przeta-dunkowego,
musza byc¢ utworzone dodatkowe
pomocnicze powierzchnie sktadowe,
poza jego zasiegiem [8].

Place parkingowo-odstawcze z
odpowiednio  przygotowang  na-
wierzchnig sg przeznaczone dla inter-

2. Kontenerowy system transportowy (Slgskie centrum logistyczne, Terminal intermodalny DCT Gdy-

modalnych jednostek tadunkowych
niewymagajacych specjalnych ma-
szyn i urzadzen przetadunkowych do
ich obstugi, np. pojazdéw drogowych
i naczep siodfowych. Jednostki te
moga by¢ przemieszczane w systemie
,ruchomej drogi” — Rollende Landstras-
se oraz ,na barana” - Piggyback. Postdj
ciggnikow siodtowych i zestawow
cztonowych, naczep kontenerowych
zwyktych i samonatadowczych, na-
czep siodtowych stanowiacych inter-
modalng jednostke tadunkowga oraz
maszyn i urzadzen przetadunkowych
odbywa sie na parkingach zlokalizo-
wanych na terminalu. Parkingi nalezy
projektowac zgodnie z wymaganiami
dotyczacymi drog i placow wewnatrz-

= oo Bk ]
ey "

YR

nia oraz port Hamburg). Zrédfo: opracowanie wtasne autora
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3. System kolejowy LOHR. Zrédto: materiaty producenta LOHR [35]

zaktadowych [8], [9], [20], [31].

Obstuga sktadéw pociggéw z in-
termodalnymi  jednostkami tadun-
kowymi odbywa sie na frontach
tadunkowych,  natomiast  obstuga
pojazdéw drogowych odbywa sie na
frontach fadunkowych i placach od-
stawczych. Front fadunkowy i place
odstawcze tworzg ukfad fadunkowy,
ktory jest najwazniejszym elementem
terminala intermodalnego. Uktad fa-
dunkowy umozliwia realizacje pod-
stawowej funkcji terminala, jaka jest
przefadunek intermodalnych jedno-
stek tadunkowych. Technologia ob-
stugi na terminalu intermodalnych
jednostek fadunkowych determinuje
sposob  wykorzystania poszczegol-
nych elementéw uktadu tadunkowe-
go [8], [9], [11].

Wybrane technologie przewozowe
transportu intermodalnego i ich
poréwnanie

Realizacja przewozdw intermodalnych
z wykorzystaniem okreslonych syste-
mow przewozowych warunkowanych,
rodzajem intermodalnej jednostki ta-
dunkowej wymaga stosowania okre-
slonych technologii przewozowych.
Wsrod  najbardziej rozpowszechnio-
nych systemow przewozowych jest
kontenerowy system transportowy
wykorzystywany do transportu konte-
nerow wielkich. Przewozy naczep sio-
dfowych oraz zastawow cztonowych i
pojazdéw ciezarowych wykonywane
mogg by¢ z wykorzystaniem m. in.
systemow LOHR, Flexiwaggon, Cargo-
Speed, Megaswing oraz CargoBeamer,
przy czym LOHR oraz CargoBeamer

Tab. 2. Parametry techniczne wagondw LOHR UIC

Parametr
uict

Standardowe sprzezenie ze

WA zderzakami

Typ ztacza 2 Pasek sprzegajacy
Catkowita dtugos¢ 33,87m
tadownos¢ wagonu 41,7t
Masa wagonu z tadunku 753t

Maksymalne ohcigzenie naczepy
Minimalny promien skretu
Skrajnia

Maksymalna wysokos¢ podtogi
od gtéwki szyny

Srednica kot wozkéw jezdnych
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [35].
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Charakterystyka parametru

uic2 uIcs3
Pasekspresgangy Standargg:rl:askparéfiienie ze
Pasek sprzegajacy Standargg:r/:asgrzneiienie ze

32,94m 34,80 m
40,7t 42,7t
76,3t 773t
38t
135m

UIC505-1- GIC2 (EN 15273-1)

225mm

Y 25(srodkowy) — 0,92 m/Y 33 (skrajne) — 0,84 m

stanowi nazwe wiasng producenta,
natomiast Flexiwaggon, CargoSpeed
oraz Megaswing nazwe system tech-
nicznego.

Kontenerowy system transportowy
[8], [11] jest to zespdt srodkdw tech-
nicznych i rozwigzani organizacyjno-
-prawnych, stuzgcych do realizacji
procesu transportowego tadunkéw w
kontenerach wielkich (rys. 2). Komplet
wyposazenia technicznego kontene-
rowego systemu transportowego sta-
nowig [8], [11], [20], [27], [31]:

kontenery wielkie o zunifikowa-
nym szeregu wymiarow i maksy-
malnych masach brutto okreslo-
nych w normach bad? zaleceniach
normalizacyjnych —1SO [19],
specjalizowany tabor przewo-
zowy réoznych gatezi transporty,
obejmujacy platformy kolejowe,
naczepy podkontenerowe, statki
kontenerowce i pétkontenerowce,
a takze barki srodlgdowe,
specjalizowane urzadzenia prze-
tadunkowe w punktach styku
réznych gatezi transportu — w ter-
minalach transportu intermodal-
nego,

pomocnicze urzadzenia przeta-
dunkowo-przewozowe bliskiego
zasiegu,

specjalizowane obiekty state por-
towe i lagdowe.

System kolejowy LOHR wykorzystywa-
ny jest w przewozach drogowo-kole-
jowych (piggyback). W technologii tej
przewozone s3 standardowe naczepy
siodtowe w sposob bezpieczny i efek-
tywny. Zatadunek naczep odbywa sie
w systemie zatadunku poziomego, z
wykorzystaniem ciggnika siodtowego,
przez co terminal nie wymaga dodat-
kowego wyposazenia w urzadzenia
przetadunkowe. Wagony LOHR UIC
sg wagonami kieszeniowo-koszowy-
mi wyposazonymi w obrotowa plat-
forme, umozliwiaja transport naczep
siodfowych o wysokosci 4 m na gtow-
nych europejskich liniach kolejowych
z minimalng szerokoscia UIC GB1 [35].
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W systemie, wykorzystywane sg trzy
rodzaje wagonéw LOHR UIC o réznych
parametrach technicznych (tab. 2).

Ze wzgledu na technologie oraz
fakt, ze standardowe naczepy moga
byc tadowane poziomo, wagony LOHR
UIC wymagaja specjalizowanych ter-
minali wyposazonych w hydrauliczne
systemy naziemne, ktore umozliwiajg
roztaczenie czesci srodkowej wagonu
od modutéw wozkowych oraz obroét
umozliwiajgcy wprowadzenie do niej
naczepy (rys. 3). Na terminalu projek-
tuje sie jeden system na wagon. Wa-
gony LOHR UIC przystosowane s3 do
predkosci 120 km/h.

System kolejowy LOHR obstugiwa-
ny jest przez cztery terminale intermo-
dalne zlokalizowane w Aiton — Fran-
Cja, Orbassano — Wtochy (2003) oraz
w Bettembourg — Luxembourg, Per-
pignan — Francja (2007). W systemie,
obstugiwane sg dwie trasy: autostrada
alpejska Aiton i Orbassano o dtugosci
175 km oraz autostrada Bettembourg
a Perpignan o dtugosci 1000 km.

System  Flexiwaggon umoZliwia
transport zestawdw cztonowych o
dtugosci 18,75 m i ich zatadunku w
systemie poziomym Ro-Ro. System
sktada sie ze specjalnych wagonoéw z
obrotowa platforma, wyposazonych
dodatkowo w system podpor rucho-
mych i sitownikdéw przemieszczaja-
cych rampe najazdowa wagonu oraz
podpor stabilizujgcych wykorzystywa-
nych podczas prac zatadunkowych, co
umozliwia obstuge wagonow w miej-
scach niewymagajacych specjalnego
przygotowania (rys. 4). Maksymalna
masa fadunku, jaka jest przewozona
na wagonie w systemie Flexiwaggon
wynosi 484 t. Obrocenie platformy
do czynnosci zatadunkowych, wjazd
badZ zjazd pojazdu oraz obrécenie
platformy do czynnosci transportowej
zajmuje 10+15 minut. Czynnosci te re-
alizowane sg przez kierowce zestawu
cztonowego. Ze wzgledu na normalng
srednice kot wozkow jezdnych (0,92
m) — wagony w systemie Flexiwaggon
przystosowane s3 do predkosci 160
km/h [36].

Transport intermodaln

4. System kolejowy Flexiwaggon. Zrédfo: [36]

A
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5. System CargoSpeed. Zrédfo: [32]

Kazdy wagon moze by¢ obstugi-
wany indywidualnie, co umozliwia
obstuge wagonu w dowolnym miej-
scu. Ponadto wagony wyposazone s3
w gniazda elektryczne 110/240/400 V
i 50-60Hz, do urzadzen chtodzacych
lub do podgrzewaczy silnika pojazdu.
System Flexiwaggon wyposazony jest
w system TCS (Train Control System),
ktory poprzez odbiornik umiejscowio-
ny w lokomotywie umozliwia odbior
informacji z systemu WSC (Waggon
Control System) monitorujgcego pra-
ce wagonu, tozysk két, odchylenia w
uktadzie hamulcowym i inne aspekty
wagonu. Dzieki systemowi TCS ma-
szynista moze kontrolowa¢ zatadu-
nek i roztadunek na jednym, wielu lub
wszystkich wagonach w zestawie po-
Ciggu w tym samym czasie [36].

System CargoSpeed stuzy do trans-

portu naczep siodfowych. System
wyposazony w specjalne wagony
kieszeniowe z obrotowg platforme,
umozliwiajaca najazd zestawodw czto-
nowych po specjalnych pochylniach
(rys.5).

Obstuga wagonéw odbywa sie na
specjalnie przygotowanych termina-
lach, wyposazonych w podnosniki
umieszczone w studzience w linii toru,
ktére umozliwiajg podnoszenie plat-
formy obrotowej oraz jej obracanie.
Obrét nastepuje wokdt pionowego
srodka mechanizmu o 36° w kierun-
ku przeciwnym do ruchu wskazéwek
zegara, albo 144° w kierunku zgodnie
z ruchem wskazowek zegara, w zalez-
nosci od kierunku wjazdu pociggu do
terminala. Na terminalu system tego
typu, montowany jest jeden na wa-
gon. Maksymalna masa fadunku, jaka

Tab. 3. Parametry techniczne wagondw systemu Megaswing

Parametr Jeven
Pojedynczy 4-osiowy Podwajny 6-osiowy
Dhugosc ze zderzakami 19480 mm 34030
Odlegtos¢ miedzy czopami skretu 14750 mm 2x14200 mm
Wysokos¢ kieszeni od gtowki szyny 270mm 270 mm
Szerokos¢ 2714 mm 2714 mm
Srednica kofa 920 mm 920 mm
Masa wiasna 23,8t 38t
Max. obcigzenie zestawu kotowego 22,5t 22,5t
Max. masa wagonu 66,2t 97t
Max. predkos¢ 120 km/h 120 km/h
Min. promien tuku 75mm 75mm

Skrajnia

a1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatéw firmy Kockums Industrier.
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jest przewozona na wagonie w syste-
mie CargoSpeed wynosi 38,5 t. Wago-
ny przystosowane sg do predkosci 120
km/h [32].

System Megaswing stuzy do trans-
portu naczep siodfowych lub krét-
szych pojazdow ciezarowych. W
systemie, wykorzystywane s3 dwa
rodzaje wagonow, pojedyncze 4-osio-

7. System CargoBeamer. Zrédlo: [33]. I

we oraz podwodjne 6-osiowe. Wagon
pojedynczy zbudowany z jednego
cztonu opartego na dwaoch skrajnych
wozkach. Wagon podwojny zbudo-
wany jest z dwu cztondéw opartych
na dwoch skrajnych i jednym srod-
kowym wadzku, ktéry jest wspdlny dla
obu cztondw [34] (tab. 3).

Wozki w systemie Megaswing s3
standardowej konstrukcji, co umoz-
liwia transport w stanie tadownym z
predkoscig 120 km/h. Cziony systemu
Megaswing posiadaja wychylne na
boki i opuszczane do poziomu ram-
py czesci tadunkowe. Wagon posiada
wiasny naped hydrauliczny mecha-
nizmoéw  platformy tadunkowej, co
nie wymaga dodatkowego wypo-
sazenia terminala. Zatadunek odby-
wa sie przez najazd tytem naczepy z
utwardzonego pobocza lub rampy z
poziomu gtéwki szyny. Po odtgczeniu
ciggnika czes¢ fadunkowa z naczepa
przemieszcza sie do pozycji transpor-
towej (rys. 6).

Maksymalna masa ftadunku, jaka
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6. System Megaswing. Zrddfo: [34]

jest przewozona na wagonie w syste-
mie Megaswing wynosi 43,0 t. System
umozliwia roztadunek pojedynczego
wagonu w pociggach sprzezonych,
czas roztadunku/zatadunku catego
skfadu pociaggu wynosi 30 min., a po-
jedynczego wagonu 3 min [34].
System CargoBeamer przeznaczony
jest do transportu naczep siodtowych.

h 3

Skfada sie z terminali zbudowanych
z modutéw przefadunkowych oraz
wagondéw z mobilnymi platformami.
Moduty przetadunkowe wykonane s3
z prefabrykowanych elementéw beto-
nowych uzbrojonych w tory i urzadze-
nia, co umozliwia budowe terminala o
dowolnej wielkosci i uktadzie funkcjo-
nalno-przestrzennym dopasowanym
do obcigzenia fadunkami. Modut prze-
tadunkowy z torami, torami parkingo-
wymi dla platform i pasem jezdnym
dla samochodoéw ciezarowych z kaz-
dej strony ma szerokos¢ 22 m dtugos¢
19,3 m (rys. 7).

Wagony CargoBeamer wyposazo-
ne sg w zderzaki amortyzujace typu
1g firmy Schwab VT z Schaffhausen
(Szwajcaria), ktore amortyzujg przy-
spieszenia dziafajagce na naczepe
rowniez przy duzych uderzeniach
najazdowych — to wazny warunek do
transportu fadunkéw delikatnych. Ze
wzgledu na to, ze wagony posiadaja
dwa identyczne standardowe wozki
Y25, a nie wozki Jacobsa, naciski na

Transport intermodaln

0s$ nie przekraczajg 20 t, dzieki cze-
mu mozna na nie fadowac naczepy
0 masie do 37 ton. Wagony spefnia-
ja wymagania skrajni wg UIC 505-1
i posiadaja rozstaw czopow wozka,
zgodny z UIC 596-6, wynoszacy 14200
mm. Boczne $ciany wagondw mozna
opusci¢ w dot, aby umozliwi¢ wsu-
niecie na wagon platformy z naczepa.
Po podniesieniu $cian stanowig one
zabezpieczenie dla platformy i znajdu-
jacej sie na niej naczepy. Wagony Car-
goBeamer wspdtpracujg z platforma-
mi posiadajacymi uchwyty dzwigowe,
umozliwiajgce ich przetadunek za
pomocy zurawia lub reach-stackera.
Dtugosc¢ catkowita wagonu ze zderza-
kami wynosi 19,3 m, nacisk na o$ przy
zatadowanym wagonie (naczepa 37 t)
ponizej 19 t. Wagony systemu Cargo-
Beamer przystosowane s do predko-
$ci 120 km/h. [33].

Przemieszczenie platform, reali-
zowane jest urzadzeniami zabu-
dowanymi w modutach terminala.
Przetadunek platform odbywa sie w
petni automatycznie rownoczesnie na
wszystkich wagonach pociggu w cza-
sie 15 minut. Pierwszy eksperymental-
ny terminal powstat w Lipsku, kolejny
budowany jest w Wolfsburgu. Wagony
uzyskaty pozwolenie na eksploatacje
w kilku krajach Europy. Planowane jest
wprowadzenie systemu CargoBeamer
w tranzycie miedzy Holandig i Litwa
[33].

Systemy transportu intermodal-
nego, determinujg zakres rozwigzan
techniczno-technologicznych  termi-
nali przetadunkowych, jak réwniez
naktady i koszty jego utrzymania.
Poréwnanie wybranych parametrow
technicznych oraz kosztowych anali-
zowanych systemow transportu inter-
modalnego zostato przedstawione w
tab. 4.

Systemami niewymagajacymi do-
datkowego wyposazenia terminalo-
wego sg systemy FlexiWaggon oraz
Megaswing, ktore wymagaja tylko
przestrzeni do obstugi jednostek in-
termodalnych.  Pozostate  systemy
Modalohr, CargoBeamer oraz Cargo-

9
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Tab. 4. Poréwnanie wybranych systemow transportu intermodalnego

Parametr FlexiWaggon Modalohr CargoBeamer (argoSpeed Megaswing
Parametry techniczne
Dfugos¢ wagonu [m] 34 33,87/32,94/34,8 19,3 18,2 19,4/34,03
Max. predkos¢ [km/h] 160 120/140 120 120 120
. 15 30
(zas obstugi skfadu 10-15 256 (26 jednostekz13 30 (zafadunek catego
pociqgu [min] (7 min na jed; (4 min na jed; i przefadun- skfadu, obstuga jednej
kowymi) jednostki 3 min)
tadownos¢ wagonu [t] 434 41,7/40,7/42,7 37 38,5 43
Dtugos¢ tadunkowa wago- 1875 137 142 163 147
nu/max dt. naczepy [m]
Tak
. . Nie Tak (moduty systemui prze- Tak Nie
Specjalne wymagania (niezbedna przestrzen (moduty systemu i strzen érednio 117m?  (moduly systemu/windy ~ (niezbedna przestrzen
terminalowe do obstugi jednostki przestrzen Srednio 156 na modut, szer. modutu i przestrzeri Srednio 130 do obstugi jednostki
120 m?) m? na moduf) 22 mz kazdej strony i m? na modut) 120 m?)
dhugosci 19,3 m)
Zatadunek pod trakcja Tak Tak Tak Nie Tak
Parametry kosztowe
Koszt obstugi na jednostke
fadunkowg [EUR] 80 80 75 Brak danych Brak danych
Koszt jednego miejsca 30000
terminalowego [EUR] Brak danych 74000 67000 Brak danych (ospragtwagons)
385000 i e 180000
Koszt wagonu [EUR] 330000 (wagon na 2 jednostki od i owo (podwéjna kieszeri na 2 300000
fadunkowe) podstawa wagonu = miejsca)
palety)
Sl ) Brak danych 7,7 min 10-20min Brak danych 30000

(nastrong)

przetadunkowej [EUR]

(nastrong)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [33], [32], [35], [34], [36], [12], [16].

Speed wymagaja specjalnego wypo-
sazenia terminalowego, co determi-
nuje zaréwno czas jak i nakfady na ich
budowe. Czas obstugi jednostki na
terminalu warunkowany jest specy-
fikg systemu przewozowego, z prze-
prowadzonych analiz wynika, Ze naj-
krotszy czas obstugi sktadu pociggu
wystepuje w systemie CargoBeamer
oraz FlexiWaggon, najdtuzszy czas
obstugi wystepuje dla systemu Moda-
lohr. Nalezy jednak zauwazyc¢, ze czasy
obstugi sktadu pociggu warunkowane
sg organizacja obstugi oraz wielkoscig
Zaangazowanego potencjatu.

Innym kryterium oceny systemow
przewozowych transportu intermo-
dalnego, sg koszty inwestycyjne po-
szczegoblnych terminali, ktore roznig sie
znacznie od siebie i sa determinowane
specyfika systemu. Systemy Modalohr
i Cargo Beamer wymagaja znacznych
inwestycji infrastrukturalnych i dedy-
kowanych terminali, co wptywa na
koszty infrastruktury przetadunkowe).
Szacuje sie, ze koszty te ksztattujg sie
dla systemu Cargo Beamer i Modalohr
na poziomie 7,7 oraz 10-20 mIn. Po-
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nadto systemy wymagajg naktadéw
na zakup specjalizowanych wagonéw
kolejowych, ktore ksztattujg sie od
180 000 zt dla systemu CargoSpeed
do 385 000 dla systemu Modalohr. W
wielu przypadkach wystepuje brak in-
formacji w stosunku do parametréw
kosztowych lub sg one bardzo zrézni-
cowane, co znacznie utrudnia poréw-
nywanie systemow iich ocene.

Podsumowanie

Przewéz fadunkéw w  systemach
transportowych wymaga umiejetne-
go ksztattowania sieci transportowe;j
w  zakresie wspotdziatania Srodkow
transportu  réznych gatezi. Wspot-
dziatanie Srodkdéw transportu pod-
czas przewozu tadunkéw polega na
zmianie rodzaju $srodka transportu
bez potrzeby przetadunku samych
tadunkoéw. W tym zakresie wazng role
petnig punkty przetadunkowe takie jak
terminale transportu intermodalnego
lub centra logistyczne wyposazone w
odpowiednig infrastrukture.

Transport intermodalny integru-

je rozne gatezie transportu i faczy
ich mocne strony, przez co powstaje
efekt synergii, polegajacy na zwiek-
szonej efektywnosci i ograniczeniu

kosztow  zewnetrznych transportu.
Postep technologiczny w  zakresie
konstrukcji srodkéw transportu oraz
organizacji przewozow, determinuje
w transporcie intermodalnym rozwdj
technologii przewozowych. Wymaga
to budowy specjalizowanych obiek-
téw — intermodalnych terminali prze-
tadunkowych, w ktérych nastepujg
przetadunki jednostek intermodal-
nych pomiedzy $rodkami transportu
réznych gatezi transportu. Ponadto
obiekty te wymagajg specjalistyczne-
go wyposazenia, dostosowanego do
stosowanej technologii przewozowe.
Pomimo, ze w wielu przepadkach,
brak jest jednoznacznych informagiji
w zakresie parametrow technicznych
oraz kosztowych dla poszczegdlnych
rozwigzant  terminalowych, nalezy
stwierdzi¢, ze systemy te nalezy roz-
wijac¢ i promowac. Rozwdoj systemow
przewozowych transportu intermo-
dalnego korzystnie oddziatywuje na
srodowisko naturalne, co w polityce
transportowe] Unii Europejskiej jest
priorytetem.

Zarzadzanie procesami przeptywu
tadunkéw w sposob efektywny i wy-
korzystanie w tym aspekcie transpor-
tu intermodalnego i przewozéw ko-
lejowo-drogowych wymaga budowy
nowoczesnych struktur intermodal-
nych sieci transportowych, ktére wy-
magajg znacznych naktadéw. Rozwoj
intermodalnych sieci transportowych,
mozliwy jest dzieki Unii Europejskiej,
ktéra bardzo mocno promuje prze-
wozy intermodalne w ramach polityki
zrbwnowazonego rozwoju transpor-
tu. Srodki finansowe pozyskiwane
moga by¢ w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020, dedykowane one s3 na
budowe, rozbudowe lub remont in-
frastruktury kolejowych lub morskich
terminali kontenerowych i centrow
logistycznych oraz zakup lub remont
urzadzen, systemow i wyposazenia
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terminala/centrum, zakup lub remont
taboru intermodalnego [37]. Dziatania
te moga przyczyniac¢ sie réwniez do
rozwoju technologii przewozowych
przy scistym wspotdziataniu przedsie-
biorcéw iinstytucji naukowych zajmu-
jacych sie badaniami w tym zakresie.
<
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Trasa Kaszubska. Nowe miliony na
S6. Rzad: Przyspieszamy te drogowq
inwestycje

Tomasz  Chudzyniski,
27.03.2019

Dziennik  Battycki,

Oddanie do uzytku kierowcéw 490 km tras
ekspresowych i autostrad w catej Polsce zapo-
wiadajg drogowcy na ten rok. Na Pomorzu w
przysztym miesigcu zakonczy sie definitywnie
budowa zutawskiego odcinka S7. Latem ma za
to rozpocza¢ sie realizacja pomorskiego frag-
mentu ekspresowej ,széstki”. Rzad zapowiada
przyspieszenie w sprawie tej ostatniej inwesty-
cji. W wakacje ma sie rozpocza¢ budowa od-
cinka tzw. Trasy Kaszubskiej Gdynia Wielki Kack
- Szemud. Pierwsza cze$¢ trasy S6 na Pomorzu
(z Gdyni do Bozegopola WIk.) ma by¢ goto-
wa do 2021 r. Ekspresowa ,sz6stka’, ktora liczy
facznie 350 km (pofgczy Trojmiasto, Stupsk, Ko-
szalin i Szczecin) budowana jest tez od strony
zachodniej. W tym roku oddany do uzytku kie-
rowcow bedzie liczacy ponad 120 km odcinek
Szczecin - Koszalin. Ministerstwo Infrastruktury
zapowiada przyspieszenie tej inwestycji (..).

Krakow. tacznica bez pociggow,
pasazerdw i najemcow. Ale z
pseudograffiti

Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
30.03.2019

Po zbudowanej za ponad 300 mIn ztotych (wraz
z dwoma nowymi stacjami) charakterystycznej
facznicy PKP Zabtocie-Krzemionki obecnie co-
dziennie przejezdzaja... trzy pociagi pasazerskie.
Ani jeden nie zatrzymuje sie na nowoczesnej
stacji Krakow Podgorze, ktéra powstawata w
2017 roku réwnoczesnie z tacznicg. Zamiast
pasazeréw pojawiajg sie na niej pseudograffi-
ciarze, niszczacy obiekt. A to dopiero poczatek
ktopotéw kolejarzy. Majg bowiem réwniez pro-
blemy ze znalezieniem najemcéw na przygoto-
wane lokale uzytkowe przy facznicy (...).
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Pociagi LKA zabiorg wiecej
pasazerow. W dziesieciu pociagach

zamontuja nowy modut
Alicja Zboinska, Dziennik £édzki, 2.04.2019

Pasazerowie todzkiej Kolei Aglomeracyjnej
beda mieli powody do zadowolenia. Zyska-
ja bowiem 66 miejsc siedzacych w kazdym z
dziesieciu pociaggdw Flirt 3, w ktérych zostanie
zamontowany nowy modut. W takim pociagu
znajdzie sie 186 miejsc siedzacych.
Rozbudowg pociggéw zajmie sie firma Sta-
dler, ktéra w marcu podpisata umowe z tKA.
Dodatkowy przedziat bedzie miat dtugos¢ 16
metréw, a caty rozbudowany pocigg 64 metry.
W dodatkowym module znajdzie sie 66 miejsc
siedzacych i dwie pary drzwi. Wyposazony zo-
stanie w klimatyzacje, wifi, gniazdka elektrycz-
ne i urzadzenia bezpieczenstwa, zgodnie ze
standardem obecnych pociggdéw FLIRT (...

Lotnisko Balice wciaz bije rekordy
— 18-procentowy wzrost liczby

pasazerow
Grzegorz ~ Skowron,
1.04.2019

Gazeta  Krakowska,

W marcu z ustug krakowskiego lotniska skorzy-
stato 604 107 pasazeréw, o 18 procent wiecej
niz w marcu 2018 roku. +gcznie w ciaggu trzech
pierwszych miesiecy 2019 roku obstuzono
1 633 008 pasazerow, czyli o 227 000 wiecej
niz w analogicznym okresie poprzedniego
roku (..). Pod koniec marca ogtoszona zostata
nowa siatka potaczen Lato 2019. Pasazerowie
krakowskiego lotniska bedg mogli skorzystac z
oferty ponad 130 pofgczen, w tym 33 nowych.
Nowe paristwa w letniej siatce potaczen #PRO-
STOzKRAKOWA to Chorwacja, Gruzja, Rumunia
i Islandia. Od maja w Krakéw Airport pojawi sie
takze nowy przewoznik - Wizz Air (...).
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Propozycja budowy nowych drog dla
transportu szynowego na Dolnym Slasku

Proposition for build the new tracks connections for the rail
transport in the region of the Lower Silesia

Drinz.

Politechnika Wroctawska

Krzysztof Lewandowski

Krzysztof.lewandowski@pwr.edu.pl

Streszczenie: Przedmiotem tego artykutu jest przedstawienie propozycji budowy trzech nowych drég dla transportu szynowego na Dol-
nym Slasku, dwach dla pociagdéw i jednej dla tramwajow. Wszystkie one majg na celu poprawe skomunikowania oraz skrocenie czasu
przejazdu. Wymagajg one dodatkowej analizy lecz pozwalajag mimo stosunkowo duzych naktadéw inwestycyjnych na poprawienie oferty
transportu szynowego. Sprzyjatoby to zmniejszeniu obcigzenia srodowiska naturalnego emisja spalin ze srodkow transportu.

Stowa kluczowe: Nowe linie kolejowe; Dolny Slgsk; Poprawa; Oferta; Transport publiczny

Abstract: The aim of this article is presentation for build the new tracks connections for the rail transport in the region of the Lower Silesia.
All of them have the goal to betterment of the communication and reducing the time of the journey. They needs to additional analysis but
allowed despite relatively the big preliminary capital expenditure they betterment of the offer of the rail transport. This is conductive to
reduce the environmental burden by the emission of exhaust gases from the modes of the transport.

Keywords: New tracks; Lower Silesia, Betterment; Offer; Public transport

Wprowadzenie

Obecna sie¢ transportu szynowe-
go na Dolnym Slasku opiera sie na
linlach kolejowych jakg zastano po
zakonczeniu Il wojny swiatowej oraz
wymuszonej Konferencjg Jattanska
zmiang granic Polski. Prowadzona od
kilku lat modernizacja linii kolejowych
dotyczy przede wszystkim poprawy
jakosci torowisk, sygnalizacji, sterowa-
nia ruchem oraz poprawy infrastruk-
tury na stacjach i przystankach pasa-
zerskich. Jednakze na Dolnym Slgsku
sq miejsca gdzie te modernizacje nie
zmienig organizacji ruchu oraz nie po-
szerza oferty transportu publicznego
dla mieszkancéw regionu. S3 to miej-
sca gdzie bazuje sie na starych liniach
kolejowych. Wystarczytoby zrobi¢ do-
datkowe nowe inwestycje, ktére zna-
Czaco zmienitoby oferte transportu
szynowego.

Propozycja budowy tacznicy dla
trasy Wegliniec Luban

Wegliniec to jedna z najstarszych sta-
dji kolejowych na Dolnym Slasku. Zo-
stata zatozona w 1846 r. Polska nazwe
Wegliniec nosi od 1947. Stacja zostata
zelektryfikowana w 1979 r. Obecnie
przez te stacje przechodzi kilka linii
kolejowych:

a) Linia kolejowa nr 275 Wroctaw
Muchobor - Gubinek,

b) Linia kolejowa nr 278 Wegliniec —
Zgorzelec,

c) Linia kolejowa nr 279 Wegliniec -
Luban Slgski,

d) Linia kolejowa nr 282 Mitkowice -
Wegliniec - Zary - Jasien,

e) Linia kolejowa nr 295 Wegliniec -
granica panstwa — Horka.

Trasa na Luban Slgski z numerem 279
w Sieciowym Rozkfadzie Jazdy (SRJ)
zostat oddana do uzytku w 1865 r. Z
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czasem dodano drugi tor. W 1928 r zo-
stata zelektryfikowana pragdem zmien-
nym o napieciu 15000V i czestotliwo-
$Ci 16 2/3Hz. W 1945 r sie¢ elektryczna
zostata zdjeta przez Armie Radziecka.
Po Il wojnie $wiatowej zdjeto takze
drugi tor. W 1986 r. linia zostata po-
nownie zelektryfikowana pradem sta-
tym o napieciu 3000V [3].

Obecnie czas przejazdu pociggu
pasazerskiego z Lubania do Weglinca
wynosi ok 30 minut. Kazdy pociag re-
lacji Wroctaw - Luban Slaski wymaga
postoju na stacji Wegliniec o dtugosci
ok 10 minut. Wynika to z tego, ze linia
279 odchodzi ze stacji Wegliniec do
Lubania w kierunku odwrotnym niz
kierunek przyjazdu z Wroctawia. Na
stacji konieczna jest zmiana kierunku
jazdy, a to wymaga przejscia maszy-
nisty przez catg dtugos¢ pociggu do
drugiej kabiny sterowniczej. Aby moc
skroci¢ czas przejazdu z Weglinca do
Lubania nalezatoby rozwazy¢ budo-
we tacznicy. tacznica zaczynatby sie
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1. I/Vido kb/ny szynobusu w miejscu starego odejscia bocznicy kolejowej do Zielonki po

stronie

lewej

na stacji Wegliniec i wiodtaby poczat-
kowo linig kolejowa nr 295 Wegliniec
- granica panstwa — Horka. W miejscu
starego odejscia bocznicy kolejowej
do dawnej kopalni wegla brunatnego
Katawsk (niem. Unirubber), w Zielon-
ce, nalezatby odtworzy¢ rozjazd oraz
tor bocznicowy

(rys. 1).

Dalej, idac $ladem bocznicy, tacz-
nica zakrecatby, na nasypie, w strone
trasy na Luban przechodzac wiaduk-
tami nad linig kolejowg nr 278 Wegli-
niec — Zgorzelec oraz DW nr 296. Po
obejsciu od potudnia Weglinca jed-
notorowa facznica, o dtugosci ok. 8
km., wpinataby sie w linie kolejowa
nr 279 Wegliniec - Luban Slaski torem
bocznicowym oraz rozjazdem wraz ze
stosowang sygnalizacja. tacznica mo-
gfaby poczatkowo byc¢ potozona na
$ladzie zdemontowanego w 1945 .
toru, a z czasem jako dodatkowy trzeci
tor (rys. 2, 3, 4. Koszt budowy tego roz-
wigzania to ok. 30 min zt

tacznica pozwolifaby skroci¢ czas
przejazdu pociggoéw z Wroctawia do
Lubania przez stacje Wegliniec od ok.
5, do nawet 8 minut. Pociagi relacji
Wroctaw - Luban Slaski wymagatyby
tylko postoju w Weglinicu na wymiane
pasazeréw, a nie na zmiane kierunku
jazdy. Tym samym wymiernie popra-
witoby to skomunikowanie oraz skro-
cenie catkowitego czasu przejazdu
pociggéw w relacji Wroctaw - Luban
Slaski. Podobne rozwigzania sg obec-
ne na Dolnym Slasku, np. czynna linia
kolejowa nr 751 Wroctaw Gadow -
Wroctaw Zachodni lub zdemontowa-
na juz facznica w rejonie stacji Marci-
szow dla pociggéw na linii nr 302 do
Bolkowa [3].

4. Propozycja przebiegu tqcznicy dla trasy
Wegliniec Lubari
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Propozycja zmiany potaczenia
w relacji Kobierzyce - Zabkowice
Slaskie

Planowana modernizacja linii kole-
jowej nr 285 na odcinku Wroctaw —
Swidnica z mijankami w Bielanach
Wroctawskich oraz Sobdtce Zachod-
niej [5] oraz deklaracja przejecia na
rzecz Samorzadu Wojewddztwa Dol-
noslaskiego prawa uzytkowania wie-
czystego gruntow oraz prawa wtasno-
$ci budynkéw i urzadzen zwigzanych
z liniami kolejowymi nr 284, 291, 310,
318 i 327 [7], pozwala postawic teze,
7e daje to mozliwos¢ poprawy dojaz-
du z Wroctawia do Zgbkowic Slaskich.
Zabkowice Slaskie to jedno z najstar-
szych miast na Dolnym Slgsku. Zostato
zatozone w Il potowie XlIl wieku. Liczy
obecnie ok. 15 tys. 0sob [4]. Komuni-
kacje zapewniaja mu:

droga krajowa nr 8 (Warszawa —
Piotrkow Trybunalski — Wroctaw —
Kudowa-Zdroj)

droga wojewddzka nr 382 (Pacz-
kow — Swidnica)

droga wojewddzka nr 385 (Nowa
Ruda - Ziebice)

drogi lokalne do Bobolic, Czern-
czyc, Pitawy Gornej

linia kolejowa nr 137 z Katowic do
Legnicy.

Obecnie aby dojecha¢ pociggiem
z Wroctawia do Zabkowic Slaskich
trzeba skorzysta¢ z pociaggdw przez
Kamieniec Zabkowicki na trasie do
Ktodzka lub z pociggow przez Jawo-
rzyne Slaskg na trasie do Jeleniej Gory.
Czas przejazdu do Zgbkowic Slgskich
przez Kamieniec Zabkowicki wynosi
ok 1h20 minut. Przejazd przez Jawo-
rzyne Slaska zajmuje blisko 2 godziny.
Aby poprawi¢ ten czas warto rozwa-
zy¢, w ramach remontu linii kolejowej
nr 285 na odcinku Wroctaw — Swid-
nica, budowe dwdch tacznic kolejo-
wych. Zakfada sie wykorzystanie linii
kolejowej nr 310 Kobierzyce - Bielawa
Gorna, ktdra obecnie jest na catej du-
gosci zarosnieta i nieprzejezdna (rys
5). Trasa o dtugosci 40 km wiedzie
min. przez Jordanéw Slaski, tagiew-

14
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5. Tor linii kolejowej nr 310 Kobierzyce -Bielawa Gdrna widziany na wyjeZdzie z Kobierzyc do Sobdtki
na linii nr 285

6. Widok w strone Kondratowic z przeciecia trasie linii kolejowej nr 320 z drogq do Cieptowoddw

niki, Niemcze i Przerzeczyn Zdroj do
Pitawy Gornej [3].

Pierwszy, mozliwy przebieg taczni-
cy nr 1 wiédtby z Przerzeczyn Zdroju
na trasie linii kolejowej nr 310 Kobie-
rzyce -Bielawa Gorna do linii kolejowej

7. Widok w srone Przerzeczyna Zdréj przez doline rzeki Slezy

nr 320 Zgbkowice Slgskie — Kondrato-
wice przez malowniczg doline zrodet
rzeki Slezy (rys 6) (rys. 7). Miatby on
dtugos¢ ok 5,5 km. Wada tego roz-
wigzania jest przeciecie drogi krajowej
nr 8 i bardzo ciasne tuki przy stacji w
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8. Rozwidlenie linii kolejowych 320 318 na wyjezdzie z Dworca Matego w Zgbkowicach Slgskich
widziane znad wiaduktu na linii 137 nad liniq 320 w kierunku potudniowym

9. Starotorze linii kolejowej nr 320 (jasny pas zieleni) i droga krajowa nr 8 widziane z pociggu na linii

S

kolejowej nr 137 w kierunku pétnocnym
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10. Propozycja przebiegu tqcznic w relacji Kobie-
rzyce — Zqbkowice Slgskie
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Przerzeczynie Zdroju.

Drugi mozZliwy przebieg facznicy
nr 1, o dtugosci ok. 5,5 km., widdtby
z Przerzeczyna Zdroju na trasie linii
kolejowej nr 310 Kobierzyce -Bielawa
Gorna do rejonu miejscowosci Szklary,
aby pofaczy¢ sie z bytg, zdemontowa-
na w 2014 r. [2], linig kolejowa nr 320
Zabkowice Slgskie — Kondratowice. To
potaczenie daje mozliwos¢ powstania
dwdch nowych przystankow kolejo-
wych: Sulistawice-Szklary i Zawrdco-
na.tacznica wiodfaby przez rejon hatd
zuzla zelazo-niklowego z bytej Kopalni
Niklu, Chryzoprazu i Opalu w Szkla-
rach. Nalezatoby je usuna¢ np. po-
przez zaoferowanie jako rude i sprze-
da¢. Obecne technologie hutnicze
pozwalajg na odzysk nawet z bardzo
ubogich rud. Przejscie przez doptyw
rzeki Slezy winien by¢ zrobiony na
estakadzie. W obliczu postepujacego

stepowienia Polski wskutek zmian kli-
matu — globalnego ocieplenia, traso-
wanie przebiegu tego fragmentu linii
musi uwzglednia¢ ochrone Zrodet i
ciekdw wodnych.

Pierwszy mozliwy przebieg facznicy
n 2, o dtugosci ok. 1 km., wiodtby na
trasie nr 320 do stacji w Zabkowicach
Slgskich, nowym torem na estakadzie
kolejowej nad droga krajowa nr 8, wia-
Czajac sie w tor nr 1 w rejonie rozjazdu
nr 28 na linii kolejowej nr 137 (wg. Se-
maforek.pl) na stacji Zabkowice Sla-
skie [8].

Drugi mozliwy przebieg tacznicy nr
2, wiodtby poprzez odejscie od toru na
linii 137 za wiaduktem nad drogq kra-
jowa nr 8i przekopem potaczytby sie z
linig nr 320. Pozwolitoby to na odtwo-
rzenie potgczenia do linii kolejowej nr
318 Zgbkowice Slaskie Dworzec Maty
— Srebrna Goéra i dalej przez Bielawe
do Dzierzoniowa, gdyby zaszta taka
potrzeba lub byta wola. To rozwigza-
nie pozwolitoby unikng¢ koniecznosci
budowy wiaduktu na tuku do dworca
na stacji Zgbkowice Slaskie.

Tym samym pozwolitby to unikngc
koniecznosci korzystania z Dworca
Matego w Zabkowicach Slaskich skad
wychodzita oryginalnie linia nr 320
Zabkowice Slaskie — Kondratowice
oraz, zlikwidowana na poczatku lat 90-
tych XX wieku, linia nr 318 Zabkowice
Slgskie Dworzec Maty - Srebrna Goéra
(rys 8,9, 10). Tym bardziej Ze jest wola
przejecia odcinka Bielawa - Srebrna
Gora na linii 318 [7], to nowa taczni-
ca 2 w wariancie 2 jest zasadna. Koszt
budowy tego rozwigzania i rewitali-
zadji linii kolejowej nr 310, z uwagi na
roboty ziemne oraz nowg estakade
kolejowa na linii 137, wynosityby ok.
200 miIn zt. Warto zauwazy¢, ze nie jest
on zawyzony skoro remont samej linii
285 na odcinku Wroctaw — Swidnica to
koszt ok 200 min zt. [1], a na odcinku
Swidnica Kraszowice — Jedlina-Zdroj
tojest 109 995 min zt netto z dofinaso-
waniem UE w wysokosci 94 295 min
zt16].

Wykonanie tych tacznic dla relacji
Kobierzyce Zabkowice Slaskie zna-
Czaco poprawitoby skomunikowanie
wszystkich miejscowosci wzdtuz linii
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310 oraz skrocenie catkowitego czasu
przejazdu pociagow w relacji Wroctaw
— Zabkowice Slgskie. Co wiecej, po-
wstanie w ten sposéb trasa awaryjna
dla pociggéw w relacji Wroctaw — Ka-
mieniec Zgbkowicki. Wykonanie prze-
kopu wg drugiego wariantu tacznicy 2
pozwolitby na zlikwidowanie starego
niskiego wiaduktu kolejowego dla linii
318 320 z Dworca Matego w Zgbko-
wicach Slaskich. Ponadto pozwoli to
oddanie pasa przekopu przy drodze
krajowej nr 8 na potrzeby jej poszerze-
nia w ramach planowanej moderniza-
¢ji do drogi klasy S

Tym samym zasadne jest, aby zbu-
dowac kolejng mijanke w Kobierzy-
cach dla ruchu kolejowego. Dwie
schodzace sie linie kolejowe 2851310
powinny mie¢ wydzielone wjazdy na
stacje Kobierzyce jadgc do Wroctawia.
Pociagi z Wroctawia winny wyjezdzac,
jako sktady zespolone tj. z jednym
nr pociaggu, a na stacji Kobierzyce
rozdzielatby sie dzieki sprzegom sa-
moczynnym. Pociagi do Zabkowic
Slaskich i Sobotki wyjezdzatyby w
krétkich odstepach czasu wymagane-
go na zmiane potozenia zwrotnic. Przy
kursie do Wroctawia oba pociggi wjez-
dzatby na jeden tor, jeden za drugim, i
sprzegatyby sie tak, aby wyjechac jako
jednolity sktad do Wroctawia. Koniecz-
ne jest takze zapewnienie mijanki dla
sktadow towarowych, tor 4. W tym
celu zasadne jest odtworzenie torow
1,2,4 na stacji Kobierzyce.

Propozycja budowy linii
tramwajowej na odcinku
przystanek Krzyki we Wroctawiu -
Kobierzyce

Ponownie podnoszac fakt planowanej
modernizacji linii kolejowej nr 285 na
odcinku Wroctaw — Swidnica [5] oraz
przejecie na rzecz UMWD [7] pozwala
postawic¢ teze, ze daje to mozliwosc
poprawy dojazdu do Kobierzyc.

Plan ten obejmuje zaprojektowanie
i wykonanie przede wszystkim prac o
charakterze odtworzeniowym z opty-
malizacjg geometrii linii kolejowej w
granicach istniejgcych  (odtworzo-
nych) konstrukgji ziemnych na szlaku
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i w granicach torowiska na stacjach i
przystankach osobowych jednotoro-
wej linii kolejowej nr 285 na odcinku
Wroctaw Gt. — Swidnica Przedmiescie
(od km - 0,108 do km 60,800) oraz linii
kolejowej nr 771 Swidnica Przedmie-
$cie — Swidnica Miasto (ok km 0,121
do km 2,165) wraz z infrastrukturg to-
warzyszaca. Plan modernizadji linii nr
285 wspomina o budowie jednego
toru na tym odcinku. Podaje, ze nowe
torowisko ma is¢ sladem toru 1 Wro-
cfaw- Kobierzyce. Na catej dtugosci nie
przewiduje sie dziatan na $ladzie toru
2 7 wyjatkiem planowanej mijanki w
Bielanach Wroctawskich [5].

Obecnie dojazd pociggdéw towa-
rowych do stacji Sobodtka Zachodnia
przez Kobierzyce odbywa sie na to-
rem, ktory idzie odcinkami sladem
toru 1 lub (i) 2 zbudowanej w 1884 r.
linii kolejowe]. Tor 2 zostat zdjety po
Il wojnie swiatowej przez Armie Ra-
dziecka [3].

ldea budowy linii tramwajowej
opiera sie na analizie rozbudowy miej-
scowosci wzdtuz tej linii kolejowej. W
Bielanach Wroctawskich  zabudowa
mieszkaniowa jest potozona wzdtuz
cafej trasy przez ta miejscowosc. W
Domastawiu i Kobierzycach jest po-
dobnie. Po rewitalizacji nie przewidu-
je sie budowy nowych przystankéw
kolejowych. Zatem zasadne jest, aby
rozwazy¢ budowe klasycznego toro-
wiska tramwajowego na catym odcin-
ku przystanek Krzyki we Wroctawiu —
Kobierzyce. Torowisko tramwajowe de
facto rozpoczynatoby sie przy skrzyzo-
waniu Alei Karkonoskiej i ul Przyjazni
gdzie jezdzi linia tramwajowa nr 17.
Dwutorowe torowisko przecinatoby
Aleje Karkonoska kierujac sie w strone
szerokiego pasa zieleni oddzielajacy
Cmentarz Zotnierzy Radzieckich od
ulicy. Idac tym pasem zieleni, o sze-
rokosci ponad 10 m, torowisko do-
chodzitoby w okolice czotgéw T-34
na postumentach. Tu zakrecatoby na
potudnie i przecinajac ul. Wyscigowg
wchodzitoby na dziatkinr.20/21 1 20/5.
Na ich terenie bytby przystanek oraz
przejscie na odcinek jednotorowy. Po-
jedynczy tor wchodzitby réwnolegle
do toru kolejowego na torowisko ko-
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lejowe. Podstawowy problem polega
na tym, ze wymagatoby to przeciecia
toru kolejowego idgcego $ladem toru
nr 1 na linii 285 aby przejs¢ na slad
toru nr 2. Rozwigzaniem byfaby in-
stalacja odpowiedniej sygnalizacji dla
pociggow, jaki i tramwajow, w okolicy
stacji Wroctaw Partynice. Mozna by po
porozumieniu z kolejg przetozy¢ na
pewnym odcinku torowisko kolejo-
we na $lad toru nr 2, tak aby tramwaj
nie miat krzyzowania przy wyjezdzie
z przystanku na dziatkach nr. 20/21 i
20/5. Dopiero za stacjg Wroctaw Par-
tynice, przed mostem nad rzekg Slezg,
bytoby skrzyzowanie na ktérym tram-
waj wjezdzatby na torowisko w $ladzie
toru nr 2, a pociag na tor na $ladzie
toru nr 1 na linii 285. Wiodac réowno-
legle do toru kolejowego tor tramwa-
jowy dochodzitby do Kobierzyc. Na tej
stacji tramwaje miatyby torowiska sla-
dem toréw 6,8. (rys. 11, 12).

Na terenie kazdej innej stacji kole-
jowej byfaby mijanka tramwajowa z
ustawionymi na klucze zwrotnicami
7 na stale ustawionymi torami ruchu.
Uwazam, ze mozna przyja¢ zasade,
ze kazdy tramwaj mijataby ten jadacy
7 przeciwka zjezdzajac na prawy tor.
Podobnie tramwaj z drugiego kierun-
ku zawsze zjezdzatby na swdj prawy
tor. Tym sposobem zapewniatoby sie
wysokie bezpieczenstwo na bezob-
stugowych mijankach pozbawionych
sterownia zdalnego. llos¢ mijanek wy-
niknie z zatozonej czestosci ruchu. Pro-
ponowana zalecana czestos$¢ kurséw
w kazdym kierunku to co 20 minut w
szczycie i co 30 minut poza szczytem
komunikacyjnym. Docelowo tramwaj
z Kobierzyc konczytby swoja trase na
petli Krzyki we Wroctawiu, gdzie pasa-
zerowie mieliby przesiadke na inne li-
nie. Zmiana kierunku jazdy odbywata-
by sie w zajezdni tramwajowej Borek.
Wiaze sie to z mozliwoscia, ze w kroét-
kim czasie popyt przerosnie podaz i
bedzie wymagane zdwojenie sktadéw
tramwajow Skoda 19T. Tak dtugi sktad
tramwajowy sprawiatby duze kiopoty
na silnie obcigzone;j trasie z petli Krzyki
do przystanku Swidnicka i dalej np. ul
Pitsudskiego.

Budowa linii tramwajowej do Ko-
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infrastruktura transportu sz

12. Proponowane wykorzystanie stacji Kobierzyce

bierzyc zwiekszataby dostepnos¢ do
szynowej komunikacji zbiorowej. Tyl-
ko w Kobierzycach mozna zbudowac
jeszcze jeden przystanek tramwajowy
przy ul. Sportowej. Miedzy Kobierzyca-
mi a Domastawiem mogtby powstac
przystanek w Chrzanowie przy ul. Je-
sionowej do Magnic. W Domasfawiu
warto zbudowac dwa przystanki: przy
ul. Topolowej i ul. CzereSnowej. Miesz-
kancy Bielan Wroctawskich mogliby
zrezygnowac z samochodéw jadac do
Wroctawia, bo tylko w tej miejscowo-
$ci jest mozliwos¢ zbudowania trzech
przystankow tramwajowych: przy ul.
Snieznej, Wiosennej i Dwa Swiaty przy
Centrum Rekreacyjnym Sleza. Srednia
odlegtos¢  przystankéw  wynositaby
450-900 m. To jest za mato dla szyno-
busu spalinowego, z uwagi na dyna-
mike tego pojazdu na krétkich odcin-
kach jazdy miedzy przystankami. Dla
tramwaju to jest normalne. Budowa
linii tramwajowej przystanek Krzyki
we Wroctawiu - Kobierzyce znaczaco
zmienitaby zachowania komunikacyj-
ne mieszkancoéw ww. miejscowosci.
Miatby to tez wplyw na ceny nieru-
chomosci.  Tym samym dawatoby
to nowg jakos¢ osiedlenia sie w tych
miejscowosciach. Koszt tego przedsie-
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wziecia to ok 150 min zt
Podsumowanie

Przedstawione propozycje nowych
tacznic kolejowych i nowego toro-
wiska tramwajowego majg na celu
poprawe dostepnosci do transportu
publicznego dla mieszkancéw Dolne-
go Slgska. Realizacja proponowanych
inwestycji  wymaga dokfadniejszej
analizy. Stanowi ona punt wyjscia do
szerszej dyskusji, czy warto wydac 30
mlin zt, aby skréci¢ czas przejazdu o 8
minut. Jednakze warto pamietac¢, ze
jesteSmy w tej chwili ostatnim okresie,
kiedy mozemy liczy¢ na szersze dofi-
nansowanie z Unii Europejskiej. Propo-
nowane nowe potaczenia sg kosztow-
ne w budowie, ale majg wymiar nie
tylko finansowy, lecz takze spoteczny.
Zapobiegajg one tzw. wykluczeniu ko-
munikacyjnym dostepnosci do trans-
portu publicznego dla mieszkancéw
Dolnego Slaska. <
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Dostepnosc przestrzenna do publicznej komunikadji
miejskiej w miescie sredniej wielkosci
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Streszczenie: Celem artykutu jest ocena dostepnosci przestrzennej do publicznej komunikacji miejskiej w obrebie miasta sredniej wielkosci
na przyktadzie Sanoka. W szczegdlnosci skupiono sie na kwestii dostepnosci pieszej do przystankéw autobusowych, zwtaszcza w kontekscie
rozmieszczenia zabudowy mieszkaniowej i ludnosci a takze czestotliwosci kurséw. Ponadto, celem dodatkowym jest okreslenie mozliwosci
zastosowania zrodet danych dostepnych w Polsce, takich jak Baza Danych Obiektéw Topograficznych, Open Street Map czy Spis Powszechny
2011, do badan dostepnosci do publicznej komunikacji miejskiej w osrodkach sredniej wielkosci. Wyniki pracy powinny stworzy¢ podstawe
do dalszych analiz poréwnawczych tego typu miast. Przeprowadzona analiza wskazata, ze zdecydowana wiekszos¢ ludnosci Sanoka posiada
dostep do komunikacji miejskiej ze swoich miejsc zamieszkania, jednak liczba dostepnych kurséw znaczaco rézni sie na poszczegdinych
obszarach i w podziale na dni robocze, soboty i niedziele. W wiekszosci przypadkéw liczba kursow obstugujacych przystanki odpowiada
charakterystyce ich obszarow dostepnosci pod wzgledem liczby ludnosci lub lokalizacji waznych obiektéw docelowych. Zidentyfikowano
takze obszary zabudowane o relatywnie niskiej dostepnosci lub nieposiadajace dobrej dostepnosci do komunikacji miejskiej. Uzyte w bada-
niu zrodta danych, dostepne na obszarze catego kraju, jak i zastosowane procedury ich opracowania i prezentacji pozwalajg na przeprowa-
dzenie w przysztodci szerszych badan poréwnawczych na obszarze wielu miast.

Stowa kluczowe: Dostepnosc przestrzenna; Komunikacja miejska; Miasta Sredniej wielkosci

Abstract: The aim of the article is to assess spatial accessibility to public urban transport within a medium-sized city on the example of Sa-
nok. In particular, the focus was put on the walking accessibility to bus stops, especially in the context of the spatial distribution of residential
areas and population as well as the frequency of routes. The additional aim is to determine the possibility of using data sources available
throughout Poland, such as the Topographic Objects Database (pol. Baza Danych Obiektéw Topograficznych), Open Street Map, and the
2011 Census, for studying accessibility to public transport in medium-sized municipalities. The results of the work should form the basis for
further comparative analyzes of this type of cities. The conducted analysis indicated that the vast majority of Sanok population has access
to public transport from their places of residence, however the number of available routes varies significantly between areas and between
business days, Saturdays and Sundays. In most cases, the number of routes serving particular stops corresponds to the characteristics of their
accessibility areas in terms of population or location of important points of interest. Moreover, built-up areas with relatively low accessibility
or without sufficient accessibility have been identified. The data sources used in the study, available throughout the country, as well as the
procedures used for their preparation and presentation, allow for further comparative research in the area of multiple cities.

Keywords: Spatial accessibility; Urban transport; Middle-sized cities

Wstep

Dostepnos¢ do transportu publicz-
nego, w tym do komunikacji miej-
skiej, stanowi wieloaspektowy i bar-
dzo wazny problem badawczy oraz
aplikacyjny. Wynika to ze znaczacego
wzrostu  mobilnosci  mieszkancow
Zwigzanego z szeregiem zjawisk spo-
teczno-ekonomicznych, m.in. wzro-
stem aspiracji spotecznych, rozwojem
stref suburbialnych, zmianami wzor-
cow lokalizacji firm  powodujacymi
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zarazem wiekszg skale dojazdéw do
pracy, rozwojem handlu wielkopo-
wierzchniowego, itd. Powodem jest
rowniez nierdwnowaga pomiedzy po-
trzebami transportowymi a mozliwo-
sciami ich zaspokajania. Dostepnosc
do transportu publicznego stanowi
istotny warunek zapobiegania zjawi-
sku wykluczenia transportowego, ma
rowniez przetozenie na efektywny roz-
woj przestrzeni miejskich [5]. Dobrze
zorganizowany transport publiczny
przyczynia sie do spadku poziomu

obcigzenia sieci drogowej i skraca czas
podrozy [38][18]. Dotychczas prowa-
dzone prace koncentruja sie przede
wszystkim na badaniach miast duzych
lub uktadow metropolitalnych, m. in.
w zakresie polityki transportowej [44],
jakosci obstugi pasazerskiej [4][43] czy
dostepnosci  transportowej [11][38].
Jest to naturalne, zwazywszy na skale
i ztozonos¢ wystepujacych tam pro-
blemoéw towarzyszacych transporto-
wi publicznemu. Powoduje to jednak
istnienie pewnej luki poznawczej w

4/2019



Ksztattowanie mobilnosci

zakresie identyfikacji najwazniejszych
prawidtowosci  w  funkcjonowaniu
transportu publicznego w miastach
sredniej wielkosci. W szczegdlnosci
dotyczy to Polski, gdzie badan obej-
mujacych te miasta jest relatywnie
niewiele [29][33]. Ze wzgledu na ich
znacznie mniejszg skale przestrzen-
ng, specyficzne w szeregu wypadkow
struktury funkcjonalno-przestrzenne,
wielkos¢ natezenia ruchu czy odmien-
ne mozliwosci finansowe wiadz lokal-
nych podejscie badawcze do analizy
miast Sredniej wielkosci nie powinno
by¢ wynikiem prostego przeniesienia
podejscia typowego dla jednostek
duzych. Stawia to szereg nowych
wyzwan w zakresie podejscia badaw-
Czego oraz sposobow uwzglednienia
indywidualnego charakteru badanych
miast.

Celem artykutu jest ocena dostep-
nosci przestrzennej do publicznej ko-
munikacji miejskiej w obrebie miasta
Sredniej wielkosci na przyktadzie Sa-
noka. Badania przeprowadzono we-
dtug stanu na dzier 1 stycznia 2019
roku. W szczegoélnosci skupiono sie na
kwestii dostepnosci pieszej do przy-
stankow autobusowych, zwitaszcza w
kontekscie rozmieszczenia zabudowy
mieszkaniowej i ludnosci a takze cze-
stotliwosci kursow. Ponadto, celem
dodatkowym jest okreslenie mozli-
wosci zastosowania Zrodet danych
dostepnych w Polsce, takich jak Baza
Danych Obiektéw Topograficznych,
Open Street Map, czy Spis Powszech-
ny 2011, do badan dostepnosci do
publicznej komunikacji miejskiej w
osrodkach $redniej wielkosci. Wyniki
pracy powinny stworzy¢ podstawe do
dalszych analiz poréwnawczych tego
typu miast.

Najprostsza, a zarazem najczesciej
stosowana w Polsce definicja miasta
Sredniej wielkosci okresla, ze zamiesz-
kuje je od 20 do 100 tysiecy osob [26]
[23][13]. Mieszkancy tak rozumianych
miast Sredniej wielkosci  stanowig
prawie 1/3 ludnosci miast w Polsce i
okoto 1/5 catkowitej ludnosci kraju.
Miasto Sanok, przy liczbie ludnosci
wynoszgcej niecate 38 tysiecy bardzo
nieznacznie rézni sie od wartosci sred-
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niej (41 801) oraz mediany (37 144)
liczby ludnosci polskich miast zaliczo-
nych do kategorii miast sredniej wiel-
kosci [1]. Z punktu widzenia wielkosci
mozna wiec uznac je za typowego
przedstawiciela tej kategorii. Ponadto,
potozenie w pewnym oddaleniu od
obszarow  funkcjonalnych najwiek-
szych osrodkéw metropolitalnych i
organizacyjna niezaleznos¢ publicz-
nej komunikacji miejskiej umozliwiajg
przeprowadzenie badan w kontekscie
samodzielnie realizowanej przez lokal-
ne wiadze polityki transportowe;.

Teoretyczne aspekty badan
publicznej komunikacji miejskiej
w aspekcie przestrzennym

Badania miast sredniej wielkosci po-
dejmowane sg wzglednie rzadko w
literaturze przedmiotu. Jak wskazujg
Runge [26] i Panecka-Niepsuj [23],
wynika to gtownie z lepszego doste-
pu do danych dla miast duzych oraz
tatwosci badania miast matych. Panec-
ka-Niepsuj [23] wymienia dodatkowo
sktonnos¢ autoréw do skupiania sie
na jednostkach skrajnych wielkoscio-
wo (tzn. duzych i matych). Ponadto
w przestrzeni miast duzych najszyb-
ciej i najtatwiej mozna zaobserwowac
nowe zjawiska i procesy zachodzace w
przestrzeni spoteczno-ekonomicznej
(np. koncepcja miast kreatywnych [8],
nowy urbanizm [39] itd.), a ze wzgledu
na skale — ztozonos¢ uwarunkowan
tych zjawisk. Powyzsza obserwadja,
jak nadmieniono we wstepie, doty-
czy rowniez zagadnien zwigzanych
z badaniami publicznej komunikacji
miejskiej, prowadzonymi gtéwnie w
miastach duzych [11][37][14][16].
Badania zwigzane z zagadnieniem po-
drézy $srodkami komunikacji publicz-
nej najczesciej dotyczg poszczegol-
nych jej etapow. Z reguty wyrdznia sie
kolejno [11]:

1. dojscie do przystanku poczatko-

wego,

2. oczekiwanie na pojazd komunika-
Cji miejskiej,

3. przejazd,

4. opcjonalnie — czas przesiadki (ro-

zumiany jako czas przejscia na
inny przystanek i oczekiwania na
kolejny pojazd),

5. opcjonalnie - kolejny przejazd,

6. dojscie z przystanku do punktu
docelowego.

Niniejszy artykut koncentruje sie
gtéwnie na dwoch pierwszych i na
ostatnim z powyzszych etapow.
Istotnym problemem badarn jest
kwestia okreslania $redniego czasu,
jaki pasazerowie poswiecajg na prze-
jazdy i korzystanie z ustug komunikacji
publicznej. Spirin [31] proponuje na-
stepujgca formute jego obliczenia:

14

(=2t +(t +1)-
p o pr

gdzie:

t,—czas przejscia pomiedzy przystan-
kiem a punktem poczatkowym (doce-
lowym),

t — czas oczekiwania na Srodek trans-
portu,

W, - wspotczynnik przesiadkowosci
(14 $rednia liczba przesiadek).

Wskazuje réwniez, ze zrdznicowanie
tej wartosci ma duzo wieksze zna-
czenie na trasach wewnatrzmiejskich
i podmiejskich, niz na dtuzszych dy-
stansach, gtéwnie ze wzgledu na re-
gularnos¢ korzystania z takich tras
przez poszczegolnych pasazerdw.
Kompleksowego omowienia pro-
blematyki dostepnosci  transporto-
wej w kontekscie obszaru Polski do-
konat Rosik i in [25]. Zwraca uwage
na wieloaspektowos¢ tego pojecia,
a przez to trudno$¢ skonstruowania
jego poprawnej definicji. Przyjmuje
jednoczesnie jako podstawe badan
definicje zaproponowang przez Vic-
kermana [36], wedtug ktorej dostep-
nos¢ transportowa jest synonimem
minimalizacji kosztow przemieszcza-
nia sie do wybranych celdow podrozy.
Z kolei Olszewski i in. [22] definiuja
dostepnos¢ do transportu publiczne-
go jako fatwosc¢ dotarcia do srodkow
transportu publicznego oraz tatwosc¢
dotarcia tym transportem do celu po-
drozy. Wydaije sie, iz takie sformutowa-
nie trafnie oddaje wieloaspektowosc¢
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tego zagadnienia i wskazuje, ze nalezy
je rozpatrywac w podziale na poszcze-
gdlne etapy podrozy.

Wazng kwestig przy badaniu do-
stepnosci  pieszej do przystankow
komunikacji miejskiej jest okreslenie
sposobu jej pomiaru oraz przyjecie
granicznych wartosci, decydujacych
o tym, dla jakiego obszaru dany przy-
stanek zostanie uznany za dostepny.
Mozna przy tym stosowac pojecie do-
stepnosci czasowej (wyrazanej w mi-
nutach) lub przestrzennej (wyrazanej
w metrach). W literaturze nie ma jak
dotad powszechnie przyjetych gra-
nicznych wartosci dostepnosci, przez
CO znaczaco réznig sie one w zalezno-
sci od konkretnego opracowania i sg
wynikiem indywidualnie przyjetych
zatozen, takich jak predkos¢ piechura,
wiek pasazeréw, charakter osadnictwa
czy rodzaj srodka transportu publicz-
nego. Dla komunikacji autobusowej w
miastach stosuje sie na przyktad war-
tosci graniczne dobrej dostepnosci
rowne 300 m lub 3 min 45 s [11], 400
m lub 5 min [21][34][41], 640 m [12], a
takze 800 m lub 10 min [27]. Najcze-
ciej przyjmowanym progiem jest od-
powiednio 400 m lub 5 minut [21][34]
[41]. Zostat on réwniez zastosowany w
niniejszej pracy. Dostepnos$¢ wyrazo-
na w metrach oraz w minutach mozna
czesto stosowac zamiennie, w zalez-
nosci od potrzeb, zgodnie z zatozong
w danym opracowaniu predkoscig
piechura. W pracy Gadzinskiego [11]
wynosi ona na przykfad 4,8 km/h. W
tym kontekscie interesujace podejscie
przyjmujg Olszewski i in. [22], propo-
nujac Sciste powigzanie czasu dojscia
do przystanku (a w konsekwencji tak-
ze zasiegu dobrej dostepnosci do nie-
go) ze Srednim czasem oczekiwania
na pojazd, zwigzanym z czestotliwo-
scig kursow. Zaletg przyjecia takiego
zafozenia jest potgczenie ze sobg pod-
stawowych i koniecznych elementéw
podrézy odbywajacych sie bez udzia-
tu pojazddéw. Nalezy jednak zwroci¢
uwage, ze sama srednia czestotliwosc
kurséw dla przystanku tylko czescio-
wo determinuje czas oczekiwania, po-
niewaz w ostatecznosci zalezy on od
pozadanej destynacji. Przy tym zna-
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czenie czasu oczekiwania powinno
systematycznie zmniejsza¢ sie wraz
z upowszechnianiem internetowych
serwisow wspomagajacych planowa-
nie podrézy. Ponadto oczekiwanie na
pojazd jest prawdopodobnie znacznie
mniej ucigzliwe dla pasazeréw niz doj-
$cie na przystanek, wigzace sie z wysit-
kiem fizycznym.

Dzieki zdefiniowaniu powyzszych
optymalnych i granicznych wartosci
okreslajgcych dostepnos¢ do przy-
stankdw mozliwe jest wyznaczenie na
ich podstawie obszarow dostepnosci
do komunikacji miejskiej. Stosuje sie
przy tym szereg réznych podejs¢. Ol-
szewski i in. [22], Tsiotas i in. [35] oraz
Yuen iin. [42] uzywajg w tym wypad-
ku ekwidystant, czyli okregdw, ktdrych
srodkami sg przystanki autobusowe,
a promieniami przyjete wartosci gra-
niczne dobrej dostepnosci przestrzen-
nej. Z kolei Saghapour i in. [27] oraz
Wisniewski [371[38] wykorzystujg w
swoich badaniach izochrony, czyli li-
nie réwnej odlegtosci czasowe] od
przystankow tworzone na podstawie
przyjetej wartosci dostepnosci czaso-
wej i istniejacej na danym obszarze
sieci drog przystosowanych do ruchu
pieszego. Oba podejscia majg swoje
ograniczenia. W wypadku ekwidy-
stant pomija sie do$¢ oczywisty fakt,
ze droga do lub od przystanku najcze-
$ciej nie odbywa sie po linii prostej, co
prowadzi do zawyzania powierzchni
obszaréw  dostepnosci. Natomiast
wyznaczanie izochron jest bardziej
skomplikowane pod wzgledem tech-
nicznym i wymaga wykorzystania do-
datkowych (w przypadku dostepnosci
pieszej bardzo dokfadnych) danych
przestrzennych. O ile do wtasciwego
wyznaczania izochron w wiekszej ska-
li, na przyktad dla transportu samo-
chodowego czy kolejowego [15][32]
wystarczajg podstawowe dane prze-
strzenne, o tyle izochrony wyznaczane
dla przystankdéw muszg uwzgledniac
wszystkie realnie dostepne ciagi pie-
sze. W szeregu wypadkéw moze by¢
to problematyczne, zwiaszcza jesli nie
sg one ujete w zadnej oficjalnej doku-
mentacji planistycznej i wigza sie np.
ze Zzjawiskiem tzw. desire paths [30].
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Mozna wiec przyja¢, ze w odniesieniu
do izochron istnieje ryzyko zanizania
powierzchni obszaréw dostepnosci,
jakkolwiek skala tego zanizenia jest
zdecydowanie wyzsza na obszarach o
nizszej gestosci zabudowy, takich jak
przedmiescia. Loose [19] oraz Gadzin-
ski [11], majac na uwadze powyzsze
ograniczenia, proponujg rozwigzanie
bedace probg znalezienia kompromi-
su pomiedzy podejsciami opartymi o
ekwidystanty i izochrony. Polega ono
na zmodyfikowaniu promienia ekwi-
dystanty o tzw. wspotczynnik wydtu-
zenia drogi, rozumiany jako Srednia
ilorazow rzeczywistego pokonanego
dystansu i odlegtosci euklidesowej
pomiedzy parami wybranych punk-
tow na badanym obszarze. Takie po-
dejécie, cho¢ doktadniejsze od proste-
go zastosowania ekwidystant, nadal
stanowi dos¢ duze uproszczenie. Pro-
wadzone badania poréwnujace wiary-
godnos¢ obliczania izochron i ekwidy-
stant przy wyznaczaniu dostepnosci
do przystankéw komunikacji publicz-
nej wskazuja na zasadnosc¢ stosowania
izochron, o ile tylko pozwalajg na to
dostepne dane [28][9][32].

Kolejng kluczowa kwestig przy wy-
znaczaniu obszaréw dostepnosci do
przystankow jest wiasciwe okresle-
nie charakterystyki tych obszaréw.
W szczegdlnosci dotyczy to zagad-
nienia liczby ludnosci mieszkajacej w
zasiegu przystanku. Badania w opar-
ciu o liczbe osob zameldowanych w
poszczegolnych budynkach w todzi
przeprowadzili Wisniewski [37] oraz
Borowska-Stefaniska i Wisniewski [3].
Maja one jednak unikatowy charak-
ter, poniewaz pozyskanie stosownych
danych jest z reguty niemozliwe lub
bardzo kosztowne. Dlatego tez naj-
czesciej spotykanym podejsciem w
literaturze przedmiotu jest oszacowa-
nie liczby ludnosci w oparciu o dane
dla jak najmniejszych obszarow, dla
ktérych sg one dostepne. Stosowa-
ne procedury szacowania polegajg
z reguty na przydzieleniu obszarom
dostepnosci wartosci liczby ludnosci
proporcjonalnie do powierzchni jed-
nostek przestrzennych wchodzacych
w ich sktad, dla ktérych dostepne sg
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dane statystyczne. Takie podejscie
stosowane jest na przyktad przez Sa-
ghapour i in. [27] dla Melbourne w
oparciu o obszary statystyczne pozio-
mu 1. (@ng. Statistical Areas level 1, SA1)
lub przez Gadzinskiego [11], na pod-
stawie danych dla rad osiedli w Pozna-
niu. Podstawowa wadga tego podejscia
jest fakt, ze zaktada ono réwnomierne
rozmieszczenie ludnosci w poszcze-
golnych obszarach, co w praktyce jest
obserwowane bardzo rzadko i moze
powodowac istotne niedoktadnosci
szacowania. Dlatego tez stosowane
sg inne, bardziej dokfadne metody
okreslania rozmieszczenia liczby lud-
nosci. Biba i in. [2] wykorzystujg w tym
celu parcele o znanej liczbie jednostek
mieszkaniowych (ang. dwelling units) i
przypisuje im liczbe ludnosci propor-
cjonalnie do tego, jaka czes$¢ jedno-
stek mieszkaniowych w bloku spiso-
wym (ang. census block) znajduje sie
na danej parceli. Wydaje sie, ze zblizo-
ne wyniki mozna osiggna¢ dokonujac
obliczerh w oparciu o rozmieszczenie
budynkéw mieszkalnych.

Okreslenie liczby ludnosci miesz-
kajacej w zasiegu dostepnosci do po-
szczegolnych przystankow pozwala
okresli¢, czy jest ona wystarczajaca, aby
wynikajace z niej potrzeby transporto-
we uzasadniaty obstugiwanie danego
obszaru przez komunikacje miejska.
Dittmar i Ohland [6] oraz Downs [7]
powotuja sie na stosowane czesto w
Stanach Zjednoczonych zatozenie, ze
minimalna gesto$¢ zabudowy obsza-
ru obstugi komunikacyjnej powinna
wynosi¢ 7 jednostek mieszkaniowych
(ang. housing units) na mile kwadrato-
w3 (2,7/km?). Downs podaje dodatko-
wo alternatywny wskaznik wynoszacy
4200 0s6b na mile kwadratowa (1621
0s6b na km?). Nalezy jednak pamie-
ta¢, ze specyfika amerykarskich miast,
zwilaszcza w kontekscie komunikadji
miejskiej, znacznie rézni sie od wa-
runkow polskich czy europejskich.
Powyzsze wartosci nalezy wiec trakto-
wac z pewng 0stroznoscia.

Jedna z najobszerniejszych i naj-
bardziej szczegdtowych prac skupia-
jacych sie na funkcjonowaniu komu-
nikacji miejskiej w miastach Sredniej
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wielkosci w Polsce jest przygotowana
przez firme Trako ocena wielkosci po-
pytu na ustuge komunikacji miejskiej
w Krosnie i gminach osciennych wraz
z koncepcja optymalizacji jej podazy
[33]. Praca zawiera wyniki szczego-
towych pomiaréw liczby pasazerow
w zaleznosci od linii oraz przystanku
w uktadzie godzinowym. Efektem
przeprowadzonych badan jest za-
proponowanie konkretnych zmian
w przebiegu i czestotliwosci kursow
linii komunikacji miejskiej. Tego typu
ujecia majg wiec niewatpliwie bardzo
duzy potencjat aplikacyjny.

Metoda badania

Jedng z podstawowych trudnosci
zwigzanych z prowadzeniem badan w
odniesieniu do miast sredniej wielko-
4ci jest generalnie bardziej utrudniona
niz w miastach duzych dostepnosc
danych [26][23]. Dotyczy to takze ba-
dan publicznej komunikacji miejskiej.
Ponadto z uwagi na mozliwos¢ doko-
nywania analiz poréwnawczych za-
sadne jest uzycie danych niemajacych
charakteru unikatowego i dostepnych
dla wielu miast. W zwigzku z tym w
pracy wykorzystano gtéwnie zrodta
obejmujgce swoim zasiegiem catg
Polske i tworzone w oparciu o jednoli-
te standardy.

Do okreslenia lokalizacji przystan-
kéw  autobusowych  wykorzystano
Baze Danych Obiektéw Topograficz-
nych (BDOT), ktérej aktualnos¢ zwe-
ryfikowano w oparciu o dane z Open
Street Map, zdjec satelitarnych i ustugi
Google Street View.

Dane o liczbie kurséw poszczegol-
nych linii w poszczegélne dni tygo-
dnia zostaty przypisane jako atrybuty
do danych przestrzennych o przystan-
kach autobusowych w oparciu o pu-
blikowane przez Zaktad Miejskiej Ko-
munikacji Samochodowej w Sanoku
informacje o rozktadach jazdy i trasach
linii.

Podstawowym oprogramowaniem
uzytym do analizy jest ArcMap 10.6.1.
w zakresie przetwarzania danych prze-
strzennych oraz Microsoft Office Excel
w zakresie gromadzenia oraz przetwa-
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rzania baz danych.

Na podstawie danych z Open Stre-
et Map w zakresie drég i ciggéw pie-
szych za pomocng narzedzia Network
Analyst w programie ArcMap 10.6.1.
zostaty wygenerowane izochrony 5
i 10 minut podrézy pieszej do przy-
stankdw, bedace granicami obszaréw
odpowiednio dobrej i minimalnej do-
stepnosci (przy zatozeniu predkosci
piechura réwnej 4,8 km/h). Nastepnie
przetworzono wygenerowang war-
stwe, aby obszary wspdlne dla dwoch
lub wiecej izochron przedstawiaty ich
sumaryczne lub  maksymalne war-
tosci. Nalezy przy tym zaznaczy¢, iz
jakkolwiek Open Street Map nie jest
oficjalng baza danych, to zawiera naj-
obszerniejszy i najbardziej aktualny
zaséb drég oraz ciggodw pieszych i wy-
daje sie najbardziej odpowiednim Zré-
dtem danych do tworzenia izochron
dostepnosci pieszej. Open Street Map
jest przy tym coraz powszechniej wy-
korzystywany w badaniach nauko-
wych [20][17][10][24].

Z uwagi na brak wystarczajaco ak-
tualnych i dokfadnych danych o roz-
mieszczeniu ludnosci w przestrzeni
miasta w pracy dokonana zostafa pro-
cedura szacowania, przeprowadzona
na podstawie danych z BDOT w opar-
ciu o lokalizacje budynkéw mieszkal-
nych i uwzgledniajaca ich powierzch-
nie, liczbe kondygnacji i funkcje
uzytkowa. Catkowita liczba ludnosci
miasta zostata rozdzielona pomiedzy
poszczegdlne budynki  mieszkalne
proporcjonalnie do ich powierzchni
catkowitej, rozumianej jako iloraz po-
wierzchni zabudowy budynku i liczby
jego kondygnacji. Uwzgledniono przy
tym fakt, ze powierzchnia na osobe
w budynkach wielorodzinnych jest
z reguty mniejsza, niz w budynkach
jednorodzinnych. Réznice te oszaco-
wano na podstawie danych o liczbie
ludnosci w obwodach spisowych w
Sanoku wedtug Spisu Powszechnego
2011 i catkowitej powierzchni miesz-
kalnej w tych obwodach. Dokonano
takze sprawdzenia doktadnosci prze-
prowadzonej procedury szacowania
- wartos¢ wspotczynnika korelacji Pe-
arsona pomiedzy rzeczywistg (okre-

21

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Ksztattowanie mobilnosci

22

slong wedtug Spisu Powszechnego
2011) a oszacowang (na podstawie
rozmieszczenia budynkow mieszkal-
nych) liczbg ludnosci w 174 obwo-
dach spisowych w Sanoku w 2011 wy-
niosta 0,864. Wskazuje to, iz przyjeta
procedura (naturalnie z pewng ostroz-
noscig) moze by¢ stosowana w bada-
niach lokalnych, zwfaszcza w sytuadji
braku innych zrédet danych.

Informacje o budynkach pozyskano
z BDOT. Nalezy przy tym podkreslic,
iz zrédfo to zawiera stan z 2012 roku,
potencjalnie wiec moze by¢ czescio-
wo nieaktualne. Istniejg co najmniej
dwie alternatywne bazy zawierajgce
tego typu dane i charakteryzujace sie
znacznie wiekszym poziomem aktuali-
zacji: Open Street Map oraz ewidencja
gruntéw i budynkéw. W pierwszym
przypadku w bazie brak jednak infor-
macji o funkgcji uzytkowej budynkéw
oraz o liczbie ich kondygnacji, co jest
niezbedne do procedury szacowania
liczby ludnosci. Z kolei w drugim przy-
padku pozyskanie bazy jest moZliwe
wylgcznie na drodze procedury ad-
ministracyjnej, a udostepniana forma
wymaga znacznego i czasochtonne-
go przetworzenia. Nalezy przy tym
uwzgledni¢ fakt, iz wedtug danych
GUS w latach 2012-2017 (a wiec od
powstania BDOT) w Sanoku facznie
oddano do uzytku zaledwie 180 bu-
dynkéw mieszkalnych (205 mieszkan),
w tym tylko jeden budynek wieloro-
dzinny [1]. Nowopowstate budynki nie
tworzg zwartych skupien, ale sa dos¢
rownomiernie rozmieszczone na ob-
szarach juz uprzednio zabudowanych.
Mozna wiec zatozy¢, ze stopien dez-
aktualizacji danych BDOT w zakresie
informacji o budynkach mieszkalnych
w Sanoku jest bardzo niewielki i nie
powinien mie¢ znaczacego wptywu
na wyniki badan.

Dostepnos¢ do komunikacji
miejskiej w Sanoku

Sanok lezy w Dolinie Sanu, w Kotlinie
Sanockiej, na pograniczu Gor Sanoc-
ko-Turczaniskich i Pogdrza Bukow-
skiego stanowigcych odpowiednio
czesci Karpat Wschodnich i Zachod-

nich. Wiaze sie z tym obecnos¢ dwdch
gtoéwnych barier przestrzennych i ko-
munikacyjnych. Rzeka San ogranicza
rozwoj zabudowy, ktéra koncentruje
sie na jej lewym brzegu. Wzgdrza na
potnocnym  wschodzie i potudnio-
wym zachodzie miasta powodujg na-
tomiast, ze ma ono nieco wydtuzony
ksztatt w kierunku NW-SE, w ktorym
przebiega réwniez gtdéwna o$ komu-
nikacyjna miasta. Stanowia ja drogi
krajowe nr 28 i 84 prowadzace do
Przemysla, Krosna i Ustrzyk Dolnych.
Przez miasto przebiega réwniez linia
kolejowa.

Miejska Komunikacja Samochodo-
wa w Sanoku obecnie obstuguje 107
przystankoéw w granicach administra-
cyjnych miasta. Funkcjonuje 11 linii w
dni robocze, 9 w soboty i 8 w niedzie-
le. Kursy odbywaja sie odpowiednio w
godzinach od 5:15 do 23:40, od 5:32
do 22:20i od 6:05 do 22:40. Czas prze-
jazdu na jednej linii i w jednga strone
w granicach miasta zajmuje od 10 do
31 minut. Tabor w cafosci sktada sie z
autobuséw marki Autosan, ktérych fa-
bryka znajduje sie na terenie miasta.

Przeprowadzone badania pokazu-
ja, iz mozna wyrdzni¢ dwa obszary o
dobrej dostepnosci do przystankow
autobusowych z najwieksza liczbg
kursow zaréwno w dni robocze (rys.
1.), soboty (rys. 2.), jak i niedziele (rys.
3.). Pierwszy 7z nich, o silnie wydtuzo-
nym ksztafcie, rozcigga sie od Cmen-
tarza Centralnego (1) na pdthocnym
zachodzie, przez potudniowg czesc¢
Starego Miasta (2), dworzec kolejowy
i autobusowy (3), az do przemystowe;
dzielnicy Posada (4) na potudniowym
wschodzie. Kursujg tam wszystkie li-
nie autobusowe z wyjatkiem jednej,
szczytowej (0 zaledwie trzech kursach
w dni robocze). Drugi obszar z dobra
dostepnoscig do duzej liczby kursow
obejmuje najwieksze w Sanoku osie-
dle blokéw mieszkalnych potozone
na poétnocnym zachodzie centralnej
cze$ci miasta i ograniczone od pot-
nocy i wschodu rzekg San. Miesci sie
tam rowniez zajezdnia autobusowa
(5). Relatywnie duza liczba kurséw
charakteryzuje tez przystanki zlokali-
zowane wzdtuz drég krajowych pro-
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wadzacych przez miasto. Czesciowo
ma na to wptyw fakt, ze komunikacja
miejska obstuguje tez obszary sgsied-
niej gminy wiejskiej Sanok oraz gminy
miejsko-wiejskiej Zagorz.

Podkresli¢c nalezy, iz niektore przy-
stanki, w strefach dostepnosci do kto-
rych mieszka wielu mieszkarncow, cha-
rakteryzujg sie relatywnie niewielka
liczba kursow (rys. 1-3.). W niektorych
przypadkach mozna to wyjasni¢ lo-
kalizacjg szeregu budynkéw w obsza-
rach dobrej dostepnosci jednoczesnie
do kilku przystankow, z ktérych tylko
czes¢ jest obstugiwana przez duzg
liczbe kurséw. Warto zwrdcic tez uwa-
ge na przystanki o relatywnie duzej
liczbie linii i kursdw, w poblizu ktérych
nie mieszka wiele oséb. Zlokalizowane
sg one w szczegolnosci w potudnio-
wo-wschodniej czedci obszaru najin-
tensywniejszej obstugi komunikacyj-
nej. Prawdopodobnie spowodowane
jest to istnieniem tam najwiekszego
skupiska zaktadow przemystowych o
znacznej liczbie zatrudnionych [40]
oraz dworcoéw kolejowego i autobu-
sowego. Ze wzgledu na niewielkg
czestotliwos¢ potaczen kolejowych i
niewykorzystywanie dworca autobu-
sowego przez wszystkich dalekobiez-
nych przewoznikéw autobusowych
operujacych w Sanoku drugi z po-
wyzszych czynnikéw ma prawdopo-
dobnie mniejsze znaczenie. Istniejg
tez obszary o relatywnie niewielkiej
dostepnosci kursow w stosunku do
zabudowy mieszkaniowej. Taki stan
rzeczy wystepuje miedzy innymi w
zachodniej czesci najwiekszego osie-
dla mieszkaniowego, na pétnocy cen-
tralnej czesci miasta oraz na potudniu
dzielnicy Posada. Mieszkancy tych ob-
szaréw maja z reguty dostep do wiek-
szej liczby kurséw w zasiegu 10 minut
podrézy pieszej. Istniejg takze obszary
7 zabudowg nieposiadajgcg dobrego
dostepu do jakiegokolwiek przystan-
ku, a wiec potozone poza zasiegiem
pieciominutowej podrozy  pieszej.
Przede wszystkim nalezy zwrocic
uwage na kompleks zabudowy wie-
lorodzinnej w podocno-wschodniej
czesci miasta, na prawym brzegu Sanu
(6). Czesc istniejacych tam budynkow
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grudnia 2018 roku)
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nie znajduje sie nawet w zasiegu 10 na zachdéd wysunietej czes$ci miasta réznych jednostek miedzy sobg. Po-
minut do przystanku. Jest to wiec (7). Jest to jednak obszar relatywnie mimo zidentyfikowanych ograniczen
obszar o zdecydowanie niewystar- stabo zaludniony, z przewagg zabu- w dostepnosci niemal 90% ludnosci
czajacej dostepnosci, co wskazuje na  dowy przemystowej, co jeszcze bar- miasta posiada dobry dostep do przy-
potrzebe rozwoju komunikacji miej-  dziej zwieksza znaczenie dostepnosci  najmniej jednego przystanku (rys. 4.).
skiej w tej czesci miasta. Pewnym pro-  do komunikacji miejskiej w dni robo-  Ten udziat zmniejsza sie jednak zna-
blemem jest istnienie na tym terenie  cze w stosunku do sobot i niedziel. 7 czaco, jesli brana jest pod uwage
strefy zamieszkania, przez ktérg co do  drugiej strony, zidentyfikowany brak dostepnos¢ do okreslonej liczby kur-
zasady nie powinny prowadzi¢ linie dostepnosci dotyczy takze potozonej séw. Przyktadowo, dla czestotliwosci
komunikacji publicznej. By¢ moze za- na potudniowy zachdd od miasta wsi  kursowania srednio co 30 minut, przy
spokojenie potrzeb transportowych — Sanoczek, ktéra w niedziele w ogodle  zatoZzeniu, ze autobusy kursujg przez
mieszkancéw wymagatoby jednak nie posiada potaczenia komunikacja okoto 18 godzin dziennie (co wyni-
zmian organizadji ruchu. publiczng z Sanokiem. ka z obowigzujacego rozkfadu jazdy),

Pomimo duzych réznic w liczbie Sam fakt istnienia dobrej dostepno-  pozadana liczba kurséw w ciggu dnia
kursow w dni robocze (rys. 1.1 4.), so- sci do przystanku nie wystarczy, aby  wyniostaby 36. Do takiej czestotliwo-
boty (rys. 2. i 4.) oraz niedziele (rys. 3.  stwierdzi¢ istnienie dobrej dostepno-  $ci kurséw w dni robocze dostep ma
i 4) w skali catego miasta, wzgledne sci do komunikacji miejskiej, ponie- okoto 2/3, w soboty ponizej potowy,
roznice pomiedzy poszczegdlnymi  waz przystanki znaczaco roznig sie  a w niedziele ponizej 1/5 catkowitej
obszarami dostepnosci w okreslonych  miedzy sobg liczbg obstugujacych je  liczby mieszkancéw miasta. Z kolei
dniach nie ulegajg znaczacym zmia- linii i kurséw (rys. 1-3.). Aby uwzgled- do przejazdéw Srednio co 20 minut,
nom. Na uwage zastuguje zwiaszcza nic te uwarunkowania, zaproponowa- co w niektérych badaniach jest uzna-
zmniejszenie  obszaru dostepnosci  no wykres obrazujacy udziat miesz-  wane za wartos¢ graniczng, ponizej
w niedziele, kiedy 11 przystankow w  kancéw miasta posiadajgcych dobry  ktdrej pasazerowie przestajg kierowac
dwodch réznych czesciach miasta w  dostep do okreslonej liczby kurséw  sie rozktadem jazdy [22], w Sanoku w
ogole nie jest obstugiwanych (rys. 3.).  (rys. 4.). UmoZliwia on tworzenie pro-  dni robocze dostep miatoby okoto 50
Brak dostepnosci jest woéwczas ob-  fili dostepnosci do komunikacji pu- % mieszkancéw. Nie brano przy tym
serwowany zwlaszcza w najbardziej  blicznej oraz wykonywanie porownan  pod uwage podziatu na poszczegolne
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3. Dostepnos¢ przestrzenna, liczba linii i liczba kurséw Miejskiej Komunikacji Samochodowej w Sanoku (w granicach miasta Sanoka w niedziele, stan na
12 grudnia 2018 roku)
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie pozyskanych danych
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4. Udziat liczby mieszkancéw Sanoka mieszkajqcych w zasiegu dobrej dostepnosci przestrzennej do
okreslonej liczby kurséw (stan na 12 grudnia 2018 roku)
Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie pozyskanych danych

linie, co jeszcze bardziej obnizytoby
otrzymywane warto$ci. Majac na uwa-
dze fakt, ze wszystkie kursy z przed-
mie$¢ przejezdzaja przez centralng
czes¢ miasta i ze wiekszos¢ pasazerdw
porusza sie pomiedzy przedmiesciami
a centrum mozna jednak przypusz-
cza¢, ze podziat ten ma znaczenie je-
dynie w obszarze najintensywniejszej
obstugi komunikacyjnej, przez ktéry
prowadzg linie kursujgce w réznych
kierunkach. Prostsza w poréwnaniu z
miastami duzymi struktura funkcjonal-
no-przestrzenna oraz sie¢ transporto-
wa, a takze duzo nizsza czestotliwosc
kursdw zmniejszaja tez w ich przypad-
ku stopien istotnosci przesiadek.

Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wskazafa,
ze zdecydowana wiekszos¢ ludnosci
Sanoka posiada dostep do komuni-
kacji miejskiej w swoich miejscach
zamieszkania, jednak liczba dostep-
nych kurséw znaczgco rozni sie na po-
szczegolnych obszarach i w podziale
na dni robocze, soboty i niedziele. W
wiekszosci przypadkow liczba kurséw
obstugujacych przystanki odpowiada
charakterystyce ich obszarow dostep-
nosci pod wzgledem liczby ludno-
sci lub lokalizacji waznych obiektéw
docelowych. Zidentyfikowano takze
obszary zabudowane o relatywnie ni-
skiej dostepnosci lub nieposiadajace
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dobrej dostepnosci do komunikacji
miejskiej.

Uzyte w badaniu zrédta danych,
dostepne na obszarze catego kraju,
jak i zastosowane procedury ich opra-
cowania i prezentacji pozwalajg na
przeprowadzenie w przysztosci szer-
szych badarn porownawczych na ob-
szarze wielu miast. Badania tego typu
stwarzajg mozliwo$¢ dokonania oceny
funkcjonowania komunikacji miejskiej
i wskazania rzadzacych nim prawidto-
wosci. Pozwoli to docelowo na okre-
slanie kierunkéw rozwoju systemow
komunikacji miejskiej w miastach
Sredniej wielkosci w ramach ksztat-
towanej przez nie polityki transpor-
towej, umozliwiajgcych optymalne
zaspokojenie potrzeb transportowych
ich mieszkaricow. €
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Obwodnica Olesna bedzie kosztowa¢
ponad 667 milionow zt. Przetarg

zostat rozstrzygniety
Mirostaw Dragon, nto.pl, 2.04.2019

Mimo, Ze najtarisza oferta przekroczyta budzet
o kilkadziesigt milionéw zt, minister infrastruk-
tury dotozy do tej inwestycji. Obwodnica Ole-
sna ma by¢ gotowa na koniec 2022 roku. Do
przetargu na budowe obwodnicy Olesna sta-
neto az 9 firm. Problem byt w tym, ze wszystkie
ztozyty oferty przekraczajace kosztorys (616,5
min zfotych). Najtariszg oferte na ponad 667
milionéw zt ztozyto konsorcjum firm Mirbud ze
Skierniewic i Kobylarnia spod Bydgoszczy. Wha-
$nie ta oferta wygrata przetarg, a Ministerstwo
Infrastruktury zdecydowato sie dotozy¢ braku-
jace 51 milionoéw ztotych. Doktadny koszt bu-
dowy obwodnicy Olesna wyniesie 667.692.364
zt. Wykonawca bedzie mie¢ 36 miesiace na re-
alizacje inwestycji (...).

Nowe autobusy dla Miejskiego
Zaktadu Komunikacyjnego
beda w kwietniu. Trwa montaz

biletomatow
Piotr Guzik, nto.pl, 4.04.2019

Najdalej za dwa tygodnie w taborze Migjskiego
Zaktadu Komunikacyjnego w Opolu pojawig
sie 23 nowe autobusy. Miasto szykuje sie tez
do uruchomienia systemu biletomatéw oraz
informacji pasazerskiej na przystankach. Nowe
autobusy MAN przyjada do MZK w Opolu do
potowy kwietnia. To drugi z trzech zaplanowa-
nych zakupow autobuséw, za sprawg ktérego
tabor MZK ulegnie znacznemu odmtodzeniu.
Juz w maju 2018 roku na ulice Opole wyjecha-
fo 28 nowych autobuséw, w tym 15 osiemna-
stometrowych pojazdéw przegubowych.

Reszte stanowity standardowe autobusy, o dtu-
gosci 12 metréw. Teraz bedzie to 20 autobu-
sow 12-metrowych, oraz trzy krotsze, majace
10 metrow dtugosci. Tak jak poprzednio, tak i
tym razem s to autobusy marki MAN (...

W W W

. MIEDZYNARODOWE TARGI KOLEJOWE

Obwodnica Praszki. Chinska oferta
odrzucona. Droge zbuduje polska

firma
Mirostaw Dragon, nto.pl, 2.04.2019

Jednak nie Chinczycy, ktérzy byli najtansi, ale
firma Mostostal Warszawa zbuduje obwodni-
ce Praszki i Gorzowa Slaskiego. Przetarg zostat
juz rozstrzygniety. Do przetargu na budowe
obwodnicy Praszki staneto az 8 firm. Najtarisza
byta oferta firmy Stecol Corporation z Chin,
ktéra oferowata budowe obwodnicy Praszki za
ponad 168,5 min ztotych. Jednak to nie Chin-
czycy, lecz Polacy beda budowac droge. Prze-
targ zostat juz rozstrzygniety. W postepowaniu
przetargowym na zaprojektowanie i wykona-
nie zadania pod nazwa ,Budowa obwodnicy
Praszki w ciggu drogi krajowej nr 45" najwiecej
punktéw otrzymata oferta Mostostalu War-
szawa. Firma dostanie za wybudowanie trasy
171,5 min ztotych (...).

Kolej Lublin - Warszawa. Po dwach
torach pojedziemy dopiero na

koniec 2021 roku
sko, Kurier Lubelski, 28.03.2019

Jesienig pociagi w strone stolicy maja juz
jezdzi¢, ale tylko po jednym torze. W petni
funkcjonalna trasa bedzie dopiero z koricem
2021 roku, bo planowane jest wybudowanie
kolejowej obwodnicy Lublina. Krajowy Pro-
gram Kolejowy wart jest ok 70 mld zfotych,
a jedna z ujetych w nim inwestycji jest mo-
dernizacja odcinka Lublin - Stalowa Wola.
W czwartek cztonek zarzgdu PKP PLK, Arnold
Bresch chwalit postep prac. — Do korica tego
roku planujemy zmodernizowac, zelektryfi-
kowac¢ odcinek ponad 100-kilometrowy. To
projekt, ktéry z jednej strony podkresla role
panstwa w zaangazowanie w sprawy Polski
wschodniej. To tez projekt bardzo wazny dla
Polskich Linii Kolejowych, bo po raz pierwszy
od bardzo dawna elektryfikujemy tak dtugi
odcinek. To duze zadanie inwestycyjne, ktore
ma wartos¢ ponad pdt miliarda ztotych (.).

Ksztattowanie mobilnosci

Oferty ztozone na przetarg na bu-
dowe odcinka S14 miedzy weztami
Teofilow a Stowik s za drogie, ale

przetargu nie uniewazniono
md, Dziennik £édzki, 6.04.2019

W tédzkim oddziale Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad otwarto oferty w prze-
targu na budowe zachodniej obwodnicy to-
dzi, czyli trasy ekspresowej S14 od Wezla Teo-
fildow do wezta Stowik. Najnizsza oferta ztozona
na budowe drugiego odcinka S14 o ponad 90
min zt przebija budzet inwestycji. Ale przetar-
gu nie uniewazniono. Oferty sg zbyt wysokie
w stosunku do budzetu, jakim na te inwestycje
przewiduje budzet GDDKIA. Na ten odcinek
zarezerwowano 670 min zt 300 tys. zt, za$ ofer-
ty dziesieciu firm i konsorcjéw z Europy i Chin
ztozone w przetargu opiewajg od nieco ponad
724 min zt najnizsza, do ponad 1 mld zt najwyz-
sza. Mimo to, przetarg na ten 16 kilometrowy
odcinek uniewazniony nie zostat. GDDKIiA £6dZ
zdecydowata, ze oferty zostang przeanalizowa-
ne, a po wytonieniu tej najkorzystniejszej, za-
padnie decyzja, czy na te inwestycje pozyskac
brakujace pienigdze.

Przy dworcu w Nowym Bieruniu
powstanie centrum przesiadkowe.

Jest umowa
TOS, Dziennik Zachodni, 4.04.2019

Wiadze Bierunia podpisaty z wykonawca umo-
we na remont budynku dworca kolejowego
w Nowym Bieruniu. Powstanie tu centrum
przesiadkowe z prawdziwego zdarzenia. Prace
maja potrwac do konca listopada 2020 roku.
Dworzec w Nowym Bieruniu lezy na trasie Ka-
towice - Oswiecim. Przejezdzajg tedy pociagi
Kolei Slgskich. Na mocy podpisanej 3 kwietnia
przez burmistrza Bierunia Krystiana Grzesice
umowy z Przedsiebiorstwem Budowlanym
Mazur Sp. z.0.0 Sp.k. z Jankowic wykonana zo-
stanie dokumentacja projektowo-kosztoryso-
wa oraz zrealizowane bedg roboty budowlane
w formie "zaprojektuj i wybuduj" (...).

TRAKOTARG
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TOROMIERZ INERCYJNY i

Doktadny pomiar strzatek

T

WWW.graw.com

REKLAMA

ROADS : )

CZAS NA INNOWACYJNE
BUDOWNICTWO

Oferujemy profesjonalne ustugi z zakresu:

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

hydrotechnicznych, wytyczenia budynku i sieci.

W BUDOWNICTWIE WYBIERZ FIRME, 2L B N S E

i dla kogo pracowali$my:
www.gm-roads.pl

KTOREJ MOZESZ ZAUFAC

Biuro: Budownictwo inzynieryjne: Geodezja: Siedziba firmy:
ul. Krzemieniecka 47, tel.: (71) 300 12 40 tel.: 697 660 932 ul. Wroctawska 41, tazany

54-613 Wroctaw e-mail: info@gm-roads.pl e-mail: m.wozniak@gm-roads.com 58-130 Zardw




A Sp. z o.0.

ul. Szlachecka 7

32-080 Brzezie

e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

- w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworéw
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metodg ultradzwiekowg — RMI



