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Lokalizacja portéw rzecznych tadunkowych na Odrzanskiej
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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 w dyscypline inzynieria ladowa i transport podle-
gaja procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala
zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w ewaluadji
jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392). Liczba uwzglednianych punktow w
ewaluacji osiggnie¢ naukowych wynosi 5.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
téw 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 recenzentow poszczegol-
nych publikacji/numerdéw 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 wkiad 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 migjscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogdéw
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.

REKMA

AViaCon

ROADS




Na okladce: Port tadunkowy,
Zrédfo: https://www.pexels.com/

Szanowni P.T. Czytelnicy!

Przekazujemy kolejne numer Przeglgdu Komunikacyjnego. Numer poswiecony jest problemom infra-
struktury transportowej. W pierwszym bardzo ciekawym artykule Autorzy przedstawili prace studyjne
w zakresie lokalizacji portéw rzecznych wzdtuz Odrzarskiej Drogi Wodnej (ODW), Kanatu Slgskiego i
polskiego odcinka kanatu Dunaj-Odra-taba (DOL). Wielokryterialna analiza potencjatu transportowe-
go i gospodarczego ODW pozwolita na wyznaczenie lokalizacji weztdw transportowych oraz portéw
fadunkowych wraz z okresleniem ich kategorii. Wskazane porty rzeczne powinny w przysztosci stanowic
punkty koncentracji ustug transportowo-logistycznych. Jest to szczegolnie wazne w kontekscie aktuali-
zacji europejskiej sieci TEN-T, ktéra planowana jest w 2023 roku. Stqd kluczowe rekomendacje dotyczq
dziewieciu nowych weztéw miedzynarodowych i zlokalizowanych w nich portéw tréj modalnych. W
kolejnym artykule Autorzy prezentujq problematyke funkcjonowania i role lotniskowych portéw prze-
siadkowych jakq petniq dla przewoZnikdw sieciowych. Na podstawie przeprowadzonych analiz literatu-
ry wskazano najwazniejsze cechy portu przesiadkowego, ktére wplywajq na konkurencyjnos¢ linii lotni-
czych. W pracy omdwiono takze najwazniejsze wyzwania organizacyjne, przed ktdrymi stojg operatorzy
sieciowi. Problematyka artykutu jest szczegdlnie aktualna z uwagi na plany budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego w Polsce. W ostatnim artykule Autorka prezentuje dostepnos¢ ustug transportowych
jako jednego z podstawowych warunkdw realizacji potrzeb bytowych i aktywnosci spofeczno-gospo-
darczej ludnosci. Brak dostepu do takich ustug nazywane jest wykluczeniem komunikacyjnym. Analizy
wskazujq, ze w Polsce systematycznie zmniejsza sie zardwno liczba, jak i dtugos¢ linii komunikacji au-
tobusowej, glownie autobusowej komunikacji regionalnej. Niewielkie jest takze zainteresowanie jedno-
stek samorzqddw terytorialnych budowaniem wspolnej oferty komunikacji publicznej. Rosnie zarazem
wskaznik motoryzacji. Waznym warunkiem ksztattowania zintegrowanej sieci transportu publicznego
jest wspdipraca: wspotpraca roznych osrodkdéw witadzy na roznych szczeblach, wspdtpraca wtadz z
przewoZnikami, wspdfpraca z mieszkaricami, umoZzliwiajgca pozyskanie ich opinii. Waznq role mogq i
powinny odegrac w tym organizacje pozarzqdowe, ktdre w wielu miejscach w Polsce istniejq i dziatajq,
wskazujqc pozgdane i oczekiwane przez ludzi rozwigzania w obszarze transportu, np. przebieg drég ro-
werowych czy potoZenie punktéw przesiadkowych, lub wskazujqc niedociggniecia i braki infrastruktury.
W numerze takze informacje z dziatalnosci SITK RP. Ciekawa relacja z uroczystosci nadania rondu u zbie-
gu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego w Stupsku imienia Kolejarzy Stupskich. Z iniciatywq wystqpit Prezes
Miedzyzaktadowego Kola przy SITK RP przy weZle PKP Stupsk Edward Kasierski. Inicjatywe poparta Prezy-
dent miasta Stupsk i Przewodniczqca Rady Miejskiej. Uroczystos¢ odbyta sie w dniu 20 sierpnia 2020 roku
przy licznie zgromadzonych dziataczach SITK RP oraz ich sympatykach.

Zycze naszym czytelnikom dobrej lektury.
Redaktor Naczelny
Prof. Antoni Szydfto
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Gtéwna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne s3 petne
wersje artykutdw oraz streszczenia w jezyku polskim (od
2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w,Przegladzie Komunikacyjnym”
sg dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz sg indeksowane w bazach:
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Lokalizacja portow rzecznych fadunkowych
na Odrzanskiej Drodze Wodnej — wyniki analiz
Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swinoujscie

Location of river cargo ports on the Odra Waterway - the results
of the analyzes Szczecin and Swinoujscie Seaports Authority

Bogusz Wisnicki tukasz Kolanda

Dr inz.
Wydziat Inzynieryjno-
Ekonomiczny Transportu,

Akademia Morska w Szczecinie

b.wisnicki@am.szczecin.pl

Biuro ds. Odrzariskiej Drogi Wodnej,
Zarzqd Morskich Portéw Szczecin i
Swinoujscie SA

‘d.dybkowska—stefek@porr.szczecin.pl

Mgr inz.
| Biuro ds. Odrzariskiej Drogi
Wodnej, Zarzqd Morskich Portéw
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Mgr .

Biuro ds. Odrzariskiej Drogi
Wodnej, Zarzqd Morskich Portéw
Szczecin i Swinoujscie SA

. Jjrelisko-rybak@port.szczecin.pl

Streszczenie: Zakonczono prace studyjne w zakresie lokalizacji portow rzecznych wzdtuz Odrzanskiej Drogi Wodnej (ODW), Kanatu Slaskie-
go i polskiego odcinka kanatu Dunaj-Odra-taba (DOL). Wielokryterialna analiza potencjatu transportowego i gospodarczego ODW pozwolita
na wyznaczenie lokalizacji weztéw transportowych oraz portéw tadunkowych wraz z okresleniem ich kategorii. Wskazane porty rzeczne
powinny w przysztosci stanowi¢ punkty koncentracji ustug transportowo-logistycznych. Jest to szczegdinie wazne w kontekscie aktualizacji
europejskiej sieci TEN-T, ktéra planowana jest w 2023 roku. Stad kluczowe rekomendacje dotycza dziewieciu nowych weztéw miedzynaro-
dowych i zlokalizowanych w nich portéw tréjmodalnych

Stowa kluczowe: Porty rzeczne; Wezty transportowe; Port tadunkowy

Abstract: Studies on the location of river ports along the Odra Waterway (ODW), the Silesian Canal and the Polish section of the Danube-
-Odra-Elbe Canal (DOL) have been completed. The multi-criteria analysis of the transport and economic potential of the ODW allowed to
determine the location of transport nodes and river ports and to define their categories. The indicated river ports should constitute future
concentration points for transport and logistics services. This is especially important in the context of the update of the European TEN-T
network, which is planned for 2023. Hence, the key recommendations relate to nine new international transport nodes and trimodal ports
located therein.

Keywords: River ports, Transport nodes, Cargo port

Bliskie ukonczenia sg prace nad pro-
jektem Programu Rozwoju Odrzan-
skiej Drogi Wodnej. Jego celem jest
przystosowanie  Odrzanskiej Drogi
Wodnej (ODW) do klasy zeglownosci
Va, zgodnie z Porozumieniem AGN
( Porozumienie AGN - Europejskie
Porozumienie w Sprawie Gtéwnych
Srodlagdowych Drog Wodnych o Mie-
dzynarodowym Znaczeniu. (DzU. z
2017 r. poz. 1137)), ratyfikowanym
przez Polske w 2017 r. oraz budowa jej
potaczen z innymi drogami wodnymi.

2

ﬁrzeglqd komunikacyjny

W praktyce eksploatacyjnej, oznacza
to mozliwos¢ transportu jednostkami
zeglugi $rodlgdowej o wiasnym nape-
dzie, o maksymalnej dtugosci do 110
m, maksymalnej szerokosci 11,40 m i
maksymalnym zanurzeniu 2,80 m. ta-
downos¢ takiej jednostki wynosi od
1500 do 3000 ton, ktére moga byc jed-
norazowo przewiezione w relacjach
srodladowych. Cho¢ perspektywa, ze
tak duze barki beda ptywaty od Ostra-
wy lub Krakowa az do Swinoujscia,
wydaje sie by¢ odlegta w czasie, to juz

dzi$ powinna by¢ brana pod uwage w
opracowywanych programach i stra-
tegiach rozwojowych. Na poziomie
europejskim, krajowym, regionalnym
i lokalnym powstaja plany rozwoju in-
frastruktury transportowej, w ktérych
konieczne wydaje sie uwzglednienie
potencjatu  zmodernizowanej Od-
rzanskiej Drogi Wodnej. Stad potrzeba
wskazania mozliwych lokalizacji por-
tow, ktdre bedg obstugiwaty jednostki
rzeczne.

10/2020



Utworzone w Zarzadzie Morskich
Portow Szczecin i Swinoujscie (ZMP-
SiS) w 2017 roku Biuro ds. Odrzaniskiej
Drogi Wodnej przygotowuje analizy
i koncepcje techniczne na rzecz mo-
dernizacji ODW oraz budowy Kanatu
Slaskiego i polskiego odcinka kanatu
Dunaj-Odra-taba (DOL). Planowany
Kanat Slaski umozliwi dostep do $rod-
lgdowej drogi wodnej o znaczeniu
miedzynarodowym (kategorii E) tym
obszarom kraju, ktére dotychczas ta-
kiego dostepu nie miaty. Potgczy row-
niez skanalizowany odcinek goérnej
Wisty z Odrzanska Drogg Wodna. Z ko-
lei kanat DOL stanowi¢ bedzie nowe
potgczenie ODW z europejskg siecig
srodladowych drég wodnych. Opra-
cowywane w ZMPSiS dokumentacje
beda podstawag Programu Rozwoju
Odrzanskiej Drogi Wodnej. Wsréd za-
koriczonych prac sg analizy dotyczace
lokalizacji portéw rzecznych wzdtuz
ODW oraz planowanych kanatéw [7, 8,
9]. Na bazie potencjatu transportowe-
go i gospodarczego jaki ma ODW, czy-
li miedzynarodowa droga wodna E30,
zidentyfikowano miejsca w ktorych
powinny by¢ ulokowane porty rzecz-
ne fadunkowe z uwzglednieniem ich
kategorii. W kontekscie aktualizacji eu-
ropejskiej sieci TEN-T, ktéra planowa-
na jest na 2023 rok i przygotowar do
nowego horyzontu finansowego UE
2021-2027, warto przedstawic¢ szerzej
wyniki tych analiz.

Zatozenia metodyczne

Ze wzgledu na odrebnos¢ uwarun-
kowan hydrologiczno-technicznych i
charakterystyk transportowych anali-
ze przeprowadzono w podziale na:
odcinek Odry swobodnie ptynacej
na ktorym planowana jest budo-
wa stopni wodnych, od stopnia
wodnego Malczyce do Bielinka;
odcinek  Odry  skanalizowanej
od Kedzierzyna KoZla do stopnia
wodnego Malczyce;
Kanat Slaski i polski odcinek kana-
tu DOL - zgodnie z przebiegiem
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wstepnych wariantow tras.

Przyjeto cztery ponizsze zatozenia.

1) Wydzielone odcinki ODW osiggna
parametry drogi wodnej o znacze-
niu miedzynarodowym w klasie
Va zeglownosci, natomiast Kanat
Slgski i kanat DOL majg mie¢ klase
Vb.

2) Podstawowg zabudowe hydro-
techniczng dla rzeki stanowic
beda zmodernizowane lub plano-
wane stopnie wodne.

3) Nowe warunki nawigacyjne na
ODW, beda tak znaczaco odbie-
gac¢ od warunkéw nawigacyjnych
obecnych i historycznych, ze pod
uwage wzieto wszystkie poten-
cjalne lokalizacje portow, wlicza-
jac w to lokalizacje portéw istnie-
jacych, lokalizacje historyczne oraz
lokalizacje zwigzane z budowg
stopni wodnych.

4) Uwzgledniono obecne oraz pro-
gnozowane uwarunkowania de-
mograficzne i gospodarcze ma-
jace wptyw na funkcjonowanie
portu rzecznego jako wezta trans-
portowego, przez ktéry rozumie
sie migjsce przeciecia co najmniej
trzech szlakdw transportowych.

Analiza pordwnawcza przeprowadzo-
na zostata najpierw dla wszystkich
potencjalnych lokalizacji portéw a
nastepnie dla lokalizacji pogrupowa-
nych zgodnie z ich przyporzadkowa-
niem przestrzennym do okreslonego
wspolnego zaplecza transportowego.
Celem grupowania byto wytonienie
lokalizacji o najwiekszym potencjale
regionalnym. Dzieki temu, wytypowa-
ne porty-wezty transportowe, rowno-
miernie rozmieszczone wzdtuz ODW
nie bedg ze sobg konkurowac.

Ocena lokalizacji portéw miata charak-
ter wielokryterialny i zostata dokonana
w oparciu o [1, 2, 6]:
kryteria techniczne, zwigzane z
oceng potencjatu technicznego
obszaru portu (baseny portowe,

nabrzeza, place skladowe i ma-
gazyny, najwazniejsze urzadzenia
przetadunkowe) i oceng poten-
cjalnej infrastruktury dostepu do
portu (drogi kotowe, linie kolejo-
we);

kryteria gospodarcze, zwigzane z
oceng potencjatu gospodarczego
i demograficznego w tzw. obsza-
rach cigzenia;

kryteria srodowiskowe, zwigzane
z atrakcyjnoscia turystyczng portu
i jego otoczenia oraz z oceng od-
dziatywania portu na srodowisko;
kryteria  organizacyjno-prawne,
wynikajgce z oceny uwarunko-
wan  zarzadzania infrastrukturg
portowg i prowadzenia dziatalno-
sci eksploatacyjnej.

Dane niezbedne do wykonania analiz
pochodzity z wielu Zrédet. Stanowity
je akty prawne, dokumenty polity-
ki transportowej, dane statystyczne,
wyniki wtasnych badan ankietowych
gmin oraz dane uzyskane bezposred-
nio z rynku m.in. od zarzadcow drog
wodnych, zarzadcéw drég kotowych,
zarzadcy infrastruktury kolejowej, ope-
ratoréw logistycznych i spedytoréw |3,
4, 5]. Analizy przestrzenne zostaty wy-
konane przy wykorzystaniu narzedzi
informatycznych GIS z zastosowaniem
dedykowanych modeli obliczenio-
wych.

Na potrzeby analiz przyjeto naste-
pujace kategorie portow tadunko-
wych:
- porty rzeczne trojmodalne ob-
stugujace srodki transportu wod-
nego, kolejowego i drogowego,
ktére powinny by¢ zlokalizowane
w  miedzynarodowych wezfach
transportowych;
porty rzeczne dwumodalne ob-
stugujace srodki transportu wod-
nego i drogowego, ktdre powinny
byc¢ zlokalizowane w krajowych
weztach transportowych;
punkty przetadunkowe, ktére po-
winny by¢ zlokalizowane w lokal-
nych weztach transportowych.
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Tab. 1. Rekomendowane porty rzeczne tadunkowe na Odrzariskiej Drodze Wodnej

Nazwa portu rzecznego

Malczyce
Lubiaz
Scinawa
Orsk
Wietszyce
Gtogéw MSI
Gtogéw Huta
Bytom Odrzanski
Nowa Sol
Klenica
Cigacice-Gluchow
Cigacice
Dobrzecin
Bedéw
Krosno Odrzariskie
Urad
Swiecko
Kostrzyn
Gozdowice

Osinéw Dolny

Kedzierzyn Kozle - Ktodnica
Kedzierzyn KozZle - Blachownia
Kedzierzyn Kozle - Azoty
Krapkowice
Chorula
Opole - Metalchem
Opole — Potwie$
Opole - Zakrzow
Opole - Elektrownia
Mikolin
Brzeg - Pawtow
Brzeg Wyspa
Brzeg - Stocznia
Ofawa -Scinawa
Otawa - Kanat
Czernica
Wroctaw — Kowale
Wroctaw — Redzin
Brzeg Dolny

Rybnik Stodoty
Zory Park Przemystowy
Tychy Cielmice

Bierur Nowy

Lubieszéw

Racibérz Zbiornik

Krzyzanowice Roszkéw

Kopytov

rozbudowa /nowy

rozbudowa
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy

rozbudowa
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy

rozbudowa
nowy

nowy

rozbudowa
nowy
rozbudowa
nowy
rozbudowa
rozbudowa
nowy
rozbudowa
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
nowy
rozbudowa
nowy
nowy
nowy

nowy

nowy
nowy
nowy

nowy

nowy

nowy

nowy

nowy
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Km 0DW

304,7
313,7-316,5
330,2-332,0

358,0

3738

397,4

402,3
415,0-423,0
423,0-428,0
450,2-453,1
466,8-472,2

4718

481,4

495,0
512,8-516,1

567,2

578,9

617,6

645,3

662,8

98,1
98,1 (9,5 Kanat Gliwicki)
98,1 (5,6 Kanat Kedzierzynski)
1253
133,0
143,0
154,5
154,7
161,6
175,5
196,2
197,6 (1,9 Kanat Odry)
197,7
2129
213,0 (1,1 Kanat do Sluzy)
229,0
244,2 (3,4 Kanat Zeglugowy)
256,6
282,6

Kanat Slaski i kanat Dunaj-Odra-taba

Kanat Slaski 26,3 km
Kanat Slaski 46,3 km
Kanat Slaski 68,2 km
Kanat Slaski 82,4 km

Kanat DOL - na potudnie od
miejsca przeciecia Kanatu DOL z
Kanatem Slaskim

Kanat DOL - pétnocno-zachodni
brzeg Zbiornika Raciborz Dolny

Kanat DOL - ponizej mostu
kolejowego (linia 158)

Kanat DOL — na wschad od
,Graniczne Meandry Odry”na
terenie (zech

Kategoria portu

Odra swobodnie ptynaca od stopnia wodnego Malczyce do Bielinka

tréjmodalny
dwumodalny
tréjmodalny
punkt przefadunkowy
punkt przefadunkowy
tréjmodalny (gtdwny w wezle)
tréjmodalny
tréjmodalny
tréjmodalny
punkt przefadunkowy
dwumodalny (gtéwny w wezle)
dwumodalny
tréjmodalny (gtéwny w wezle)
punkt przefadunkowy
tréjmodalny
tréjmodalny (gtéwny w wezle)
dwumodalny
tréjmodalny
punkt przefadunkowy

punkt przefadunkowy

Odra skanalizowana od Kedzierzyna Kozle do stopnia wodnego Malczyce

tréjmodalny (gtéwny w weile)
punkt przefadunkowy
punkt przefadunkowy
trojmodalny (gtowny w wezle)
dwumodalny
punkt przefadunkowy
tréjmodalny (gtéwny w wezle)
punkt przefadunkowy
tréjmodalny
punkt przefadunkowy
tréjmodalny (gtéwny w wezle)
punkt przefadunkowy
punkt przefadunkowy
dwumodalny (gtéwny w wezle)
punkt przefadunkowy
tréjmodalny
punkt przefadunkowy
tréjmodalny (gtdwny w wezle)

punkt przefadunkowy

tréjmodalny
tréjmodalny
tréjmodalny

tréjmodalny

tréjmodalny

tréjmodalny

tréjmodalny

tréjmodalny (gtdwny w wezle)

Wezet transportowy

lokalny
krajowy
miedzynarodowy
lokalny
lokalny

krajowy

miedzynarodowy
lokalny

krajowy

miedzynarodowy
lokalny
miedzynarodowy

miedzynarodowy
lokalny
lokalny

lokalny

miedzynarodowy

krajowy

lokalny

krajowy

lokalny
krajowy
miedzynarodowy

lokalny

lokalny
krajowy
miedzynarodowy

krajowy

lokalny

lokalny

miedzynarodowy

miedzynarodowy
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1. Porty rzeczne tadunkowe na odcinku Odry swobodnie plynqcej od stopnia wodnego Malczyce
do Bielinka

Wyznaczanie lokalizacji portéw rzecz-
nych fadunkowych odbywato sie w
nastepujacych etapach:

1) inwentaryzacja infrastruktury
transportowej i przemystowej z
uwzglednieniem planow rozwoiju,

2) identyfikacja potencjalnych loka-
lizacji rzecznych portéw tadunko-
wych,

3) przyporzadkowanie  potencjal-
nym lokalizacjom portéw weztéw
transportowych wraz z okresle-
niem ich kategorii,

4) wyznaczenie lokalizacji i okresle-
nie kategorii rzecznych portéw
tadunkowych.

10/2020

W przypadkach  zidentyfikowania
roznych kategorii weztéw transporto-
wych dla sagsiadujacych ze sobg por-
téw, na potrzeby niniejszego artykutu
przyjeto, ze docelowo powstanie tam
wezet o najwyzszej ze zidentyfikowa-
nych kategorii.

Wyniki analiz

Na podstawie przeprowadzonej anali-
zy rekomenduje sie utworzenie:
na odcinku Odry swobodnie pty-
nacej od stopnia wodnego Mal-
czyce do Bielinka — 17 nowych
oraz rozbudowe 3 istniejacych
portow fadunkowych (rys. 1);

na odcinku Odry skanalizowanej
od Kedzierzyna KoZla do stopnia
wodnego Malczyc — 13 nowych
oraz rozbudowe 6 istniejacych
portéw tadunkowych (rys. 2);

na Kanale Slaskim i kanale Dunaj-
-Odra-taba — 8 nowych portéw
rzecznych fadunkowych (rys. 3).

Porty te zestawiono w tabeli 1.

Dla potrzeb obecnej aktualizadji
europejskiej sieci TEN-T, najwazniejsze
sg rekomendacje w zakresie weztéw
miedzynarodowych i zlokalizowanych
w tych weztach portéw tréjmodal-
nych. Analizy pozwolity wskaza¢ dzie-
wiec takich portow:

Odra swobodnie ptynaca od stopnia

wodnego Malczyce do Bielinka

1) port Scinawa w wezle Scinawa;

2) port Nowa Sol lub Bytom Odrzan-
ski w weZle Nowa Sol-Bytom Od-
rzanski

3) port Dobrzecin w weZle Czer-
wiensk;

4) port Urad w weZle Stubice-Urad;

5) port Kostrzyn w wezle Kostrzyn;

Odra skanalizowana od Kedzierzyna
KoZla do stopnia wodnego Mal-
czyce

6) port Krapkowice w weZle Krapko-
wice;

7) port Wroctaw Redzin w weZle
Wroctaw;

Kanat Slaski i kanat Dunaj-Odra-taba

8) port Tychy Cielmice w wezle Ty-
chy;

9) port Kopytov w wezle Krzyzano-
wice-Kopytov.

Wszystkie powyzsze porty powinny
stanowi¢ punkty koncentracji ustug
transportowo-logistycznych we wska-
zanych wezfach sieci TEN-T. Warto za-
znaczyc, ze w zdecydowane] wiekszo-
$ci wskazywane lokalizacje sa nowymi
weztami miedzynarodowymi i powin-
ny stanowi¢ uzupetnienie istniejacych
weztow sieci TEN-T integrujacych
transport drogowy i kolejowy. €
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Port przesiadkowy jako zrodto przewagi
konkurencyjnej przewoznika lotniczego

Airline hub as a source of competitive advantage

Elzbieta Marciszewska tukasz Kulpa
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Streszczenie: Realizowane na catym $wiecie lotniskowe inwestycje infrastrukturalne, szczegdlnie te uznawane za projekty o strategicznym
znaczeniu gospodarczym, motywuja do rozwazan na temat roli, jakg petnia dla linii lotniczych gtéwne wezty komunikacyjne. Warto zauwa-
7y¢, ze porty przesiadkowe stanowig dla przewoznikéw realizujgcych model sieciowy istotne Zrédto budowania przewagi konkurencyjnej.
Niniejszy artykut przybliza Czytelnikom role, jaka porty przesiadkowe petnig dla przewoznikow sieciowych oraz problematyke ich funk-
cjonowania. Na podstawie przeprowadzonych analiz literatury wskazano najwazniejsze cechy portu przesiadkowego, ktoére wptywajg na

konkurencyjnos¢ linii lotniczych. W pracy oméwiono takze najwazniejsze wyzwania organizacyjne, przed ktérymi stoja operatorzy sieciowi.
Problematyka artykutu jest szczegdinie aktualna z uwagi na plany budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego w Polsce.

Prof. dr hab.

Szkota Gtéwna Handlowa w
Warszawie

emarci@sgh.waw.pl

Stowa kluczowe: Port przesiadkowy; Linie lotnicze; Konkurencyjnos¢; Przewoznicy sieciowi

Abstract: The development of airport infrastructure and creation of airline hubs, which have a great importance for the economy, enco-
urage to thorough analysis of their role for airlines. Hub airports are the fundamental source of the competitive advantage of full service
network carriers. This article explains their role for airlines. The paper also presents the most important properties of airline hubs, which affect
the competitiveness of air carriers. It also presents major challenges related to the functioning of hub airports, which have to be addressed

by airlines. These issues are very current due to planning of the new central transport hub in Poland.

Keywords: Hub airport; Airlines; Competitiveness; Network carriers

Wstep

W Swietle rosnacej konkurencji w
sektorze transportu lotniczego warto
przyjrze¢ sie mechanizmom funkcjo-
nowania przewoznikéw oraz obsza-
rom, w ktorych szczegdlnie mocno
rywalizuja oni ze soba. Realizowane na
catym $wiecie lotniskowe inwestycje
infrastrukturalne, szczegdlnie te uzna-
wane za projekty o strategicznym zna-
czeniu gospodarczym, motywujg do
rozwazan na temat roli, jakg petnig dla
linii lotniczych gtéwne wezty komuni-
kacyjne.

W niniejszym opracowaniu za za-
sadne i celowe, zardbwno ze wzgleddw
poznawczych jak i utylitarnych, uzna-
no przedstawienie portu przesiadko-
wego (ang. hub) jako zrodta przewagi
konkurencyjnej przewoznika lotni-
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czego. Pozostajgc w swoim zamiarze

autorzy pokazali wptyw operowania

przewoznika w oparciu o port hubo-
wy na poprawe jego konkurencyjno-
$ci, przy spetnieniu okreslonych uwa-

runkowan wynikajacych z blizszego i

dalszego otoczenia, modelu bizneso-

wego oraz zasad wspotpracy z lotni-

skiem bedacym gtéwnym weztem w

sieci takiego przewoznika.

Osiggniecie gtéwnego celu pu-

blikacji wymagato sformutowania i

zrealizowania celow czastkowych, do

ktérych zaliczono:

- kwerende literatury odnoszacej
sie do przedmiotowego zakre-
su opracowania, w tym przede
wszystkim  modeli biznesowych
linii lotniczych i dyskusji nad ich
ewolucja,

- okreslenie gtéwnych cech modelu

sieciowego, umozliwiajgcych uzy-
skanie przewag konkurencyjnych,

- okreslenie uwarunkowan uzyski-
wania przewag konkurencyjnych
przewoznikdw  dziatajgcych  w
oparciu o port przesiadkowy,

- okreslenie cech portu przesiadko-
wego wptywajacych na konkuren-
cyjnos¢ przewoznika lotniczego.

Studiujac literature autorzy zidentyfi-
kowali luke badawcza, uznajac iz do-
tychczasowe opracowania i publika-
cje odnosza sie gtownie do zwigzkdw
pomiedzy portami regionalnymi a
rozwojem przewoznikow niskokoszto-
wych. Porty przesiadkowe iich zwigzki
z rozwojem przewoznikdw  siecio-
wych pojawiaja sie gtownie w kontek-
$cie opisdw systemodw hub and spoke i
alianséw strategicznych. [9, 10, 14] Re-

7
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Transport lotnicz

latywnie matg uwage przypisywano
roli tych portéw w budowie przewag
konkurencyjnych poszczegdlnych
przewoznikdw sieciowych, przyjmu-
jac jakby z géry zatozenie, ze taki zwig-
zek i wptyw istnieje, nie uwzgledniajac
uwarunkowan uzyskiwania pozytyw-
nych efektow ich funkcjonowania w
oparciu o porty przesiadkowe, ani tez
zagrozen, ktére mogg sie tu pojawic.

Konkurencja oznacza wspodtzawod-
nictwo i rywalizacje miedzy podmio-
tami zainteresowanymi osiggnieciem
tego samego celu. Jej intensywnos¢
zalezy od specyfiki oferowanych pro-
duktéw, struktury sektora, w ktérym
dziatajg dane podmioty, wykorzysty-
wanych do konkurowania narzedzi,
jak réwniez profilu odbiorcy podej-
mowanych dziatan. [12] Podstawo-
wym celem przewoznikdw lotniczych
jest przede wszystkim generowanie
oraz zwiekszanie zyskéw z dziatalno-
$ci transportowej oraz takiej, ktéra ja
wspiera, a dzieki temu maksymalizacja
korzyscifinansowych dlaich wiascicie-
li. Nie ulega watpliwosci, ze sektor linii
lotniczych posiada bardzo duza grupe
interesariuszy, szczegolnie ze wzgledu
na jego znaczenie gospodarcze, pre-
stiz, swiatowy zasieg i liczbe klientow.
7 tego powodu rywalizacja pomiedzy
przewoznikami podlega w wielu re-
gionach $wiata silnym wptywom poli-
tycznym. Szczegdlnie widoczne jest to
w segmencie duzych przewoznikdw
sieciowych, ktérzy tworzg w ramach
swojej dziafalnosci istotne dla gospo-
darki wezty komunikacyjne. Czesto ich
rozwoj stanowi bowiem element rza-
dowych programéw gospodarczych.
(7]

Konkurencyjno$c to z kolei zdolnosc¢
do skutecznego konkurowania z inny-
mi podmiotami, a zatem przeciwsta-
wiania sie konkurencji. Mocne strony
organizacji tworzg zatem pewien po-
tencjat konkurencyjnosci, a mozliwos¢
pozytywnego odrézniania sie dzieki
nim od konkurentéw i przewyzszania
ich rezultatami wiasnej dziatalnosci,
tworzy natomiast przewage konku-
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rencyjng. [12] Warto zauwazyc, ze juz
sam model biznesowy przedsiebior-
stwa moze by¢ w wielu aspektach zr6-
dfem przewagi konkurencyjnej. Jest to
dobrze widoczne gdy rozpatruje sie
rozne podejscia do sposobu funkcjo-
nowania linii lotniczych i generowania
przez nie zyskow.

W sektorze dominuje kilka gtow-
nych modeli biznesowych: przewoz-
nicy sieciowi (ang. Full Service Network
Carriers, FSNC), okreslani rowniez jako
przewoznicy tradycyjni, przewozni-
cy niskokosztowi (ang. Low Cost Car-
riers, LCC), przewoznicy czarterowi,
przewoznicy regionalni, przewoznicy
hybrydowi (fgczacy cechy rdznych
modeli), a takze przewoznicy cargo,
specjalizujgcy sie wylgcznie w trans-
porcie towarowym. Operatorzy okre-
slonych  segmentéw charakteryzujg
sie odmiennymi potrzebami flotowy-
mi, jak réwniez odmiennym podej-
$ciem do rozwoju siatki potgczen oraz
ich zasiegu. Przewoznicy sieciowi re-
prezentujg model, ktory mozna z pew-
noscig uznac za najbardziej rozbudo-
wany pod wzgledem organizacyjnym
i handlowym. Jego nazwa wywodzi
sie od sieciowego systemu siatki po-
taczen, ktory okreslany jest takze jako
system piasty i szprychy (z ang. hub
and spoke) lub system portu przesiad-
kowego. Polega on na udostepnianiu
pasazerom oferty potgczen z przesiad-
ka, ktéra najczesciej realizowana jest
w gtownym weZle sieci przewoznika,
petnigcym role portu przesiadkowe-
go. Takie lotnisko zwykle stanowi za-
razem gtobwng baze operacyjng linii
sieciowej. Warto zauwazy¢, ze konse-
kwencjg stosowania tego rozwigzania
jest istotna wspdtzaleznosc¢ realizowa-
nych przez operatora rejséow. [13]

Znaczenie portu przesiadkowego

Sie¢ przewoznika lotniczego mozna
zobrazowac jako linie taczace wszyst-
kie pary miast w jego siatce potgczen,
ktére generuja popyt na przewozy pa-
sazerow. Tworza one tzw. rynki O&D
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(tj. Origin & Destination, czyli wylotu i
destynacji). Teoretycznie mozliwa jest
obstuga kazdego takiego rynku za po-
mocg potgczen bezposrednich (okre-
$lanych jako point-to-point), lecz naj-
czesdciej nie jest to praktykowane. Po
pierwsze, tylko czes¢ ze swiatowych
rynkéw O&D generuje wystarczajacy
popyt, by bezposrednie rejsy w ra-
mach danej pary miast byty optacal-
ne. Po drugie, oczywiste ograniczenia
zwigzane sg z zasiegiem i zdolnoscia-
mi technicznymi samolotéw. Decyzje
w  zakresie sposobéw dostarczenia
oferty przewozowej pasazerom sg
zatem jednym z podstawowych za-
gadnien projektowania sieci pofgczen
przez linie lotnicze. [8] Kazdy rynek
O&D moze byc obstugiwany na rézne
sposoby, tj. za pomocg potaczen bez-
posrednich lub z przesiadkg w porcie
przesiadkowym. Mozliwe s3 takze
inne, mniej powszechne rozwigzania,
takie jak rejsy bezposrednie z miedzy-
ladowaniem (w celach handlowych
lub technicznych), a takze rejsy z prze-
siadkg na potgczenia przewoznikdw
wspotpracujgcych.

Efektywne dziatanie portu prze-
siadkowego wymaga réwniez, by
dla jak najwiekszej liczby pasazerow
znajdowat sie on w miejscu potozo-
nym jak najblizej teoretycznej trasy
bezposredniej taczacej lotniska wy-
lotu i destynacji. [9] W przeciwnym
przypadku podréze ulegatyby wydtu-
zeniu, a w konsekwencji obnizatoby
to atrakcyjnos¢ oferty przewoznika.
Warto zatem zauwazy¢, ze niektére
pofaczenia realizowane z przesiadka
w ramach danej pary miast moga by¢
niekorzystne dla pasazeréw ze wzgle-
du na nieakceptowalnie dtugi taczny
czas przelotéw. Dotyczy to zwilaszcza
sytuacji, w ktérych odlegtos¢ z punktu
rozpoczecia podrézy do punktu do-
celowego stwarza mozliwo$¢ skorzy-
stania z szybszego, alternatywnego
pofaczenia bezposredniego. Z tego
wzgledu pofaczenia bezposrednie z
pominieciem gtéwnego portu prze-
siadkowego przewoznika sg rowniez
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dos¢ czesto oferowane przez linie
sieciowe, szczegodlnie gdy przesiadka
obniza atrakcyjnos¢ oferty dla pasa-
zerdw z danej pary miast. Te zaleznos¢
potwierdzajg takze badania ekono-
metryczne. [16] Na rynku widoczna
jest obecnie tendencja uruchamiania
coraz wiekszej liczby tras bezposred-
nich przez przewoznikdw sieciowych.
[17] Realizowanie rejsow bezposred-
nich przez przewoznika sieciowego
jest uzasadnione takze w sytuacji, gdy
przynajmniej jedno z lotnisk w parze
miast charakteryzuje sie duzym lokal-
nym popytem i obstuga takiego rynku
O&D za pomocg potgczenia przesiad-
kowego niekorzystnie wptynetfaby na
konkurencyjnos¢ oferty. Pofgczenia
bezposrednie s3 ponadto atrakcyj-
ne dla klientéw biznesowych, dzieki
ktorym linie sieciowe moga zwykle
osigga¢ wyzsze marze. Architektura
siatki potgczen jest zatem indywidu-
alng kwestig kazdego przewoznika,
czesciowo niezalezng od modelu biz-
nesowego, poniewaz kazdy operator
dziata w lokalnej specyfice rynkowej,
do ktorej musi dostosowac swojg
oferte. Istniejg jednak inne przestanki
do konkurencyjnego funkcjonowania
systemu portu przesiadkowego, kto-
rym nalezy przyjrzec sie blizej.

Warto zwrdci¢ uwage, ze linie sie-
ciowe konkurujg ze sobg na rynku
rowniez w sytuacji, gdy oferowane
przez nich trasy zupetnie nie pokrywa-
ja sie ze soba. Przyktadowo, rejsy jed-
nej linii na trasie Madryt — Warszawa
oraz Warszawa — Singapur z dogodnie
zaplanowang przesiadka w Warsza-
wie stanowig konkurencje dla pary
potagczen Madryt — Dubaj i Dubaj -
Singapur z transferem w Dubaju, ofe-
rowanym przez innego przewoznika.
Wspomniane rejsy stanowig bowiem
odpowiedz na zapotrzebowanie na
tym samym rynku O&D (tj. Madryt —
Singapur). Wskaza¢ mozna natomiast
wiele czynnikow, ktére wptywaja na
konkurencyjnos¢ oferty kazdego prze-
woznika w odniesieniu do danego
rynku O&D. Jedng z podstawowych
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kwestii — obok ceny biletu - jest na
przyktad rozktad potgczen z portu
przesiadkowego i liczba udostepnia-
nych miejsc na wykonywanych rej-
sach, ktére umoZliwiajg pasazerom
wygodne przesiadki przy zachowaniu
atrakcyjnego czasu transferu. Zwigza-
ne jest to zatem z catkowitym czasem
podrdzy. Szczegdlnie istotne sg takze
standardy oferowanego produktu.

Model sieciowy jako zrédto
przewagi konkurencyjnej
przewoznika

Sita modelu sieciowego tkwi w skali
dziafalnosci oraz efektywnej koncen-
tracji ruchu w porcie przesiadkowym.
Dodanie jednej nowej destynacji do
siatki potaczen z portu przesiadko-
wego stanowi dodanie tylko jednej
trasy, lecz w praktyce oznacza zupet-
nie nowg oferte dla kazdego z lotnisk
obstugiwanych przez przewoznika i
réownoznaczne jest z obstugg nowych
rynkéw O&D. Dzieki temu system por-
tu przesiadkowego umozliwia prze-
woznikom udostepnienie oferty dla
pasazerow z rozlegtego obszaru geo-
graficznego. [13] Nalezy podkresli¢, ze
wiele rynkéw O&D moze by¢ obstugi-
wanych w sposdb rentowny wytgcznie
7 zastosowaniem modelu sieciowego.
/Zwigzane jest to m.in. z przyjmowa-
nymi przez przewoznikow sieciowych
strategiami flotowymi, ktére gwaran-
tujg znaczng elastyczno$c operacyjna.
Strategie te uwzgledniajg najczescie;
obstuge niektorych potaczen mniej-
szymi typami samolotéw. Wiasnie
dzieki temu przewoznik sieciowy
moze z powodzeniem obstugiwac
lotniska 0 mniejszym lokalnym popy-
cie, odpowiednio zarzagdzajac podazg
i wykorzystujac mniejsze samoloty na
trasach charakteryzujacych sie mniej-
szym zapotrzebowaniem. Pokazuje to
takze mozliwos¢ biezacego dostoso-
wywania podazy (czyli oferowanych
miejscokilometrow — tzw. ASK, z ang.
Available Seat-Kilometers) na wybra-
nych rejsach zaleznie od sezonowych

Transport lotnicz

wahan popytu, jak réwniez pozwala
operatorowi w optymalny sposéb
dopasowac wiasciwej wielkosci sa-
molot do obstugi danego potaczenia,
zgodnie z rzeczywistym zapotrzebo-
waniem. [13] Swiadczy to o zupetnie
innym podejsciu linii sieciowych do
prowadzonej dziatalnosci. Przewoz-
nicy reprezentujacy inne modele biz-
nesowe raczej nie zdecydujg sie na
obstuge portu lotniczego, ktéry gene-
ruje mniejszy popyt, poniewaz zwykle
nie byliby oni w stanie zapetnic liczby
miejsc wystarczajgcej do zapewnienia
rentownosci w swoich samolotach
na rejsach z takiego lotniska. Zwykle
dysponujg oni bowiem tzw. homo-
geniczng flota, ztozong najczesciej ze
sredniej wielkosci maszyn tego sa-
mego typu (a zatem o tej samej lub
zblizonej liczbie miejsc pasazerskich i
zdolnosciach przewozowych). Model
sieciowy i skoordynowane przesiadki
w porcie przesiadkowym pozwalajg
zatem w rentowny sposob faczyc ze
Swiatem takze lokalizacje charaktery-
zujace sie relatywnie niewielkim lokal-
nym popytem. [4] UmoZliwia to zara-
zem tworzenie oferty wyrdzniajgcej
sie i docieranie do portow lotniczych,
ktérych obstuga nie sg zainteresowa-
ni konkurenci. Ponadto, pasazerowie
rozpoczynajacy podréz w tych miej-
scach uzyskuja dostep do pozostatych
destynacji oferowanych z portu prze-
siadkowego przewoznika.

Warto jednak zauwazy¢ konse-
kwencje stosowania  powyzszych
rozwigzan. Korzystanie w przypadku
czesci pofaczen z mniejszych maszyn,
cho¢ znaczaco ufatwia uzyskanie
wspotczynnika wykorzystania miejsc
(tzw. LF, zang. load factor) na poziomie
niezbednym do utrzymania rentow-
nosci operacji, wigze sie jednoczesnie
ze znacznie wyzszymi kosztami jed-
nostkowymi pasazerokilometra. Z dru-
giej strony, wyzsze koszty jednostkowe
obstugi czesci potaczert dowozowych
do portu przesiadkowego mniejszymi
samolotami sg kompensowane wyko-
rzystaniem wiekszych maszyn na bar-
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dziej dochodowych rejsach srednio- i
dalekodystansowych, a zatem tych
obstugiwanych maszynami o nizszym
koszcie jednostkowym, przy wykorzy-
staniu miejsc zapewniajgcym rentow-
nos¢ operacji. [4] Jest to bezposrednio
zwigzane z najbardziej podstawowym
zrédfem  przewagi  konkurencyjnej
przewoznika sieciowego, ktore jest
jednoczes$nie  fundamentem  tego
modelu biznesowego. Jest nim tzw.
ekonomia zageszczenia ruchu (z ang.
economies of traffic density) i nadaje
ona sens funkcjonowaniu siatki po-
taczerh w systemie hub and spoke. Ko-
rzysci z zageszczenia ruchu opierajg
sie na zaleznosci, ze koszt krarcowy
przewiezienia kazdego kolejnego pa-
sazera na pofaczeniu bezposrednim
maleje wraz ze wzrostem pasazeroki-
lometrow na danej trasie. [1] Wyjasnia
to dlaczego korzystne jest koncentro-
wanie ruchu pochodzacego z réznych
lotnisk rozpoczecia podrozy w porcie
przesiadkowym. Wobec powyzszego,
przewoznicy sieciowi zwykle dazg do
obstugi czesci swoich destynacji —
zwiaszcza dalekodystansowych — jak
najwiekszymi samolotami przy uzy-
skiwaniu wysokiego wykorzystania
miejsc. W ostatnich dziesiecioleciach
widoczna byta tendencja wykorzy-
stywania przez przewoznikow siecio-
wych, wraz z ich ekspansjg rynkowa,
coraz wiekszych samolotow, a zatem
wraz z rozwojem linii wzrastata srednia
liczba miejsc pasazerskich wykorzy-
stywanych przez nie samolotow. [2] W
ostatnich latach przestato by¢ to jed-
nak regufa. Jest to natomiast bardzo
rozlegta problematyka, zastugujaca na
osobne analizy i publikacje.

Wraz ze wzrostem liczby pasazeréw
obstugiwanych w porcie przesiadko-
wym mozliwe jest zwiekszanie czesto-
tliwosci rejsow do poszczegdinych de-
stynacji, w tym mniejszych lotnisk. Jak
juz wspomniano, wykorzystywane sg
przy tym zwykle mniejsze typy samo-
lotow, ktére z jednej strony charaktery-
zuja sie wyzszymi kosztami jednostko-
wymi pasazerokilometra, lecz z drugiej
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- pozwalaja w fatwiejszy sposdb, przy
nizszej liczbie pasazerdw, uzyskac ren-
townos¢ na wykonywanych rejsach.
Wyzsza czestotliwos¢ lotow pozwala
skraca¢ sredni czas przesiadki w por-
cie weztowym, a to czyni jego ofer-
te atrakcyjniejszg dla pasazerow. [4]
Umozliwia to takze odbywanie przez
pasazeréw podrézy jednodniowych,
co zwykle jest niemozliwe w przypad-
ku skorzystania z ustug przewoznika
reprezentujgcego np. model LCC, a
czesto istotne jest w przypadku od-
bywania podrézy stuzbowych. To za-
razem kolejne zrédfa przewagi konku-
rencyjnej przewoznikéw sieciowych
uzyskiwane dzieki funkcjonujacemu
systemowi przesiadkowemu. Pojawia
sie takze zaleznos¢, ze wraz ze wzro-
stem liczby przewozonych pasazeréw,
zwykle uzasadnione i efektywne kosz-
towo staje sie wykorzystywanie coraz
wiekszych samolotéw na coraz wiek-
szej liczbie tras. Pozwala to w dtuzszej
perspektywie czasowej zwiekszac
marze przewoznika, co skutkuje ogol-
nym wzrostem przychodéw z dziatal-
NOSCi Przewozowe).

Poza wskazanymi powyzej zagad-
nieniami, bogata oferta potgczen z
portu przesiadkowego i uzyskanie
pozycji dominujacej na lotnisku pet-
nigcym te funkcje, sprzyjajg rowniez
wzrostowi przychodéw za pomocg
podnoszenia taryf przewozowych dla
lokalnych pasazeréw. Jest to bowiem
mozliwe dzieki budowaniu lokalnej
pozycji monopolistycznej przez prze-
woznika. W dalszej perspektywie pro-
wadzi to do podnoszenia rentowno-
sci wszystkich wykonywanych przez
przewoznika operacji. [5] Powyzsze
rozwazania pokazujg zatem, ze istot-
ne zrédfa przewagi konkurencyjnej
przewoznikow sieciowych tkwig juz w
samym modelu biznesowym i zwig-
zanym z nim charakterem oferty udo-
stepnianej pasazerom.

Cechy portu przesiadkowego
wplywajace na konkurencyjnos¢
przewoznika

Transport lotnicz

Funkcjonowanie lotniska jako portu
przesiadkowego i jego konkuren-
cyjnos¢ sg bezposrednio zwigzane z
wielkoscig i ekspansjg rynkowg prze-
woznika sieciowego, ktory posiada w
nim baze. Konkurencja pomiedzy por-
tami przesiadkowymi moze by¢ zatem
sprowadzona do konkurencji pomie-
dzy przewoZnikami sieciowymi, ktére
wykorzystujg dane lotniska jako gtéw-
ne wezty swojej sieci. Lotnisko obstu-
gujace konkretng lokalizacje moze by¢
postrzegane jako naturalny monopol.
Jednak gdy dane lotnisko nie stanowi
bazy linii sieciowej, prawdopodob-
na jest jego rywalizacja z innymi lot-
niskami regionu o uruchomienie w
nim centrum przesiadkowego przez
potencjalnie zainteresowanego prze-
woznika. [15] W badaniach i analizach
naukowych, ktérych wyniki prezen-
towane sg w literaturze stwierdza sie,
7e konkurencyjnos¢ portu przesiad-
kowego jest wysoce zalezna od liczby
destynacji oraz czestotliwosci realizo-
wanych do nich potaczen, liczby do-
stepnych pofgczen transferowych, a
takze od sredniego czasu oczekiwania
przez pasazeréw na przesiadke. [15]
Warto zauwazyc¢, ze niektore czynniki
wptywajace na konkurencyjnos¢ por-
tu przesiadkowego oraz przewoznika
sieciowego pozostajg z przyczyn na-
turalnych poza kontrolg interesariuszy.
Jak juz wspomniano, port przesiad-
kowy powinien byc¢ zlokalizowany w
miejscu potozonym jak najblizej teo-
retycznej trasy bezposredniej taczacej
lotniska wylotu i destynacji dla jak
najwiekszej liczby pasazeréw. Pojawia
sie tu zatem czynnik geograficzny.
Waznym czynnikiem jest takze lokalny
klimat, poniewaz czeste niekorzystne
warunki pogodowe moga powodo-
wac zaktdcenia w ruchu, utrudniajace
dziafalno$¢ przewoznika sieciowego.
[11] Jednym z najwazniejszych czyn-
nikdw warunkujacych rozwdj linii
sieciowych w danym porcie s3 takze
miejscowe warunki regulacyjne i stan
infrastruktury, ktore muszg pozwalac
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na zachowanie pozadanych standar-
dow produktu oraz stwarzac perspek-
tywy rozwojowe.

Zrédtem przewagi konkurencyjnej
przewoznika sieciowego moze by¢
takze korzystna dla niego polityka
podmiotu zarzadzajgcego lotniskiem,
ktére stanowi jego gtowng baze i port
przesiadkowy. [13] Zazwyczaj intere-
sy strategiczne zarzadcy portu oraz
takiego przewoznika sg zbiezne, tzn.
obie strony dazg do wzrostu ruchu. Z
perspektywy lotniska najwazniejszymi
narzedziami stymulujgcymi rozwdj s
niewatpliwie inwestycje infrastruktu-
ralne, a takze dziatania marketingowe
majace przyciggna¢ nowych przewoz-
nikéw oraz utatwiajgce tym juz obec-
nym otwieranie nowych tras. Istotne
sq rowniez dziatania marketingowe
lotniska  skierowane bezposrednio
do pasazerow — po czesci korzystajg
7 nich takze przewozZnicy. W obszarze
zarzadzania lotniskiem i stymulowania
rozwoju pozadanej struktury ruchu
szczegdlnie istotng role odgrywa-
ja opfaty lotniskowe. Aspekt ten ma
Znaczacy wpltyw na konkurencyjnos¢
przewoznika sieciowego, ktory korzy-
sta z danego lotniska jako wezfa sieci
potaczen. Pojawia sie tu zatem aspekt
kosztowy budowania przewagi kon-
kurencyjnej. MoZliwe jest bowiem
wspieranie okreslonego przewoznika
lub grupy przewoznikdw za pomoca
réznicowania wysokosci pobieranych
opfat lotniskowych i opracowania
korzystnej dla nich struktury optat.
W obliczu ochrony konkurencji réz-
nicowanie to powinno opiera¢ sie
na obiektywnych kryteriach, ktérych
spetnienie mozliwe jest przez kazdego
zainteresowanego operatora, a zatem
uzyskanie danego poziomu opfat uza-
leznione moze by¢ od dotrzymania
okreslonych warunkéw  zwigzanych
np. ze strukturg floty (wielkoscig samo-
lotow) lub strukturg ruchu (dtugoscia
tras). [9] MoZliwe jest takze zwalnianie
przewoznikdw z optat za ruch transfe-
rowy. Uzyskanie lokalnej pozycji do-
minujacej przez jednego przewoznika
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i funkcjonowanie jego bazy operacyj-
nej moze takze uzasadnia¢ obnizone
optaty postojowe.

Wskaza¢ mozna takze inne aspekty
funkcjonowania przewoznika siecio-
wego, a takze jego portu przesiadko-
wego, ktore istotnie wptywajg na kon-
kurencyjnosc¢ jego ustug. System hub
and spoke wymaga zaplanowania tzw.
struktury falowej przylotow i odlotow
w weZle siatki potgczen, co zwigzane
jest z ich synchronizacjg oraz sprawng
obstuga pasazeréw i bagazu na tym
lotnisku oraz zapewnieniem atrakcyj-
nego dla pasazeréw czasu przesiadki.
Kazdg fale przylotow i odlotéw cha-
rakteryzuje kilka parametrow, z kto-
rych szczegdlnie istotny jest tzw. mini-
malny czas przesiadki (ang. minimum
connecting time, MCT). Jest to mini-
malny czas jaki musi uptywac miedzy
rozktadowym przylotem jednego lotu,
a rozktadowym odlotem innego, po-
zwalajacy na sprzedaz biletow na oba
rejsy jako jedna podrdz z przesiadka.
[9] Czas ten zalezy od kilku czynnikdw,
z ktérych jednak nie wszystkie znajdu-
ja sie pod kontrolg przewoznika lotni-
czego. Parametr ten zalezny jest m.in.
od czasu turn-around kazdego samo-
lotu (ktory jest czasem obstugi na-
ziemnej po przylocie i przed kolejnym
odlotem) oraz czasu wymaganego do
obstugi pasazerow i bagazu w termi-
nalu. Jest to zatem parametr zalezny
od szybkosci obstugi naziemnej i wy-
dajnosci lotniska, czyli wynika gtownie
ze standardu produktu lotniskowego
dostarczanego przez podmiot zarza-
dzajacy portem lotniczym oraz miej-
scowych kontrahentéw przewoznika
(np. firm handlingowych). Dla zapew-
nienia pozadanych, niskich wartosci
MCT, caty ruch danego przewoZnika
(oraz jego partnerow, z ustug ktérych
rowniez moga korzysta¢ jego pasa-
zerowie) powinien by¢ obstugiwany
w jednym terminalu. [8] Przewoznik
ma ponadto najczesciej bezposredni
wplyw na jakos¢ obstugi pasazerow
transferowych w dedykowanej dla
siebie strefie terminala lotniska — na

przyktad poprzez prowadzenie wia-
snych punktéw informacyjnych czy
salonikow biznesowych.

Warto podkresli¢, ze cho¢ z jednej
strony obstuga pasazeréw na lotnisku
jest niezalezna od produktu poktado-
wego przewoznika, to z drugiej nalezy
zauwazy¢, ze transfer w porcie prze-
siadkowym w ramach podrézy odby-
wanej na podstawie jednego biletu
rowniez staje sie integralng czescia
ustugi transportowej przewoznika sie-
ciowego. Doswiadczenia pasazerow z
transferu w porcie przesiadkowym sg
zatem elementem produktu linii lot-
niczych. [13] Nalezy tez pamieta¢, ze
port lotniczy petnigcy role portu prze-
siadkowego i gtéwnej bazy przewoz-
nika jest dla pewnej grupy podréz-
nych réwniez miejscem rozpoczecia
lub zakonczenia podrézy. Ich wrazenia
takze w istotny sposob wptywaja na
catoksztatt wrazen z podrozy danymi
liniami. Jakos¢ i standardy produktu
lotniskowego w oczywisty sposob
wptywajg zatem na konkurencyjnos¢
przewoznika, gdyz pasazerowie oce-
niajgc swoje doswiadczenia z podrézy
oceniajg rowniez produkt lotniskowy,
7 ktérego skorzystali. Ma on podwdjna
nature, podobnie zresztg jak produkt
poktadowy. Sktadaja sie na niego fi-
zyczna infrastruktura udostepniana
podréznym, a takze Swiadczone im
ustugi. [6] Istotne aspekty, na ktore na-
lezy zwrdci¢ uwage poza parametra-
mi wptywajacymi na funkcjonowanie
systemu przesiadek, to m.in. przejrzy-
stos¢ systemu informacji pasazerskiej,
dtugosci  oczekiwania w  kolejkach
do kontroli bezpieczenstwa i kontroli
paszportowej, odlegtosci, ktére pa-
sazerowie muszg pieszo pokonac w
terminalu, a takze czas oczekiwania na
odbidr bagazu. Niewatpliwie istotny-
mi aspektami sg takze standard udo-
stepnianych  pasazerom  salonikéw
biznesowych i poczekalni, dostepnosc
sklepow i punktéw ustugowych, a
takze ogdlna czystos¢ terminala. Zna-
czenie powyzszych kwestii potwier-
dzajag réwniez badania ankietowe
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pasazeréw prowadzone przez orga-
nizacje branzowe. [6] Widac zatem, ze
na atrakcyjnos¢ portu przesiadkowe-
go, a w konsekwencji konkurencyj-
nos¢ przewoznika sieciowego wptywa
wiele ztozonych czynnikdw.

Podsumowanie

Budowa efektywnego systemu portu
przesiadkowego jest niezbednym ele-
mentem rozwoju kazdego przewoz-
nika sieciowego. To ztozony proces,
ktory trwa latami. Warto zauwazy¢, ze
wiasciwie kazdy model biznesowy linii
lotniczych pozwala uzyskac przewage
konkurencyjna na okreslonych polach.
W przypadku przewoznikéw siecio-
wych juz samo funkcjonowanie portu
przesiadkowego jest jej kluczowym
zrodtem, co wynika przede wszystkim
ze zjawiska koncentracji ruchu. Ponad-
to model ten pozwala budowac prze-
wage konkurencyjng takze w innych
obszarach — miedzy innymi stwarza
dla operatoréw unikatowe mozliwo-
sci ekspansji rynkowej. Nalezy jednak
pamietac, ze obstuga ruchu w ramach
portu przesiadkowego zwigzana jest z
najwiekszymi wyzwaniami organiza-
cyjnymi i strategicznymi. Obarczona
tez jest wielkim ryzykiem w sytuacjach
globalnego kryzysu i zatamania popy-

tu.

Zagadnienia

przedstawione  w

artykule pozostajg w centrum zain-

teresowan

przewoznikdéw, portow

lotniczych, regulatorow rynku oraz
administracji publicznej. Problematy-
ka ta jest szczegdlnie aktualna z uwagi
na plany budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego w Polsce. W przy-
sztych badaniach warto podja¢ probe
analizy ewolucji roli portow przesiad-
kowych w $wietle obserwowanej od
lat hybrydyzacji modeli biznesowych
linii lotniczych, a takze coraz silniej
akcentowanych problemdw wptywu
transportu lotniczego na srodowisko
i spotecznej odpowiedzialnosci funk-
cjonowania tego sektora. 4
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Streszczenie: Dostepnos¢ ustug transportowych jest jednym z podstawowych warunkéw realizacji potrzeb bytowych i aktywnosci spo-
teczno-gospodarczej ludnosci. Brak dostepu do takich ustug nazywane jest wykluczeniem komunikacyjnym. Analizy wskazuja, ze w Polsce
systematycznie zmniejsza sie zarowno liczba, jak i dtugos¢ linii komunikacji autobusowej, gtéwnie autobusowej komunikacji regionalnej.
Niewielkie jest takze zainteresowanie jednostek samorzaddw terytorialnych budowaniem wspdlnej oferty komunikacji publicznej. Rosnie
zarazem wskaznik motoryzacji. Waznym warunkiem ksztattowania zintegrowanej sieci transportu publicznego jest wspdtpraca: wspdtpraca
roznych osrodkdw wiadzy na réznych szczeblach, wspotpraca wiadz z przewoznikami, wspdtpraca z mieszkancami, umozliwiajgca pozy-
skanie ich opinii. Wazna role moga i powinny odegra¢ w tym organizacje pozarzadowe, ktére w wielu miejscach w Polsce istnieja i dziataja,
wskazujac pozadane i oczekiwane przez ludzi rozwiagzania w obszarze transportu, np. przebieg drog rowerowych czy potozenie punktéw
przesiadkowych, lub wskazujac niedociggniecia i braki infrastruktury.

Stowa kluczowe: Polityka transportowa; Dostepnos¢ ustug transportowych

Abstract: The availability of transport services is one of the basic conditions for meeting the living needs and socio-economic activity of
the population. The lack of access to such services is called a communication exclusion. Analyzes indicate that in Poland, both the number
and the length of bus lines, mainly regional bus lines, are systematically decreasing. There is also little interest of local government units in
building a common public transport offer. At the same time, the automotive index is rising. An important condition for shaping an integra-
ted public transport network is cooperation: cooperation of various authorities at different levels, cooperation of authorities with carriers,
cooperation with residents, enabling them to obtain their opinions. An important role can and should be played by non-governmental
organizations that exist and operate in many places in Poland, pointing to the desired and expected solutions in the area of transport, e.g.

the course of bicycle routes or the location of transfer points, or pointing to shortcomings and deficiencies in infrastructure.

Keywords: Transport policy; Availability of transport services

Wprowadzenie

Dla niektorych grup ludnosci wyklu-
czenie komunikacyjne niesie za sobg
powazne konsekwencje i znaczace
pogorszenie jakosci zycia, skutkujace
czesto  wykluczeniem  spotecznym.
Zagrozone wykluczeniem sg przede
wszystkim te grupy ludnosci, ktére
z réznych wzgledéw nie moga so-
bie pozwoli¢ na zakup i uzytkowanie
samochodu osobowego. Do grup
tych nalezg przede wszystkim kobie-
ty, dzieci, mtodziez, osoby chore lub
niepetnosprawne, bezrobotni, osoby
ubogie, samotni rodzice, imigranci i w
wiekszosci panstw Unii Europejskiej —
osoby zamieszkujgce tereny wiejskie.
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Nie powinno tez byc¢ tak, ze obywatel
musi sobie kupi¢ samochdd i ponosic¢
koszty jego utrzymania, aby méc god-
nie zyc.

Obie poruszone kwestie, przeciw-
dziatanie wykluczeniu spotecznemu
i stworzenie warunkéw dla zréwno-
wazonej mobilnosci taczg sie ze sobg
i sq od lat priorytetami polityki Unii
Europejskiej. Odpowiedzialnos¢ za re-
alizacje celow spotecznych spoczywa
na wiadzach podstawowych jedno-
stek struktury osadniczej, takich jak
miasta, gminy, powiaty i regiony. Dro-
ga wyjscia ze stanu ubodstwa rodziny
jest zwiekszenie dochodow, gtéwnie
poprzez prace. Istnigje jednak wiele
czynnikdw, utrudniajagcych poszcze-

golnym grupom ludnosci podjecie za-
trudnienia. Nieraz wymaga to dostepu
do ustug edukacyjnych czy opiekun-
czych, czego warunkiem z kolei jest
dostep do ustugi transportowej. Re-
alizacja celow spotecznych powinna
uwzglednia¢ zatem kwestie likwidagji
obszarow wykluczenia komunikacyj-
nego. Aspekt transportowy jest jednak
czesto pomijany w programach skie-
rowanych na walke z wykluczeniem
spotecznym.

W Polsce problem komunikacji w
regionach i na obszarach wiejskich
nie jest wiasciwie rozwigzany, a nawet
sytuacja sie pogarsza. Jak wskazuje
NIK w raporcie z 2016 roku, samorza-
dy powinny poszukiwa¢ nowych roz-
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wigzan, by umozliwi¢ mieszkaricom
miejscowosci lub osiedli oddalonych
od gtownych linii komunikacyjnych
dotarcie do pracy, szkoty czy sklepu. W
artykule wskazano pewne rozwigza-
nia, ktérych wdrozenie umozliwitoby
stworzenie spdjnego i atrakcyjnego
systemu obstugi komunikacyjnej lud-
nosci.

Podstawowe formy transportu oséb
i ograniczenia ich stosowania

Najwiekszy udziat w obstudze potrzeb
przewozowych w miastach i regio-
nach ma samochodowa komunikacja
indywidualna, ktéra ze wzgledu na
swoje cechy umozliwia zaspokajanie
bardzo zréznicowanych potrzeb:

- jestto dogodny $rodek transportu
dla rodzin, umozliwiajacy spraw-
ng czasowo obstuge codziennych
potrzeb przewozowych wszyst-
kich cztonkéw rodziny oraz prze-
woz bagazy,

- daje mozZliwos¢ przewozu niedu-
zych partii tadunkéw w obstudze
drobnej dziatalnosci handlowej i
gospodarczej,

- pozwala na dowolno$¢ wyboru
miejsca zamieszkania i pracy.

Warunkiem korzystania z tego $rodka
transportu jest uzyskanie prawa jaz-
dy, zalezne od wieku, stanu zdrowia i
zwigzane z kosztami. Uzytkowanie sa-
mochodu takze wigze sie z wydatka-
mi, zarébwno jednorazowymi na jego
zakup, jak i ze statymi kosztami uzyt-
kowania (ubezpieczenie, garazowanie,
paliwo, optaty parkingowe).

Coraz bardziej popularng forma
przemieszczania indywidualnego jest
komunikacja rowerowa. Rozwdj sie-
ci infrastruktury rowerowej w wielu
polskich miastach oraz tagodna w
ostatnich latach pora zimowa powo-
duja, Ze rower jest coraz czesciej wy-
korzystywany do celéw zwigzanych
7 dojazdem do pracy, szkdt lub urze-
dow, czy w celach zaopatrzeniowych.
Rower dobrze sie sprawdza na niedu-
ze odlegtosci, jednak przy wzroscie
odlegtosci jego wykorzystanie zdecy-
dowanie maleje. Warunkiem przydat-
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nosci roweru jest dobre zdrowie, bez-
pieczenstwo ruchu zapewnione przez
rozbudowang infrastrukture, a takze
odpowiednia pogoda.

Komunikacja zbiorowa jest orga-
nizowana wtedy, gdy wieksza licz-
ba osob regularnie zgtasza potrzeby
przewozowe w tym samym kierunku
i czasie. Mozliwe jest wowczas zapew-
nienie odpowiedniej regularnosci i
czestotliwosci obstugi transportowe;j
od wczesnych godzin rannych do
pdznych godzin wieczornych, a nawet
w nocy. Masowos¢ popytu na ustugi
transportu zbiorowego powoduje jej
wzgledng tanios¢. Znacznie gorsze
warunki dla organizacji komunikadji
zbiorowej wystepuja na obszarach o
niskiej gestosci zaludnienia, takich jak
przedmiescia, peryferia czy obszary
wiejskie lub w porach doby, gdy popyt
na przewozy jest niski. Obstuga przed-
mies¢ o niskiej gestosci zaludnienia
powoduje wysokie koszty organizadji
i nieoptacalnos¢ komunikacji zbioro-
wej. W rezultacie tereny oddalone od
centréow miejskich sg stabo, jezeli w
0gole, powigzane komunikacyjnie sie-
Cig transportu publicznego.

Dostepnos¢ samochodu i wzrost
urbanizacji w Polsce w ostatnich de-
kadach spowodowaty rozwoj spofe-
czenstwa zaleznego od samochodu
i spadek liczby klientow transportu
zbiorowego. Konsekwencja spadku
liczby pasazeréw jest ograniczanie
oferty transportu publicznego po-
przez ograniczenie zasiegu obstugi,
zmniejszenie liczby kurséw i skrécenie
okresu dobowej obstugi. W rezultacie
prowadzi to do znacznego spadku ja-
kosci ustug i przydatnosci transportu
zbiorowego do obstugi potrzeb zycio-
wych mieszkancow tych terendw.

Na skutek opisanych proceséw
wzrasta zaleznos¢ spoteczenstwa od
samoobstugi  transportowej, a jed-
noczesnie pojawia sie zjawisko izola-
cji wielu oséb, od waznych zyciowo
funkgji i urzadzen. W takiej sytuacji
ludzie nie majg mozliwosci podjecia
pracy, kontynuacji wyksztatcenia czy
skorzystania z form opieki instytucjo-
nalnej. Poza ograniczeniem dostepu
do miejsc pracy dla oséb w wieku pro-

dukcyjnym, izolacja spowodowana
barierg transportowg jest szczegdlnie
dotkliwa dla 0séb starszych, powodu-
jac ich wykluczenie z Zycia spotecz-
nego i brak aktywnosci, a tym samym
pogorszenie kondycji psychicznej i fi-
zycznej. W dobrze pojetym interesie
catego spoteczenstwa (rowniez pod
wzgledem kosztow) jest, aby osoby
starsze jak najdtuzej pozostawaty ak-
tywne i samodzielne. Trzeba im to jed-
nak umozliwic.

Inne bariery korzystania z komuni-
kacji zbiorowej, oprocz dostepnosdi,
to bariera informacyjna i kosztowa.
Pomimo wzglednej taniosci transpor-
tu publicznego w poréwnaniu z trans-
portem indywidualnym, dla wiely,
szczegolnie 0s6b bezrobotnych koszt
przejazdéw jest trudny do poniesienia.
Z kolei brak informacji o dostepnych
opcjach przejazdu i rozktadach jazdy
stanowi czesto przyczyne zarzucenia
podrozy. W nastepstwie opisanych sy-
tuacji pojawiajg sie obszary ,wyklucze-
nia komunikacyjnego”.

Szczegdlnie wyrazna w ostatnich
klatach w Polsce staje sie kwestia wy-
kluczenia komunikacyjnego na obsza-
rach bardziej oddalonych od miastina
obszarach wigjskich. O ile w wiekszo-
$ci polskich miast funkcjonuje komu-
nikacja publiczna, na mnigj lub bar-
dziej zadowalajgcym poziomie, o tyle
organizacja komunikacji pasazerskiej
w regionach wykazuje wiele brakow.
Spoéjny system regionalnej komunika-
Cji pasazerskiej powinien obejmowac
caty obszar regionu, zaréwno osrodki
miejskie, koncentrujgce miejsca za-
trudnieniaiedukacji, jak i obszary wiej-
skie. System powinien uwzgledniac
cele podrézy mieszkancéw regiony,
szczegolnie te istotne dla grup zagro-
zonych wykluczeniem spotecznym.
Brak obstugi komunikacyjnej lub niska
jakos¢ tej obstugi, niedopasowana do
potrzeb ludnosci, ma réwniez swoje
konsekwencje w postaci systematycz-
nego wzrostu wskaznika motoryzacj,
ze wszystkimi tego skutkami w posta-
Ci zattoczenia na coraz wiekszej czesci
sieci drogowej, rosnacego zanieczysz-
Czenia powietrza, stale wysokiej liczby
ofiar wypadkéw drogowych.
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Wytyczne UE dla integracji
systemow transportu
pasazerskiego

Kompleksowa integracja  obstugi
przewozowej jest nieodfgcznym ele-
mentem koncepcji zréwnowazonego
transportu. Jednym z pierwszych i cig-
gle aktualnym dokumentem, zawie-
rajgcym wzorzec zréwnowazonego
przemieszczania osob w UE jest Zielo-
na Ksiega z 1996 roku pt.,Sie¢ obywa-
telska. Wykorzystanie potencjatu pu-
blicznego transportu pasazerskiego w
Europie”. Celem tego dokumentu byto
opracowanie wytycznych, wskazuja-
cych, w jaki sposéb mozna wptynac na
preferencje oséb w transporcie lokal-
nym, krajowym i miedzynarodowym
aby zacheci¢ je do korzystania z ustug
transportu publicznego i tym samym
zmienic strukture przewozow pasazer-
skich, a docelowo zmniejszy¢ udziat
motoryzacji indywidualnej. Wiele z
dziatan, wskazanych w dokumencie, a
dotyczacych gtdwnie bezpieczenstwa
i rozwigzan technicznych, zostato zre-
alizowanych. Jednak aktualne pozo-
staja zalecenia w odniesieniu do inte-
gracji transportu pasazerskiego.
Wytyczne wskazane w koncepdji
,Sieci Obywatelskiej” podkreslaja to, co
jest najwazniejsze dla potencjalnych
uzytkownikow - uzytecznos¢ trans-
portowg i wygode sieci potaczonych
systemow  transportu pasazerskiego.
Uzyteczne i wygodne sieci transpor-
towe powinny:
by¢ ze sobg potaczone tak, aby
pasazerowie mogli fatwo przesia-
dac sie miedzy roznymi srodkami
transportu i z transportu prywat-
nego (samochodu lub roweru) na
publiczny,
taczy¢ systemy transportu lokalne-
go z dalekim,
by¢ na tyle atrakcyjne, by ogra-
niczy¢ uzytkowanie prywatnych
pojazdéw tylko do tych podrézy,
gdzie wazne s3 elastycznosc i nie-
zaleznosc,
oferowac¢ ustuge dostepng, ro-
zumiang jako dostepno$¢ infra-
struktury i pojazdow, odpowiedni
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Tab. 1. Obszary i zakresy dziatari przy tworzeniu sieci obywatelskiej

1. Dostep do
systemu

2. Dostosowanie
taryf

3. Poprawa bezpie-
czenstwa

przytaczenie obszaréw generujacych popyt do sieci transportu publicznego,
przyfaczenie regionéw wiejskich i peryferyjnych,
projektowanie punktow komunikacji pasazerskiej z uwzglednieniem intermodalnosdi,

zr6znicowanie taryf,

nizsze taryfy dla ustug spotecznie pozadanych,

ustalenie wspdlnych standardéw bezpieczenistwa,

kwalifikacje personelu,

liczba personelu na stuzbie/w systemie nadzoru,

4. Zapewnienie
wygody podrdzo-
wania:

krétki czas podrézy,

odpowiednia czestotliwosc, czystos¢, komfort,

wysoka niezawodnos¢,
wspdlny bilet,

whasciwa informacja, elastycznosc systemu.

5. Zmniejszenie ne-
gatywnego wptywu
na Srodowisko
Zrédho: The Citizen's Network (Sie¢ obywatelska. ...), op.cit.
zasieg ustug, jak tez przystepny
poziom cen.

W dokumencie wskazano sposoby
zwiekszenia atrakcyjnosci i uzytecz-
nosci publicznego transportu pasa-
zerskiego, kluczowe dla zmniejszenia

uzaleznienia od samochodu. Prze-
ksztatcenie istniejagcych  systeméw
transportu  zbiorowego w  spdjna

sie¢ obywatelska przyniesie korzysci
wszystkim obywatelom, ale wymaga
skoordynowanych dziatan w wielu
obszarach i na wszystkich szczeblach
zarzadzania, lokalnym, regionalnym i
krajowym. Dziatania te sg ujete w ta-
beli 1.

ldeg przewodnig integracji trans-
portu pasazerskiego jest stworzenie
tancucha ustug "od drzwi do drzwi".
Kluczowa dla powstania atrakcyjnej
sieci transportu publicznego jest inte-
gracja catego systemu, gdzie gtowny-
mi obszarami integracji sa:
integracja réznych form transpor-
tu publicznego,
integracja transportu indywidual-
nego i publicznego,
integracja polityki transportowej z
innymi politykami (np. z planowa-
niem przestrzennym).

Istnieje zatem konicznos¢ dobrze
przemyslanej i regularnej wspotpra-
cy wihadz - lokalnych, regionalnych
i panstwowych - z przewoznikami i
pasazerami. Koncepcje tworzenia zin-
tegrowanych sieci transportu publicz-
nego, zapewniajacych zréwnowazong
mobilnos¢ dla obywateli, pojawiaty

zmniejszenie emisji zanieczyszczen i hatasu,
rozwiazana przyjazne Srodowisku w zakresie infrastruktury

sie wielokrotnie takze w innych, poz-
niejszych dokumentach UE. Zostaty
opracowane programy i fundusze,
wspierajagce wdrazanie takich syste-
mow. Jednak analiza sytuacji w Polsce
wskazuje raczej na brak postepu w
tym zakresie, zwlaszcza jezeli chodzi
przemieszczenia wewnatrz regionow.

Zmiany zasiegu regularnej
komunikacji autobusowej w Polsce

Dane zawarte w zamieszczonych ta-
belach pozwalajg zauwazy¢ zjawisko
systematycznego ograniczania oferty
transportu zbiorowego w komunikacji
regionalnej w Polsce. W tabelach 2 -
5 ujeto dane dotyczace komunikacji
autobusowej ze wzgledu na jej wiek-
szg dostepnos$c przestrzenng i wiek-
sz liczbe przewoznikéw, oferujacych
ustugi.

W okresie 6 lat we wszystkich wo-
jewddztwach, z wyjatkiem jednego
(opolskie), nastapit spadek liczby linii
regularnej komunikacji autobusowej.
Wielkos¢ spadku jest bardzo zréznico-
wana, od 60% do 7%. Najwiekszy spa-
dek miat miejsce w wojewddztwach:
matopolskim (o 60%) i w Swietokrzy-
skim (0 57%), w wojewddztwach, w
ktérych i tak funkcjonowata najmniej-
sza w 2012 roku ogdlna liczba linii re-
gularnej komunikacji autobusowej. W
wojewodztwie matopolskim w 2012
roku istniaty 432 linie, a w 2018 roku
obstugiwane byty juz tylko 174 linie. W
okresie tylko dwodch lat, 2016 — 2018,
zamknieto 46 linii.

Niewielki wzrost liczby linii nastgpit
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Tab. 2. Liczba linii krajowej regularnej komunikacji autobusowej w Polsce

Wojewoddztwa 2012 2016 2018 2018/2012
Polska ogétem 17930 14 205 11644 0,65
Matopolskie 432 218 174 0,40
Swietokrzyskie 673 346 292 043
Mazowieckie 2521 2318 1335 0,53
Lubelskie 1519 984 865 0,57
Slaskie 820 619 481 0,59
Kujawsko-pomorskie 2538 1687 1535 0,60
Lubuskie 880 706 548 0,62
Dolnoslaskie 1450 1049 911 0,63
Wielkopolskie 1362 1107 927 0,68
Warmirisko-mazurskie 842 782 592 0,70
Podlaskie 760 608 549 0,72
Zachodniopomorskie 1102 900 793 0,72
tédzkie 890 9 667 0,75
Pomorskie 802 731 694 0,87
Podkarpackie 9N 793 848 0,93
Opolskie 428 446 433 1,01

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2016, 2018. GUS, Warszawa

2013,2017,2019.

Tab. 3. Diugos¢ linii krajowej reqularnej komunikacji autobusowej w Polsce (w km)

2012
Polska ogdtem 910267
Swietokrzyskie 35580
Matopolskie 15728
Slaskie 38988
Dolnoslaskie 75451
Mazowieckie 144176
Lubelskie 81160
Lubuskie 34496
Zachodniopomorskie 67435
Wielkopolskie 58555
tdédzkie 48314
Warmirisko-mazurskie 51741
Kujawsko-pomorskie 113133
Pomorskie 43204
Podlaskie 46281
Opolskie 13905
Podkarpackie 42120

2018 2018/2012
559322 0,61
13559 0,38
7372 0,47
19361 0,50
40633 0,54
78718 0,55
45714 0,56
19873 0,58
39583 0,59
36547 0,62
30335 0,63
32569 0,63
76975 0,68
32380 0,75
35536 0,77
12373 0,89
377% 0,90

Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019
jedynie w wojewddztwie opolskim,
ale jezeli uwzglednic¢ rok 2016 to wia-
sciwie nastapit spadek liczby linii o
13. Warto zauwazy¢, ze w 2012 roku
wojewddztwo opolskie dysponowato
najmniejszg 0golng liczbg linii - 428,
natomiast w 2018r. najmniejszg licz-
be linii obstugiwano w wojewddztwie
swietokrzyskim — tylko 292. Nalezy
jednak podkredli¢, ze wojewddztwa
te to dwa najmniejsze wojewddztwa
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w Polsce, opolskie ma powierzchnie 9
412 km?, a swietokrzyskie 11 711 km?,

Analiza zmian dtugosci linii re-
gularnej komunikacji autobusowej
pokazuje, ze w badanym okresie we
wszystkich  wojewddztwach, facznie
z opolskim, nastapit spadek dtugosci
linii reqularnej komunikacji autobuso-
wej, podobnie jak spadek liczby linii, w
zakresie od 62% do 10%. Najwiekszy
spadek dtugosci obstugiwanych linii, o

62%, miat miejsce w wojewodztwach
swietokrzyskim i matopolskim, w ko-
relacji ze spadkiem liczby linii. Odno-
szac sie do danych ogolnych dla Polski
nalezy zauwazy¢, ze spadek liczby linii
iich dhugosci ksztattuje sie w podob-
nych wielkosciach: 0 35% i 0 39% - re-
asumujac, w ciggu szesciu lat o blisko
40 procent.

W tabeli 4 zamieszczono analo-
giczne dane dotyczace liczby linii re-
gionalnych regularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce. Mozna zauwazyc¢,
ze tendencje zmian w odniesieniu do
obu rodzajow linii komunikacji auto-
busowej sg podobne. Zaréwno liczba
linii, jak i ich dtugos¢ ulegty znaczace-
mu zmniejszeniu, ale w odniesieniu
do dtugosci linii regionalnych spadek
ten jest znacznie gtebszy (tabela 5).
Dla Polski jako catosci spadek liczby i
dtugosci linii regionalnej komunikacji
autobusowej wynidst odpowiednio
049% i 0 51% (tabele 4 5), a wiec
blisko 0 10 % wiecej, niz w przypadku
ogolnej liczby i dtugosci linii komuni-
kacji autobusowej. Najwiekszy spadek
liczby linii i dtugosci linii komunikagji
regularnej, wynoszacy 71% miat miej-
sce w wojewddztwie mazowieckim.
Na drugim miejscu pod wzgledem
spadku dtugosci linii komunikacji re-
gionalnej znalazto sie wojewddztwo
Swietokrzyskie, o 70%.

Natomiast w dwodch wojewddz-
twach nastapit niewielki wzrost liczby
linii regionalnej regularnej komunika-
Cji autobusowej, najwiekszy w woje-
wodztwie pomorskim — o 12% i nie-
wielki w wojewoddztwie podkarpackim
0 9%. Jednoczesnie jednak nastapit
spadek dtugosci obstugiwanych linii w
tych wojewddztwach, odpowiednio o
13% i 3%.

Réwnolegle do spadku dostepno-
$ci regularnej komunikacji autobuso-
wej nastepuje rozwdj motoryzacji in-
dywidualnej, o czym swiadczy wzrost
liczby pojazdéw samochodowych o
blisko 3 mlIn sztuk w ciggu szesciu lat,
7z ok. 18,74 mlIn do 21,68 min sztuk.
Oznacza to wzrost wskaznika motory-
zacji z 486 szt. na 1000 oséb w 2012
roku do 610 szt. na 1000 mieszkancow
w 2018 roku. Jest to wskaznik motory-
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zacji porownywalny z najbardziej roz-
winietymi panstwami europejskimi.
Udziat samochoddw osobowych w
pracy przewozowej transportu pasa-
zerskiego w Polsce w 2017 roku wy-
nosit 77,2%, wiecej niz Srednia unijna
(70,8%). W roku 2012 byto to 76,7%.

Dane zawarte w tabeli 6 pokazu-
ja, 7ze w badanym okresie we wszyst-
kich wojewddztwach nastgpit wzrost
wskaznika motoryzacji, 0 23% do 30%.
Wedtug danych Eurostat w 2017 roku
wskaznik motoryzacji w Polsce wy-
nosit 593 sam. 0s./1000 mieszkancow
i byt wiekszy niz srednia unijna - 516
sam.o0s./1000 mieszk.). Polska znaj-
dowata sie na pigtym miejscu w Unii
Europejskiej, za Luksemburgiem (670
sam 0s./1000), Wtochami (637), Finlan-
dig (621), Maltg (613) i Cyprem (609).
WskaZnik motoryzacji w Niemczech w
2017 roku wynosit 561, a we Frangji -
478. Doktadne zbadanie, jaki jest zwia-
zek miedzy ofertg ustug transportu
publicznego a wysokoscig wskaznika
motoryzacji z uwzglednieniem specy-
fiki kraju, regionu i jego uwarunkowan
geograficzno-przestrzennych, jest nie-
watpliwie warte analizy, jednak prze-
kracza ramy niniejszego artykutu.

W tabeli 7 zawarto zestawienie
zmian liczby i dtugosci linii regularnej
regionalnej komunikacji autobusowej
ze zmianami wskaznika motoryzacji.

Oczywiscie, zmiany zachodzace
w poszczegodlnych wojewddztwach,
mogg miec rézne i ztozone przyczy-
ny, co rowniez wymaga pogtebionych
badan. Najwiekszy wzrost wskaZnika
motoryzacji miat miejsce w woje-
wodztwie lubelskim przy jednocze-
snie gtebokim spadku liczby i dtugosci
linii 0 60%, co wydaje sie wskazywac
na jednoznaczne powigzanie. Jed-
noczesnie niewiele mniejszy wzrost
wskaznika motoryzacji, o 29% miat
miejsce w wojewddztwie podkarpac-
kim, gdzie nastapit wzrost liczby linii
i minimalny spadek ich dtugosci, co
moze wskazywac na niedopasowanie
istniejgcej oferty do potrzeb i oczeki-
wan mieszkancow. Ciekawy jest przy-
padek wojewddztwa $laskiego, gdzie
nastapit znaczny spadek zaréwno licz-
by, jak i dtugosci linii, o ponad 60%, a
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Tab. 4. Liczba linii regionalnej reqularnej komunikacji autobusowej w Polsce w latach 2012 - 2018

2012
Polska ogdtem 3039
Mazowieckie 402
Slaskie 106
Swietokrzyskie 82
Lubelskie 408
Lubuskie 113
Matopolskie 36
Warmirisko-mazurskie 242
Kujawsko-pomorskie 385
tédzkie 170
Opolskie 25
Wielkopolskie 228
Zachodniopomorskie 262
Dolnoslaskie 183
Podlaskie 185
Podkarpackie 91
Pomorskie 121

2018 2012=100

1562 0,51
18 0,29
36 0,34
31 0,38
164 0,40
46 0,41
15 0,42
102 0,42
184 0,48
81 0,48
13 0,52
125 0,55
165 0,63
17 0,64
131 0,71
9 1,09
135 1,12

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019.

Tab. 5. Dtugos¢ linii regionalnych regularnej komunikacji autobusowej w Polsce

2012
Polska ogdtem 235756
Mazowieckie 33116
Swietokrzyskie 7643
Matopolskie 3482
Slaskie 8317
Lubuskie 8163
Warmirisko-mazurskie 18395
Lubelskie 26900
Kujawsko-pomorskie 27254
todzkie 15168
Wielkopolskie 17930
Zachodniopomorskie 22928
Opolskie 1918
Dolnoslaskie 13010
Podlaskie 14452
Pomorskie 9686
Podkarpackie 7394

2018 2012=100
114365 0,49
9630 0,29
2326 0,30
1198 0,34
2804 0,34
3106 0,38
7681 0,42
12130 0,45
12824 0,47
7610 0,50
9095 0,51
12100 0,53
1053 0,55
75% 0,58
9635 0,67
8432 0,87
7147 0,97

Zrédho: opracowanie wiasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019

jednoczesnie miat miejsce stosunko-
wo mniejszy wzrost wskaznika moto-
ryzacji, 0 23%. Trzeba jednak pamietac,
ze w tym wojewoddztwie dominujg
obszary zurbanizowane objete gesta
siecig linii kolejowych.

W tabeli 8 zawarto podsumowanie
zmian linii reqularnej komunikacji au-
tobusowej w Polsce w latach 2017 i
2018.

Zawarte w tabeli liczby potwier-

dzaja niekorzystne zjawisko ograni-
Czania zasiegu przestrzennego oferty
autobusowej komunikacji publicznej
w obszarach regionalnych i podmiej-
skich. Rosnie jedynie liczba i w niewiel-
kim zakresie dtugosc¢ linii publicznej
komunikacji miejskiej. Przy jednocze-
snym wzroscie wskaznika motoryzacji
Oznacza to rosngce zattoczenie drog
wjazdowych do miast i samych miast,
CO jest sprzeczne z zasadami zrowno-
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Tab. 6. Wskaznik motoryzacji w Polsce w latach 2012 - 2018

2012
Polska 486
Dolnoslaskie 495
Kujawsko-pomorskie 477
Lubelskie 455
Lubuskie 507
tédzkie 488
Matopolskie 467
Mazowieckie 537
Opolskie 529
Podkarpackie 431
Podlaskie 40
Pomorskie 485
Slaskie 477
Swietokrzyskie 453
Warmirisko-mazurskie 433
Wielkopolskie 547
Zachodniopomorskie 454

2018
610
629
598
593
648
616
576
678
649
555
525
598
585
569
546
671
579

2018/2012
125%
127%
125%
130%
128%
126%
123%
126%
123%
129%
125%
123%
123%
126%
126%
123%
128%

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019

Tab. 7. Zmiany liczby i dfugosci linii reqularnej regionalnej komunikacji autobusowej oraz zmiany
wskaZnika motoryzacji w Polsce w latach 2012 - 2018

Liczba linii
Polska 0,51
Dolnoslaskie 0,64
Kujawsko-pomorskie 0,48
Lubelskie 0,40
Lubuskie 0,41
todzkie 0,48
Matopolskie 0,42
Mazowieckie 0,29
Opolskie 0,52
Podkarpackie 1,09
Podlaskie 071
Pomorskie 112
Slaskie 0,34
Swietokrzyskie 0,38
Warmirisko-mazurskie 0,42
Wielkopolskie 0,55
Zachodniopomorskie 0,63

Dtugosclinii Wskaznik motoryzacji
0,49 1,25
0,58 127
0,47 1,25
0,45 1,30
0,38 1,28
0,50 1,26
0,34 123
0,29 1,26
0,55 123
0,97 1,29
0,67 1,25
0,87 1,23
0,34 123
0,30 1,26
0,42 1,26
0,51 123
0,53 1,28

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci, za lata 2012, 2018. GUS, Warszawa 2013,

2019,
wazonego rozwoju, pogarsza jakosc
zycia w miastach i obniza jakos¢ zycia
dla niezmotoryzowanych, mieszkaja-
cych poza miastami.

Przyktady rozwigzan
transportowych dla obstugi

przewozéw regionalnych

Rozwigzanie problemu niedostatecz-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

nej obstugi transportem publicznym
obszaréw sfabiej zurbanizowanych
wymaga przygotowania nowych form
tej obstugi. Duze pojazdy, sztywne roz-
ktady jazdy i trasy linii generujg wyso-
kie koszty, a nie przewoza koniecznej
minimalnej liczby pasazerow do ich
pokrycia i nie zaspokajaja waznych
potrzeb i oczekiwan mieszkancow.
Jest to zagadnienie aktualne i wazne

rowniez z tego wzgledu, ze obszary o
niskim popycie na przewozy zbioro-
we moga ulec rozszerzeniu w efekcie
zmian demograficznych, polegaja-
cych gtéwnie na starzeniu sie spote-
czenstw. Oznacza to spadek liczby
uczniéw, na rzecz ktérych transport
zbiorowy wykonuje obecnie znaczng
czes¢ pracy przewozowej, a w konse-
kwengji brak klientow i brak podstaw
do uruchomienia przewozéw.

Nowe formy obstugi transportowej
w regionach powinny opiera¢ sie o
rozwigzania elastyczne, wirdd ktérych
najwazniejsze sg zindywidualizowa-
ne systemy przewozéw pasazerskich,
tzw. transport na ,zadanie” - demand
responsive transport. W systemach
elastycznych trasa przejazdu moze
by¢ stata lub nieregularna, moga funk-
cjonowac zaréwno state przystanki,
jak i przystanki ustalone na podstawie
wczesniejszego  zgtoszenia, pojazdy
powinny by¢ dostosowane wielkoscig
do zapotrzebowania. Rozkfady jazdy
rowniez moga by¢ state lub zmienne,
mogg obejmowac kursy specjalne i
obstuge na zyczenie tylko w okreslo-
nych przedziatach czasowych. Takie
rozwigzanie o nazwie ,Tele-bus” funk-
cjonuje od 2014 roku w Krakowie.
Dzieki ustudze Tele-bus pasazer zy-
skuje mozliwos¢ ustalenia z przewoz-
nikiem czasu rozpoczecia i zakoncze-
nia podrézy, nie musi dostosowywac
sie do rozktadow jazdy. Moze rowniez
wybra¢ przystanek poczatkowy i kon-
cowy podrézy w obszarze obstugiwa-
nym przez Tele-bus. Rodzaje i ceny bi-
letéw s3 takie same jak w regularnym
transporcie miejskim.

Podobne rozwigzanie wdrozyt sa-
morzad  Szczecina, wprowadzajac
system transportu na zadanie dla po-
zbawionego komunikacji  miejskiej
osiedla Podjuchy. Pasazerowie mogga
zamowic telefonicznie na konkretng
godzine autobus, ktory dowiezie ich
do najblizszej petli autobusowej badz
wybrany przystanek.

Wiele interesujacych  rozwigzan
zostato przetestowanych w ramach
roznych programow  pilotazowych,
finansowanych przez fundusze euro-
pejskie w ramach pigtego programu
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Tab. 8. Zmiany liczby i dtugosci linii regularnej komunikacji autobusowej
w Polsce w latach 2017 - 2018

Linie 2017 2018 2017=100
liczba 13026 11644 0,89
Ogétem
dhugos¢ [km] 627528 559322 0,89
liczba 356 1,00
Dalekobiezne
dtugosc [km] 134109 130 868 0,98
liczha 1877 1562 0,83
Regionalne
dtugosc [km] 140982 114365 0,81
liczha 10643 9557 0,90
Podmiejskie
dtugosc [km] 351004 312600 0,89
liczba 169 1,13
Miejskie

dtugosc [km]

1433

1489 1,04

Zrédfo: Transport - wyniki dziatalnosci 2018. GUS, Warszawa 2018,

ramowego UE, realizowanego w la-
tach 1998-2002. Celem 5 programu
ramowego UE, w ktorym brali udziat
takze polscy naukowcy, byta m.in. po-
prawa warunkéw zycia przez rozwoj
rynku pracy. Jednym z takich progra-
mow byt program ARTS. Gtéwnym ce-
lem programu ARTS byto zapewnienie
podstawowych ustug mobilnosci dla
ludnosci mieszkajacej na terenach
wiejskich przy rozsadnym koszcie.

Opracowano modele obstugi przewo-

zowej dla regionow wiejskich w réz-

nych krajach, wykorzystujac przy tym
nastepujgce innowacje:

- w zakresie ustug: wprowadzono
elastyczne trasy, ustugi ,na zada-
nie’, zaangazowano wolontariu-
szy;

- w zakresie organizacji: integracja
istniejacych ustug dedykowanych,
wspotpraca réznych jednostek ad-
ministracyjnych,

- w zakresie technologii: telematy-
ka, centra dyspozytorskie, infor-
macja w czasie rzeczywistym.

Ustugi na zadanie charakteryzuja sie
tym, ze klient musi zarezerwowac po-
droz z wyprzedzeniem. Zamowiony
pojazd zabiera pasazera w uzgodnio-
nym czasie i miejscu oraz zawozi do
zadanego punktu. Konieczne jest za-
tem zorganizowanie centrum dyspo-
zycyjnego, ktére bedzie zbierac zamo-
wienia, organizowac trasy przejazdu
w przypadku wiekszej liczby zlecen
i przekazywac¢ zlecenia kierowcom.
Najwygodniejsze bytoby sktadanie
zamoéwienia na przejazd przez Inter-
net, jednakze warunkiem jest dostep
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do sieci Internetu na danym obsza-
rze i posiadanie przez osoby zainte-
resowane urzadzen komputerowych
badZ mobilnych. W przypadku oséb
zagrozonych ubostwem i wyklucze-
niem spotecznym moze by¢ trudno o
spetnienie tego warunku, aczkolwiek
powszechna dostepnos¢ smartfondw
Znaczaco to utatwia. Konieczna jest
jednak znajomos¢ obstugi komputera
i Internetu, co moze eliminowac 0so-
by starsze z tej formy obstugi, zreszta
nie tylko transportowej.
Zaangazowanie wolontariuszy po-
lega na tym, ze przewdz jest zorga-
nizowany i wykonywany przez miej-
scowych mieszkancow lub lokalne
organizacje non-profit, a pojazdy s3
prowadzone przez wolontariuszy, nie
bedacych zawodowymi kierowcami.
Jednym z testowanych rozwigzan
byta organizacja ustug dedykowanych
dla mieszanych grup odbiorcéw. Ty-
powym przyktadem takiej ustugi jest
rozszerzenie uprawnienia do korzy-
stania ze zorganizowanych przewo-
z6w szkolnych réwniez na inne osoby,
gtownie starsze lub niepetnospraw-
ne. Dodatkowo mozliwe jest wydtu-
Zenie tras przejazdu, tak, aby objety
one punkty wazne dla dodatkowych
pasazerow, np. sklepy, urzedy, osrod-
ki zdrowia, a nie tylko szkoty. Warte
podkreslenia jest to, ze wszystkie prze-
testowane w ramach programu ARTS
projekty zostaty opracowane na pod-
stawie dokfadnie zidentyfikowanych
potrzeb przewozowych. Z punktu
widzenia celow polityki spotecznej,
istotne jest, aby obstuga transporto-
wa stabego i rozproszonego popytu

postrzegana byta jako istotny czynnik
podnoszacy jakos¢ zycia, dla wielu
podstawowy warunek wigczenia spo-
tecznego.

Waznym elementem polityki zmie-
rzajacej do zintegrowania transportu
pasazerskiego powinno by¢ zaanga-
zowanie wielu ustugodawcéw, dys-
ponujacych réznorodnym taborem:
wiekszych i mniejszych firm autobu-
sowych, przewoznikow kolejowych,
przewoznikéw oferujacych przewozy
busami, takséwkarzy i kierowcow-wo-
lontariuszy.

Sprawdzonym rozwigzaniem,
umozliwiajgcym sprawng wspotprace
wielu réznych podmiotéw, z zapew-
nieniem wifasciwego podziatu do-
chodoéw i finansowania, jest zwiazek
komunikacyjny. Zwiazki komunikacyj-
ne z powodzeniem funkcjonujg od
lat siedemdziesigtych w Niemczech.
Korzysci  funkcjonowania  zwigzku
komunikacyjnego dla pasazera to je-
den bilet na wiele réznych Srodkéw
transportu, dobre skomunikowania,
intermodalne punkty przesiadkowe
- czyli zintegrowana obstuga przewo-
Zowa, zapewniajgca to, co dla klienta
jest najwazniejsze: szybkos¢, pewnosc
i wygode. W 16 krajach zwigzkowych
Niemiec dziatajg 63 zwigzki taryfowo-
-komunikacyjne, w réznej formie i o
réznym zasiegu. Istniejg zwigzki zlece-
niodawcéw, przewoznikdw i zwigzki
mieszane, z udziatem obu grup, moze
by¢ tylko zwigzek taryfowy. Istnieja
zwigzki dziatajgce tylko na obsza-
rze miast, lub na terenie catego kraju
zwigzkowego, z integracjg transportu
kolejowego lub nie.

Dobrym przyktadem integracyjnej
polityki transportowej jest zwigzek
taryfowo-komunikacyjny VVS.de (Ver-
kehrs- und tarifverbund), obstugujacy
aglomeracje Stuttgartu, stolicy Badenii
Wirtembergii. Zwigzek zostat zatozony
w 1978 roku, jego zadaniem jest koor-
dynacja publicznego transportu zbio-
rowego na terenie Stuttgartu i czte-
rech okalajgcych miasto powiatdw,
o powierzchni 3000 km? liczacych
razem prawie 2,4 min mieszkancow.
/wigzek koordynuje przewozy trans-
portu miejskiego i podmiejskiego, w
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tym tramwaje i autobusy, S-Bahn, ko-
lej regionalng i autobusy regionalne,
tacznie 462 linie i 3952 przystanki. Od
1997 roku w ramach zwigzku funkcjo-
nuje Rada pasazerow, ktéra spotyka
sie regularnie trzy razy do roku. Od
momentu powstania liczba pasaze-
row prawie sie podwoita, wzrosta o 97
procent i jak podaje na swojej stronie
VWS, wynosi obecnie 382 min rocznie.

Nieco inny charakter ma srodko-
wo-niemiecki zwigzek komunikacyj-
ny: Mitteldeutsche Verkehrsverbund
MDV, powotany w 1998 roku, w ob-
stugi publicznym transportem zbioro-
wym miast Lipsk i Halle, wraz z oscien-
nymi powiatami. Dziataniami zwigzku
objety jest obszar o powierzchni po-
nad 11 300 km? Ten zwigzek ma cha-
rakter miedzy-krajowy, gdyz w zakres
jego obstugi wchodzg miasta z trzech
krajow zwigzkowych. taczna liczba
mieszkancéw zamieszkujacych ten
obszar wynosi ok. 2,1 min. Zwigzek
integruje kolej, pociggi podmiejskie i
pociggi szybkiej kolei miejskiej, pota-
czenia tramwajowe i autobusowe. Do
podstawowych zadan zwiazku nalezy
podziat zadan transportowych miedzy
poszczegolnych partnerdow  zwigzku
oraz opracowanie i wdrozenie wspol-
nej taryfy przewozowej, a takze pla-
nowanie sieci transportu na obszarze
zwigzku, rozwdj systemow komunika-
cji i prowadzenie sieci sprzedazy bile-
tow. Rola partneréw tworzacych zwia-
zek sprowadza sie do zamawiania i
finansowania potaczen realizowanych
na ich terenie. Ponadto sg oni odpo-
wiedzialni za planowanie rozktadow
jazdy, prowadzenie punktéw informa-
Cji pasazerskiej oraz sprzedaz biletow.
Podstawg sieci komunikacyjnej ob-
stugiwanej w ramach zwigzku MDV
jest regionalna sie¢ kolejowa, S-Bahn
Mitteldeutschland z 10 liniami, obstu-
giwana przez przewoznika DBRegio i
sie¢ 35 linii PlusBusNetz. Zadaniem li-
nii sieci PlusBus jest dowoz pasazeréw
do sieci S-Bahn lub innej sieci linii ko-
lejowych. Sie¢ jest uzupetniona przez
regionalne potaczenia kolejowe i au-
tobusowe. Potgczenia sg realizowane
w ramach cyklicznego rozktadu jazdy:
- od poniedziatku do pigtku obo-

20

ﬁrzeglqd komunikacyjny

dowe

wigzuje takt godzinny,

- w dni robocze zawsze ten sam
takt, nawet w okresie ferii szkol-
nych,

- regularny takt, najczesciej dwugo-
dzinny, rowniez w weekendy i dni
wolne od pracy.

Dobre skomunikowania w punktach
taczacych sie¢ kolejowa z autobu-
sowg zapewniajg minimalne czasy
oczekiwania na potaczenia. Zwigzek
prowadzi dziatania na rzecz wigczenia
pasazerow w konsultacje w zakresie
prowadzonych przez siebie zadan
oraz popularyzacji zrownowazonej
mobilnosci miejskiej.

W Polsce takze istnieje mozliwosc¢
powotywania zwigzkéow  jednostek
samorzadow terytorialnych, w celu
realizacji roznych zadan. Na dzien 30
czerwca 2020r. w rejestrze zwigzkow
widniato 13 zwigzkéw powiatowo-
-gminnych, 6 zwiazkdéw powiatow
i 314 zwigzkow miedzygminnych, z
czego aktywnych 200, a pozostate
wyrejestrowane lub przeksztatcone.
tacznie daje to blisko 220 dziataja-
cych zwigzkow jednostek samorzadu
terytorialnego. Zwigzki powotywane
sg do réznorodnych zadan, niestety,
niewiele ma na celu realizacje zadan
z zakresu organizacji komunikacji pu-
blicznej. Najwiecej, bo 10 na 13 zwigz-
kéw  ukierunkowanych na transport
publiczny jest wsréd zwigzkéw po-
wiatowo-gminnych. Wsérod szesciu ist-
niejgcych zwigzkdw powiatdw Zzaden
nie ma w zadaniach organizacji trans-
portu publicznego. Na 200 aktywnych
zwigzkdw miedzygminnych tylko 19
wymienia w swoich celach zadania
zwigzane z transportem publicznym,
najczesciej wyraznie wymieniony jest
lokalny transport zbiorowy.

Niestety, czesto lekcewazony jest
aspekt komunikacji z klientami, pasa-
zerami; zdobycie aktualnej informadji
o mozliwosciach dojazdu transpor-
tem publicznym, zwiaszcza do loka-
lizacji pozamiejskich, czesto wymaga
wysitku i czasu. Jak wskazujg ustalenia
NIK z 2016 roku, wiecej niz potowa sa-
morzaddéw nie realizowata obowigzku
udostepniania pasazerom informadji

na temat dostepnego publicznego
transportu zbiorowego. Na stronach
internetowych urzedéw nie zamiesz-
czano danych o przebiegu linii ko-
munikacyjnych, rozktadow jazdy czy
informacji o przewoznikach.

Opisane w artykule rozwigzania
ukierunkowane sg na dziatania, kto-
rych skutkiem powinna by¢ poprawa
oferty publicznego transportu zbio-
rowego. Jednak jest jeszcze druga,
bardzo wazna strona, a mianowicie
decyzje mieszkancow i wybor sposo-
bu zaspokojenia potrzeb komunika-
cyjnych. Na te wybory takze mozna
i nalezy oddziatywac, takze poprzez
stosowanie restrykcji dla transportu
samochodowego, np. optat za wjazd
do miasta. Przyktadem dziatan, ktore
jednoczes$nie moga petnic role eduka-
cyjng, jest wprowadzanie ograniczen
w dostepie samochodéow do drdg,
przy ktérych znajduja sie szkoty, a jed-
noczesnie zapewnienie wygodnej i
bezpiecznej drogi dojscia dla dzieci i
mtodziezy.

Podsumowanie

Zapewnienie dobrej jakosci zycia
mieszkancom obszaréw oddalonych
od osrodkéw regionalnych wigze sie z
koniecznoscig podjecia wielu komple-
mentarnych dziatan, w tym zapew-
nienie miejsc pracy, edukacji, opieki
zdrowotnej, dostepu do kultury. Czyn-
nikiem spoza zakresu Scistej polityki
spotecznej, jednak kluczowym dla re-
alizacji wymienionych dziatar, a w nie-
wystarczajacym stopniu branym pod
uwage w programach spotecznych
jest transport

Analizy wskazujg, ze w Polsce sys-
tematycznie zmniejsza sie zardwno
liczba, jak i dtugosc linii komunikagji
autobusowej, gtdwnie autobusowej
komunikacji regionalnej. Niewielkie
jest takze zainteresowanie jednostek
samorzadow terytorialnych budowa-
niem wspolnej oferty komunikacji pu-
blicznej. Rosnie zarazem wskaznik mo-
toryzacji. Jednak wtasny samochod
nie jest dostepny osobom mtodym,
chorym i starszym, czy ubozszym. Ko-
nieczne zatem staje sie wprowadzenie
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form transportu publicznego, ktére za-
pewnig dostepnosc ustug ludnosci na
obszarach stabiej zurbanizowanych,
wiejskich. Brak dostepnej, atrakcyjnej
komunikacji przyczynia sie takze do
tego, ze ludzie wyprowadzaja sie do
wiekszych osrodkéw, zapewniajgcych
dostep do wyksztatcenia, atrakcyjnej
pracy czy kontaktow towarzyskich. A
mate miasteczka i wioski pustoszejg,
czego przyktadem s3 chociazby Wio-
chy, gdzie domy s3 sprzedawane za 1
euro, aby tylko przyciggna¢ mieszkan-
cow.

Realizowane w Polsce progra-
my spoteczne koncentrujg sie na
kwestiach  fiskalnych,  rodzinnych,
chorobowych, mieszkaniowych.
Jednoczednie jednak nie poruszaja
uwarunkowan transportowych. Naro-
dowa Strategia Integracji Spotecznej,
przyjeta w 2004 roku jako dokument
Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki
Spotecznej poswieca transportowi 6
wierszy tekstu, a za gtéwny problem
autorzy uwazaja brak systemu biletéw
ulgowych i standardow bezpieczen-
stwa. Nowsze programy Ministerstwa,
na przykfad na rzecz oséb starszych,
rowniez nie zauwazaja problemu. Tym
samym zamieszkiwanie na terenach
oddalonych od gtownych osrodkow
gospodarczo-administracyjnych staje
sie w Polsce w coraz wiekszym stop-
niu czynnikiem przyczyniajgcym sie
do wykluczenia spotecznego.

Oczywiste jest, ze stosowanie no-
wych form transportu dla niskich
potokdéw pasazerskich na obszarach
stabiej zurbanizowanych bedzie ge-
nerowac koszty. Konieczne zatem jest
dokfadne zbadanie rzeczywistego i
potencjalnego popytu na rézne formy
przewozOw oraz rozszerzenie rachun-
ku kosztow koszty pogorszenia jakosci
zycia i koniecznej dodatkowej opieki
zdrowotnej, wynikajace z negatyw-
nych skutkéw zwiekszonej motoryza-
qji.

W przypadku innych grup ludnosci
czynnikiem, ktory moze przekonac do
czestszego korzystania z transportu
publicznego, jest zapewnienie wyso-
kiej uzytecznosdci, dostepnosci cza-
sowej i przestrzennej oraz mozliwie
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krétkiego czasu podrézy, wygody i ja-
kosci ustug. Dobra, zintegrowana, wy-
godna sie¢ transportu pasazerskiego
to jedyna droga do zrownowazone-
go transportu i czystego srodowiska.
Tanie bilety, eventy i festyny nie prze-
konaja uzytkownikéw do odstawienia
wiasnego samochodu, o czym mozna
sie przekona¢, patrzac na coroczny,
europejski ,Dziert bez samochodu”.
Ideg tego dnia byto zamkniecie na je-
den dzien ulic miast dla samochodow
i podstawienie komunikacji publicz-
nej, tak, aby zmotoryzowani niejako
,musieli” przekonac sie o uzytecznosci
transportu zbiorowego. | tak to jest or-
ganizowane w miastach europejskich.
W naszych miastach postawiono na
bezptatng komunikacje, co mija sie z
celem, bo nie koszty sg gtowng barie-
rg, zniechecajgca do komunikacji zbio-
rowej. Wydaje sie jednka, ze niestety
nikt nie pyta potencjalnych klientéw o
zdanie w tej sprawie.  Jak wskazuje
NIK w raporcie z 2016 r, samorzady
na ogot nie byty zainteresowane or-
ganizowaniem publicznego transpor-
tu zbiorowego dla mieszkancow. Nie
badaty tez lokalnych potrzeb prze-
wozowych, chociaz majg taki obo-
wigzek. Oczywiscie, NIK wskazat takze
na bariery, jakimi sg brak pieniedzy i
Sprzeczne rozwigzania prawne.
Waznym warunkiem  ksztattowa-
nia zintegrowanej sieci transportu
publicznego jest wspotpraca: wspot-
praca roznych osrodkéw wiadzy na
roznych szczeblach, wspotpraca wiadz
Z przewoznikami, wspoétpraca z miesz-
karicami, umozliwiajgca pozyskanie
ich opinii. Wazna role mogg i powin-
ny odegra¢ w tym organizacje po-
zarzadowe, ktére w wielu miejscach
w Polsce istniejg i dziataja, wskazujac
pozadane i oczekiwane przez ludzi
rozwigzania w obszarze transportu,
np. przebieg drog rowerowych czy
potozenie punktéw przesiadkowych,
lub wskazujac niedociggniecia i braki
infrastruktury. Zapewniajg tym samym
bezkosztowe zdobycie cennych infor-
macji. Brak takiej szerokiej i efektyw-
nej, ukierunkowanej na wspdlne cele
i dobro spofeczne wspotpracy, jest
w mojej opinii jedna z wazniejszych

Zagadnienia ogodlne i przegladowe

przyczyn tego, ze praktyka tak bardzo
w naszym kraju odbiega od teore-
tycznych zasad integracyjnej polityki
transportowe]. 4
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Uroczystos¢ nadania nazwy ronda im. Kolejarzy Stupskich

Na zaproszenie Zarzgdu SITK RP w Stupsku wzieliSmy udziat w uroczystosci nadania
nazwy ronda im. Kolejarzy Stupskich w dniu 20 sierpnia 2020r. Nowe imie otrzymato
rondo u zbiegu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego w Stupsku.

Na te uroczystos$¢ stupscy kolejarze czekali od lat. Z inicjatywg nadania rondu imienia
Kolejarzy Stupskich wystgpit Prezes Miedzyzaktadowego Kota SITK RP przy WezZle
PKP Stupsk Edward Kasierski. Dzieki poparciu tej inicjatywy przez Panig Krystyne
Danileckg-Wojew6dzkg Prezydenta Miasta Stupsk i przychylnosci Pani Beaty
Chrzanowskiej — Przewodniczgcej Rady Miejskiej w Stupsku, w dniu 24.06.2020 r.
Rada Miejska podjeta jednogtosnie uchwate nr XIX/358/20 o nadaniu tej nazwy rondu
u zbiegu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego.

Na uroczystos¢ przybyli Krystyna Danilecka-Wojewddzka Prezydent Miasta Stupska,
Beata Chrzanowska Przewodniczgca Rady Miejskiej, Marek Rutka Poset na Sejm RP,
Pan Marek Golinski - Zastepca Prezydenta Miasta Stupska, Wojciech Gajewski —
Zastepca Przewodniczgcego Rady Miejskiej, Tadeusz Bruzda Prezes FSNT NOT,
Krystyna Popiel — Wiceprezes FSNT NOT, Edward Kasierski Prezes
Miedzyzaktadowego Kota SITK RP przy Wezle PKP Stupsk, Ryszard Nikitiuk kustosz
Izby Historii Kolei w Stupsku, Waldemar Linowski — Przewodniczacy Zwigzku
Zawodowego Pracownikéw Warsztatowych PKP Intercity Gdynia, Andrzej Malinowski
Przewodniczgcy Kota Katolickiego Stowarzyszenia Kolejarzy Polskich w Stupsku,
czynni pracownicy, seniorzy kolejnictwa, oraz zaproszeni kolejarze. Uroczystosc
uswietnity poczty sztandarowe Miasta Stupska i Katolickiego Stowarzyszenia Kolejarzy
Polskich. Henryk Kijewski prezentowat pamigtki z Izby Historii Kolei. Pokazano takze
tablice pamigtkowg z okazji 140 lat Kolei w Stupsku.
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Uroczystos¢ zapowiedziat Dariusz Poreba witajgc przybytych. Po odSpiewaniu
piosenki pt. ,Jedzie pocigg z daleka” gtos zabrata Prezydent Stupska Krystyna
Danilecka-WojewoOdzka, ktéra podkreslita, ze Kolej to rowniez wiele innych dziatan
w Stupsku. Przypomniata, Zze praca na kolei Kkojarzyta sie rowniez
z zagospodarowaniem czasu wolnego. Przypomniata, ze pierwszy klub sportowy,
pitkarski o nazwie Ognisko powstat juz lipcu 1946 roku wiasnie za sprawg kolejarzy.
Kolejna nazwa to klub sportowy Kolejarz, a potem i do dzisiaj, klub sportowy Czarni.
Dzieki kolejarzom powstaty rowniez: dom kultury i spétdzielnia mieszkaniowa.

Edward Kasierski — Prezes Miedzyzaktadowego Kota SITK RP przy Wezle PKP Stupsk
przedstawit historie stupskiej kolei i wptyw kolejarzy na rozwdéj miasta, a Ryszard
Nikitiuk opowiedziat o swoich kolejowych korzeniach i zaprosit do pogtebienia wiedzy
o stupskiej kolei w Izbie Historii Kolei.

Beata Chrzanowska Przewodniczgca Rady Miejskiej uroczyscie przekazata Uchwate
Rady Miejskiej Edwardowi Kasierskiemu i Ryszardowi Nikitiukowi.
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Uroczystego symbolicznego otwarcia ronda dokonali Beata Chrzanowska i Edward
Kasierski zdejmujgc szarfe z tablicy z historycznymi kolejowymi zdjeciami m.in.
dworca kolejowego sprzed 1939 r., Zaktadow naprawczych taboru kolejowego,
Orkiestry kolejowej wezta Stupskiego pod batutg Jézefa Mazura oraz przedstawicieli
stupskiego srodowiska kolejarskiego. Asystowali Krystyna Danilecka-Wojewddzka,
Marek Rutka, Zaneta Bgkowska, Waldemar Linowski i Ryszard Nikitiuk, ktory
gwizdkiem i zielong tarczg oznajmit fakt, Ze wreszcie jest kolejarskie rondo w Stupsku.

Na zakonczenie uroczystosci byta okazja do wspolnych, pamigtkowych fotografii.

|
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Po czeéci oficjalnej cze$¢ uczestnikdw udata sie do Izby Historii Kolei w Stupsku, ktére
znajduje sie w trzech pomieszczeniach na strychu starej kamienicy nalezgcej do PKP
przy ul. Wojska Polskiego 28 — naprzeciw dworca PKP Stupsk.

W podwojach izby kol. Edward Kasierski, Ryszard Nikitiuk, Ireneusz Kilichowski
i Henryk Kijewski powitali m.in.: Krystyne Danileckg-Wojew6dzkg Prezydenta Miasta
Stupska, Marka Rutke Posta na Sejm RP, Wojciecha Gajewskiego -
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Wiceprzewodniczgcego Rady Miejskiej w Stupsku, bytych Dyrektoréw Zespotu Szkoét
Zawodowych PKP Wtadystawa Jagode i Dariusza Kurowskiego, Marzene Gminska,
Krystyne Reckg, Zanete i Adama Bakowskich kolejarskich przyjaciét ze Szczecina.

¥ o ) “ : i

Kol. Edward Kasierski zapoznat przybytych z ,kacikiem” sitkomowskim, z ktérego
inicjatywy powstata ta izba.

Edward Kasierski i Ryszard Nikitiuk prezentowali pamiatki kolejowe zgromadzone
w izbie. Od samego poczatku utworzenia w Stupsku Izby Historii Kolei na Pomorzu
Srodkowym, tj od 2013 roku, eksponaty, czesto bezcenne, do muzeum dostarczajg
m.in. emerytowani kolejarze. Tworzg je tez rzeczy zebrane przez zatozycieli oraz
podarowane przez wiele innych oséb, niekiedy anonimowo.

Oproécz kolekcji lamp kolejowych i pociggowych na swieczke, nafte, karbid i prad,
znajdziemy tam tabliczki znamionowe lokomotyw parowych, ktore jezdzity w Stupsku,
narzedzia do pomiaru katow kot, czapki maszynistéw, konduktoréw, telefony kolejowe,
z ktorych dzwonito sie do dyzurnego ruchu, czesci dawnych semaforéw, pociggowg
czarng skrzynke, starg cegte z parowozowni, drewniaki dla maszynistéw, rozktady
jazdy i wiele innych eksponatéw. W gablotach znajduje sie takze mnostwo kolejowych
dokumentéw przed- i powojennych w tym wiele legitymacji kolejowych.

Kol. Henryk Kijewski wreczyt Pani Prezydent okolicznosciowy proporczyk. Marek
Rutka Poset na Sejm RP wreczyt kolejarzom upominki. W trakcie dyskusji koledzy
z naszego stowarzyszenia poinformowali o problemach finansowych zwigzanych
z funkcjonowaniem izby. Pomoc w tym zakresie zadeklarowali Pani Prezydent Stupska
i Poset na Sejm RP.
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Na koniec w otoczeniu pucharéw sportowych zdobytych przez stupskich kolejarzy
goscie wpisali sie do Ksiegi Pamigtkowej oraz zrobiono pamigtkowe zdjecia
w czapkach kolejowych.

Na podstawie informacji od Edwarda Kasierskiego
tekst opracowata Zaneta Bgkowska
zdjecia udostepnit Adam Bgkowski.
(=) 14. MIEDZYNARODOWE TARGI KOLEJOWE

TRAKO

21-24.09.2021

GDANSK - TRAKOTARGI.PL
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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



®
RM PROGRAMMING TOOLS
ERTMS / ETCS L1 Components

rail-mil.eu

7| rmRailProtector4.0®

rmRailProtector4.0® is a range of products within the Rail-Mil Q7 product family, that has been
designed to meet the needs and the requirements of the European Train Control System (ETCS).
The product range includes a wide array of components divided into four categories i.e.:

— BALISE PRODUCTS (Q7-BL-FX -fixed, Q7-BL-TR -controlled, Q7-BL-FO -controlled with FO),
-  PROGRAMMING TOOLS (Q7-UPKE, Q7-UPKE-HAND),

-  PROGRAMMING PC SOFTWARE (Q7-PROG),

— CENTRAL LEU COMPONENTS (Q7-LU-XXX, and Q7-LU-FO).

Q7-UPKE-HAND (Simple Programming Tool)

e Unique feature to LOCK and UNLOCK the balise

e  Programming via the air gap

e  Fully handheld, with rechargeable batteries (min. 20h working time on a full charge)
e Wi-Fi host for PC diagnostic and data reading

e Silted ethernet connector for cable programming (option)
e GPS, for data collection and time synchronization EU:". ‘}

MADEIN ,***
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More information on
ETCS and ERTMS
at: www.ertms.net

Learn more about our products at: rail-mil.eu




BUDUJ Z NAMI
WARSZAWE ZACHODNIA

DOLACZ DO NASZEGO NOWEGO
KONTRAKTU KOLEJOWEGO W WARSZAWIE
O WARTOSCI 2,4 MLN ZLOTYCH

SPRAWDZ, KOGO SZUKAMY:

kariera.budimex.pl | rekrutacja@budimex.pl

POLECA] ZNAJOMYCH | ZARABIA]J:

www.polecambudimex.pl



