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na terenie Wroctawia. Rozwazania poprawy bezpieczeristwa ruchu
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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 si¢ na: ,wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

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

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy ozastosowanie
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 zakoriczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczy¢ jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wi¢ do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Cato$¢ 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 = Y2 strony).

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

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw 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 dyscypliny: inzynieria ladowa i transport, in-
zynieria ladowa i transport; ekonomia i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne
podlegaja 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 punktéow wg listy czasopism punktowanych przez
MNiSW wynosi 20.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwéch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegoél-
nych publikacji/numerdw nie s3 ujawniane.

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

Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne wersje artykutow wraz ze
streszczeniami w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS.
Pod koniec 2018 roku ,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutow
angielskich z uzyciem numeréw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

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

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

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

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada Spoétka Wydawnictwa SITK RP sp. z 0.0..

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
i hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétoéw wspdtpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Pierwszy artykut zawiera analize skutecznosci smarownic torowych w wybranych lokalizacjach na terenie Wroctawia. Przed-
stawiono wyniki pomiaréw na terenie wybranych petli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych. Ze-

stawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem dalszego kierunku badan.

Nastepna pozycja to rozwazania poprawy bezpieczeristwa ruchu poprzez przeksztatcenie dotychczasowego ronda kon-
wencjonalnego trzypasowego na rondo turbinowe na podstawie studium przypadku ze Szczecina. W rozwazaniach zmia-
ny organizacji ruchu przedstawiono cztery mozliwe rozwigzania organizacji ruchu w zaleznosci od dostepnosci terenu i
analizy prognozowanych natezeri ruchu na poszczegdlnych wiotach i relacjach. W odniesieniu do trzech rond ze Szczecina

wykonano analize stanu bezpieczeristwa ruchu, potwierdzajqcq osiqgniecie znacznej jego poprawy.

W trzecim artykule Autor prezentuje zmiany wprowadzane do przepiséw dotyczqcych budowy Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego. Zmiany te zostaty wprowadzone ustawq o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego z 22. lipca 2022 r. Ustawa ta przewiduje m.in. przeksztatcenie przedsiebiorstwa paristwowego ,Porty Lotnicze” w

spotke i wniesienie jej akcji do spotki CPK S.A. oraz zmiany kilkunastu innych ustaw.

Numer niniejszy zamyka artykut o idei Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji w zyciu zawodowym. Jednym
z podstawowych celdw stawianych przed Stowarzyszeniem jest podwyzszanie kwalifikacji zawodowych kadr. Taki rozwoj
moZliwy jest poprzez wymiane wiedzy na réznych spotkaniach tematycznych organizowanych réwniez przez SITK RP. Na
przyktadzie Kota Zaktadowego Autor przedstawia jak wygladajg mozliwosci propagowania idei Stowarzyszenia w zyciu

zawodowym.
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Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne
wersje artykutdw wraz ze streszczeniami 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 s indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Analiza skutecznosci smarownic torowych
w wybranych lokalizacjach na terenie Wroctawia

Analysis of the effectiveness of track lubricators
in selected locations in Wroctaw

Magdalena Skiba

Mgrinz.

Doktorantka, Politechnika
Wroctawska

magdalena.skiba@pwr.edu.pl

Streszczenie: Z uwagi na narastajacy problem negatywnego oddziatywania hatasu tramwajowego podjeto probe jego ograniczenia po-
przez montaz smarownic torowych w kilku lokalizacjach we Wroctawiu. W artykule przedstawiono wyniki pomiaréw na terenie wybranych
petli tramwajowych przed i po zamontowaniu smarownic torowych. Zestawiono i przeanalizowano zebrane dane wraz ze wskazaniem

dalszego kierunku badan.

Stowa kluczowe: Hatas; Smarownica, Petla tramwajowa

Abstract: Due to the growing problem of the negative impact of noise, an attempt was made to reduce it by installing track lubricators in
several locations in Wroclaw. The article presents the results of measurements in selected tram loops before and after the installation of track
lubricators. The collected data were compiled and analyzed together with an indication of the further direction of research.

Keywords: Noise; Lubricator; Tram loop

Wstep

Powszechnie stykamy sie z hatasem
powodowanym przez ruch transpor-
towy, dziatalnos¢ przemystowg oraz
aktywnosci zwigzane z rekreacjg. W
duzych miastach jest zatem obecny
niemal w kazdej sytuacji — zarbwno w
pracy, jak rowniez podczas podrézy, na
spacerze i w mieszkaniu. Z uwagi na
jego negatywne skutki kwalifikowany
jest jako jedno z gtéwnych zanieczysz-
czerh  $Srodowiska  przyrodniczego.
Wraz z przekroczeniem natezenia 55
dB pojawiaja sie pierwsze negatywne
oddziatywania na cztowieka takie jak
zaktdcenia snu czy nadpobudliwosc.

Zakres natezenia dzwieku okreslo-
ny jest przez prog styszalnosci (0 dB) i
prég bolu (130 dB).

Szczegdlnie ucigzliwym hatasem
w miastach jest hafas tramwajowy.
Spowodowany jest on zachodzacymi

ﬁrzeglqd komunikacyjny

procesami tribologicznymi. [1] W celu

ograniczania tego rodzaju hatasu po-

dejmowane sg nastepujace dziatania:

- szlifowanie szyn na liniach tram-
wajowych,

- podbijanie toroéw

- toczenie ko,

«wymiana zuzytych kot w tramwa-
jach.

+ montaz smarownic,

« budowa niskich ekranow aku-
stycznych,

+ modernizacja torowiska.

Dotychczas przeprowadzane bada-
nia wykazaty nie tylko ogolng sku-
teczno$¢ smarownic tramwajowych,
ale rowniez dodatkowe zalety tego
rozwigzania, wsrod ktérych nalezy
wymieni¢ mniejsze zuzycie szyn oraz
obreczy kot woézkow tramwajowych
[2]. Jest to niezwykle istotne z uwagi
na mozliwos¢ zminimalizowania kosz-

téw zwiagzanych z napawaniem szyn,
remontami torowisk oraz wymiang kot
i obreczy [3].

Zarowno krajowe jak i miedzyna-
rodowe publikacje obejmujg swojg
Tab. 1. Poziomy dZ?wieku wystepujqce w przykia-

dowych sytuacjach
Rodzaj dzwigku (hatasu) Wzrit‘;)’?;fuo(z(i;;r)nu
Prog styszalnosci 0
Powiew i szelest lisci 15-20
Rozmowa szeptem 20
Sredni hatas w mieszkaniu 40
Spokojna ulica, zwykta rozmowa 40-45
Gfosna rozmowa 60
Hatas uliczny, tramwaj 70
Duzy ruch uliczny, silnik moto- 80— 85
cyklowy
Mtot pneumatyczny (odlegtos¢ 2 m) 20
Pociag pospieszny (odlegtos¢ 10 m) 100
Dyskoteka, koncert rockowy 100120

120

Prog bélu 130

Zrédo: http://geoportal.wroclaw.pl/www/old/mapa-
-akustyczna.shtmlthalas

Samolot Smigtowy
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tematyka przeglad srodkdw smarnych
[4,5], sposoby sterowania uktadami
smarujacymi [6,7] oraz analize sku-
tecznosci ttumienia hatasu [8]. Z uwa-
gi na zréznicowany tabor tramwajowy
dobierany indywidualnie przez prze-
woznikow miejskich, rzeczywista sku-
tecznos¢ smarownic torowych moze
by¢ ustalona wytacznie na podstawie
pomiardw przeprowadzonych dla da-
nej lokalizacji.

Studium przypadku: Ograniczenie
hatasu poprzez montaz smarownic
torowych na petlach tramwajowych
we Wroctawiu

System komunikacji tramwajowej we
Wroctawiu jest najstarszym systemem
tramwajow elektrycznych na terenie
Polski, obstugujacym 22 linie dzienne.
Zarzadcg torowisk i trakcji tramwajo-
wych na terenie miasta jest Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne Sp.
Z0.0.

Obecnie we Wroctawiu eksploato-
wane sg liniowo nastepujace typy
tramwajow:

Konstal 105NaWr,
Protram 204 WrAs,
Protram 205 WrAs,
Skoda 16T,

Skoda 19T,

PESA 2010 NW,
Moderus MF 19 AC,
Moderus MF 24 AC,
Moderus LFO7AC.

/ uwagi na stwierdzone przekrocze-
nia hatasu w rejonie wybranych petli
tramwajowych oraz liczne zgtoszenia
i skargi mieszkancéw podjeto decyzje
0 montazu smarownic torowych.

W dniu 31.03.2021 zarzadca toro-
wisk tramwajowych we Wroctawiu
ogtosit postepowanie przetargowe,
ktérego przedmiotem byto opraco-
wanie dokumentacji projektowej oraz
montaz automatycznych smarownic
torowych na szesciu petlach tramwa-
jowych we Wroctawiu.

Zamawiajacy wymagat zamonto-

2/2023
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wania smarownic torowych w naste-
pujacych ilosciach i lokalizacjach:
Petla Lednica — smarownica jedno-
torowa,
Petla Kromera — smarownica dwu-
torowa,
Petla Sepolno - smarownica jed-
notorowa oraz smarownica dwu-

torowa,

Petla Ksieze Mate — smarownica
jednotorowa,

Petla Klecina — smarownica dwu-
torowa,

Petla Oporéw — smarownica jed-
notorowa oraz smarownica dwu-
torowa.

W dniu 12.05.2021r. nastgpito otwar-
cie ofert. W wyniku postepowania
przetargowego zostata wybrana firma
LWZ Sp. z 0.0. Na wybranych petlach
zamontowano  smarownice  firmy
SmarTech.

Zgodnie z zapisami w dokumenta-
Cji przetargowej zamontowane sma-
rownice przystosowane sg do pra-
cy ze smarami biodegradowalnymi
niepowodujacymi wydtuzenia drogi
hamowania tramwaju. Zamawiajacy
dopuscit biodegradowalny smar wap-
niowy produkowany na bazie miesza-
niny syntetycznego oleju esterowego
i oleju rodlinnego. Stosowany obecnie

smar, zgodnie z informacjg producen-
ta, przeznaczony jest do smarowa-
nia przelotowego trakcji szynowej w
kolejnictwie i tramwajach miejskich,
jak rowniez do smarowania maszyn
i urzadzen eksploatowanych na te-
renach lesnych, uje¢ wody itp, tam
gdzie istnieje potencjalne niebezpie-
czenstwo skazenia srodowiska.

Sposoby pomiaru
Dla kazdej z petli wykonano schemat
graficzny ze wskazaniem punktu po-
miarowego. Mikrofon do pomiaréw
lokalizowano, w miare mozliwosci, w
jednakowej odlegtosci od toru dla ca-
tej trasy wymagajacej przeprowadze-
nia pomiaru. Kazdorazowo analizator
dzwieku lokalizowany byt na wysoko-
sci okoto 1,5m nad poziomem terenu.
Podczas pomiardw starano sie wy-
eliminowac¢ wptyw dzwiekow zakio-
cajacych, w tym hatas generowany
ruchem pojazdédw. W zwigzku z tym
pomiary wykonywano przede wszyst-
kim w godzinach wieczornych lub
wczesno porannych.

Wykorzystany sprzet

Do pomiaréw wykorzystano miernik
poziomu dzwieku producenta Nor-
sonic, model: Nor145 uzyczony przez
firme Systemy Pomiarowe Sp. z o.0.

1. Petla Klecina
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Analizator dzwieku Nor145 to precy-
zyjny miernik poziomu dzwieku klasy
1 (najwyzsza klasa doktadnosci) zgod-
nie z normami IEC 61672, IEC 61260,
DIN 45657, ANSI S1.4, ANSIS1.11, and
ANSI S143. Przed kazdym cyklem
pomiarowym dokonywano kalibracji
miernika kalibratorem czterozakreso-
wym Nor1256 klasy 1.

Poréwnanie wynikéw

Petla Klecina

Na petli znajduja sie dwa tory (rys. 1).
Na potrzeby ninigjszego artykutu
oznaczono je jako tor nr 1" tor nr 2"
Wskazano rowniez peron dla wysiada-
jacych oraz peron dla wsiadajacych.
Odcinek zaznaczony na czerwono
pomiedzy punktami A i B stanowi
przedmiot badan akustycznych. Sta-
nowisko pomiarowe zlokalizowano w
punkcie C.

Pomiary akustyczne wykonano w

dniach:

- 27.09.2021r. — przed montazem
smarownic

- 09.09.2022r. i 12.09.2022r. — po
montazu smarownic.

Dla pomiaréw przeprowadzonych w
dniu 27.09.2021r. uzyskano wyniki po-
kazane narys. 2

Dla pomiarow przeprowadzonych
w dniu 09.09.2022r. uzyskano wyniki
zaprezentowane narys. 3

W dniu 09.09.2022r. stwierdzono
rozbiezny tabor w stosunku taboru

kursujgcego w dniu 27.09.2021r. W
zwigzku z tym wykonano dodatkowe
pomiary 12.09.2022r. w celu uzyskania
dodatkowych wynikéw poréwnaw-
czych (rys. 4).

Tabela 2 przedstawia tabor zareje-
strowany w ciggu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczace tego samego taboru na tych
samych torach.

Dzieki zestawieniu mozna stwier-
dzi¢, ze poréwnaniu mozna poddac
wytacznie model 205WrAs i T05NaWr.
Tornr Titornr2 charakteryzuja sie in-

Tab. 2. Zestawienie taboru, pomiary 27.09.2021r, 09.09.2021 12.09.2021r.

Tabor zarejestrowany w 2021r.

Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 27.09.2021r. Pomiar w dniu 09.09.2022r. Pomiar w dniu 12.09.2022r.
tornr1 tornr2 tornr1 tornr2 tornr1 tornr2
205WrAs 205WrAs Moderus LFO7AC Moderus MF24AC Moderus LFO7AC 105NaWr
Moderus MF24AC Skoda 16T 205WrAs Moderus MF19AC Moderus MF17AC
Skoda 16T Skoda 16T

105Nawr
105Nawr

205WrAs
max: 88,1dB

90dB|

Skoda 16T
max: 85,3dB

Skoda 16T
max: 82,4dB

205WrAs
max: 86,9dB
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105 NaWr
max: 89,98
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3. Wyniki pomiaréw w dniu 09.09.2022r.
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105 Nawr Moderus MF17AC Moderus LFOTAC Moderus MF17AC Moderus LFOTAC
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4. Wyniki pomiaréw w dniu 12.09.2022r.
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5. Poréwnanie wynikdw z pomiaréw akustycznych na Petli Klecina w dniu
27.09.2021 iw dniu 09.09.2022 dla modelu 205WrAs na torze nr 1

nymi promieniami tukéw. W zwigzku z
tym poréwnanie mozna byto dokonac
wylgcznie dla tego samego taboru
przejezdzajacego po tym samym to-
rze. W tym wypadku porownano mo-
del 205WrAs na torze nr 1 oraz model
105NaWr na torze nr 2.

Wykresy (rys. 5) przedstawiaja wyni-
ki pomiarow akustycznych dla pojaz-
du 205 WrAs na odcinku od przystan-
ku dla wysiadajacy do zatrzymania na
torze nr 1.

Podczas  pomiaru  w  dniu
27.09.2021r. odnotowano najwyzsza
wartosc 86,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 09.09.2022r. odnotowana
najwyzsza wartos$¢ to 77,8. Odnoto-
wano zblizone tto akustyczne dla obu
dni o wartosci okoto 48dB. Jak widac z
wykresow zamontowane smarownice
ograniczyty hatas 0 9,1 dB.

Wykresy (rys. 6) przedstawiajg wyni-
ki pomiarow akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadajacy do zatrzymania na
torze nr 2.

Dla dwdch pomiaréw w  dniu
27.09.2021r. odnotowano najwyzszg
wartosc¢ 89,9 dB, natomiast dla pomia-
ru w dniu 12.09.2022r. odnotowana
najwyzsza wartosc to 90,3.

2/2023

Pomimo zamontowanych smarow-
nic torowych zarejestrowano wiekszg
wartos¢. Z uwagi na jej chwilowy cha-
rakter nalezy przypuszczac, ze byta ona
wywofana zmiang potozenia zwrotni-
cy (uderzenie elementéw zwrotnicy o
siebie). Poza tym incydentalnym wzro-
stem wartosci warto zwrdci¢ uwage
na ogolne wyptaszczenie i wytago-
dzenie wykresu uzyskanego podczas
pomiardw w dniu 12.09.2022r.

6. Poréwnanie wynikdw z pomiaréw akustycznych na Petli Klecina w dniu
27.09.2021iw dniu 12.09.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 2

Petla Oporéw
Na petli znajdujg sie trzy tory jak na
rys. 7. Na potrzeby niniejszego artyku-
tu oznaczono je jako ,tor nr 17 tor nr
2" 1 ,tor nr 3" Wskazano rowniez pe-
ron dla wysiadajacych oraz peron dla
wsiadajgcych. Odcinek zaznaczony
na czerwono pomiedzy punktami A i
B stanowi przedmiot badan akustycz-
nych. Stanowisko pomiarowe zlokali-
zowano w punkcie C.

Pomiary akustyczne wykonano w
dniach:

} . 17
N c_;lla'Wysiadajqcych

o

<
e

- 24.092021r. i 25.09.2021r. — przed

7. Petla Oporow
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-
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montazem smarownic
- 14.10.2022r. — po montazu sma-
rownic.

Tabela 3 przedstawia tabor zarejestro-
wany w ciggu trzech dni pomiaro-
wych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczace tego samego taboru na tych
samych torach.

Dzieki zestawieniu mozna zauwa-
7y¢, ze poréwnaniu mozna poddac
wytgcznie model 105NaWr i Moderus
MF19AC. Tor nr 1, 2 i 3 charakteryzu-
ja sie innymi promieniami tukow. W
zwigzku z tym poroéwnanie mozna
byto dokonac wytgcznie dla tego sa-
mego taboru przejezdzajgcego po
tym samym torze. W tym wypadku
poréwnano model 1T05NaWr na torze
nr 1, model 105NaWr na torze nr 2
oraz model Moderus MF19AC na torze
nr3.

Wykresy (rys. 8) przedstawiaja wy-
nik pomiaréw akustycznych dla pojaz-
du 105 NaWr na odcinku od przystan-
ku dla wysiadajacy do zatrzymania na
torze nr 1.

Podczas  pomiardw w  dniu
24.09.2021r. i 25.09.2021r. odnotowa-
no najwyzsze wartosci: 91,3dB, 90,8dB
189,7dB (rys. 9).

Dla pomiaréw w dniu 14.10.2022r.
dla modelu 105NaWr na torze nr 1
odnotowano nastepujgce najwyzsze
wartosci: 71,3dB, 64,0dB oraz 63,3dB.

Z wykreséw wynika, ze zamontowa-
ne smarownice ograniczyty hatas az
0 20dB dla modelu 105NaWr na torze
nri.

Wykresy (rys. 10) przedstawiajg ze-
stawione wynik pomiaréw akustycz-

nych dla pojazdu Moderus MF19AC n
odcinku od przystanku dla wysiadaja-
cy do zatrzymania na torze nr 3.
Podczas  pomiarow w  dniu
24.09.2021r. odnotowano najwyzsza
wartos$¢ 86,6dB, natomiast w dniu

Tab. 3. Zestawienie taboru, pomiary 24.09.2021r, 25.09.2021r.i 14.10.2022r.

Tabor zarejestrowany w 2021r.

Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 24.09.2021r. Pomiar w dniu 25.09.2021r. Pomiar w dniu 14.10.2022r.

Tornr1 Tornr2 Tornr3 Tornr1 Tornr2 Tornr3 Tornr1 Tornr2 Tornr3
Moderus Moderus

105NaWr MET9AC 105NaWr 105NaWr ME24AC 105NaWr 105NaWr 204WrAs 205WrAs

Moderus Moderus Moderus Moderus

105NaWr ME24AC 105NaWr ME2AC Skoda19T ME24AC 105NaWr 105NaWr ME19AC
Moderus Moderus

205WrAs Skoda19T MET9AC ME24AC 105NaWr 105NaWr
PESA Moderus

0000 MF24AC 105NaWr
Skoda16T

Tab. 4. Zestawienie taboru, pomiar 27.09.2021r, 09.09.2021i 12.09.2021r.

Tabor zarejestrowany w 2021r.

Pomiar w dniu 25.09.2021r.
tornr1 tornr2
Skoda19T PESA 2010NW
Skoda19T Moderus MF24AC
Skoda19T 105NaWr
Skoda19T 204WrAs
Skoda19T PESA 2010NW
Skoda19T Skoda16T
105NaWr
Skoda19T
PESA 2010NW
Moderus MF24AC
PESA 2010NW

Tabor zarejestrowany w 2022r.

Pomiar w dniu 16.10.2022r.
tornr1 tornr2
Moderus LFO7AC Moderus LFO7AC
Moderus LFO7AC Moderus LFO7AC
Moderus LFO7AC Moderus LFO7AC
Moderus LFO7AC Moderus MF19AC
Moderus MF24AC
Moderus MF24AC
Moderus MF17AC

105NaWr
mma; 91,38

90dB

105NaW
max; §9,7d8

80dBES

70dB
60dB

J1

150, |-\ d.Jl N y

50dB
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40dB

24.09.2021

24.09.2021

25.09.2021

8. Zestawienie wynikdw z pomiaréw akustycznych na Petli Oporéw w dniu 24.09.2021 i w dniu 24.09.2021 dla modelu 105NaWr na torze nr 1

105NaWr
max: 71,3dB

105NaWr
max: 64,0dB

105NaWr
max: 63,3dB

L

70dBW

l AJ\I.MI

‘J«M A

e WA S gl "
50dB|
40dB|
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9. Zestawienie wynikdw z pomiaréw akustycznych na Petli Oporéw w dniu 14.10.2022 dla modelu 105NaWr na torze nr 1
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Moderus MF19AC
max: 86,648

Moderus MF19AC
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10. Zestawienie wynikow z pomiaréw akustycznych na Petli Oporéw w dniu 24.09.2021r. oraz 14.10.2022r. dla modelu Moderus MF19AC na torze nr 3

14.10.2022r. odnotowano najwyzsza
wartos¢ 65,1dB. Z wykreséw wynika,
ze zamontowane smarownice ograni-
czyty hatas 0 21,5dB dla modelu Mo-
derus MF19AC na torze nr 3.

Petla Sepolno

Na petli znajduja sie dwa tory jak na
rys.11. Na potrzeby niniejszego artyku-
tu oznaczono je jako ,tor nr 1"i,tor nr
2" Wskazano réwniez peron dla wysia-
dajacych oraz peron dla wsiadajacych.
Odcinek zaznaczony na czerwono po-
miedzy punktami A i B stanowi przed-
miot badan akustycznych. Stanowisko

pomiarowe zlokalizowano w punk-
cie C,

Tabela 4 przedstawia tabor zareje-
strowany w ciggu trzech dni pomia-
rowych. Na szaro zaznaczono pola do-
tyczace tego samego taboru na tych
samych torach.

Pomiary akustyczne wykonano w
dniach:

- 25.092021r. — przed montazem
smarownic

- 16.10.2022r. — po montazu sma-
rownic.

Dzieki zestawieniu mozna zauwazyc,

mperon dia wysiadaj‘aéych e

11. Petla Sepolno

Moderus MF24AC
'5,1d|

80dB

Moderus MF24AC
max: 75,1dB max: 75,5d8

ze porownaniu mozna poddac wy-
tacznie model Moderus MF24AC. Tor
nr1itornr2 charakteryzuja sie innymi
promieniami tukéw. W zwigzku z tym
poréwnanie mozna byto dokonac wy-
tacznie dla tego samego taboru prze-
jezdzajagcego po tym samym torze.
W tym wypadku poréwnano model
Moderus MF24AC na torze nr 2. Do-
datkowym utrudnieniem podczas re-
alizowanych pomiaréw byt fakt, ze w
rozktadach jazdy obejmujacych Petle
Sepolno niemal catkowicie zastapiono
dotychczasowe modele najnowszym
taborem.

Wykresy (rys. 12, 13) przedstawia-
ja wynik pomiarow akustycznych dla
pojazdu Moderus MF24AC na odcinku
od przystanku dla wysiadajacy do za-
trzymania na torze nr 2.

Podczas  pomiarow w  dniu
25.09.2021r. odnotowano najwyzsza
wartos$¢ 75,5dB, natomiast w dniu
16.10.2022r. odnotowano najwyzsza
wartos¢ 78,8dB. Z wykresow wyni-
ka, ze zamontowane smarownice nie
wptynety na ograniczenie hatasu dla
modelu Moderus MF24AC na torze
nr 2. Ze wzgledu na brak mozliwosci
poréwnania wynikow pomiaru na to-
rze nr 1 oraz dla innego taboru na to-
rze nr 2 nie mozna jednoznacznie wy-
kluczy¢ skuteczno$ci zamontowanych
smarownic.
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12. Zestawienie wynikow z pomiardw akustycznych na Petli Sepolno w
dniu 25.09.2021 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2
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16.10.2022

16.10.2022

13. Zestawienie wynikow z pomiardw akustycznych na Petli Sepolno w dniu
16.10.2022 dla modelu Moderus MF24AC na torze nr 2
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Podsumowanie

Przedmiotem niniejszego opracowa-
nia jest poréwnanie i analiza wynikéw
7 przeprowadzonych pomiarow aku-
stycznych przed oraz po zamontowa-
niu smarownic torowych na Petli Kle-
cina, Petli Oporow oraz Petli Sepolno.

Przeprowadzona analiza wykazuje
skutecznos¢ zamontowanych sma-
rownic dla Petli Klecina oraz Petli Opo-
row. Dla uzyskanych wynikow nie wy-
kazano poprawy dla Petli Sepolno.

Wyniki badan potwierdzaja, ze za-
montowanie smarownic torowych
byto stusznym dziataniem. Sugero-
wana jest dalsza analiza akustyczna
na terenie miasta oraz wprowadzanie
podobnych rozwigzan w miejscach
szczegolnie ucigzliwych dla otoczenia.
Jest to niezwykle istotne ze wzgledu
na komfort zycia osdb mieszkajacych
w rejonie wymienionych petli, jak réw-
niez uzytkownikow przebywajacych
tymczasowo w rejonie petli.

Dla prawidtowego przeprowadze-
nia pomiarow nalezatoby uzgodnic¢ z
przewoznikiem przejazdy wytacznie
tego samego taboru przed i po za-
taczeniu smarownic. Dla unikniecia
kolejnej zmiennej konieczne bytoby
zapewnienie statej predkosci prze-
jezdzajacego taboru. Zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami na terenie
Wroctawia, bytaby to predkos¢ mak-
symalnie 10km/h, z uwagi na badanie
odcinkéw torowisk w rejonie zwrotnic.
Predkos¢ Zgodnie z obowigzujaca na
terenie Wroctawia Instrukcjg dla mo-
torniczego, motorniczy zobowigzany
jest do poruszania sie z predkoscig nie
przekraczajaca:

15km/h na zwrotnicach najazdo-
wych dla relacji na wprost (dla iglic
ryglowanych) oraz na zwrotnicach
zjazdowych,

10km/h na zwrotnicach najazdo-
wych dla relacji skretnych.

Dodatkowo pod katem warunkéw
atmosferycznych pomiary nalezato-
by wykonywac wytacznie dla analo-

8

gicznego cisnienia, temperatury oraz
predkosci wiatru.

W przysztosci nalezatoby zatem po-
wtorzy¢ pomiary z uwzglednieniem
wszystkich wymienionych zmiennych.

Podziekowania

Pragne ztozy¢ podziekowania dla firmy
Systemy Pomiarowe Sp. z 0.0, ktéra na
potrzeby powyzszych pomiarow kilku-
krotnie wypozyczyta analizator dzwieku
Nor145 firmy Norsonic wraz z kalibrato-
rem czterozakresowym Nor1256 klasy 1.
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Infrastruktura drogqowa

Rozwazania poprawy bezpieczenstwa ruchu poprzez
przeksztatcenie dotychczasowego ronda konwencjonalnego
trzypasowego na rondo turbinowe typu,look-a-like”
(studium przypadku)

Improving the traffic safety by converting an existing conventional multilane
traffic roundabout to a look-a-like turbine roundabout (case study)
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Streszczenie: W artykule podjeto kwestie przebudowy dotychczasowych rond konwencjonalnych trzypasowych na ronda turbinowe typu
Jook-a-like” W tym celu wykorzystano elementy studium przypadku odnoszac sie do mozliwych réznych rozwigzan organizacji ruchu na
dotychczasowych rondach konwencjonalnych trzypasowych, z wyspg srodkowa w ksztatcie kota. W rozwazaniach zmiany organizacji ruchu
przedstawiono cztery mozliwe rézne rozwigzania organizacji ruchu w zaleznosci od dostepnosci terenu i analizy prognozowanych natezen
ruchu na poszczegdlnych wlotach i relacjach. Ponadto scharakteryzowano trzy szczecinskie ronda trzypasowe, na ktorych w roku 2019 zmie-
niono dotychczasowa organizacje ruchu i wprowadzono rondo typu ,look-a-like’, stosujac tylko oznakowanie poziome bez jakiejkolwiek
przebudowy istniejacych wlotéw. W odniesieniu do tych rond wykonano analize stanu bezpieczenstwa ruchu, potwierdzajaca osiagniecie
znacznej jego poprawy.

Stowa kluczowe: Ronda konwencjonalne; Ronda turbinowe look-a-like; Korytarze ruchu; Bezpieczeristwo ruchu

Abstract: The article addresses the issue of converting existing conventional multilane roundabout to a look-a-like turbine traffic rounda-
bout. A case has been proposed by reviewing different solutions of traffic control devices on existing conventional multilane roundabouts
with a circular central island. Four different variants of traffic control devices has been presented, which take into consideration the availa-
bility of land and analysis of projected traffic volumes at individual entrances and routes. In addition, three Szczecin multilane roundabouts
were characterized, where the existing traffic control devices was changed in 2019 and a look-a-like traffic roundabout was introduced. The
roundabouts has been changed by introducing only horizontal markings without any reconstruction of the existing entrances. An analysis
of the state of traffic safety was carried out for these traffic roundabouts, confirming that significant improvements have been achieved.

Keywords: Conventional roundabouts; Turbine look-a-like roundabouts; Vehicle path; Traffic safety

Wprowadzenie

Ostatnio w naszym kraju buduje sie
wiele skrzyzowani typu rondo lub
przebudowuje sie stare skrzyzowania
na skrzyzowania z ruchem okreznym,
ze wzgledu na wieksze parametry
bezpieczenstwa ruchu. Rowniez wzra-
stajgce w szybkim tempie natezenie
ruchu wymaga stosowania w ukta-
dach komunikacyjnych skrzyzowan
zapewniajacych duza przepustowosc.
Takie wymogi spetniaja skrzyzowania
z sygnalizacja $wietlng i ronda turbi-
nowe. Ronda turbinowe zapewniajg
zardbwno wiekszg przepustowos¢, jak
i wieksze bezpieczenstwo ruchu, co
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zwigzane jest z mniejszg liczbg punk-
tow kolizji dzieki zastosowaniu segre-
gacji ruchu na wlotach i jezdni ronda.

Ronda turbinowe zaczeto stoso-
wac pod koniec XX w. Pierwsze rondo
turbinowe wybudowano w 1996 r. w
Holandii. Jego pomystodawcg i pro-
jektantem byt LG.H. Fortuijn wykfa-
dowca Delft University of Technology
[1, 13, 14, 37]. Podstawowg zasadg i
wyréznikiem rond turbinowych jest
skanalizowanie ruchu w ten sposob,
ze kierowca przed wjazdem na ron-
do turbinowe musi podja¢ decyzje
0 zajetosci pasa ruchu zgodnego z
dalszym kierunkiem jazdy. Klasyczne
rondo turbinowe powinno spetniac

cztery podstawowe zasady:

a) na wlotach z duzym natezeniem
ruchu powinny by¢ dwa pasy ru-
chu, i zastosowany czytelny po-
dziat ruchu zgodny z danymi rela-
Cjami

b) na jezdni ronda powinna by¢ za-
stosowana czytelna separacja ru-
chu za pomoca pasa separacyjne-
go, tak by nie zachodzita potrzeba
zmiany pasa ruchu,

C) na jezdni ronda musi by¢ zapew-
niony i doktadnie oznaczony kie-
runek ruchu, zgodny z zastoso-
waniem oznakowania i separadji
ruchu na wlotach na rondo, tak by
kierowca zajat odpowiedni pas ru-

9
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1. Przykiad ronda w Dziwnéwku — typu ,Partiéle turborotonde” z trzema
pasami ruchu na zachodniej czesci jezdni ronda (Fot. A. Sotowczuk)

chu przed wjazdem na rondo,

d) z pasa zewnetrznego mozna
skreci¢ w prawo na najblizszym
wylocie lub jecha¢ dalej po ze-
wnetrznej jezdni ronda, a z pasa
wewnetrznego moze by¢ tylko
realizowana jazda ze skretem w
lewo lub na wprost.

W holenderskich wytycznych [34] wy-
réznia sie podstawowe nastepujace
typy rond turbinowych czterowloto-
wych: basic, egg, spiral, knee i rotor (tj.
podstawowy, jajko, spiralne, typu L i
rotacyjne). Kolejng rzecza konieczna
na rondach turbinowych jest stoso-
wanie pasa separacyjnego dzielacego
poszczegodlne pasy ruchu na wlotach
i wylotach oraz na jezdni ronda, (pasy
separacyjne powinny miec szerokos¢
0,7 m lub 1 m). Pas separacyjny skifa-
da sie z reguty z wystajacych ponad
powierzchnie jezdni betonowych se-
paratorow ruchu, ciagtych linii ozna-
kowania poziomego i przy szerokosci
1 m z markeréw drogowych typu LED
[1, 34]. W Krolestwie Niderlandow wy-
budowano w zasadzie w wiekszosci
przypadkow klasyczne ronda turbino-
we, jednak w zaleznosci od warunkow
ruchowych i przede wszystkim do-
stepnosci terenu wybudowano réw-
niez ronda czesciowo turbinowe, (po
niderlandzku nazywane Partiéle turbo-
rotonde - tj. z pewnymi odstepstwami
od ww. zasad) i ronda typu,look-a-like”,
(w wolnym ttumaczeniu ,patrz i jedZ")

[2], na ktorych zamiast typowego pasa
separacyjnego zastosowane byty tyl-
ko linie oznakowania poziomego lub
ewentualnie na nich zastosowany byt
klasyczny separator ruchu U-25 (rys. 1
i 2). Ronda turbinowe powinny spet-
nia¢ wszystkie cztery podane wyzej
zasady. Jedli jakas zasada nie zostata
utrzymana, to dane rondo nie jest kla-
sycznym rondem turbinowym. Moze
to by¢ natomiast rondo Partiéle turbo-
rotonde lub rondo typu ,look-a-like" [2,
3,14, 34].

Ronda typu ,look-a-like" sg coraz
czesciej budowane, zaréwno w Eu-
ropie, jak i na pozostatych kontynen-
tach. Przy czym nie utrzymuje sie na
nich scisle zasad podanych wyzej. Sg
to rézne modyfikacje rond typu ,lo-
ok-a-like" z wyznaczeniem segregadji
ruchu tylko za pomoca linii oznakowa-
nia poziomego i z zastosowang rozng
liczbg paséw ruchu na jezdni ronda i
na wlotach oraz wylotach, w zalezno-
sci od potrzeb ruchowych i warunkéw
terenowych (rys. 3). Na rys. 3 zwraca
szczegblng uwage profilowanie wysp
dzielacych. S to z reguty nieregularne
wyspy, uksztattowane na podstawie
krzywoliniowego stylizowanego troj-
kata, otoczone liniami oznakowania
poziomego. Zwraca takze uwage czesc
przejezdna rond przedstawionych na
rys. 3, oddzielona od jezdni ronda ob-
tym kraweznikiem z zastosowana na
nim muldg (rys. 3b). Wysokos¢ swiatta
kraweznika wzgledem rzednej jezdni,

ﬁrzeglqd komunikacyjny

2. Przyktad ronda w Dziwndwku — typu ,Partiéle turborotonde” z dwoma
pasami ruchu na wschodniej czesci jezdni ronda (Fot. A. Sofowczuk)

zgodnie z wytycznymi amerykanskimi
NCHRP 672 [33], jest rowna 7 — 10 cm
(rys. 3c). Sposob formowania ksztattu
krzywoliniowych wysp dzielgcych jest
podany w wytycznych [33] i zwigzany
jest z zapewnieniem redukcji predko-
$ci do odpowiadajacej dopuszczalnej
predkosci przejazdu przez rondo w
zaleznosci od danej relacji. Uksztat-
towanie i szerokos¢ paséw ruchu na
wlotach i wylotach na dtugosci wysp
dzielacych i na jezdni ronda wyznacza
sie w zaleznosci od analizy zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjetego pojaz-
du miarodajnego.

Osobliwoscig wsrdd rond czescio-
wo turbinowych z nietypowg kon-
strukcja pasa separacyjnego, (skifa-
dajacego sie tylko z betonowego
separatora U-25), jest rondo wybudo-
wane w 2021 r.w Zuzuland w Republi-
ce Potudniowej Afryki RPA (rys. 4) [11,
23]. Oprocz nietypowej  konstrukcji
kraweznika zastepujacego klasyczny
pas separacyjny niezwykle osobliwa
jest takze konstrukcja nawierzchni
na przejezdnej czesci ronda, z syme-
trycznie zastosowanymi na niej beto-
nowymi poprzecznymi separatorami
ruchu. Prawdopodobnie te konstruk-
Cje czesci przejezdnej ronda i pasa se-
paracyjnego zwiazane sa z przyzwy-
czajeniami i zachowaniem stylu jazdy
miejscowych kierowcow.

Jak juz wczesniej wspomniano przy
projektowaniu ronda turbinowego,
czesciowo turbinowego Partiéle tur-
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'3.Rondo typu,,/bok—a—/ike”na skrzyzowaniu drogi stanowej 41 z ulicami Breezewood Ln oraz W Bell

St Neenah w USA: a) plan czterech rond; b) mulda i dostosowane wpusty deszczowe do jej obtego
ksztattu; c) widok na kraweznik oddzielajgcy przejezdnq czes¢ ronda od jezdni ronda (Zrédto: Google
Earth [18] — wspdirzedne geograficzne 44°9'22.55"N, 88°29'8.49"W)

Google Earth

4. Pierwsze rondo czesciowo turbinowe wybudowane na przedmiesciach Khandisa w Zuzuland w
RPA na skrzyzowaniu drég R102/P535/P743: a) pas separacyjny z wyniesionym kraweznikiem, b) czes¢
przejezdna (Zrédlo: Google Earth [18] — wspdtrzedne geograficzne 28°51'50.32"S, 31°51'15.75"E)

borotonde lub ronda typu ,look-a-like"
wyjsciowe dane stanowig prognozo-
wane natezenia ruchu. Majac okreslo-
ne prognozowane natezenia ruchu na
poszczegolnych relacjach projektant
okresla zapotrzebowanie na liczbe
pasoéw ruchu na wlotach i wylotach
oraz na jezdnironda i na tej podstawie
przyjmuje dany typ ronda. Problem
przyjecia w projekcie ronda dwdch
lub trzech paséw ruchu wigze sie bez-
posrednio z jego przepustowoscig i
uzyskang predkoscia na jezdni ronda
[16]. Problemy przepustowosci rond
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turbinowych przy stosowaniu réznych
symulacji scenariuszy ruchu w odnie-
sieniu do wybranego typu ronda prze-
analizowano w [12, 15, 17, 25] i wyka-
zano, ze przy réznych scenariuszach
mozna 0siggnac rozne diugosci kolej-
ki na poszczegdlnych wlotach, popra-
we przepustowosci oraz rozne liczby
potencjalnych konfliktow. Pomimo, ze
badania opisane w artykule [15] ogra-
niczaty sie do jednego przyktadowego
ronda i zmiennych scenariuszy nateze-
nia ruchu, to wyniki koricowe z zasto-
sowanych programéw symulacyjnych

Infrastruktura drogqowa

wykazuja, ze w trakcie projektowania
ronda turbinowego niezwykle wazne
jest uwzglednienie natezenia ruchu
nie tylko na wlotach, ale takze w po-
szczegolnych relacjach. Z uwzgled-
nienia natezenia ruchu na wlotach i
w poszczegodlnych relacjach wynikac
moze potrzeba stosowania dwoch lub
trzech pasow ruchu na wlotach lub na
jakims fragmencie jezdni ronda. Dru-
gim whnioskiem z badar opisanych w
[15] jest to, ze ronda turbinowe moga
by¢ inne niz klasyczne ronda turbino-
we i takze mogq zapewniac zwieksze-
nie przepustowosci wraz z poprawg
bezpieczenstwa ruchu.

Problem przepustowosci  klasycz-
nych rond turbinowych opisano
przede wszystkim w rozprawie dok-
torskiej pomystodawcy rond turbino-
wych LG.H. Fortuijna [14], w ktérej au-
tor wyjasnitzasady i przyczyny wzrostu
przepustowosci rond turbinowych w
stosunku do rond konwencjonalnych,
o tradycyjnym ksztatcie kolistym wy-
spy srodkowe]. Niezaprzeczalnym fak-
tem zwiekszonego bezpieczenstwa
ruchu na rondach turbinowych w sto-
sunku do rond klasycznych jest segre-
gacja ruchu. Problem zwiekszonego
bezpieczenstwa ruchu na klasycznych
rondach turbinowych poruszono w
publikacjach wielu autorow [1, 3, 4, 6,
7,8,12,16,19, 26]. W literaturze przed-
miotu problemowi bezpieczenstwa

ruchu na rondach typu ,look-a-like”

poswiecono wiele badan i analiz opi-
sanych w [4, 9, 13, 15, 16, 20, 27, 30,
35].

Innym problemem koniecznym do
przeanalizowania w trakcie projekto-
wania rond turbinowych klasycznych
i rond typu ,look-a-like" jest uwzgled-
nienie przejezdnosci i zapewnienie
korytarzy ruchu. Na klasycznych ron-
dach turbinowych korytarz ruchu
wyznaczajg przede wszystkim pasy
separacyjne. Natomiast na rondach
typu ,Jook-a-like" nalezy w trakcie pro-
jektowania sprawdzac korytarze ruchu
i na ich podstawie wyznacza¢ granice
zastosowanych zmiennych linii ozna-
kowania poziomego.

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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Tab. 1. Trzy etapy studium przypadku dotyczqcego analizy projektu ronda typu,look-a-like” (Zrédfo:
opracowanie wiasne autoréw)

Metody indukgji i dedukji Etap |
analityczna (cztery rézne
przypadki)
celowy: uwzglednienie dostepnosci
terenu i prognozowanych natezen

na wlotach i relacjach

Logika replikacji
Dobdr préby

analityczny (zilustrowany

Rodzaj generalizagji graficie)

Silna strona bogactwo informacji

Powyzszy przeglad literatury wyka-
zuje, ze brakuje w polskiej literaturze
analizy mozliwych do realizacji rond
typu ,Jlook-a-like”, niezwykle przydat-
nych i pomocnych przy planowaniu
przebudowy istniejacych rond wie-
lopasowych na tego typu ronda. W
warunkach ograniczert finansowych
i koniecznosci poprawy warunkow
bezpieczenstwa ruchu przebudo-
wa istniejacych wielopasowych rond
konwencjonalnych na ronda typu
Jook-a-like" z zastosowaniem se-
gregadji ruchu tylko za pomoca linii
oznakowania poziomego, daje wie-
le mozliwosci. Tym zagadnieniom
poswiecony jest niniejszy artykut. W
artykule wykorzystano studium przy-
padku przedstawione w tab. 1, za-
pewniajac celowg kontrole nad anali-
zowanymi czynnikami zewnetrznymi.
Analiza wybranych przypadkéw rond
byta zdeterminowana przez czynni-
ki zewnetrzne, bedgce poza kontrolg
badacza. Zgodnie z teorig studium
przypadku, pojedynczy przypadek
odzwierciedla indywidualny zestaw
czynnikéw i danych empirycznych, a
whnioski sformutowane na jego pod-
stawie moga byc¢ generalizowane do
innych podobnych przypadkéow. W
artkule zastosowano celowy dobor
przypadku czynnikdéw zewnetrznych,
spetniajgcy cele badania, tj. wybrano
ronda charakteryzujace sie odmienny-
mi czynnikami (tj. réznym natezeniem
i gtownymi relacjami) lub typowymi
(tj. liczba wlotow). W analizie przyjeto
konstytutywng zasade studium przy-
padku, ze przeprowadzenie dalszych
analiz réwniez w odniesieniu do poje-
dynczych przypadkdw moze potwier-
dzi¢ otrzymane wnioski takze przy
innych  czynnikach  zewnetrznych.

analityczna (trzy rézne przypadki)

celowy: ronda o réznej liczbie wlotéw,

analityczny: (analiza dokumentagji
graficznej i fotograficznej) oraz
statystyczny (testy statystyczne)

Etap Il Etap Ill
analityczna (pojedynczy zestaw
okolicznosci)
losowy: jeden przypadek wybrany do
analizy projektu linii oznakowania

poziomego

réznej $rednicy i réznym
zagospodarowaniu

analiza graficzna pojedynczego
przypadku

analiza przetransponowania danych o
korytarzach ruchu

Biorac powyzsze pod uwage najpierw
przeanalizowano mozliwe przypad-
ki przebudowy istniejgcego ronda
konwencjonalnego trzypasowego na
rondo z segregacja ruchu wyznaczong
tylko za pomoca oznakowania pozio-
mego. Ronda te jednak wymagaty pla-
nowania szerszego zakresu przebu-
dowy, zwigzanego przede wszystkim
z przebudowg wlotéw (tj. znacznym
ich poszerzeniem). W dalszej czesci
artykutu przedstawiono inne spojrze-
nie na studium przypadku dotyczace
przeksztatcenia istniejagcego  ronda
konwencjonalnego trzypasowego na
rondo typu ,look-a-like", z segregacja
ruchu, polegajacg na zastosowaniu
specjalnego oznakowania poziome-
go tylko na jezdni ronda, tj. bez Zadnej
przebudowy wlotéw. W dalszej czesci
artykutu autorzy poruszyli problem
koniecznej szczegodtowej analizy kory-
tarzy ruchu i detali wyznaczenia miej-
sca zmiany linii oznakowania na jezdni
ronda. Artykut konczg otrzymane z
powyzszych analiz wnioski.

bogactwo informagji

Analiza mozliwych przypadkéw
ronda turbinowego
typu,look-a-like"

Projektowanie rond typu ,look-a-like"
jest popularne nie tylko w Krolestwie
Niderlanddéw. Ronda te sg czesto pro-
jektowane w Niemczech [9, 15], w
Polsce [37] i w USA [32, 33]. Podstawa
przyczyng popularnosci rond typu ,lo-
ok-a-like" jest niski koszt przebudowy,
zwiekszona przepustowos¢ i zwiek-
szone bezpieczenstwo ruchu, w sto-
sunku do rond konwencjonalnych o
tradycyjnym ksztatcie wyspy srodko-
wej. Ponadto ronda turbinowe typu
Jook-a-like” w stosunku do istnieja-
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cych rond konwencjonalnych zajmu-
ja niewiele wiekszg powierzchnie, co
w poréwnania do klasycznych rond
turbinowych o podobnej liczbie pa-
sow ruchu i wybudowanych pasach
separacyjnych jest bardzo korzystne,
szczegolnie pod wzgledem ekono-
micznym. Przyktadem tego typu rond
wybudowanych w Polsce mogg by¢
np. ronda wybudowane m.in. w War-
szawie. Jednym z takich rond typu
JJook-a-like" moze by¢ np. rondo Zgru-
powania AK ,Radostaw” ([18] — wspot-
rzedne geograficzne 52°15'16.96"N,
20°58'58.00"F), na ktorym zastoso-
wano zmienng liczbe paséw ruchu
pomiedzy poszczegdlnymi wlotami,
(charakterystyczny ksztaftt wyspy nie-
przejezdnej dla ronda typu £gg) i za-
stosowano tylko linie oznakowania
poziomego, zardwno na jezdni ronda,
jakina wlotach. Drugie rondo typu,lo-
ok-a-like" znajduje sie na przecieciu sie
ulic Plowieckiej, Ostrobramskiej i Mar-
sa ([18] - wspotrzedne geograficzne
52°14'1.74"N, 21°7'37.79"E). Na drugim
rondzie zastosowano ponadto strzatki
kierujace na jezdni ronda i na wlotach
oraz powierzchnie wytgczong z ruchu
na przeciwko wlotéw przy nieprze-
jezdnej czesci ronda, ktérej krawedzie
podkreslono separatorem ruchu U-25.
Rondo to imituje rondo turbinowe
typu rotor, nie tylko ze wzgledu na
cztery charakterystyczne ,nosy” zlo-
kalizowane naprzeciw wlotdéw, ale
gtéwnie ze wzgledu na zastosowang
dodatkowo sygnalizacje swietlna.
Ronda typu ,look-a-like", zalecane w
wytycznych NCHRP 672 [33] wyma-
gaja jednak przebudowy wysp dzie-
lacych lub korekty lokalizacji wyspy
srodkowe] wzgledem istniejgcego
ronda konwencjonalnego o trady-
cyjnym ksztatcie kolistym. Zgodnie
z wytycznymi holenderskimi projek-
towania rond turbinowych [34] pasy
separacyjne lub w danym przypadku
linie ciggte oznakowania poziomego
powinny zaczyna¢ sie w odlegtosci
co najmniej 20 m przed zewnetrzng
srednicg ronda lub przed krawedzig
zewnetrzng przejscia dla  pieszych
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5. Przyktad trzypasowego ronda typu ,look-a-like” z trzema pasami ruchu
na wilotach i wylotach (Zrédto: opracowanie wlasne autoréw)

oznaczonego linig P-10. Natomiast
na wylotach koniec pasa separacyj-
nego lub linii ciggtych oznakowania
poziomego powinien by¢ odlegty od
zewnetrznej srednicy ronda lub kra-
wedzi przejscia dla pieszych o co naj-
mniej 15 m. Poszerzenia lub zwezenia
szerokosci wlotow i wylotéw mozna
formowac dopiero poza tymi granica-
mi. Jednak projekt ronda turbinowego
typu Jlook-a-like" nie jest tylko zastoso-
waniem nowego oznakowania pozio-
mego. W projekcie tego typu ronda
powinny by¢ wykorzystane podsta-
wowe zasady ksztattowania korytarzy
ruchu i powinna by¢ obowigzkowo
sprawdzana przejezdnos¢ pojazdow
miarodajnych.

Na rys. 5 przedstawiono przy-
ktad projektu ronda typu ,look-a-like”
uksztattowanego z ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego tylko za pomo-
cg zmiany oznakowania poziomego
na jezdni ronda i niewielkiej korekty
wysp dzielgcych na dtugosci ok. 20 m
od srednicy zewnetrznej jezdni ronda
lub od konca przejscia dla pieszych.
Wiekszg zajetosc terenu w stosunku
do ronda konwencjonalnego z wyspa
srodkowga okragly i wyspami dziela-
cymi rownolegtymi o szerokosci 2,5
m mozna odnotowac tylko na dtugo-
$ci poszerzonych wlotéw. Na rondzie
tego typu (rys. 5) utrzymany jest na
jezdni ksztatt ronda konwencjonalne-
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go, zastosowana jest segregacja ruchu
dzieki wprowadzonemu oznakowaniu
poziomemu i przebudowane s3 ska-
nalizowane pasy ruchu na wlotach i
wylotach.

Innym  przyktadem  przebudowy
ronda trzypasowego na rondo typu
Jook-a-like” jest rondo przedstawione
na rys. 6, w ktéorym na dwoch cze-
$ciach jezdni ronda zastosowano po
dwa pasy ruchu, uzyskujac sptaszcze-
nie ronda wzdtuz naprzeciwlegtych
wlotéw. Tego typu rondo w przypad-
ku przebudowy ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego wymaga nie
tylko koniecznej przebudowy na do-
tychczasowej jezdni ronda, ale takze
wiekszej przebudowy na wlotach, czy-
li znacznie zwieksza koszty budowy.
Biorac powyzsze pod uwage, zdaniem
autorow to ,spfaszczone” rondo typu
Jook-a-like” moze byc¢ zastosowane
w  przypadku ograniczonego do-
stepnego miejsca do budowy ronda
konwencjonalnego trzypasowego z
okragta wyspg srodkowg lub ronda
turbinowego klasycznego.

Kolejnym przykfadem przebudowy
dotychczasowego ronda konwencjo-
nalnego trzypasowego na rondo typu
Jook-a-like” jest rondo przedstawione
na rys. 7. W przypadku wlotow dwu-
pasowych i duzego natezenia ruchu
na relacji skretu w lewo na jednym z
wlotdw mozna zastosowac czescio-

Infrastruktura drogqowa

6. Przyktad sptaszczonego ronda typu ,look-a-like” z dwoma pasami ruchu
na wilotach bocznych (Zrédfo: opracowanie wiasne autoréw)

we ograniczenie pasa srodkowego i
uformowanie dwodch paséw ruchu do
skretu w lewo na czesci jezdni ronda.
A na rys. 8 przedstawiono rondo trzy-
pasowe z podwdjnymi pasami skretu
w lewo z wszystkich wlotéw. Biorac
pod uwage wnioski z badar opisa-
nych w publikacjach [12, 15], autorzy
uwazaja, ze takie rondo powinno byc
zastosowane przy przebudowie na
rondo typu ,look-a-like”, w przypadku
odnotowanych wczesniej kolejek po-
jazdéw oczekujacych na wjazd i du-
zymi natezeniami ruchu na relacjach
skretnych w lewo.

Na istniejgcych rondach konwen-
cjonalnych  trzypasowych — mozna
zmieni¢ organizacje ruchu w rozny
sposéb, przedstawiony na rys. 5-8,
w zaleznosci od wielkosci prognozo-
wanych natezert ruchu na wlotach i
w poszczegolnych relacjach, co ewi-
dentnie wyptywa z analizy scenariu-
szy ruchu opisanych w publikacjach
[12, 15,16, 17, 32]. Kazde rondo typu
Jook-a-like" przedstawione na rys. 5-8
ma inny ksztatt wyspy dzielgcej i inng
szerokos¢ czota wyspy, co bezposred-
nio wynika z analizy relacji i zapewnie-
nia korytarzy ruchu przyjetych pojaz-
dow miarodajnych. W zaleznosci od
prognozowanego natezenia ruchu na
poszczegolnych wilotach i relacjach
ronda te mogg mie¢ klasycznie po trzy
lub dwa pasy ruchu na wlotach i tylko
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7. Przyktad ronda typu ,,/ook:a—/ike7z dv;oma basrepujqcymi po sobie pasa-
mi skretu w lewo (Zrédito: opracowanie wilasne autoréw)

9. Pieciowlotowe Rondo Uniwersyteckie o Srednicy zewnetrznej réwnej 125

Google Earth
3

8. Przyktad ronda typu ,look-a-like” z dwoma pasami ruchu na wylotach i
podwajnymi pasami skretu w lewo (Zrédfo: opracowanie wiasne autordw)

10. Trzywlotowe Rondo Hakena o Srednicy zewnetrzne réwnej 141 m

m (Zrédfto: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez auto-
réw na tle zdjecia satelitarnego z programu [18] — wspdtrzedne geograficz-
ne 53°24'12.18'N, 14°30'5.00"E)

(Zrédio: wizualizacja oznakowania poziomego wykonana przez autoréw
na tle zdjecia satelitarnego z programu [18] — wspdtrzedne geograficzne
53°23'30.00"N, 14°30'8.43"F)

na jezdni ronda moga mie¢ wyzna-
czone za pomocy linii oznakowania
poziomego dozwolone relacje.

Chcac dobrac¢ typ ronda typu ,look-
-a-like” w odniesieniu do konkretnej
sytuacji warunkdéw geometrycznych i
lokalizacji projektant, jak juz wczesdniej
wspomniano, powinien przeanalizo-
wac przede wszystkim prognozowane
natezenie na poszczegdlnych wlotach
i relacjach. Wazne sg jednak takze pod-

stawowe parametry geometryczne
dotyczace dostepnej powierzchni, czy
tez gtbwnego parametru ,sptaszcze-
nia ronda” w konkretnej lokalizacji. W
tab. 1 zestawiono w celach poréw-
nawczych wybrane parametry rond
przedstawionych na rys. 5-8. Przyjmu-
jac za wyjsciowe rondo przedstawio-
ne na rys. 5 o srednicy zewnetrznej
rownej 62 m, w celach poréwnaw-
czych, obliczono powierzchnie terenu

Tab. 2. Poréwnanie podstawowych parametréw geometrycznych charakteryzujqcych ronda przed-
stawione na rys. 5-7 (Zrédto: opracowanie wiasne autoréw)

Poréwnywany parametr

Powierzchnia zajetosci terenu

Odlegtos¢ pomiedzy czotami wysp dzielacych, mierzona wzdtuz osi pionowej,

charakteryzujaca tzw. ,sptaszczenie ronda”

Ronda typu ,/ook-a-like” przedstawione na:
1ys. 6 rys. 7
95,2% 79,7%

1ys.5
100%

rys. 8
92,6%

100% 88,8% 88,0% 93,3%

ﬁrzeglqd komunikacyjny

pomiedzy kraweznikami na wlotach
i na powierzchni wnetrza ronda oraz
odlegtos¢ pomiedzy czotami wysp
dzielgcych na wlotach w osi pionowe;j.
Odlegtos¢ ta charakteryzuje m.in. wa-
runek ,sptaszczenia ronda” przy zasto-
sowaniu tylko dwdch paséw ruchu na
czesci ronda, przedstawionego na rys.
6 i 7. Na kazdym rondzie zastosowano,
w celach poréwnawczych, $rednice
zewnetrzng 62 m i te same odlegtosci
granicy zewnetrznej wlotéw mierzo-
nej wzdtuz osi od srodka ronda. Bio-
rac pod uwage, ze parametry ronda
zalezg od przyjetej srednicy ronda,
w tab. 2 przedstawiono parametry
w udziale procentowym, w odnie-
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sieniu do ronda wyjsciowego, przed-
stawionego na rys. 5. Analiza danych
przedstawionych w tab. 2 wskazuje,
Ze najmniejszg powierzchnie zajetosci
terenu i najwieksze sptaszczenie ronda
ma rondo przedstawione narys. 7.
Przy stosowaniu rond typu ,look-
-a-like” do wyznaczenia paséw ruchu
stuzg przede wszystkim linie oznako-
wania poziomego. Z zasad organizacji
ruchu drogowego wynika, ze pojaz-
dy nie powinny zmieniac pasa ruchu,
jesli oddziela je linia segregacyjna
ciagta [24]. Doswiadczenia z klasycz-
nych rond turbinowych wykazuja, ze
do wiekszego bezpieczenstwie ruchu
przyczyniajg sie pasy separacyjne wraz
7 wyniesionymi na nich kraweznikami
(betonowymi separatorami). W wielu
przypadkach, szczegdlnie w Polsce, na
rondach turbinowych typu,look-a-like”
stosuje sie separatory ruchu U-25 (rys.
11i2). Poszczegdlne segmenty separa-
tora U-25 sg nieznacznie oddalone od
siebie, co umozliwia sprawny odptyw
wody opadowe]j podczas deszczu. Nie
ma jeszcze jednak krajowych opraco-
wan dotyczacych problemu odsnie-
zania w przypadku tych rond, jednak
podobnie jak na rondach klasycznych
turbinowych  wysokos¢  separatora
U-25 nie powinna stwarza¢ osobli-
wych problemdw przy odéniezaniu.
Natomiast istotny problem na ww.
rondach stanowi wyznaczenie po-
czatku i konca ciagtej linii na jezdni
ronda, czy tez optymalnego rozpocze-
cia i zakonczenia separatorow ruchu
U-25. W tym celu nalezy na kazdym
projekcie ronda, (przedstawionym na
rys. 5-8), wykonac analize przejezdno-
sci, wyznaczyc korytarze ruchu i na tej
podstawie wyznaczy¢ doktadng loka-
lizacje linii oznakowania poziomego
(tj. styku linii ciggtych i przerywanych).
Niektére propozycje ronda typu ,lo-
ok-a-like” przedstawione na rys. 5-8
dopuszczajgce zjazd z ronda z pasa
srodkowego sg zgodne z Kodeksem
drogowym [24], gdyz taki zjazd odby-
wa sie po wyznaczonym torze jazdy za
pomocg separatora ruchu i nie kolidu-
je ze zjazdem z jedni ronda z pasa ze-
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@)
11. Osmiowlotowy pl. Grunwaldzki z dostepem pieszych na wyspe Srodkowq (Fot. Alicja Sotowczuk)

a) wydtuzenie pasa dzielqcego na wlocie dwujezdniowym z dwutorowq linig tramwajowq
b) wydtuzenie wyspy dzielqcej na wlocie ulicy dwupasowej dwukierunkowej

c) przeznaczenie pasa zewnetrznego na jezdni ronda tylko na relacje skretu w prawo

a) skrécenie przejscia dla pieszych tylko do dwdch paséw ruchu

wnetrznego. Jesli jednak nie ma zasto-
sowanego separatora ruchu U-25, to
w ww. miejscu znajduje sie punkt ko-
lizji, tj. punkt krzyzowania sie potokéw
ruchu, czyli rondo typu ,look-a-like’, z
zastosowaniem tylko linii oznakowa-
nia poziomego, nie przyczynia sie do
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu.

Analiza studium przypadku
trzypasowych rond typu ,look-a-
like"” w Szczecinie

Ostatni przykfad rond typu,look-a-like"

opisywany w niniejszym artykule, do-
tyczy przebudowy istniejacych rond
konwencjonalnych trzypasowych bez
jakiejkolwiek przebudowy wysp dzie-
lacych czy jezdni ronda. W Szczecinie
ronda trzypasowe byty wybudowane
w XIX w. i kilka rond trzypasowych
wybudowano w ostatnich latach. Na
trzech rondach konwencjonalnych
trzypasowych wtadze miasta podjety
decyzje o ich przebudowie na ronda
typu look-a-like’, dzieki wykorzystaniu
tylko linii oznakowania poziomego
[5, 10, 21, 22, 28, 31]. Przyktady rond
trzypasowych ze Szczecina przedsta-
wiono na rys. 9-11. Na rys. 9 przedsta-

wiono oznakowanie poziome zasto-
sowane na rondzie pieciowlotowym,
natomiast na rys. 10 i 11 przedstawio-
no wybrane fragmenty rzeczywistej
organizacji ruchu zastosowanej na
rondzie trzywlotowym i osmiowloto-
wym.

Na pl. Grunwaldzkim dodatkowo
zmieniono réwniez oznakowanie w
rejonie przejs¢ dla pieszych przez jed-
nie ronda, skracajac dhugosc przejscia
7 trzech do dwoch pasow ruchu (rys.
11). Ten osobliwy plac osmiowlotowy
opracowano na podstawie wstepne-
go projektu Jamesa Hobrechta z lat
szes¢dziesigtych XIX w. Ostatecznie
plac wybudowano w latach 80. XIX w.
Od samego poczatku wzdtuz gtéwnej
dwujezdniowej arterii miasta i na wy-
spie $rodkowej ronda byta wybudo-
wana dwutorowa linia tramwajowa.
Przy budowie placu wzorowano sie na
przyktadach podobnych rond wybu-
dowanych w Paryzu i Berlinie. Obec-
nie na wyspie srodkowej ronda nadal
znajdujg sie przystanki tramwajowe,
a takze zielence, miejsca rekreacji dla
mieszkancéw wraz ze stolikami sza-
chowymi. Miedzy innymi, dlatego
zaplanowano na jezdni ronda kilka

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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przed po
Pl. Grunwaldzki

przed po

12. Wykres pudetkowy (ramka-wqsy) liczby zdarzeri drogowych przed i po
zmianie organizacji ruchu na analizowanych rondach w Szczecinie (Zrédfo: ba-
dania wtasne na podstawie danych przedstawionych w programie SEWIK [36])

przejs¢ dla pieszych.

W celu potwierdzenia stusznosci
przebudowy ronda trzypasowego na
rondo typu look-a-like’, w celu zwiek-
szenia bezpieczenstwa ruchu, autorzy
niniejszego artykutu na podstawie
danych uzyskanych z programu SE-
WIK [36] wykonali analize statystyczna
zmniejszenia liczby zdarzen drogo-
wych w wyniku zmiany organizacji
ruchu na jezdni ronda, ktérej wyniki
przedstawili na rys. 12 i w tab. 3. Dane
z programu SEWIK [36] dotyczyly lat
2015-2018 przed zmiang organiza-
¢ji ruchu i od dnia zmiany organizacji
ruchu w 2019 do konca roku 2021. W
odniesieniu do zestawionych danych
przeprowadzono analize statystyczna,
uwzgledniajagcg dwa warunki stoso-
wania testu. Rezultaty analizy zesta-
wiono w tab. 3.

Rondo Uniwersyteckie

przed po

Rondo Hakena

13. Plan analizowanego ronda typu ,look-a-like” (Zrédto: opracowanie
wiasne autoréw)

Analiza danych i wynikéw testow
statystycznych zestawionych w tab. 3
wykazata, ze w odniesieniu do wszyst-
kich analizowanych rond otrzymano
potwierdzenie duzej skutecznosci za-
stosowania zmiany organizacji ruchu
w odniesieniu do zdarzert drogowych.
Natomiast w odniesieniu do wypad-
kéw drogowych z udziatem pieszych
tylko na placu Grunwaldzkim otrzy-
mano potwierdzenie skutecznosci za-
stosowanej zmiany organizacji ruchu.
Na Rondzie Uniwersyteckim w odnie-
sieniu do wypadkow z pieszymi nie
otrzymano miarodajnych wynikow,
gdyz w porownywanych okresach
odnotowano po jednym wypadku

Tab. 3. Dane i wyniki analizy statystycznej na trzech analizowanych rondach turbinowych typu ,lo-
ok-a-like” w Szczecinie (Zrédfo: opracowanie wiasne autoréw na podstawie danych przedstawionych
w programie SEWIK [36])

Rondo Uniwersyteckie

Pl. Grunwaldzki
Rok Idarzenia Wypadki z Idarzenia
drogowe ogétem udziatem pieszych

drogowe ogétem

Rondo Hakena
Wypadki z
udziatem pieszych

Wypadki z
udziatem pieszych

Idarzenia
drogowe ogétem

Dane przed zmiang organizadji ruchu

2015 46 3 85 - 43 -
2016 46 5 79 - 33 -
2017 38 1 110 1 49 -
2018 65 4 13 - 56 -
Ogotem 226 13 459 1 244 -
Dane po zmianie organizacji ruchu
2019 19 1 37 - 18 -
2020 26 1 60 1 38 -
2021 34 2 70 = 34 =
Ogétem 79 4 167 1 90 -
Wynik testu istotnosci stwierdzonych réznic stanu bezpieczeristwa ;{2 (chi-kwadrat):
,’{2 = (mt—m th)(t: ty (m+my)) > ,},’az = 3,84, poziom ufnosci 0,95, Zaz = 2,71, poziom ufnosci 0,90
/f = 36,0> 3,84 3,0<3,84 67,0>3,84 0,04<3,84 35,0>3,84 =

Potwierdzenie skutecznosci zastosowanej zmiany organizagji ruchu nastepuje, gdy rownoczesnie z pozytywnym wynikiem testu istotnosci zachodzi

réwniez nierdwnosé: M/t > ny/t;
miti>nlt, 56,5>26,3

Oznaczenia:

ny — liczba zdarzer drogowych/wypadkéw ,przed”,

n, - liczba zdarzen drogowych wypadkéw ,po” wprowadzeniu zmian,

t; — dfugos¢ okresu obserwadji ,przed” wprowadzeniem zmian (lata),

t, — dtugos¢ okresu obserwacji ,po” wprowadzeniu zmian (lata).

3,25>1.33

ﬁrzeglqd komunikacyjny

114,8> 55,7

0,25<0,33 61,0>30,0 =

z udziatem pieszych. Nalezy w tym
miejscu doda¢, ze natezenie ruchu
pieszych na Rondzie Uniwersyteckim,
(zlokalizowanym na obrzezach miasta)
jest zdecydowanie mniejsze niz na pl.
Grunwaldzkim w centrum miasta.
Na podstawie wizji lokalnych mozna
stwierdzi¢, ze piesi na Rondzie Uni-
wersyteckim korzystajg z reguty tylko
7 jednego przejscia dla pieszych. Na
pozostatych przejsciach w trakcie kil-
kukrotnych wizyt lokalnych nie stwier-
dzono w ogdle ruchu pieszych.

Studium przypadku wyznaczania
granic linii oznakowania poziome-
go na rondzie typu ,look-a-like”

Jak juz wczesniej wspomniano w celu
wykazania granicy linii oznakowania
poziomego na jezdni ronda nalezy
w ramach projektu przebudowy do-
tychczasowego ronda trzypasowe-
go wykona¢ analize przejezdnosci i
wyznaczy¢ mozliwe korytarze ruchu
przyjetych pojazdow miarodajnych.
Pojazdy miarodajne powinny by¢
przyjete: na istniejacych rondach na
podstawie wykonanych badan in situ,
a na rondach nowoprojektowanych z
uwzglednieniem standardowych po-
jazdow. Dopuszczajac, ze w roznych
krajach moga byc stosowane pojaz-
dy o innych niestandardowych dtu-
gosciach, to nalezy przyja¢ pojazdy
charakterystyczne dla danego kraju.
Celem uzyskania zréznicowania ana-
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14. Analiza przejezdnosci pojazdu miarodajnego na wlotach bocznych i
wyznaczenia styku linii segregacyjnych na jezdni ronda (Zrédto: opracowa-

nie wiasne autoréw)

lizy przejezdnosci w artykule przyje-
to rozne wloty boczne (tj. potnocny i
potudniowy) [29], tj. roznigce sie licz-
ba paséw ruchu. W analizowanym
przyktadzie na jezdni ronda pomiedzy
wlotami pozostawiono po trzy pasy
ruchu, a naprzeciw wysp dzielacych
przyjeto tylko dwa pasy ruchu. W celu
pokazania réznorodnosci mozliwych
rozwigzan na dwdéch wlotach zasto-
sowano wydtuzone wyspy dzielace
(wlot zachodni i potudniowy), a na
pozostatych wlotach pasy dzielace
(wlot wschodni i pétnocny). Wzorem
rond proponowanych w wytycznych
amerykanskich NCHRP 672 [33] zasto-
sowano wzdtuz wlotéw przy krawez-
niku zewnetrznym i przy krawezniku
wyspy dzielacej linie ciggte oddalone
od lica kraweznika o 0,3 m. Przy wy-
spie srodkowej zastosowano pierscien
szerokosci T m. Przeksztatcenie ronda
konwencjonalnego trzypasowego na
rondo typu ,look-a-like” wykonano tyl-
ko za pomoca oznakowania poziome-
go. Narys. 13 przedstawiono plan ron-
da i wynikowe oznakowanie poziome.
Uwzgledniajac, ze przebudowa do-
tychczasowego ronda konwencjonal-
nego trzypasowego moze dotyczyc
lokalizacji w terenie zabudowanym z
istniejgcymi przejsciami dla pieszych
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i przejazdami rowerowymi, na rys. 13
uwzgledniono taki przykfad ronda.

Przyjeto, ze wzdtuz wlotow gtéw-
nych (zachodniego i wschodniego)
pojazdem miarodajnym byt ciggnik
siodfowy o dtugosci 16,5 m (rys. 14),
a na wlotach bocznych (pétnocnym
i potudniowym) pojazdem miarodaj-
nym byt autobus solowy o dtugosci
9,5 m (rys. 15). Na rys. 14 przedsta-
wiono wynik analizy przejezdnosci i
wyznaczenie granicy linii ciggtych na
wlotach i wylotach zachodnich oraz
wschodnich. A na rys. 15 przedsta-
wiono wynik analizy korytarza ruchu
autobusu kursujgcego wzdtuz wlotéw
poétnocnego i potudniowego oraz lo-
kalizacje przedtuzenia linii przerywa-
nej na jezdni ronda.

Podsumowanie

Na podstawie przegladu literatury
przeprowadzonym w artykule wykaza-
no, ze w przypadku dotychczasowych
rond trzypasowych z wyspg srodkowg
okragta mozna zaplanowac ich prze-
budowe na ronda turbinowe typu
Jook-a-like"i osiggng¢ na nich wieksze
bezpieczeristwo ruchu. Z mozliwych
rond typu,look-a-like" moze projektant
wybra¢ dowolne rozwigzanie organi-
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15. Analiza przejezdnosci pojazdu miarodajnego na wiotach gtdwnych i
wyznaczenia styku linii segregacyjnych na jezdni ronda (Zrédto: opracowa-

nie wiasne autoréw)

zacji ruchu przy niewielkich kosztach
przebudowy, uwzgledniajgcych fakt,
ze poszczegolne relacje beda rozdzie-
lone tylko dziki liniom oznakowania
poziomego. Wybor mozliwego  za-
stosowania organizacji ruchu zalezy
przede wszystkim od natezenia ruchu
na poszczegolnych wlotach irelacjach.
W zaleznosci od dostepnosci terenu i
analizowanych natezen ruchu projek-
tant moze dobrac¢ wiasciwe rozwigza-
nie ronda typu ,look-a-like” i osiggnac
poprawe nie tylko bezpieczenstwa
ruchu, ale rowniez przepustowosci.
Przedstawiona rowniez w ramach
studium przypadku analiza popra-
wy bezpieczenstwa ruchu na trzech
dotychczasowych rondach trzypaso-
wych, na ktérych zmieniono tylko or-
ganizacje ruchu na jezdni ronda wyka-
zata, ze ronda typu ,look-a-like" moga
zapewnic istotng jego poprawe. <
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Zmiany prawa o Centralnym Porcie Komunikacyjnym

Changes to the law on the Central Communication Port

Piotr Swiqgtecki
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Streszczenie: Autor prezentuje zmiany, wprowadzane do przepiséw dotyczacych budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego. Zmiany
te zostaty wprowadzone ustawg o usprawnieniu procesu inwestycyjnego Centralnego Portu Komunikacyjnego z 22 lipca 2022 r. Ustawa
ta przewiduje m.in. przeksztatcenie przedsiebiorstwa panstwowego ,Porty Lotnicze” w spotke i wniesienie jej akcji do spotki CPK S.A,, oraz

zmiany kilkunastu innych ustaw.

Stowa kluczowe: Porty Lotnicze; Centralny Port Lotniczy; Przeksztatcenie; Usprawnienie

Abstract: The author presents changes introduced to the regulations concerning the construction of the Central Communication Port.
These changes were introduced by the Act on improving the investment process of the Central Communication Port of July 22, 2022. Trans-
formation of the state-owned enterprise "Porty Lotnicze" into a company and contribution of its shares to the company CPK S.A.

Keywords: Airports; Central Airport; Transform; Streamline

Budowa Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego (dalej CPK) byta przedmio-
tem licznych tekstow, takze w ,Prze-
gladzie Komunikacyjnym”. M. in. red.
Marek Serafin i inz. Ryszard Zaremba
w dwoch tekstach [3 i 4] odniesli sie
do kwestii programowych inwestycji,
za$ dr Jakub Kociubinski — do proble-
matyki jej finansowania (prawa sub-
wencyjnego) [2]. Ja réwniez pisatem
juz w ,Przegladzie Komunikacyjnym”
o prawnej regulacji przedsiewzie-
cia w 2018 roku [5], ograniczajac sie
do systemowej, legislacyjnej analizy
przepisdw. Zwrdcitem wowczas uwa-
ge, iz z,faktu, izdlatego przedsiewzie-
Cia uznano za konieczne stworzenie
odrebnego zbioru przepiséw prawa
inwestycyjnego, i to mimo tego, ze
dla wszystkich rodzajow transportu
wczesniej juz przyjeto uproszczo-
ne regulacje inwestycyjne, wynika
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istotny wniosek. Polska potrzebuje
kodeksu budowlanego!. Prace nad
projektem kodeksu, podejmowane
przed laty, nie zakonczyty sie powo-
dzeniem, a szczegdlne przepisy od-
noszace sie do realizacji CPK wtasnie
zostaty powaznie zmodyfikowane
ustawq usprawniajqcq.

Dodam, ze Tomasz Wardak progra-
mowi CPK poswiecit nawet ksigzke
[6] odnoszacy sie do kwestii tech-
nicznych, organizacyjnych i ekono-
micznych inwestycji.

Zmiany ustawy o Centralnym
Porcie Komunikacyjnym

Projekt ustawy usprawniajgcej [13]
wptynat do sejmu 1 lipca 2022, 7 lip-
ca zostat skierowany do | czytania na
posiedzeniu plenarnym Sejmu. Nad
ustawg pracowaty Komisje: do Spraw

Energii, Klimatu i Aktywodw Panstwo-
wych oraz Infrastruktury. Juz 22 lipca
Sejm przyjat ustawe 230 gtosami za
przy 213 przeciw, 2 postow wstrzy-
mato sie. Sejm jeszcze raz gtosowat
w sprawie ustawy 5 sierpnia, odrzu-
cajac - 233 gtosami —uchwate Senatu
odrzucajgcg ustawe [11]. Podstawg
merytoryczng negatywnego stano-
wiska Senatu byta radykalnie krytycz-
na, w mojej ocenie zbyt daleko idaca
ocena legislatorow tej Izby, stawiaja-
cych sie w roli organu uprawnionego
do orzekania o konstytucyjnosci no-
wego prawa [8].

Nim przejde do zrelacjonowa-
nia zmian, wprowadzonych ustawq
usprawniajgcq [33], przypomne, iz
ustawa o CPK [24] byfa juz wielokrot-
nie nowelizowana wczesdniej. Historia
tych zmian wyglada nastepujgco:
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1) Dz U.z2018r. poz. 2089 — publi-
kacja pierwotnego tekstu ustawy
o CPK[24],

2) Dz U.z2019r poz. 630 — nowe-
lizacja ustawa z 22 lutego 2019 .
O przygotowaniu i realizacji stra-
tegicznych inwestycji w sektorze
naftowym [25],

3) Dz U.z2019r. poz. 2020 — nowe-
lizacja przepisami wprowadzaja-
cymi Prawo zamdwien publicz-
nych (ustawa z 11 wrze$nia 2019
r, [26]),

4) Dz U. z 2020 r. poz. 234 — tekst
jednolity,

5) Dz U.z2020r.poz. 1378 — nowe-
lizacja ustawa z 15 lipca 2020 r. o
zmianie ustawy o zasadach pro-
wadzenia polityki rozwoju oraz
niektérych innych ustaw [27],

6) Dz U.z2021r. poz. 784 — noweli-
zacja ustawg z 30 marca 2021 1.0
zmianie ustawy o udostepnianiu
informacji o srodowisku i jego
ochronie (...), [29],

7) Dz U.z 2021 r. poz. 1354 — tekst
jednolity,

8) Dz U.z2022r. poz. 807 — noweli-
zacja ustawg z 9 lutego 2022 r. o
zmianie ustawy — Kodeks spotek
handlowych oraz niektérych in-
nych ustaw [30],

9) Dz U.z2022r. poz 1079 — nowe-
lizacja ustawa z 28 kwietnia 2022
r. o zasadach realizacji zadan fi-
nansowanych ze srodkéw euro-
pejskich w perspektywie 2021-
2027 [31],

10) Dz. U.z 2022 r. poz. 1390 — nowe-
lizacja ustawa z 12 maja 2022 r. o
zmianie ustawy o dziatach admi-
nistracji rzadowej oraz niektérych
innych ustaw [32].

Jeszcze przed zmianami wprowa-
dzanymi ustawq usprawniajqcq [33]
doczekata sie wiec ustawa o CPK [24]
o$miu nowelizacji i dwoch tekstow
jednolitych. Bioragc pod uwage to, ze
ustawa o CPK powinna by¢ w istocie
jednorazowym programem dziatan,
liczba dotad dokonanych zmian jest
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juz zdecydowanie nadmierna. Tym-
czasem relacjonuje tu przyjeta przez
parlament na wniosek rzadu kolejng,
znaczng modyfikacje.

Zawarto$¢ ustawy usprawniajacej,
komercjalizacja,Portéw
Lotniczych”

Ustawa usprawniajgca [33] sktada sie
7 trzech rozdziatéw. Pierwszy regulu-
je przeksztatcenie przedsiebiorstwa
panstwowego ,Porty Lotnicze” (dalej
zwanego w skrécie PPL) w jednooso-
bowg spodtke Skarbu Panstwa, drugi
wprowadza zmiany do 26 innych
ustaw (w tym szczegdlnie obszerne
modyfikacje do ustawy z 10 maja
2018 r. o Centralnym Porcie Komu-
nikacyjnym [24]), w trzecim zawarto
przepisy przejsciowe, dostosowujace
i kor\cowe.

Przedsiebiorstwo panstwowe
"Porty lotnicze" (PPL), ktérego prze-
ksztatcenie projektowane jest w
pierwszym rozdziale ustawy uspraw-
niajqcej, powotane zostato ustawowo
w 1987 r. w drodze przeksztatcenia
istniejgcego od 1959 r. Zarzadu Ru-
chu Lotniczego i Lotnisk Komu-
nikacyjnych, bedacego jednostka
budzetowa [15]. Celem powotania
PPL byto wykorzystanie dochodow
z opfat za korzystanie z przestrzeni
powietrznej na finansowanie mo-
dernizacji infrastruktury lotniczej, co
wymagato zmiany formy gospoda-
rowania (jednostka budzetowa nie
mogfa samodzielnie gospodarowac
swoimi  przychodami). PPL zostat
samodzielna, samofinansujaca sie
jednostka organizacyjng gospodarki
narodowej o ustroju zblizonym do
przedsiebiorstw panstwowych po-
wotywanych na podstawie ustawy z
25 wrzesnia 1981 r. o przedsiebior-
stwach panstwowych [14]. Wskutek
braku dostosowawczych noweliza-
Cji ustawy z 23 pazdziernika 1987 r.
obowigzujacej az do 2017 r, ustrdj
ten stat sie anachroniczny, gdyz PPL
dziatato zgodnie z zasadami w zasa-
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dzie niezmienionymiod 1987 r, nato-
miast przepisy o przedsiebiorstwach
panstwowych byly w tym okresie
znacznie zmodyfikowane.

Do przedmiotu dziatalnosci PPL
nalezaty woéwczas m.n.. budowa,
modernizacja i eksploatacja lotnisk
komunikacyjnych oraz lotniczych
urzadzert naziemnych oraz budowa,
rozbudowa i utrzymanie dworcow
lotniczych i innych obiektéw zaple-
cza portowego, a takze swiadczenie
ustug lotniczych zwigzanych ze star-
tem, lagdowaniem i parkowaniem
statkow powietrznych.

Ponadto PPL miat realizowac za-
dania zwigzane z wykonywaniem
czynnosci zleconych przez Ministra
Transportu (...) w zakresie kierowa-
nia, kontroli, nadzoru, zabezpieczenia
i obstugi ruchu lotniczego.

Na marginesie zauwazy¢ mozna,
7e w okredleniu zadarh PPL zawarto
postanowienia  nieuwzgledniajace
znaczenia poje¢, stosowanych w in-
nych przepisach; m.in. odrebnie po-
traktowano budowe lotnisk i budowe
dworcow lotniczych zapominajac, ze
te drugie sg czesciami pierwszych, i
wprowadzono kategorie moderniza-
cji obiektéw budowlanych, nieznang
Prawu budowlanemu.

Ustawa o PPL z 1987 r. byta nowe-
lizowana tylko raz w minimalnym
zakresie, natomiast kilkakrotnie po-
dejmowano nieudane proby przy-
gotowania jej powazniejszej, syste-
mowej modyfikacji uwzgledniajacej
zmiany otoczenia prawnego. Miedzy
innymi w 1991 r. w ramach fali uru-
chamiania proceséw  prywatyza-
cyjnych przekazano do uzgodnien
miedzyresortowych projekt ustawy
o przeksztatceniu  wtasnosciowym
przedsiebiorstwa panstwowego Por-
ty Lotnicze i © zmianie ustawy — Pra-
wo lotnicze [10]. Jak wida¢, powazne
koncepcje komercjalizacji PPL for-
mutowano juz 31 lat temu. Zgodnie
7 tym projektem minister transportu
miat przeksztatci¢ PPL w spotke i wy-
dzieli¢ mienie stuzgce stuzbom ru-
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chu lotniczego. Faktycznie dokona-
no tego wydzielenia pdzniej innym
sposobem, tworzac odrebng ustawa
Polskg Agencje Zeglugi Powietrznej
(PAZP) [21].

Mozliwos¢ zlecenia Portom Lotni-
czym funkcji w zakresie kierowania,
kontroli, nadzoru, zabezpieczenia
i obstugi ruchu lotniczego zostata
zredukowana w wyniku powofania
PAZP, ktéra (por. art. 3 ust. 1 ustawy
z 8 grudnia 2006 r. [21]) ,zapewnia
ciggty, bezpieczng, ptynng i efek-
tywng zegluge w polskiej przestrze-
ni powietrznej” Agencja jest pan-
stwowg 0sobg prawng z siedzibg w
Warszawie, moze tworzy¢ oddziaty
terenowe, podlega ministrowi trans-
portu, a w zakresie zadan lotniczych
nadzorowi Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, zapewniajac bezpieczng,
ciagta, ptynng i efektywna zegluge
powietrzng zgodnie z przepisami
Unii Europejskiej dotyczacymi Jed-
nolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej.

Kolejng probe przeksztatcenia PPL
podjeto w 2015 r,; przedmiotem prac
rzadu 24.03.2015 r. byt projekt ustawy
o komercjalizacji PPL [7].

Uchwalona dwa lata pdZniej, 15
wrzesnia 2017 r, nowa ustawa o PPL
[23] utrzymata dotychczasowg for-
me przedsiebiorstwa panstwowego
dziatajgcego na zasadach szczegol-
nych, aktualizujgc m.in. zakres dziatal-
nosci (m.in. ze wzgledu na przejecie
funkgji organdw ruchu lotniczego
przez PAZP). Organami PPL stali sie:
Prezes i Rada Nadzorcza (ktora otrzy-
mafa wylacznie funkcje opiniujace),
wyeliminowano wiec rade pracow-
nicza, bedaca wczesniej namiastka
samorzadu zatogi. PPL wystepowat
w obrocie na wiasny rachunek i we
wiasnym imieniu, sam odpowiadat
7a swoje zobowigzania, jak wszystkie
panstwowe osoby prawne.

Omawiana w tym tekscie ustawa
usprawniajgca [33] przewiduje ko-
mercjalizacje przedsiebiorstwa pan-
stwowego ,Porty Lotnicze’, tj. jego
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przeksztatcenie w jednoosobowg
spotke Skarbu Panstwa, dziatajaca
pod nazwg Polskie Porty Lotnicze
Spoétka Akcyjna (PPL SA). Komercja-
lizacja PPL jest analogiczna do prze-
widzianej w ustawie z 30 sierpnia
1996 r. o komercjalizacji i niektérych
uprawnieniach  pracownikow [16]
i ustawie z dnia 8 wrzesnia 2000 .
o komercjalizacji i restrukturyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Pol-
skie Koleje Panstwowe”[17]; wybrane
przepisy pierwszej z nich [16] znajda
zreszty do transformacji PPL w pew-
nym zakresie zastosowanie.

Warto tu zastrzec, ze wbrew nie-
kiedy spotykanym pogladom, ko-
mercjalizacja przedsiebiorstw pan-
stwowych nie ma charakteru sukcesji
uniwersalnej, cho¢ wiele praw i obo-
wigzkéw PPL p.p. przechodzi na
PPL SA z mocy prawa. Jednakze na
przyktad nieruchomosci przekazy-
wane beda pdzniej spétce PPL SA
przez petnomocnika rzadu ds. CPK
wyposazonego w tym zakresie w
uprawnienia analogiczne do resorto-
wego ministra, w drodze odrebnych
czynnosci prawnych. W tym trybie
przekazane zostang nieruchomosci,
ktdre w dniu wejscia ustawy uspraw-
niajacej byty uzytkowane wieczyscie
przez PPL p.p., w zarzadzie lub trwa-
tym zarzadzie PPL lub po prostu — w
posiadaniu bez tytutu prawnego. Z
tej zasady wytgczono jedynie obiekty
MON.

Petnomocnik przeksztatci PPL p.p.
w spotke akcyjng w ciggu 6 miesie-
cy od dnia wejscia w zycie ustawy
usprawniajqcej [33], sporzadzajac w
imieniu Skarbu Panstwa akt prze-
ksztatcenia, zastepujacy czynnosdi,
poprzedzajace ztozenie wniosku o
wpis spotki do rejestru przedsiebior-
cow zgodnie z Kodeksem spotek
handlowych [18].

Ustawa usprawniajgca [33] usta-
la szczegdlne wymagania, ktdére ma
spetni¢ PPL SA. Nalezy do nich obli-
gatoryjne objecie zakresem dziatania
miedzy innymi: budowy, przebudo-

wy, utrzymania i eksploatacji lotnisk,
lotniczych urzadzen naziemnych iin-
frastruktury okotolotniskowej; $wiad-
czenia ustug zwigzanych ze startem,
ladowaniem i parkowaniem statkow
powietrznych i innych zwigzanych z
obstugg operacji lotniczych, statkéw
powietrznych, zatdg, pasazerow oraz
tadunkéw, w tym towardw i poczty.
Tych zadan ze swojego zakresu dzia-
tania PPL SA usunac¢ nie moze.

Zagwarantowano stabilizacje za-
trudnienia. Pracownicy PPL p.p. sta-
na sie z mocy prawa pracownikami
Spdtki, a prezes PPL p.p. — prezesem
PPL S.A.

Bilans zamkniecia PPL stanie
sie bilansem otwarcia Spdtki, przy
czym suma kapitatow zaktadowego
i zapasowego Spotki ma by¢ rowna
funduszom PPL — zatozycielskiemu i
przedsiebiorstwa. To zasada typowa
dla komercjalizacji przedsiebiorstw
panstwowych.

Zmiany w spélce CPK SA

Kolejne 6 miesiecy po przeksztatce-
niu ustawa usprawniajgca [33] wyzna-
cza petnomocnikowi rzadu ds. CPK
na whiesienie akcji PPL SA do spdfki
celowej CPK SA, na podwyzszenie jej
kapitatu. Udziaty w podwyzszonym
kapitale zaktadowym CPK SA obej-
muje Skarb Panstwa reprezentowany
rowniez w tej spodtce przez petno-
mocnika rzadu ds. CPK. Zauwazyc
warto, ze zwiekszy to znacznie maja-
tek a wiec i zdaje sie takze - zdolnos¢
kredytowg CPK SA.

PPL SA znajdzie sie zas — jako spot-
ka zalezna, spotka,corka’, w holdingu
Centralnego Portu Lotniczego. Do-
da¢ nalezy - nie jedyna spdtka za-
lezna, dopuszcza sie zlecanie zadan
CPK SA innym spotkom tworzonym
lub przejmowanym przez spétke ma-
cierzysta (CPK). Na tej podstawie CPK
moze przejac tez kontrole nad inny-
mi przedsiebiorstwami infrastruktu-
ralnymi i transportowymi.

Korekty ustawy o CPK [24] zastugu-
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ja na szczegdlng uwage w rozdziale 2
ustawy usprawniajqcej[33], wiekszg od
zmian wprowadzonych przez ustawe
usprawniajgcg do innych ustaw. Wi-
doczna jest tendencja rozszerzania
zakresu przedsiewzie¢ podlegaja-
cych przepisom tej ustawy w tym —
zakresu zadan spotki CPK. Dowodem
tej tendencji moze byc¢ m.in. fakt, ze
ustawowg definicje inwestycji (art.
2 pkt. 3 [24]) rozszerzono na prze-
strzennie i funkcjonalnie zwigzane
z projektowanym lotniskiem: drogi
publiczne, energetyczne sieci prze-
sytowe, drogi kolejowe, urzadzenia
wodne i rurociagi naftowe. Co wiecej,
przedsiewziecie realizowane w trybie
ustawy o CPK [24] ma objac¢ rowniez
dziatania spoteczne i gospodarcze.
Przy okazji omawianej nowelizacji do
zakresu dziatania spoétki CPK wpisano
bowiem dodatkowe zadania. CPK SA
moze podja¢ dziatalnos¢ zwigzang z
eksploatacjg obszaru geograficznego
w celu udostepniania przewoznikom
lotniczym portow lotniczych; dziatal-
nosc¢ majaca na celu zapewnianie lub
obstuge sieci $wiadczacych ustugi
dla odbiorcow publicznych w trans-
porcie kolejg lub systemami automa-
tycznymi; dziatalno$¢ zapewniajaca
optymalne warunki rozwoju spotecz-
no-gospodarczego oraz przestrzen-
nego w otoczeniu CPK; dziatalnosc¢
gospodarczg w zakresie wytwarzania
i dystrybucji energii elektryczneji cie-
pfa.

Spotka powotana pierwotnie w
celu budowy wezta komunikacyjne-
go CPK w s$wietle nowelizacji staje
sie przedsiebiorstwem wielobranzo-
wym wyposazonym tez w funkcje
administracyjne.

Planowanie i gospodarka
gruntami

W swietle zmodyfikowanych defini-
qji [24] nalezy wyrdzni¢ inwestycje
gtébwna, inwestycje towarzyszace i
inne (pozostate) zadania. W otocze-
niu CPK petnomocnik rzadu ds. CPK
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zyskuje funkcje koordynacyjne w
stosunku do rozwoju spoteczno-go-
spodarczego i przestrzennego. Poja-
wia sie nowy, szczegdlny dokument
planistyczny — strategiczne studium
lokalizacyjne, obejmujace kwestie lo-
kalizacyjne obiektéw wchodzacych
w sktad przedsiewziecia potozonych
na obszarze catego kraju (jak tzw.
szprychy kolejowe). Studium to, tak i
plany miejscowe dotyczace poszcze-
golnych inwestycji wchodzacych w
sktad przedsiewziecia, zyskajg szcze-
golng, dominujaca pozycje w hierar-
chii aktow planowania przestrzenne-
go. Tym rozwigzaniem ustawodawca
nawiazuje do tradycji ustaw szcze-
gdlnych, zapoczatkowanej przepisa-
mi o autostradach ptatnych z 1994
(por. [1], str. 44)

Natomiast obszar otoczenia CPK
stanowi¢ ma w catosci obszar funk-
cjonalny i strategicznej interwendji
W rozumieniu przepiséw o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju [20].
Ten obszar funkcjonalny ustanowio-
ny jest bezterminowo. To tu spotka
CPK bedzie prowadzi¢ wieloletnig
dziatalnos¢ gospodarczg i admini-
strowac.

Istotne zmiany zaszty w dziale
ustawy o CPK poswieconym lokali-
zacji. Zniesiono plan rezerwacji nie-
ruchomosci pod inwestycje gtowng
(pozostat on jedynie w odniesieniu
do inwestycji towarzyszacych), na-
tomiast Rada Ministrow wyda¢ ma
rozporzadzenie wskazujagce gminy
lub ich czesci, na ktorych terenie
stosowane beda szczegdlne zasady
gospodarowania  nieruchomoscia-
mi, planowania i zagospodarowania
przestrzennego oraz realizacji inwe-
stycji, szczegdlne zasady nabywania
nieruchomosci i ich udostepniania
na cele badan przyrodniczych. Roz-
porzadzenie moze ustanawiac takie
swoiste obszary specjalne na dfuzej,
niz 5 lat. Te decyzje zapadna niezalez-
nie od uznania wyzej wspomnianego
otoczenia CPK za obszar specjalny na
czas w zasadzie nieokreslony. Rozpo-
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rzadzenie Rady Ministrow uwzgledni
ustalenia rzagdowych dokumentow
strategicznych, w tym strategicznego
studium lokalizacyjnego. Szczegdlne
zasady wprowadzone rozporzadze-
niem w odniesieniu do obszarow
specjalnych obejmowa¢ mogg upo-
waznienie petnomocnika ds. CPK do
wyrazania zgody na ustanowienie
ograniczonych praw rzeczowych, na
zawieranie umoéw dzierzawy i najmu
nieruchomosci gruntowych Skarbu
Paristwa oraz umow, ktére pozwalajg
na realizacje inwestycji na tych nieru-
chomosciach, réowniez inwestycji o
charakterze innym niz budowlanym,
a takze zakazy: wydawania pozwo-
lerh na budowe, wydawania decyzji
o warunkach zabudowy i zagospo-
darowania terenu dla wszystkich
lub wybranych zmian sposobu za-
gospodarowania terenu; prowadze-
nia postepowan administracyjnych i
dokonywania czynnosci materialno-
-technicznych skutkujacych potacze-
niem lub podziatem dziatek ewiden-
cyjnych; wydzielania samodzielnych
lokali mieszkalnych w budynkach;
zmiany sposobu uzytkowania obiek-
tu budowlanego lub jego czesci; wy-
dawania decyzji dokonujgcych loka-
lizacji oraz decyzji zezwalajacych na
wykonywanie robdt budowlanych na
podstawie przepisow szczegdlnych,
ograniczenie zbywania nieruchomo-
$ci. Mozliwos¢ uzyskania ,dyspensy”
od niektorych z tych zakazow (zgody
na ich naruszenie) nie zmienia faktu,
iz obszary objete rozporzadzeniem
Rady Ministréw przez czas jego obo-
wigzywania — tj. do pieciu lat - beda
podlegaty zdecydowanie dyskrymi-
nacyjnemu rezimowi.

Spotka CPK ma korzysta¢ z pra-
wa  pierwokupu  nieruchomosdi,
pfacac ceny wyzsze, niz ustalone
na ogolnych zasadach przepisow
0 gospodarce nieruchomosciami.
Moze naby¢ nieruchomos$¢ za cene
stanowigcg rownowartos¢  warto-
sci odtworzeniowe] nieruchomosci
okreslonej nawet bez uwzglednienia
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stopnia zuzycia. Oczywiscie podnie-
sienie ptaconych cen jest zyczliwym
gestem wobec mieszkancow ob-
szaru objetego przedsiewzieciem,
lecz nie nalezy zapominac, ze ich
nieruchomosci juz po nabyciu przez
spotke, nawet jesli nie zostang wy-
korzystane na lokalizacje inwestycji,
i tak znacznie zyskajg na wartosci ze
wzgledu na jej sgsiedztwo. Swiado-
mos¢ tego stanu rzeczy negatywnie
wptywa na efekty programu dobro-
wolnych naby¢, cho¢ zainteresowani
musze miec $wiadomosc, iz kolejnym
krokiem — po ztozeniu ofert nabycia
- bedzie uruchomienie wywtaszczen
na cel publiczny. Podwyzszony po-
ziom cen jest rowniez uzasadniony
faktem, iz realne odtworzenie nie-
ruchomosci za ustalong przez rze-
czoznawce wartos¢ odtworzenio-
wa uwzgledniajagcg stopien zuzycia
moze nie by¢ mozliwe.

Decyzja o ustaleniu lokalizacji in-
westycji w zakresie CPK moze obej-
mowac lokalizacje innych obiektéw,
urzadzen, sieci lub instalacji w zakre-
sie, w jakim sg one przestrzennie oraz
funkcjonalnie powigzane z zasadni-
Cz3 inwestycjg, w tym: drég publicz-
nych, ciaggéw drenazowych, przewo-
déw, drog kolejowych, urzadzen i
obiektéw do obstugi ruchu lotnicze-
go, urzadzert wodnych i rurociggéw
ropy naftowej. Nieruchomosci objete
takg decyzjg stang sie przedmiotem
wiasnosci spotki CPK i wejdg w sktad

jej zasobu.
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Na marginesie rozwazan o zasa-
dach gospodarowania nieruchomo-
sciami  objetymi przedsiewzieciem
CPKwarto przypomnied, ze 15 czerw-
ca 2022 r. rzad przestat do parlamen-
tu projekt ustawy o zmianie ustawy
0 gospodarce gruntami [12]. Projekt
ten miat zmodernizowac zasady wy-
ceny wywiaszczanych nieruchomo-
$ci niezaleznie od celu wywtaszcze-
nia, a wiec w szerszym zakresie, niz
ustawa usprawniajgca [33]. Ustawa
zostata uchwalona przez Sejm, Senat
zaproponowat jej odrzucenie, a sej-
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mowa Komisja Infrastruktury poparta
propozycje Senatu [9]. Postepowanie
legislacyjne w tej sprawie nie zakon-
czyto sie do potowy listopada 2022 r,,
czekamy na rozstrzygniecie |zby.

Ustawa usprawniajgca [33] prze-
widuje tez mozZliwos¢ dokonywania
zorganizowanej relokacji catych lub
czesci miejscowosci, poprzedzonej
dialogiem z zainteresowanymi. Uzyto
neutralnego terminu ,relokacja’, lecz
oczywiscie w istocie sg to niezbedne
przesiedlenia, ktérych nie da sie unik-
nac przy inwestycjach obejmujacych
znaczne obszary.

Sposréd  zmian  wprowadzanych
w innych ustawach, w wiekszosci
bedacych konsekwencjami nowej
koncepdji realizacji przedsiewziecia,
wskazatbym na dwie interesujace ko-
rekty. Pierwsza, to wydtuzenie czasu,
w ktorych bedzie mogfa by¢ stoso-
wana szczegdlna ustawa lotniskowa
[22], o piec lat, z 2025 na 2030 r. (art.
33 ustawy usprawniajqcej). Druga in-
teresujgca zmiana, to dopuszczenie
finansowania przedsiewzie¢ obje-
tych programem CPK z Funduszu Ko-
lejowego.

Whioski

Przedstawitem w tekscie niektére
rozwigzania wprowadzone ustawq
usprawniajgcq. Omowienie wszyst-
kich zmian dokonywanych w usta-
wach przekraczatoby objetos¢ do-
puszczalng w tekscie publikowanym
w ,Przegladzie komunikacyjnym”.
Wsréd korekt dokonywanych w15
ustawach mozna znalez¢ tez takie,
ktérych zwigzek z CPK jest ograni-
czony. Taka przy okazji wprowadzang
zmiang jest np. rozszerzenie zakresu
ograniczenia zabudowy w rejonach
lotnisk, w prawie lotniczym, na tere-
ny objete planami generalnymi oraz
promesami zezwolen na zaktadanie
lotnisk. Takie ,przemycanie” przy oka-
zji wiekszych tekstéw potrzebnych
rozwigzan jest niestety normalng
praktyka legislacyjna.

Omawiana ustawa usprawniajgca
nasuwa jednakinne, istotniejsze uwa-
gi. Z legislacyjnego punktu widzenia
problematyczny jest juz jej tytut o
usprawnieniu procesu inwestycyjne-
go Centralnego Portu Komunikacyj-
nego”. Problematyczny, poniewaz nie
oddaje tresci ustawy (nie odnosi sie
chocby do komercjalizacji przedsie-
biorstwa panstwowego PPL) i uzywa
okredlenia ocennego. Usprawnienie
procesu inwestycyjnego CPK jest nie-
watpliwie celem inicjatoréw ustawy,
ale czy zostanie on osiggniety, ocenic¢
bedzie mozna dopiero w przysztosci.
Mniejsze juz znaczenie ma brak legal-
nej definicji procesu inwestycyjnego,
tj. pojecia uzytego w tytule.

Z pragmatycznego, funkcjonal-
nego punktu widzenia nasuwajg sie
natomiast dwie uwagi. Wydaje sie,
ze nie nalezatoby wprowadza¢ tak
szerokich zmian w trakcie realizacji
najwiekszego wspdtczesnie progra-
mu inwestycyjnego w Polsce. Czy w
chwili uchwalania zasadniczej usta-
wy o CPK btednie zaplanowano dzia-
tania? Jest to sytuacja analogiczna do
przeksztatcen  PKP,  dokonywanych
od 2000 roku wedtug wielokrotnie
nowelizowanej ustawy. Druga uwa-
ga wigze sie ze znacznym rozszerze-
niem zakresu dziatania petnomocni-
ka i spotki celowej oraz ogoélnikowym
rozroznieniem pomiedzy inwestycja
(zasadniczg) a inwestycjami towa-
rzyszacymi i inwestycjami, realizo-
wanymi wedtug innych trybéw m.in.
przez PLK SA, GDDK czy jednostki
samorzadu terytorialnego. Istnieje
obawa, ze ze wzgledu na niejasny
podziat kompetencji dochodzi¢ be-
dzie do sporéw miedzy podmiotami
publicznymi  odpowiedzialnymi za
inwestycje infrastrukturalne. Pewnie
7 tego wzgledu ustawa usprawniajqca
silniej jeszcze realizuje wczesniej za-
rysowang idee dominujacej roli CPK
wzgledem innych modernizacyjnych
i inwestycyjnych przedsiewziec¢ doty-
czacych infrastruktury transportowej.
Praktycznym wyrazem tej dominagji
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jest np. uprawnienie przyznane pet-
nomocnikowi ds. CPK do recenzowa-
nia, przed przedtozeniem rzadowi,
Krajowego Programu Kolejowego i
Programu Budowy Drég. Sam petno-
mocnik ma ustawowe umocowanie
jako cztonek kierownictwa (wicemi-
nister) resortu rozwoju regionalnego.
Niestety, w najwazniejszej transpor-
towej inwestycji infrastrukturalnej re-
sort transportu uczestniczy w ograni-
czonym zakresie. €
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nieniach pracownikow

[17]Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2000 .
o komergjalizacji i restrukturyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Paristwowe”

[18]Ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r.
— Kodeks spotek handlowych

[19]Ustawa z 16 grudnia 2005 r. o Fun-
duszu Kolejowym

[20]Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 .
0 zasadach prowadzenia polityki

Prawo w transporcie

rozwoju

[21]Ustawa z 8 grudnia 2006 r. o Pol-
skiej Agendji Zeglugi Powietrznej

[22]Ustawa z 12 lutego 2009 r. 0 szcze-
golnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie
lotnisk uzytku publicznego

[23]Ustawa z 15 wrzesnia 2017 r. o
przedsiebiorstwie  panistwowym
,Porty Lotnicze”

[24]Ustawa z 10 maja 2018 r. o Central-
nym Porcie Komunikacyjnym

[25]Ustawa z 22 lutego 2019 1. o przy-
gotowaniu i realizacji strategicz-
nych inwestycji w sektorze nafto-
wym,

[26]Ustawa z 11 wrzednia 2019 r. -
przepisy wprowadzajgce Prawo
zamowien publicznych

[27]Ustawa z 15 lipca 2020 r. 0 zmianie
ustawy o zasadach prowadzenia
polityki rozwoju oraz niektérych
innych ustaw,

[28]Ustawa z 15 wrzesnia 2000 r. — Ko-
deks spotek handlowych

[29]Ustawa z 30 marca 2021 r. 0 zmia-
nie ustawy o udostepnianiu infor-
macji o srodowisku i jego ochro-
nie (...),

[30]Ustawa z 9 lutego 2022 r. 0 zmia-
nie ustawy — Kodeks spotek han-
dlowych oraz niektérych innych
ustaw,

[31]Ustawa z 28 kwietnia 2022 1. 0 za-
sadach realizacji zadan finansowa-
nych ze $rodkéw europejskich w
perspektywie 2021-2027,

[32]Ustawa z 12 maja 2022 r. 0 zmianie
ustawy o dziatach administracji
rzadowej oraz niektorych innych
ustaw.

[33]Ustawa z 22 lipca 2022 r. 0 uspraw-
nieniu procesu inwestycyjnego

Centralnego Portu Komunikacyj-

nego
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|dea Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikow
Komunikacji w zyciu zawodowym

The idea of the Polish Association
of Transport Engineers & Technicians in professional life

Pawef Gradowski

Mgrinz.

Instytut Kolejnictwa

pgradowski@ikolej.pl

Streszczenie: Jednym z podstawowych celéw stawianych przed Stowarzyszeniem Inzynierdw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej
Polskiej, jest podwyzszanie kwalifikacji zawodowych kadr. Taki rozwdj mozliwy jest poprzez wymiane wiedzy na réznych spotkaniach tema-
tycznych organizowanych réwniez miedzy innymi przez SITK RP. Na przyktadzie Kota Zaktadowego autor przedstawia jak wygladajg mozli-
wOSCi propagowania idei Stowarzyszenia w zyciu zawodowym

Stowa kluczowe: Kofo / klub SITK RP; Konferencja, SITK RP

Abstract: One of the basic goals set for the Polish Association of Transport Engineers and Technicians is to increase the professional quali-
fications of the staff. Such development is possible through the exchange of knowledge at various thematic meetings also organized by,
inter alia SITK RP. Using the example of the Works Group, the author presents the possibilities of promoting the idea of the Association in his

professional life.

Keywords: Club SITK RP; Conference; SITK RP
Wstep

Pod koniec 1945 roku zawigzata sie
grupa inicjatywna w skfadzie: Zyg-
munt Balicki, Wactaw Gordziatowski,
Tadeusz Grochowski, Jan Kubalski,
Zbigniew Modlinski, Jan Rézycki, Jézef
Skrzekot, Robert Szajer, Piotr Trzaskata,
Jozef Zgierski. Grupa byfa prekursorem
podjecia pierwszych krokéw organi-
zacyjnych zmierzajgcych do powota-
nia stowarzyszenia, ktorej celem byto
zjednoczenie inzynieréw i technikow
komunikacji oraz innych osob, ze sta-
zem pracy i doswiadczeniem zawodo-
wym w dziedzinie komunikacji lub w
dziedzinach pokrewnych. Dziatania te
doprowadzity w 1946 roku do powota-
nia Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Komunikagji, ktére do dzis funk-
cjonuje pod nazwg Stowarzyszenie
InZynieréw i Technikéw Komunikadji
Rzeczpospolitej Polskiej (SITK RP) wy-
korzystujgc w swojej dziatalnosci wia-
sng nazwe oraz wtasne logo (rys. 1).
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/ chwilg powotania, Stowarzysze-
nie Inzynieréw i Technikow Komuni-
kacji Rzeczpospolitej Polskiej, nawig-
zywato do miedzywojennych tradydji
organizacji technicznych: Zwigzku Pol-
skich Inzynierow Kolejowych (funk-
cjonujgcego w latach 1919-1939),
Zrzeszenia  Pracownikéw  Admini-
stracji Technicznej PKP (1927-1939),
Zrzeszenia  Technikow  Kolejowych
RP (1925/1926-1939), Zwigzku Inzy-
nieréw Drogowych RP (1921-1939),
Stowarzyszenia Cztonkdéw  Polskich
Kongresow Drogowych (1925-1939,

1945—-... oraz Ligi Drogowej (1933-
1939).
Pomystodawcy utworzenia  Sto-

warzyszenia Inzynierow i Technikdw

Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej

mieli nastepujgce cele:

- rozwijanie techniki w dziedzinie
inzynierii ladowej, komunikacji i
transportu,
reprezentowanie kadr inzynieryj-
no-technicznych  wobec wiadz
panstwowych i zwigzkowych,
podwyzszanie kwalifikacji zawo-
dowych tych kadr,
ochrone zawodu,
organizowanie samopomocy ko-
lezenskiej.

W wyniku wprowadzanych zmian w
krajowych aktach prawnych, wymu-
szono dostosowanie statutu Stowa-
rzyszenia do obowigzujgcych norm.

: ~ STOWARZYSZENIE
INZYNIEROW | TECHNIKOW KOMUNIKAC

RZECZPOSPOLITEJ POLSKIEJ

POLISH ASSOCIATION OF TRANSPORT ENGINEERS & TECHNICIANS

1. Logo oraz petna nazwa stowarzyszenia SITK RP [ww.sitkrp.org.pl]
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Obecnie SITK RP jest organizacjg na-
ukowo-techniczng o celach nieko-
mercyjnych, dziatajaca na rzecz trans-
portu, przede wszystkim dla dobra
swoich cztonkow.

Od poczatku istnienia Stowarzysze-
nie nalezy do Federacji Stowarzyszen
Naukowo-Technicznych NOT. W struk-
turach Stowarzyszenia Inzynierow i
Technikdéw Komunikacji Rzeczpospo-
litej Polskiej znajduje sie 28 oddziatéw
jednostek terenowych SITK RP, zrze-
szajacych kilka tysiecy oséb. Zarzad
krajowy, jak i zarzady oddziatow maja
uprawnienia do powotywania sekdji
(komitetow) krajowych i oddziato-
wych stanowigcych zespoty doradcze
dla wiadz zarzadéw. Sympatycy SITK
RP zrzeszeni sg w Klubach / Kofach,
ktére tworzone s bezposrednio w ra-
mach struktur zarzadéw. Oprocz takiej
formy, coraz liczniejsza grupe stano-
wig rowniez Kluby / Kofa, ktore zrze-
szajg pracownikow réznych obszardw
transportu przy firmach, w ktorych ta-
kie osoby sg zatrudnione.

Dziatalnos¢ SITK RP w zaktadach
pracy

Zgodnie z wewnetrznymi regulacja-
mi Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Komunikacji Rzeczpospolitej
Polskiej mozliwe jest powotywania
klubéw / kot przy zaktadach pracy.
Jednym z takich kot jest Koto Zaktado-
we SITKRP przy Instytucie Kolejnictwa.
Zwracajac szczegdlng uwage na wy-
magania formalno-prawne zwigzane z
macierzysta jednostka oraz realizowa-
nymi w codziennej pracy zadaniach i
tematach, poszukiwane sg przez oso-
by przynalezne do Stowarzyszenia
metody do propagowania celéw jakie
ma wpisany SITK RP w zyciu zawodo-
wym. Zachowujac podstawowa afilia-
cje Instytutu Kolejnictwa, na prosbe
jego Dyrekcji pracownicy Instytutu
Kolejnictwa, nalezacy do Stowarzy-
szenia, podejmujg szereg dziafan, uzu-
petniajgc macierzystg przynaleznosc
poprzez rozszerzenie zamieszczenia
loga SITK RP w popularyzacji dziatan
na rzecz transportu w imie idei, jaka
przy$wieca Stowarzyszeniu, m.in. na
konferencjach tematyczny dotycza-
cych  kolejnictwu  organizowanych
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przez poszczegdlne Oddziaty SITK
RP. Wsréd konferencji poswieconych
okreslonym branzom, ktérymi na co
dzienn zajmujg sie pracownicy Insty-
tutu Kolejnictwa przynalezni do Kota
Zaktadowego SITK RP dzielili sie swoja
wiedzg na konferencji pt. Rozwigzania
skrzyzowan kolei z drogami kotowymi
w poziomie szyn w aspekcie prawnym,
ekonomicznym i technicznym zorga-
nizowang przez Oddziat SITKRP w Cze-
stochowie. Podczas tego spotkania w
wystapieniach przedstawicieli SITK RP
przy IK poruszono tematyke zwigzang
7 przeprowadzeniem procesem oceny
znaczenia zmiany dla stosowanych
rozwigzan na przejazdach kolejowo-
-drogowych. W dobie, gdy wszystkie
modernizowane linie kolejowe zgod-
nie z prawem europejskim jak i krajo-
wym podlegajg procesowi certyfika-
Cji, problem ten nabiera tzn. innego
ciezaru gatunkowego w stosunku do
linii, ktére zostaty juz scertyfikowane
jak i dopuszczone do eksploatacji, a
nastepnie podejmowane sg dziatania
majgce na celu polepszenie parame-
trow eksploatacyjnych infrastruktury
kolejowej. Z tego tez wzgledu ko-
nieczna staje sie ocena wptywu reali-
zowanych inwestycji na zabudowane
juz urzadzenia, ktore posiadajg wazny
certyfikat weryfikacji WE i uzyskaty lub
oczekuja na otrzymanie zezwolenia
na dopuszczenie do eksploatacji wy-
danego przez Prezesa UTK.

Wyrazy uznania obu zarzaddw
otrzymata zaakceptowana zaréwno
przez Dyrektora Instytutu Kolejnictwa
Kolege dr hab. inz. Andrzeja Massela
jak i organizatoréw konferencji Poli-
techniki Warszawskiej Wydziatu Trans-
portu zgoda na zorganizowanie na
konferencji Transport XXI wieku pod
logiem Stowarzyszenia w formule pa-
nelu tematycznego poswieconego
perspektywom badawczym obszaréw
transportu. Podczas tego panelu pod
przewodnictwem kolegi prof. dr. hab.
inz. Jacka Kukulskiego (przewodnicza-
cego Kofa SITK przy Politechnice War-
szawskiej) osoby przynalezne do Kota
Zaktadowego SITK RP przy IK przed-
stawity 6 referatow z szerokiego spek-
trum tematéw dotyczacych réznych
obszaréw badawczych transportu ko-
lejowego.

Zagadnienia oqodlne

Jedli popatrzymy na $rodowisko
kolejowe wykorzystywane w nim
elektroniczne systemy bezpieczen-
stwa sg odpowiedzialne za bezpie-
czenstwo osob i mienia w procesie
transportowym, zaréwno w obiektach
stacjonarnych jak i niestacjonarnych.
W swoim wystgpieniu autorzy chcieli
zwrdci¢ uwage stuchajgcych na fakt,
iz systemy funkcjonujg i sg uzytko-
wane w zréznicowanym srodowisku
elektromagnetycznym  ziemi, ktore
jest znieksztatcane przez Zrédta pro-
mieniowania elektromagnetycznego
zamierzonego i niezamierzonego.
Problem ten jest szczegdlnie istotny
na rozlegtych obszarach kolejowych,
gdzie bardzo istotna w procesie trans-
portowym jest odpornos¢ elektroma-
gnetyczna elektronicznych urzadzen
systemow bezpieczenstwa na wszela-
kie zaktdcenia. Bazujac na okreslonych
dopuszczalnych poziomach zaktécen
projektanci systemow bezpieczen-
stwa maja mozliwos¢ odpowiedniego
ich doboru i bezpiecznego funkcjono-
wania w Srodowisku.

Innym waznym aspektem badaw-
Czym poruszonym w innym wystgpie-
niu jest weryfikacja kompatybilnosci
pojazdu kolejowego z powszechnie
stosowanymi systemami detekgji ta-
boru jakim sg systemy liczenia osi.
Weryfikacja taka wykonywana jest
poprzez pomiary natezenia pola ma-
gnetycznego generowane przez te-
stowany typ taboru. Wystepowanie
zaburzenn pola magnetycznego czy
obecnos¢ mas metalowych w poblizu
gtowki szyny moze generowac zakto-
cenia wptywajace na prace systemow
liczenia osi. Znajomos¢ dopuszczal-
nych wartosci zaktdcen umozliwia
projektantom  opracowanie  takich
regut projektowania i konstruowania
typéw taboru, ktére zminimalizujg
lub wyklucza prawdopodobienstwo
generowania takich zaktécen, co w
korcowym efekcie wptywa na zapew-
nienie odpowiedniego poziomu bez-
pieczenstwa systemu kolejowego.

Kolejne  wystapienie  dotyczyto
wprowadzania nowych rozwigzan w
zakresie automatyzacji systemow [T/
OT w postepujacej modernizacji in-
frastruktury kolejowej. Stare systemy
zwykle dziatajg w izolacji, bez doste-

27

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Zagadnienia ogodlne

28

pu do $wiata zewnetrznego, nato-
miast nowe s3 juz projektowane do
wspotdziatania z innymi systemami.
Zeby speni¢ wymagania zamykaja-
ce sie w okresleniach safety i security
wdrazane systemy muszg zosta¢ za-
planowane i zaprojektowane w $cisle
uregulowany sposéb. Przedstawione
informacje przekazywaty tto ogdétu
dziatan jakie trzeba przedsiewzigc aby
system mogt by¢ bezpiecznie wdro-
zony do infrastruktury kolejowej oraz
skupiat sie na elemencie planowania
stref wysokiego ryzyka (High Level Ra-
ilway Zone).

PoZniejsze wypowiedzi kolejnego
wystapienia odnosity sie do przepro-
wadzonych analiz i wyzwarn jakie cze-
kaja operatoréw wykorzystujacych
elementy sieci bazowej stanowigcych
fragmenty sieci kompleksowych w od-
niesieniu do implementacji systemu
klasy A na eksploatowanej infrastruk-
turze. Na przyktadzie zréznicowania
wielkosci terminali, nakreslona zostata
skala problemu wynikajaca z zapisow
prawa w odniesieniu do podsystemu
sterowanie.

Inna prezentacja odnosita sie do
mozliwego do wystapienia w rze-
czywistym  Srodowisku  kolejowym
problemu jakim moze by¢ przyjecie
btednie zinterpretowanej zmiennej
opisujgcej interoperacyjny  system
zarzadzania i sterowania ruchem ko-
lejowym w odniesieniu do procesu
oceny znaczenia zmiany dla zmienio-
nych parametrow w odniesieniu do
poszczegolnych dokumentow  ktore
sq podstawg uzyskania certyfikatu
weryfikacji WE i uzyskania otrzymania
zezwolenia na dopuszczenie do eks-
ploatacji.

Kazdy kolejny dzien przynosi wiele
udogodnien i zmian w otaczajacym
nas otoczeniu. Takie zmiany zachodza
rowniez w obszarze transportu kolejo-
wego w odniesieniu do podsystemu
sterowanie. W kolejnej wypowiedzi
omowione zostaly te, ktdére wprowa-
dzi nowe wydanie technicznej specy-
fikacji interoperacyjnosci Sterowanie
w odniesieniu do automatycznego
prowadzenia pociaggu, tj. o system
nadboduwujacy system automatycz-
nej kontroli pociggu ETCS o funkcje
automatycznego prowadzenia pocia-

gu.

Dynamiczny rozwdj transportu ko-
lejowego skutkujgcy pojawianiem sie
w uzytkowaniu coraz wiekszej ilosci
komputerowych systemow zarzadza-
nia, zaczyna przynosi¢ zauwazalne
potencjalne zagrozenia, ktére sg zwig-
zane z narazeniem tych systemow na
zewnetrzne ataki cybernetyczne. Tym
zagadnieniom poswiecone byto wy-
stapienie przedstawicieli Kota Zakfa-
dowego SITK RP przy IK na konferendji
zorganizowanej przez Oddziaty SITK
RP w Kielcach pt. Innowacyjne tech-
nologie w budowie, utrzymaniu, eks-
ploatacji urzadzen sterowania ruchem
kolejowym i fgcznosci w kolejnictwie
polskim.W swoim wystapieniu autorzy
starali sie zwrdci¢ uwage stuchajacych,
iz ochrona przed takimi atakami musi
by¢ realizowana poprzez uwzgled-
nienie juz od etapu projektowania
wiasciwych standardow. Patrzac, w
perspektywie lat, na zmieniajgce sie
prawodawstwo, nalezy spodziewac
sie, iz oprécz ocenianych parametrow
podstawowych elementy zwigzane z
ochrong cybernetyczng stang sie row-
noprawng czescig podlegajaca pro-
cesowi certyfikacji urzadzen. Dodat-
kowo na poziomie organizacji muszg
zostac¢ podjete rozwazania czy juz dzis
Jbranzowe” postepowania przetargo-
we obejmujace wdrozenie systemow
komputerowych nie powinny w opi-
sach przedmiotu zamowienia zawie-
ra¢ odniesiert do wiasciwych standar-
dow, dzieki ktérym przedsiebiorstwa
kolejowe podejma kroki zaradcze
zapobiegajace zewnetrznym atakom
cybernetycznym.

Powyzej wskazane spotkania kon-
ferencyjne, byty rowniez miejscem, w
ktérym pracownicy Instytutu Kolejnic-
twa, srodowisku zwigzanemu z trans-
portem oraz osobom zrzeszonym w
Stowarzyszeniu, mogli przekaza¢ in-
formacje realizowane w dziatalnosci
statutowej i komercyjnej firmy doty-
Czace standaryzacji wybranych inter-
fejsow  komputerowych urzadzen i
systemow sterowania ruchem kolejo-
wym (srk). Przekazana informacja o ze-
branej podczas prac projektu wiedza i
mozliwosci realizacyjne, wpisujg sie w
cel jaki stawiany jest SITK RP w odnie-
sieniu do podwyzszana kwalifikacji za-
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wodowych kadr. Umiejetnosci kadry
inzynieryjno-technicznej realizowane
mogg byc¢ rowniez poprzez nakresla-
nie nowych obszaréw, w ktérych po-
winna by¢ podnoszona $wiadomos¢
i wiedza techniczna sg zagadnienia
zwigzane z cyberbezpieczenstwem,
do ktérego odniesienia znajdowato
rowniez miejsce na wyzej wskazanych
konferencjach.

W sposob  szczegdtowy zagad-
nienia zwigzane z cyberbezpieczen-
stwem omaoéwione zostaty na konfe-
rencji zorganizowanej przez Zarzad
Krajowy Stowarzyszenia Inzynieréw i
Technikéw Komunikacji Rzeczpospoli-
tej Polskiej przy wspotudziale Instytu-
tu Kolejnictwa pt. IT & OT w transpor-
cie szynowym. Wsrod wielu wystapien
prelegentéw o0soby reprezentujace
Zakfadowe Koto SITK RP przy IK omo-
wity zagadnienia zwigzane z gtownymi
zagrozeniami cyberbezpieczerstwa w
transporcie szynowym wraz z identy-
fikacjg cyfrowych funkcjonalnosci po-
tencjalnie narazonych na zagrozenia z
cyberprzestrzeni.

Odnoszac sie do poszczegdlnych
wystapien, w wystapieniu podsumo-
wujacym nakreslone zostaty koncep-
cje przysztych wytycznych w zakresie
cyberbepieczenstwa dla zarzadcow
infrastruktury i przewoznikow kolejo-
wych.

Dziatajac w poszanowaniu formal-
no-prawnych uwarunkowan dotycza-
cych zaktadu pracy oraz realizowanych
prac, w porozumieniu z najwyzszym
kierownictwem mozliwe staje sie wy-
pracowanie wtasciwego stanowiska
w odniesieniu do zachowania pod-
stawowej afiliacji, propagowania ce-
low jakie stawiane sg Stowarzyszeniu
Inzynieréw i Technikéw Komunikadji
Rzeczpospolitej Polskiej w odniesieniu
do podwyzszania kwalifikacji zawodo-
wych tych kadr poprzez przekazywa-
nie swoich doswiadczen innym. Taka
role cha réwniez petnic¢ osoby zrzeszo-
ne w Kole Zaktadowym przy Instytucie
Kolejnictwa co w najblizszym czasie
bedzie mie¢ miejsce podczas szeregu
wystapien na spotkaniu sympatykow
SITK RP organizowanym przez Oddziat
SITKRP w Krakowie w czasie konferen-
cji NOVKOL 2022.4
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ul. Szlachecka 7
32-080 Brzezie

tel. +48 12/633 59 22
X +4812/397 52 20

BIIA Sp. 2 0.0.

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 otwordow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych

metodg ultradzwiekowg — RMI



® Technologie dostosowane
do potrzeb klienta.

rail-mil.eu

O rmRailProtector4.0®

Rozwigzania dla ERTMS | ETCS - L1

EUROBALISY | PROGRAMATORY | KODERY LEU | OPROGRAMOWANIE | DIAGNOSTYKA
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rmRailProtector4.0® to gama produktéw rodziny Q7 firmy Rai
ktéra zostata zaprojektowana specjalnie z mys
oraz funkcjonalnosci systeméw ERTM

W sktad rodziny Q7 wehodza min.

Qr-BL-FX Eurobalisa nieprzetaczalna (al ' E
Q7-BL-TR Eurobalisa przetaczalna (ang. transparent) !
Qr-BL-TEST Eurobalisa do zastosowarn testowych
Q7-UPKE Programator Eurobalis
Q7-LU1-BOX Kodery LEU (dostepne rézne konfiguracje
rmDIAGdog Robot diagnostyczny do pracy w ter '
Qr-SOFT Pakiet programéw wspdtpracujacy

z produktami rmRailProtector4.0®

Qr-LU1-BOX

Rail-Mil sp. z o.0. jest polskg firmg dziatajgca w obszarze
elektroniki i automatyki przemystowej, ktéra skupia sie na
oferowaniu kompletnych oraz innowacyjnych rozwigzan dla sektora
kolejowego i wojskowego. Rozwigzania te oparte sg na sprzecie
wtasne] produkcji, lub od wiodacych na rynku zagranicznych
partneréow. Naszym gtéwnym celem jest dostarczanie polskich,
nowoczeshych i niezawodnych rozwigzan na swiatowym poziomie
dostosowanych do konkretnych potrzeb klienta. W celu zapewnienia
najwyzszej jakosci proponowanych rozwigzan prowadzimy bliskg
wspotprace z najlepszymi jednostkami naukowo-badawczymi
w Polsce oraz renomowanymi partnerami zagranicznymi takimi jak
m.in.: Ansys Inc., VIAVI Solutions, ERTMS Solutions, RedHat oraz Adlink.

Posiadamy certyfikaty:
PN-EN ISO 9001:2015 oraz AQAP 2110:2016
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