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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutéw

,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 lgdowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktérej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

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

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 materiatdw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
méw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakoriczeniu 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-
stracji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrodtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikacji (niezaleznie od
podania zrédta). 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
podlegajg 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 40.

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

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wkiad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy kto$ wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, 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 s3 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 artykutéw
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 obejmuije:

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapier po dostosowaniu ich do wymogdw 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:

e zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

L]

e publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
e publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,

e  znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

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

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 szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

GOLDSCHMIDT

Smart Rail Solutions

AViaCon




.N”Hx mu]w
i lfl:, HHH ll
il

Na okladce: "Transport intermodalny” (Pexels+oprac wiasne)

Szanowni Czytelnicy!

Prezentujemy obszerny, trzymiesieczny i wakacyjny numer Przeglqdu Komunikacyjnego. Znajdzie-

cie w nim Paristwo 12 artykutow z zakresu transportu szynowego w tym tramwajowego. Kilka

artykutdw dotyczy propozydji ksztattowao zapoznania sie z ich tresciq.

Wydawca:

Wydawnictwa SITK RP sp.z 0.0.

ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa
www.sitkrp.org.pl

Wawrzyniec Wychowarski - Prezes

Redaktor Naczelny:
Antoni Szydto

Redakcja:

Maciej Kruszyna (Z-ca Redaktora Naczelnego),
Agnieszka Kuniczuk - Trzcinowicz (Redaktor jezykowy),
Piotr Mackiewicz (Sekretarz), Wojciech Puta (Redaktor
statystyczny), Eryk Maczka (obstuga techniczna, strona
internetowa), Krzysztof Gasz, Jarostaw Kuzniewski, tukasz
Skotnicki, Barttomiej Krawczyk, Igor Gisterek, Karina
Korycka (obstuga anglojezyczna)

Adres redakgji do korespondencji:

Poczta elektroniczna:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
Poczta,tradycyjna”:

Piotr Mackiewicz, Maciej Kruszyna

Politechnika Wroctawska,

Wybrzeze Wyspianiskiego 27, 50-370 Wroctaw
Faks: 71 32045 39
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Antoni Szydfo

Rada naukowa:

Marek Ciesielski (Poznar), Antanas Klibavicius (Wil-
no), Jozef Komacka (Zilina), Elzbieta Marciszewska
(Warszawa), Andrzej S. Nowak (Auburn University), Tomasz
Nowakowski (Wroctaw), Victor V. Rybkin (Dniepropietro-
vsk), Marek Sitarz (Katowice), Wiestaw Starowicz (Krakdw),
Hans-Christoph Thiel (Cottbus), Tomasz Siwowski (Rze-
széw), Jiri Strasky (Brno), Andrea Zuzulova (Bratystawa)

Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowng wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne
wersje artykutéw 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”
s3 dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz sg indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Aktualnosci 2

Geneza, stan istniejacy oraz kierunki rozwoju Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej z uwzglednieniem aspektow
przestrzennych, demograficznych i techniczno-
ekonomicznych

Adam Pawlik 4

Rola samorzadéw wojewddzkich w organizowaniu
przewozow autobusowych na tle ustawy o Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej

Karol Wach 9

Evaluation of regenerative capabilities
of piezoelectric fuel injectors
Tomasz Stoeck 15

Stosowanie balustrad na obiektach mostowych
w Swietle obowiazujacych przepisow
Michat Adam Zochowski 21

Podsystemy transportu intermodalnego
- stan obecny i przysztos¢
Robert Kruk, Beata Piwowar, Krzysztof Ochocinski 25

Prenumerata:
Szczegoty i formularz zaméwienia na stronie:

http://www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Obecna Redakcja dysponuje numerami archiwalnymi
poczawszy od 4/2010.

Numery archiwalne z lat 2004-2009 mozna zamawiac
w Oddziale krakowskim SITK, ul. Siostrzana 11, 30-804 Kra-
kow, tel./faks 12 658 93 74, mrowinska@sitk.org.pl

Druk:
Grupa Intromax Sp. z 0.0, ul. Biskupiniska 21, 30-732
Krakéw, http://www.intromax.com.pl/

Reklama:

Dziat Marketingu:
hanna.szary@sitkrp.org.pl,
elzbieta.nowicka@sitkrp.com,

Naktad: 800 egz.
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Ruszyta budowa TAT na Jagodno
we Wroctawiu. W 2025 roku na
trase wyjada autobusy. Na tramwaj
poczekamy dtuzej

Pawet Relikowski, Michat Perzanowski, Gazeta
Wroctawska, 3.10.2023

Zgodnie z zapowiedziami wroctawskich urzed-
nikéw, rozpoczeta sie budowa trasy autobu-
sowo-tramwajowej na Jagodno. Przy ulicy
Bardzkiej pracuja juz koparki, a robotnicy beda
powoli zmierza¢ w kierunku Buforowej az do
skrzyzowania z ulica Kajdasza, gdzie powsta-
nie petla. Pasazerowie skorzystajg z tej trasy w
2025 roku, jednak poczatkowo beda jezdzi¢
tylko autobusami. Ulica Buforowa byfa juz raz
rozbudowywana. W latach 2016-2019 trwaly
prace nad poszerzeniem jezdni, wyznaczeniem
osobnych paséw do skretéw na osiedla miesz-
kaniowe i poprowadzenie dodatkowego pasa
dla miejskich autobuséw. Problem rozwiagzano
tylko potowicznie. Komunikacja do centrum
dziata bez wiekszych probleméw, ale dojazd na
osiedle jest juz znacznie utrudniony. Dlatego
tez przystapiono do prac nad TAT na Jagodno,
ktéra bedzie biegta pod trzecim przestem wia-
duktu kolejowego (...

Pociagi juz jezdza z Rzeszowa

do lotniska w Jasionce. Problem
spornej drogi rozwigzat samorzad
wojewddzki

Jozef Lonczak, nowiny24.pl, 1.10.2023

Dzieki determinacji marszatka i radnych sejmiku
samorzad wojewddztwa przejmie droge lotni-
skowa. Pociggi mogg wiec juz od 1 pazdzier-
nika kursowac na linii Rzeszéw - Port Lotniczy
w Jasionce. Tuz przed weekendem w Jasionce
trwaty ostatnie przygotowania do uruchomie-
nia linii kolejowej. Od niedzieli do lotniska w
Jasionce dojedziemy z Rzeszowa i z powrotem
pociagiem. Jednak nie byto to do korca pewne.
Teraz wszystko na to wskazuje, ze wielomiliono-
wa inwestycja komunikacyjna zostanie urucho-
miona juz bez przeszkod.

Tymczasem jeszcze kilka dni temu nie byto to
takie oczywiste. - Pod znakiem zapytania stoi
uruchomienie Podkarpackiej Kolei Aglomera-
cyjnej do Jasionki - martwit sie Wtadystaw Ortyl,
marszatek woj. podkarpackiego (...).

Sq pieniagdze na projekt rozbudowy
autostrady A4 miedzy Krakowem a

Katowicami
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 6.10.2023

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad
przygotowuje sie do poszerzenie do trzech pa-
sow w kazdym kierunku autostrady A4 pomie-
dzy weztami Katowice Murckowska i Balice w
rejonie Krakowa. Minister infrastruktury Andrzej
Adamczyk podpisat Program Inwestycji, po-
zwalajacy na sfinansowanie opracowania doku-
mentadji projektowej dla rozbudowy tej drogi

frzeglad komunikacyjny

na odcinku pomiedzy weztami Byczyna i Balice
. - W 2027 roku konczy sie koncesja spotki Sta-
lexport Autostrada Matopolska na eksploatacje
i utrzymanie odcinka autostrady A4 pomiedzy
weztami Katowice Murckowska i Balice. Kazde-
go dnia tym odcinkiem drogi porusza sie po-
nad 55 tysiecy pojazdéw. Przygotowujemy sie
do rozbudowy tej czesci autostrady A4 o trzeci
pas ruchu - informuje Kacper Michna z krakow-
skiego oddziatu GDDKIA (...).

Wojewoda Matopolski wydat wazne
decyzje dotyczace budowy weztow
na zakopiance w Myslenicach i

Krzyszkowicach
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 5.10.2023

Wojewoda matopolski tukasz Kmita w czwar-
tek, 5 pazdziernika, podpisat dwa zezwolenia
na budowe weztéw drogowych na czesci za-
kopiance (droga krajowa nr 7). Jeden z weztéw
powstanie w Myslenicach, drugi wraz z tune-
lem w Krzyszkowicach. Uroczyste podpisanie
dokumentéw odbyto sie w Myslenicach, w po-
blizu miejsca, gdzie powstanie jeden z obiek-
téw poprawiajacych bezpieczenstwo w ruchu
(..). Pierwsza z podpisanych przez niego decyzji
dotyczy budowy wezla drogowego na zako-
piance (droga krajowa nr 7 Krakéow — Chyzne)
z drogg powiatowa nr K1967 (ul. Sobieskiego)
w Myslenicach. Obecnie sterowanie ruchem na
skrzyzowaniu odbywa sie tam za pomocg sy-
gnalizacji $wietlnej. W ramach inwestycji zosta-
nie ona zlikwidowana, a kolizyjne skrzyzowanie
przebudowane na wezet drogowy typu trabka

().

Rusza budowa facznika od 514 na
Teofilow. Co ze Szczeciniska? Bedzie
zjazd, ale wyjechac z Teofilowa

nadal trudno
Jacek Zemta, Dziennik £6dzki, 11.10.2023

tacznik bedzie dopetnieniem oddanej w tym
roku do uzytku zachodniej obwodnicy todzi.
Podczas jej budowy wykonano wezet "Teofi-
l6w', ktéry w zatozeniach miat by¢ zjazdem na
ul. Szczeciniskg oraz w kierunku Aleksandrowa
todzkiego na droge krajowa nr 71. Powstat jed-
nak tylko ten drugi zjazd, co spowodowato pdz-
niejsza zmiane nazwy wezfa na "Aleksandréw
tédzki'. Dojazdu do todzi na osiedle Teofiléw
w ogdle nie zbudowano, bo nie bytoby go z
czym potaczyc. W czwartek 12 pazdziernika w
tédzkiej siedzibie Generalnej Dyrekgji Drég Kra-
jowych i Autostrad podpisana zostanie umowa
na budowe tacznika miedzy weztlem Aleksan-
dréw tédzki na drodze ekspresowej S14 i ulicg
Szczecinska w todzi. To bardzo istotny z punktu
widzenia mieszkarcéw zachodniej czesci todzi
element infrastruktury drogowej, umozliwia-
jacy szybki, sprawny i bezpieczny dojazd do
drogi ekspresowej S14, a tym samym do ringu
drogowego wokot aglomeracji toédzkiej. Wyko-
nawca bedzie Budimex, a koszt to ok. 21,8 mIn
ztotych (..).

Wiecej pociaggéw bedzie mogto
pojechac z tukowa do Lublina
dzieki elektryfikacji linii kolejowej
Anna Chlebus, Kurier Lubelski, 7.10.2023

Dobre wiadomosci dla podrézujgcych - PKP
podpisato umowe na opracowanie dokumen-
tacji projektowej dla elektryfikagji linii kolejo-
wej tukéw — Lublin. Dzieki tej inwestycji na
trasie bedzie mogto pojechac znacznie wiecej
pociggéw. Mowa o okoto 106 kilometrach. Ta
inwestycja umozliwi przewoznikom realizacje
bezposrednich pofaczert ekologicznymi po-
ciggami. - Nie bedzie koniecznosci wymiany
lokomotyw z elektrycznych na spalinowe, co
przetozy sie na sprawniejsze i krétsze podréze.
Pozwoli to na utworzenie atrakcyjnej oferty
przewozowej m.in. miedzy Lubelszczyzng i Ma-
zowszem - wylicza Karol Jakubowski,

rzecznik prasowy PKP. - Dokumentacja za po-
nad 13,6 min zt netto bedzie zrealizowana w
ramach rzadowego Programu Uzupetniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej
Kolej Plus do 2029 (..).

Az 61 miliondw euro na
modernizacje linii kolejowej
miedzy Gdynig a Stupskiem

Daniel Nawrocki, Dziennik Battycki, 5.10.2023

Komisja Europejska w srode, 4 pazdziernika za-
twierdzita inwestycje o wartosci ponad 61 min
euro z Funduszu Spojnosci na modernizacje
linii kolejowej 202 na odcinku Gdynia Chylo-
nia-Stupsk. Dzieki temu powstanie drugi tor, a
pociagi pojada z predkoscig nawet 200 km/h.
Inwestycja zostanie zrealizowana do 2028 roku.
Modernizacja obejmuje przebudowe pod-
budowy toru, rozbudowe drugiego toru na
odcinku Wejherowo-Stupsk, budowe nowych
przystankéw oraz modernizacje stacji. Ponadto
W przysztosci zbudowane zostang skompute-
ryzowane urzadzenia sterowania ruchem ko-
lejowym w celu zainstalowania europejskiego
systemu zarzadzania ruchem kolejowym dla tej
linii (...).

Wielkopolskie miasto odzyska
dostep do kolei! Wiemy, kiedy to
nastapi!

Pawet  Antuchowski,
11.10.2023

Glos  Wielkopolski,

330 mln zt ma kosztowac rewitalizacja linii ko-
lejowej nr 363 na odcinku Skwierzyna — Mie-
dzychéd w ramach programu Kolej Plus. Mia-
sto zyska bezposredni potaczenie z Gorzowem
Wielkopolskim. Przywrécony zostanie takze
ruch kolejowy z Miedzychodu do Poznania.
W sasiadujacej z Miedzychodem Skwierzynie
przedstawiciele PKP PLK i Urzedu Marszatkow-
skiego  Wojewddztwa Lubuskiego podpisali
umowe o wspdtfinansowaniu inwestycji. Wice-
minister infrastruktury, petnomocnik rzadu ds.
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjne-
mu Andrzej Bittel powiedziat, ze to ostatnia z
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35 podpisanych uméw w ramach Rzadowego
Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej
Infrastruktury Kolejowej Kolej Plus do 2029 r (...).

Potaczenie kolejowe do lotniska w
Pyrzowicach na finiszu. Pierwsze
pociagi rusza juz 10 grudniai
pojada maksymalnie 140 km/h.

Bartosz ~ Zofnierczyk, Dziennik  Zachodni,
17.10.2023

Dobiegaja korica prace na linii kolejowej Tar-
nowskie Gory — Zawiercie. Efektem inwestycji za
ponad 660 min zt bedzie nowa oferta podrézy
pociaggiem w woj. $laskim. Projekt realizowany
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. jest wspot-
finansowany z funduszy unijnych. Pierwszy po-
Ciag zatrzyma sie na stacji Pyrzowice Lotnisko
juz 10 grudnia 2023 roku. Na terminal bedzie
trzeba byto przejs¢ pieszo blisko 500 metréw.
Pociag bedzie podrézowat 10 razy dziennie na
trasie Czestochowa — Zawiercie - Tarnowskie
Gory. Pociagi majg miec co najmniej 150 miejsc
siedzacych i jecha¢ maksymalnie 140 km/h (...

Droga ekspresowa S11. Przebieg
opolskiego odcinka S11 Olesno

- Kluczbork - Byczyna jest juz
ustalony ostatecznie

Mirostaw Dragon, nto.pl, 14.10.2023

Generalna Dyrekgcja Drog Krajowych i Autostrad
ogfosita przetarg na budowe 46-kilometrowe-
go odcinka drogi ST1 od obwodnicy Olesna az
do Kepna. Caty odcinek drogi ekspresowej S11
na terenie wojewddztwa opolskiego ma byc
gotowy za 4 lata. Pierwszy z dwdch opolskich
odcinkéw, czyli obwodnica Olesna, juz jest
otwarty dla ruchu (..). Budowa 46-kilometro-
wego odcinka drogi ekspresowej S11 miedzy
obwodnicg Olesna i obwodnica Kepna zostata
podzielona na trzy odcinki, ktore bedg realizo-
wane jeden za drugim:

Kepno - Siemianice (12,5 km dtugosci), Siemia-
nice — Gotartéw (22,8 km), Gotartéw — poczatek
obwodnicy Olesna (10,5 km). Z tego 31 kilome-
trow trasy przebiegac bedzie przez wojewddz-
two opolskie (...).

Przystanki kolejowe powstang

na wroctawskich Krzykach. Jest
przetarg! PKP szykuje sie do duzej
inwestydji

Remigiusz Biaty, Gazeta Wroctawska, 17.10.2023

Spoétka PKP PLK ogtosita przetarg na opraco-
wanie projektu dotyczacego rozbudowy wro-
cfawskiego wezta kolejowego. Po towarowej
obwodnicy Wroctawia, ktéra znajduje sie na
potudniu miasta, pojada pociagi pasazerskie.
Na Krzykach powstana nowe przystanki ko-
lejowe. Bedzie tez wiadukt nad ulica Bardzka.
Spoétka PKP Polskie Linie Kolejowe chce roz-
budowac¢ wroctawskg obwodnice towarowa.
Ta biegnie od Popowic do Brochowa, gtownie
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przez potudniowe osiedla na Krzykach. Dzieki
tej inwestycji ma sie zwiekszy¢ dostepnos¢ do
transportu zbiorowego. Przetarg zakfada zapro-
jektowanie budowy dodatkowego toru na to-
warowej obwodnicy, dokfadnie na linii nr 750,
dzieki czemu bedzie moZliwe puszczenie tam
ruchu pasazerskiego. To z kolei umozliwi budo-
we nowych stacji kolejowych we Wroctawiu z
200-metrowymi peronami. Powstang one przy
ulicach: Gajowicka, Grabiszyriska, Powstancow
Slaskich, Borowska, Buforowa (...).

ZWroctawia do najstarszego miasta
w Polsce pojedziemy pociagiem!

Nowe potaczenie kolejowe
Jedrzej Rams, Gazeta Wroctawska, 11.10.2023

W $rode (11 pazdziernika) na terenie dworca
kolejowego w Ztotoryi podpisano umowe o
wartosci blisko 263 min zt na wykonanie do-
kumentadji projektowej i robdt budowlanych
pofaczenia kolejowego miedzy Legnica a Jerz-
manicami-Zdroj. To oznacza, ze do Ztotoryi po
dekadach przerwy, powrdca pociagi pasazer-
skiel Na zniszczonym i nieuzywanym dworcu
kolejowym w Ztotoryi doszto do historycznego
wydarzenia. Przy udziale Elzbiety Witek, Marsza-
tek Sejmu RP i Ireneusza Merchela i prezesa PKP
Polskie Linie Kolejowe odbyfo sie podpisanie
dokumentéw na projekt i wykonanie 24 km linii
kolejowej na trasie Jerzmanice-Zdréj-Ztotory-
ja-Legnica. Remont ma umozliwi¢ dofgczenie
Ztotoryi i powiatu ztotoryjskiego do wojewddz-
kiej sieci transportu kolejowego. Cato$¢ zosta-
nie sfinansowana z rzadowego Programu uzu-
petnienia lokalnej i regionalnej infrastruktury
kolejowej Kolej+ do 2026 r (...

Krakow. Kontrakt na Lajkoniki
domkniety, ostatni tramwaj z
zamdwienia dotart wiasnie do

Krakowa
Arkadiusz  Maciejowski,
18.10.2023

Gazeta Krakowska,

60. i ostatni z drugiej serii tramwaj Lajkonik do-
tart do zajezdni tramwajowej w Nowej Hucie.
W sumie - biorgc pod uwage wszystkie wago-
ny tego typu — to juz 110. Lajkonik w naszym
miescie (..). Nowe Lajkoniki Il to trzyczesciowe
pojazdy niskopodtogowe z czterema wodzka-
mi jezdnymi. Drzwi wejsciowe o wiekszej niz
standardowo szerokosci (1400 mm) zapewnia-
ja szybka wymiane pasazeréw. Specjalna kon-
strukcja czofa pojazdu zmniejsza ryzyko wcia-
gniecia pieszego pod pojazd w razie wypadku.
W nowych tramwajach jest wiecej przestrzeni z
niska podtoga, a takze wiecej miejsca dla oséb
poruszajacych sie na wozkach. Tramwaje jedno-
cze$nie moga przewiez¢ 238 pasazerow, w tym
75 0séb na miejscach siedzacych. Sg wyposazo-
ne miedzy innymi w klimatyzacje, automat bi-
letowy, system informacji pasazerskiej, kamery
oraz porty USB do tadowania smartfonéw (...).

Przetarg na budowe tacznicy
kolejowej Jedlicze - Szebnie zostat
ogtoszony. Nowa linia utatwi

podréz w Bieszczady
Ewa Gorczyca, nowiny24.pl, 13.10.2023

Wazna na Podkarpaciu inwestycja kolejowa
wchodzi w faze realizacji. PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. ogtosity przetarg na wybor wy-
konawcy tacznicy kolejowej Jedlicze (pow.
krosnienskie) — Szebnie (pow. jasielski). Skroci
ona czas podrdézy pociggiem z Rzeszowa w
kierunku Krosna i Bieszczaddw. t gcznica zosta-
nie zbudowana miedzy liniami kolejowymi nr
106 Rzeszéw - Jasto i nr 108, czyli trasg taczaca
Stroze, Jasto, Krosno, Nowy Zagorz, Ustrzyki
Dolne i Kroscienko. Inwestycja to czes¢ projek-
tu zwigzanego z rewitalizacjg linii kolejowej nr
108 na odcinku Jasto - Nowy Zagorz (...).

PKP PLK ogtosity przetarg na
wykonawce projektu przebudowy

poznanskiego wezta kolejowego
Justyna Piasecka, Gtos Wielkopolski, 17.10.2023

PKP PLK ogfosity przetarg na wykonawce
projektu przebudowy poznariskiego wezta
kolejowego. Spoétka zaktada, ze cztery tory
pojawia sie od Poznania Gtéwnego do Pozna-
nia Wschodu, Krzesin, Lubonia oraz Poznania
Woli. - Zadanie obejmuje swoim zakresem li-
nie kolejowa nr 3, na odcinku Kostrzyn Wielko-
polski — Paledzie, linie nr 271, od stacji Mosina
do stacji Poznan Gtéwny, linie nr 272, od stacji
Gadki do Poznania Gtéwnego, linie nr 351, od
Poznania Gtoéwnego do stacji Kiekrz, linie 352,
ze Swarzedza do Poznania Staroteki, a takze li-
nie 353, od Poznania Wschodu do Kobylnicy
oraz linie 354, od posterunku odgateznego
PoD do posterunku odgateznego Suchy Las -
informuje rynek-kolejowy.pl (...).

Autostrada A4 zostanie
rozbudowana. Drogowcy

beda pracowac na odcinku
pomiedzy Katowicami a granica
wojewddztwa opolskiego

Katarzyna  Gwara, Dzennik
24.10.2023

Zachodni,

Autostrada A4 pomiedzy Katowicami a grani-
c3 wojewddztwa opolskiego zostanie rozbu-
dowana. Dzieki inwestycji powstang dodatko-
we pasy. Poza tym drogowcy przebudujg 11
weztéw drogowych, 6 Miejsc Obstugi Podréz-
nych oraz ponad 150 obiektéw inzynieryjnych.
Ogtoszenie postepowania przetargowego na
przygotowanie dokumentacji studium tech-
niczno-ekonomiczno-srodowiskowego  po-
winno nastapi¢ na poczatku przysztego roku.
Zakonczenie etapu przygotowawczego prze-
widziano do 2028 roku. Minister Infrastruktury
Andrzej Adamczyk podpisat program inwe-
stycji dotyczacy rozbudowy kolejnych 60 km
autostrady A4 (...).
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Geneza, stan istniejacy oraz kierunki rozwoju Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej z uwzglednieniem aspektow
przestrzennych, demograficznych i techniczno-ekonomicznych
Origin, current state and directions of development of the Poznan

Metropolitan Railway, taking into account spatial, demographic, technical
and economic aspects

Adam Pawlik

Mgr

Cztonek Zarzqdu — Dyrektor
Handlowy, POLREGIO S.A.

Streszczenie: W artykule przedstawiono zasady funkcjonowania systemu Poznarskiej Kolei Metropolitalnej (PKM) jako alternatywy dla
zwiekszajacego sie udziatu transportu samochodowego w Aglomeracji Poznanskiej. Jedng z zasadniczych przyczyn utworzenia PKM jest
problem suburbanizacji, ktory spowodowat przeprowadzke do przylegtych gmin duzej liczby mieszkaricdw miasta Poznania, ktérym na-
lezy zapewni¢ sprawny dojazd do Poznania. Z przeprowadzonych badan wynika, ze najlepszym rozwiazaniem problemu jest zapewnienie
szybkich i cyklicznych potgczen kolejowych, szczegdlnie dla codziennych przemieszczert mieszkarncow do pracy i szkét. Ponadto w tresci
wskazano, ze uruchomienie PKM stanowi atrakcyjng ekonomicznie alternatywe dla rozbudowy sieci drog samochodowych, niezbednej w
razie kontynuacji dotychczasowych tendengji transportowych.

Stowa kluczowe: Kolej metropolitalna, Suburbanizacja; Transport zréwnowazony, Aglomeracja

Abstract: The article presents the principles of functioning of the Poznar Metropolitan Railway (PKM) system as an alternative to the in-
creasing share of car transport in the Poznan Agglomeration. One of the main reasons for the creation of PKM is the problem of suburba-
nisation, which caused a large number of inhabitants of the city of Poznan to move to the adjacent communes, who need to be provided
with efficient access to Poznan. The conducted research shows that the best solution to the problem is to provide fast and cyclical railway
connections, especially for daily movements of residents to work and schools. In addition, the content indicates that the launch of PKM is
an economically attractive alternative to the expansion of the road network, necessary in the event of continuation of the current transport
trends.

Keywords: Metropolitan Railway; suburbanization; sustainable transport; Agglomeration

Wprowadzenie

Wraz z rozwojem uprzemystowienia,
ktéry na Swiecie rozpoczat sie w XIX
wieku, nastgpit proces urbanizacji
miast. W Polsce proces ten rozpoczat
sie na przetomie XIX i XX wieku i trwat
przez prawie caty wiek XX. Wspotcze-
snie wystepuje proces suburbanizacji,
czyli przeprowadzania sie mieszkan-
cow miast na jego obszary funkcjonal-
ne zlokalizowane w sasiednich gmi-
nach, przy czym wiekszos¢ potrzeb
zyciowych takich jak: praca, nauka,
kultura czy ustugi zdrowotne sg na-
dal zaspakajane w miastach. Przepro-
wadzki tej kategorii majg swoje Zrodto
przede wszystkim w znacznej roznicy

frzeglad komunikacyjny

cen nieruchomosci na obszarach poza
granicami duzych miast w odniesieniu
do cen w miastach.

Opisane zjawisko skutkuje nara-
stajgcym  problemem  transporto-
wym spowodowanym codziennym
przemieszczaniem sie mieszkancow.
Wiekszos¢ tych przemieszczert odby-
wa sie w czasie dwdch szczytow ko-
munikacyjnych w dobie. W szczycie
porannym mieszkancy jada do pracy
i szkoty, gtdbwnie do centralnego mia-
sta aglomeracji, w szczycie popotu-
dniowym za$ ma miejsce powrdt do
domu. Zmiana miejsca zamieszkania
to proces znacznie szybszy od odpo-
wiadajgcego mu rozwoju sieci drog
publicznych, czy rozszerzania sieci

sprawnego publicznego transportu
zbiorowego. W rezultacie intensyw-
nie wzrasta ruch samochodowy, ktory
skutkuje drastycznym zwiekszeniem
zattoczenia drég dojazdu do gtéwne-
go miasta.

Rozwigzaniem tego problemu
moze byc¢ zapewnienie sprawnego
transportu 0soéb z wykorzystaniem
istniejgcych linii kolejowych. W aglo-
meracji Poznanskiej jest dziewiec¢ linii
kolejowych rozchodzacych sie pro-
mieniscie ze stacji Poznann Gtéwny.
Transport kolejowy jest bezkolizyjny,
jednoczesnie zapewnia mozliwosc¢
bezposredniego wjazdu do centrum
miasta. Takie rozwigzanie przy za-
chowaniu taktu oraz odpowiedniej
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"' Powlat jarocinski

1. Obszar obejmujqcy Poznariski Obszar Metropolitalny. Zrédto: [2]

czestotliwosci kursowania zapewnia
sprawny i atrakcyjny wjazd i wyjazd z
Poznania.

W wyniku przeprowadzonych analiz
przy udziale wtadz administracyjnych,
uczestnikow rynku kolejowego oraz
organizacji zainteresowanych popra-
wga jakosci obstugi komunikacyjnej
ustalono, ze zasieg Poznariskiej Kolei
Metropolitalnej bedzie obejmowat Po-
znanski Obszar Metropolitalny (Rys. 1).

Istota Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej

Poznanska Kolej Metropolitalna (PKM),
to system transportowy, docelowo
oparty o dziewie¢ linii kolejowych,
ktére wychodzg z poznanskiego we-
zta kolejowego. Zostat on zainaugu-
rowany w 2018 roku. W ramach PKM
kursujg pociggi Kolei Wielkopolskich
oraz Polregio, a system ma charakter
kolei metropolitalnej, co w zatozeniu
ma gwarantowac 30-minutowy takt
potaczen na kazdej z linii objetych za-
siegiem catego systemul.

Poznanska Kolej Metropolitalna jest
wspotfinansowana przez Wojewodz-
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two Wielkopolskie, a takze przez po-
szczegolne samorzady lezace przy li-
niach kolejowych objetych zasiegiem
PKM. S3 to linie kolejowe w kierunku
Kosciana, Jarocina, Wrzesni, Gniezna,
Wagrowca, Pity, Nowego Tomysla oraz
Wolsztyna, a wiec 8 z 9 szlakdw, jakie
wychodza z poznanskiego wezta kole-
jowego. Ostatnim z nich, do tej pory
nie objetym dziataniem PKM, jest linia
351, z Poznania do Szczecina przez
Wronki i Krzyz [4].

O sukcesie Poznanskiej Kolei Metro-
politalnej moga swiadczy¢ osiggniete
w minionych latach wyniki. W 2022
roku z pociaggow Kolei Wielkopolskich
(operator Poznanskiej Kolei Metropoli-
talnej) skorzystato 14,25 miliona pasa-
zerow. Warto zwroci¢ uwage na fakt, iz
w pierwszej potowie roku wyniki prze-
wozowe wynosity okoto 6,6 miliona
pasazerow, druga potowa okazata sie
duzo korzystniejsza.

Przedstawiciele Zarzadu samorza-
dowego przewoznika pod koniec
roku 2021 informowali o prognozie
na rok kolejny, w ktorej zatozono, ze
biato-czerwone pociggi na swoich
pokfadach przewioza od 12 do 12,5

min pasazerow. Jak widac, ostateczne
wyniki znacznie przekroczyty szacunki.
W roku 2019, przed wybuchem pan-
demii, KW przewiozly ponad 12 mln
pasazerow [3].

Kalendarium wydarzen zwigzanych
z Poznanska Koleja Metropolitalna

W celu zapoznania Czytelnikéw z pro-
cesem tworzenia Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej zostaty ponizej przed-
stawione w porzadku chronologicz-
nym wydarzenia, ktére doprowadzity
do utworzenia i funkcjonowania sys-
temu:

- listopad 2013 r.

Podpisanie umowy partnerstwa do
realizacji projektu Master plan dla Po-
znanskiej Kolei Metropolitalnej przez
Stowarzyszenie Metropolia Poznan,
Miasto Poznan, 24 samorzady lokalne
oraz Samorzad Wojewddztwa Wielko-
polskiego, PKP Polskie Linie Kolejowe
SA, Centrum Badan Metropolitalnych
UAM, Stowarzyszenie Inzynierdw i
Technikéw Komunikacji Oddziat w
Poznaniu, Towarzystwo Urbanistow
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Polskich Oddziat w Poznaniu, Koleje
Wielkopolskie sp. z 0.0, Stowarzysze-
nie Softysow Wojewddztwa Wielko-
polskiego i Stowarzyszenie My-Pozna-
niacy.

- luty 2014r.

Rozpoczecie realizacji projektu ,Ma-
ster plan dla Poznanskiej Kolei Me-
tropolitalnej". Warto$¢ projektu: 1 907
609,00 zt, kwota dotacji: 1 621 468,00
7t z Mechanizmu Finansowego Euro-
pejskiego Obszaru Gospodarczego
2009-2014.

- lata 2014 -2015r.
Realizacja projektu ,Master Plan dla
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej”.

- 10 pazdziernika 2016 .
Podpisanie przez PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A., Miasto Poznan i Samorzad
Wojewddztwa Wielkopolskiego poro-
zumienia o wspotpracy przez w celu
wykonania studium wykonalnosci i
opracowania raportu o oddziatywaniu
przedsiewziecia na srodowisko, wraz
z uzyskaniem decyzji o srodowisko-
wych uwarunkowaniach dla realizacji
zadania pn.: ,Budowa trzeciego toru
na odcinku Poznan Gtéwny - Poznan
Wschod”

- 26 stycznia 2017 r.

Podpisanie przez Samorzad Woje-
wodztwa Wielkopolskiego, Miasto Po-
znan i PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
umowy dotyczacej zasad finansowa-
nia studium wykonalnosci dla zadania
pn.:,Budowa trzeciego toru na odcin-
ku Poznan Gtéwny - Poznan Wschod”.

- kwiecien 2017 r.
Zakonczenie projektu ,Master Plan dla
Poznanskiej Kolei Metropolitalnej”.

- czerwiec - listopad 2017 r.
Uzgodnienie z Samorzadem Woje-
wodztwa  Wielkopolskiego i samo-
rzadami potozonymi wzdtuz 9 linii
kolejowych Poznanskiego Wezta Ko-
lejowego zasad wspotfinansowania
pofgczen Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej.

- pazdziernik 2017 r.
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Umowa pomiedzy Stowarzyszeniem
Metropolia Poznan, Samorzadem Wo-
jewddztwa Wielkopolskiego i Gming
Srem o wspotprace w wspdtfinanso-
waniu przygotowania wstepnego stu-
dium wykonalnosci w celu przywro-
cenia parametrow eksploatacyjnych i
wznowienia ruchu kolejowego na linii
nr 369 na odcinku Srem — Czempin

- 11 grudnia 2017 r.

Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewodztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatéw i gmin potozonych
przy liniach kolejowych z Poznania do
Jarocina, Wagrowca, Nowego Tomysla
i Grodziska Wielkopolskiego w sprawie
uruchomienia Poznanskiej Kolei Me-
tropolitalnej.

- 2017 rok

Udziat  Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, Miasta Poznania i Samorza-
du Wojewddztwa Wielkopolskiego w
pracach Zespotu Oceny Projektow In-
westycyjnych, powotanego przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. dla zadania
pn.;,Budowa trzeciego toru na odcin-
ku Poznan Wschaéd - Poznan Gtéwny”.

- kwiecien - maj 2018 .

Podpisanie uméw o wspdtfinanso-
wanie zwiekszonej liczby potgczen w
ramach Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej, pomiedzy Samorzadem Wo-
jewddztwa Wielkopolskiego a przed-
stawicielami samorzaddw potozonych
wzdtuz linii kolejowych z Poznania do
Nowego Tomysla, Wagrowca, Jarocina
i Grodziska Wielkopolskiego.

- 25 maja2018r.
Uroczysta inauguracja Poznanskiej Ko-
lei Metropolitalnej.

- 10 czerwca 2018 .

Pierwsze kursy Poznanskiej Kolei Me-
tropolitalnej. Uruchomienie PKM na
liniach miedzy Poznaniem a Nowym
Tomyslem, Wagrowcem, Jarocinem i
Grodziskiem Wielkopolskim.

- 6 wrzesnia2018r.
Uruchomienie potgczen Poznanskiej
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Kolei Metropolitalnej z Poznania do
Swarzedza.

- 8 pazdziernika 2018 .

Nagroda imienia Jerzego Regulskiego
dla Stowarzyszenia Metropolia Poznan
i samorzadu Wojewodztwa Wielkopol-
skiego za projekt Poznariska Kolej Me-
tropolitalna.

- 2018 rok

Opracowanie poszerzonej koncepdji
wielobranzowej oraz analizy kosztéw
i korzysci, wraz z analizami ruchowo-
-przewozowymi dla projektu ,Moder-
nizacja linii nr 369 na odcinku Srem
- Czempin w celu przywrdcenia para-
metréow eksploatacyjnych i wznowie-
nia ruchu kolejowego”.

- 2018 rok

Udziat  Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, Miasta Poznania i Samorza-
du Wojewoddztwa Wielkopolskiego w
pracach Zespotu Oceny Projektéw In-
westycyjnych, powotanego przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. dla zadania
pn.:,Budowa trzeciego toru na odcin-
ku Poznan Wschaod - Poznan Gtéwny”.

- 16 kwietnia 2019 .
Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatéw i gmin potozonych
przy liniach kolejowych z Poznania do
Gniezna i Kostrzyna w sprawie uru-
chomienia Poznanskiej Kolei Metro-
politalnej.

- 2wrzesnia 2019r.

Uruchomienie pofaczen Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej z Poznania do
Kostrzyna.

- 10 pazdziernika 2019r.
Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatéw i gmin potozonych
przy liniach kolejowych z Poznania do
Rogozna i Wrzesni w sprawie urucho-
mienia Poznanskiej Kolei Metropolital-
nej.
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- 19 grudnia 2019 .

Podpisanie uméw o wspotfinanso-
wanie zwiekszonej liczby potaczen w
ramach Poznanskiej Kolei Metropo-
litalnej, pomiedzy Samorzadem Wo-
jewddztwa Wielkopolskiego a przed-
stawicielami samorzaddw potozonych
wzdtuz linii kolejowych z Poznania do
Rogozna, Gniezna i Wrzesni.

- 2019 rok

Wspotpraca Miasta Poznania, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego
i Stowarzyszenia Metropolia Poznan z
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w celu
modernizacji obwodnicy towarowej
Miasta Poznania i dostosowania jej do
ruchu pasazerskiego.

Udziat Stowarzyszenia Metropolia
Poznan, Miasta Poznania i Samorza-
du Wojewddztwa Wielkopolskiego w
pracach Zespotu Oceny Projektow In-
westycyjnych, powotanego przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. dla zadania
pn.:;,Budowa trzeciego toru na odcin-
ku Poznan Wschaod - Poznan Gtéwny”
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- 2stycznia 2020 .

Uruchomienie pofaczen Poznanskiej
Kolei Metropolitalnej z Poznania do
Rogozna, Gniezna i Wrzesni.
Poznariska Kolej Metropolitalna funk-
cjonuje na 7 liniach Poznanskiego We-
zta Kolejowego.

- 25sierpnia2020r.

Samorzad  Wojewddztwa  Wielko-
polskiego zgtasza 5 projektow do
krajowego Programu Uzupetniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury
Kolejowej Kolej+ do 2028 roku w tym
m.in.: ,Rewitalizacja linii kolejowej nr
369 na odcinku Czempin — Srem”, ,Re-
witalizacja linii kolejowej nr 363 na od-
cinku Szamotuty — Miedzychéd”.

- 8 pazdziernika 2020 .

Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Sa-
morzadu Wojewoddztwa  Wielkopol-
skiego, Stowarzyszenia Metropolia
Poznan oraz powiatu koscianskiego i
gmin potozonych przy linii kolejowej z
Poznania do Kosciana w sprawie uru-
chomienia Poznanskiej Kolei Metro-
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politalnej.

- 8 pazdziernika 2020 .
Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatéw i gmin potozonych
przy liniach kolejowych z Poznania do
Nowego Tomysla, Wagrowca i Grodzi-
ska Wielkopolskiego w sprawie dalsze-
go funkcjonowania Poznarnskiej Kolei
Metropolitalnej do konca 2023 roku.

- 25 listopada 2020rr.

Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatéw i gmin potozonych
przy linii kolejowej z Poznania do Ja-
rocina w sprawie dalszego funkcjono-
wania Poznanskiej Kolei Metropolital-
nej do konca 2023 roku.

- 30 listopada 2020 r.
Zakwalifikowanie  wszystkich  pro-
jektow zgtoszonych przez Samorzad
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Wojewoddztwa Wielkopolskiego (m.in.:
,Rewitalizacja linii kolejowej nr 369 na
odcinku Czempin — Srem” i ,Rewitali-
zacja linii kolejowej nr 363 na odcinku
Szamotuty — Miedzychod”) do Il etapu
krajowego Programu Uzupetniania
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury
Kolejowej Kolej+ do 2028 roku.

- 4 stycznia 2021 .

Uruchomienie potgczenia Poznariskiej
Kolei Metropolitalnej z Poznania do
Kosciana.

Poznanska Kolej Metropolitalna funk-
cjonuje na 8 liniach Poznarskiego We-
7ta Kolejowego.

- 12 czerwca 2022r.

Skrécenie linii PKM 4 Poznan Gtéowny -
Jarocin, z powodu odmowy dalszego
wspotfinansowania  przedsiewziecia
przez Powiat Jarocinski. Stacjg korico-
wa Poznanskiej Kolei Metropolitalnej
staje sie Sroda Wielkopolska.

- 4lipca2022r.

Porozumienie przedstawicieli Miasta
Poznan, Powiatu Poznanskiego, Samo-
rzadu Wojewddztwa Wielkopolskiego,
Stowarzyszenia Metropolia Poznan
oraz powiatu szamotulskiego i gmin
potozonych przy linii kolejowej z Po-
znania do Wronek w sprawie urucho-
mienia Poznanskiej Kolei Metropolital-
nej.

- 2stycznia 2023 r.
Uruchomienie potgczenia Poznariskiej
Kolei Metropolitalnej z Poznania do
Wronek.

Poznanska Kolej Metropolitalna
funkcjonuje na wszystkich liniach Po-
znanskiego Wezta Kolejowego [3].

Poznanska Kolej Metropolitalna
w planach strategicznych
Wojewddztwa Wielkopolskiego

W Strategii  rozwoju Wojewddztwa
Wielkopolskiego do 2030 roku uznano
7e jedng z silnych stron regionu jest
rosngce znaczenie transportu zbioro-
wego, w szczegodlnosci kolejowego
(Koleje Wielkopolskie, Poznariska Kolej
Metropolitalna) a na stronie 107 przed-
miotowego dokumentu zamieszczo-

ladowe

no deklaracje, z ktérej wynika, ze na-
lezy wspiera¢ rozwdj sieci kolejowej
Wielkopolski w zakresie budowy linii
kolejowych duzych predkosci, a takze
modernizacji linii regionalnych oraz
podwyzszania standardu przewozow.
Realizacja inwestycji zwigzanych z po-
wstaniem Centralnego Portu Komuni-
kacyjnego z perspektywy Wielkopolski
wigze sie ze zmianami przede wszyst-
kim w obszarze infrastruktury kolejo-
wej w regionie. Istnieje koniecznos¢
nawigzania wspotpracy w tym aspek-
cie na wszystkich szczeblach admini-
stracji.

Ponadto wyraZznie wskazano, ze
dalszego rozwoju wymaga Poznan-
ska Kolej Metropolitalna. Konieczne
jest przyspieszenie prac zwigzanych z
budowa trzeciego toru miedzy Pozna-
niem Gtownym a Poznaniem Wschod-
nim. Budowa kolejnego peronu i mo-
dernizacja dotychczasowych maja
istotne znaczenie dla komfortu pasa-
zerdw i poszerzenia oferty przewoz-
nikéw. Ponadto niezwykle istotne jest
przywrécenie potaczen  kolejowych
do miast Czarnkowa, Miedzychoduy,
Gostynia i Sremu, ktére pomimo do-
stepu do sieci s3 z niej wykluczone.
Powodem jest zawieszenie przewo-
76w kolejowych.

Nalezy dazy¢ do rozwoju potaczen
i budowy nowych linii i weztow ko-
lejowych, np. budowa linii kolejowej
Konin — Turek — Koto. Pilnej moderni-
zacji wymagaja linie kolejowe nr 369
na odcinku Srem — Czempin, nr 360
na odcinku Gostyn - Kakolewo, a
takze modernizacja ciagu komunika-
cyjnego na liniach kolejowych nr 236
i 390 Wagrowiec — Rogozno — Czarn-
kéw. Pozadanymi kierunkami dziatan
jest réwniez budowa drugiego toru
kolejowego na linii kolejowej nr 354
Poznan — Pita, a takze rewitalizacja
dalszego pofaczenia kolejowego na
linii Pita-Kotobrzeg; rewitalizacja linii nr
203 Pita-Krzyz-Gorzéw Wielkopolski-
-Kostrzyn z elektryfikacjg, kontynuacja
rewitalizacji linii kolejowej nr 356 w
kierunku Gotanczy i nr 357 w kierunku
Wolsztyna oraz modernizacja linii ko-
lejowej Krotoszyn- Jarocin (nr 281).

frzeglad komunikacyjny

Podsumowanie

Przedstawione w artykule informa-
Cje majg za zadanie przyblizy¢ istote,
obraz, zasady funkcjonowania oraz
proces tworzenia Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej (PKM). Jednoczesnie
nalezy wskaza¢ na fakt, zZe PKM nie
jest zarzadca infrastruktury kolejowej
ani przewoznikiem kolejowym ale
systemem (pionierskim w Polsce) po-
wigzan instytucji majacych za zadanie
zapewnienie wysokiej jakosci obstugi
komunikacyjnej Poznanskiego Obsza-
ru Metropolitalnego. Ponadto artykut
jest wyrazem uznania (oraz obrazem
wiozonego wysitku) dla wszystkich
0sOb oraz instytucji, ktére doprowa-
dzity do utworzenia Poznanskiej Ko-
lei Metropolitalnej i moze postuzyc
przysztym twoércom kolei metropoli-
talnych w Polsce jako wskazowka w
przygotowaniu i realizacji podobnych
przedsiewziec.

Jednoczednie nalezy wskazac, ze
wiadze Wojewddztwa Wielkopolskie-
go doceniajg znaczenie i rozwéj PKM
a zamieszczenie w Strategii odniesien
do strategicznych zamierzen rozwoju
transportu w Polsce (CPK) moze by¢
traktowane jak akceptacja zatozen Po-
lityki transportowej Kraju z pozytkiem
dla mieszkancéw Wojewoddztwa Wiel-
kopolskiego. €

Materialy zrédtowe

[1] Strategia rozwoju Wojewddztwa
Wielkopolskiego do 2030 roku

[2] R. Bull, Migracje wahadfowe lud-
nosci w aglomeracji poznanskiej,
Biblioteka Aglomeracji Poznan-
skiej, numer 24, Bogucki Wydaw-
nictwo Naukowe, Poznan 2014

[3] Informacje zamieszczone na stro-
nie internetowej Poznanskiej Kolei
Metropolitalnej, https://kolej.me-
tropoliapoznan.pl/kalendarium.
htm!

[4] Informacje  zamieszczone  na
stronie internetowej Rynek Kole-
jowy, https://www.rynek-kolejo-
wy.pl/mobile/poznanska-kolej-
metropolitalna-wreszcie-wjedzie-
na-linie-do-wronek-108824.html
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Ksztattowanie mobilnosci

Rola samorzadow wojewddzkich w organizowaniu
przewozow autobusowych na tle ustawy o Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci publiczne;

The role of voivodship in organizing bus transport against the background
of the Act on the Public Utility Bus Transport Development Fund

Karol Wach

Doktor nauk prawnych

Transinfo.pl

k.wach@transinfo.pl

Streszczenie: Wykluczenie transportowe jest jednym ze zjawisk, stanowigcych bariere w funkcjonowaniu lokalnych spotecznosci. Zapro-
ponowane rozwigzania prawne nie zawsze przyniosty pozadany skutek, stad tez celowe stato sie poszukiwanie nowych mechanizmaow.
Jednym z nich jest dofinansowanie reaktywowanych linii komunikacyjnych z funduszu celowego. Wykluczenie transportowe dotyka przede
wszystkim mieszkancow mniejszych osrodkow, dla ktérych brak dostepu do transportu zbiorowego moze stanowic o niemozliwosci dotar-
cia do lekarza, szkoty czy zakfadu pracy. W niniejszym opracowaniu przeanalizowana zostata aktywnos¢ samorzadow wojewddzkich w orga-
nizowaniu publicznego transportu zbiorowego w zakresie przewozdw autobusowych. Do chwili utworzenia Funduszu rozwoju przewozow
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej byta ona bowiem znikoma. Znaczne zmiany w tym zakresie nastapity po roku 2019,
cho¢ do chwili obecnej jeszcze nie wszystkie wojewddztwa podjety sie organizowania potgczen autobusowych.

Stowa kluczowe: Mobilnos¢, Wykluczenie transportowe, Lokalna spotecznos¢, Wojewddztwo

Abstract: Transport exclusion is one of the phenomena constituting a barrier to the functioning of local communities. The proposed legal
solutions did not always bring the desired effect, therefore it was advisable to look for new mechanisms. One of them is co-financing of the
reactivated communication lines from the special purpose fund. Transport exclusion primarily affects residents of smaller towns, for whom
the lack of access to public transport may make it impossible to reach a doctor, school or workplace. This study analyzes the activity of vo-
ivodeship self-governments in organizing public collective transport in the field of bus transport. Until the establishment of the Fund for the
development of public utility bus transport, it was insignificant. Significant changes in this respect took place after 2019, although not all
voivodeships have yet undertaken to organize bus connections.

Keywords: Mobility, Transport exclusion, Local community, Voivodeship

Wstep

Zjawisko wykluczenia transportowe-
go to ogodlnopolski i powszechnie
znany problem, z ktérym borykajg sie
zarowno mieszkancy duzych aglo-
meracji jak i mniejszych os$rodkow.
O ile w pierwszym przypadku mozli-
wosci przeciwdziatania mu sg znacz-
nie wieksze, o tyle juz w tym drugim
mozna zaobserwowad migjsca na
mapie Polski, do ktérych nie docie-
raja zadne potfaczenia autobusowe.
Przy czym nieuprawniona wydaje
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sie byc teza, iz miasta powiatowe czy
nawet wojewddzkie nie sg dotkniete
tym problemem.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010
roku o publicznym transporcie zbio-
rowym (dalej u.p.tz) [8], jakkolwiek
w sposob dos¢ istotny zmienita za-
sady organizowania publicznego
transportu zbiorowego w Polsce, to
jednak do dnia dzisiejszego nie udato
sie — z wykorzystaniem zapropono-
wanych w niej narzedzi — skutecz-
nie zwalczy¢ zjawiska wykluczenia
transportowego. Stad tez konieczne

staty sie dalsze poszukiwania rozwia-
zan, prowadzacych w konsekwencji
do zminimalizowania nasilajgcego
sie wrecz procesu odciecia miesz-
kancow poszczegdlnych regiondw
Polski od publicznego transportu
zbiorowego. W czasach rosnacych
kosztéw organizowania i utrzymania
pofaczen istotnym problemem staty
sie finanse. Obowigzek organizowa-
nia publicznego transportu zbioro-
wego zostat, wiasciwymi przepisami
ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, w znacznej czesci prze-
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niesiony na jednostki samorzadu te-
rytorialnego. W dos¢ specyficznej i
trudnej sytuacji znalazty sie samorza-
dy wojewddzkie, ktére wziety na sie-
bie ciezar organizowania przewozow
kolejowych. Ograniczone mozliwo-
sci finansowe poszczegolnych wo-
jewddztw wptynety na zaniechanie
przez nie organizowania przewozow
autobusowych.

Dodatkowym utrudnieniem byty

masowe upadki PKS-6w, z ktorych
wiekszos¢ zakonczyta dziatalnos¢ na
poczatku XX wieku, a proces ten na-
dal postepuje, choc¢ — z uwagi na nie-
wielkg liczbe funkcjonujgcych jesz-
cze na rynku przedsiebiorstw — nie
jest on juz tak intensywny [4, s. 14].
Ustawa o publicznym transporcie
zbiorowym stworzyta réwniez moz-
liwosci  wykonywania przewozow
komercyjnych. Nalezy jednak zauwa-
7y¢, iz ich realizacjg beda zaintereso-
wane przede wszystkim podmioty
prywatne, ale tylko na tych liniach
komunikacyjnych, ktére sg dochodo-
we. PrzewozZnicy, a zatem, zgodnie z
definicja sformutowang w art. 4 pkt
11 u.p.t.z. przedsiebiorcy uprawnieni
do prowadzenia dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie przewozu oséb na
podstawie potwierdzenia zgtoszenia
przewozu, (innymi stowy na zasa-
dach komercyjnych) nie odnajduja
interesu w wykonywaniu pofgczen
deficytowych.  Swiadczone przez
nich ustugi maja bowiem charakter
zarobkowy i nie s3 — co do zasady —
dofinansowane.
W ninigjszym opracowaniu analizie
poddana zostata sytuacja poszcze-
golnych samorzaddéw wojewddzkich,
po wejsciu w zycie ustawy z dnia 16
maja 2019 roku o Funduszu rozwoju
przewozow autobusowych o charak-
terze uzytecznosci publicznej (dalej
ufrp.a) [7].

Organizacja publicznego
transportu zbiorowego

/godnie z ustawg o publicznym
transporcie zbiorowym organizato-
rem publicznego transportu zbioro-
wego jest wiasciwa jednostka samo-

10

rzadu terytorialnego albo minister
wiasciwy do spraw transportu (art. 4
pkt 9 u.p.t.z). Przy czym nalezy zazna-
czy¢, iz jedynie jednostki samorzadu
terytorialnego moga realizowac jg w
odniesieniu do transportu autobuso-
wego. Zgodnie bowiem z art. 7 ust.
2 pkt 6 u.p.tz. minister wiasciwy do
spraw transportu petni funkcje or-
ganizatora publicznego transportu
zbiorowego tylko na linii komunika-
cyjnej albo sieci komunikacyjnej w
miedzywojewddzkich i miedzynaro-
dowych przewozach pasazerskich w
transporcie kolejowym. Tym samym
ustawodawca wyfgczyt ten organ z
mozliwosci organizowania publicz-
nego transportu zbiorowego w za-
kresie przewozow autobusowych.

Organizowanie publicznego trans-
portu zbiorowego jest zadaniem
wiasnym kazdego ze wskazanych
podmiotéw. Z art. 14 ust. 1 pkt 10
ustawy o samorzadzie wojewddztwa
wynika, iz samorzad wojewddztwa
wykonuje zadania o charakterze wo-
jewddzkim okreslone ustawami, w
szczegolnosci w zakresie transportu
zbiorowego i drég publicznych. W
konsekwencji prowadzi¢ to powinno
do zawarcia — z operatorem publicz-
nego transportu zbiorowego — umo-
wy o Swiadczenie ustug w zakresie
publicznego transportu zbiorowego,
ktéra zgodnie z art. 4 pkt 24 uptz
przyznaje mu prawo i zobowigzu-
je go do wykonywania okreslonych
ustug zwigzanych z wykonywaniem
przewozu o charakterze uzytecznosci
publicznej. Podpisanie takiej umowy
przez samorzad wojewddzki moze
dotyczy¢ wojewddzkich przewozdw
pasazerskich, w odniesieniu do trans-
portu autobusowego, stanowigcych
przewdz 0séb w ramach publiczne-
go transportu zbiorowego wykony-
wany w granicach administracyjnych
co najmniej dwdch powiatdw i nie-
wykraczajgcy poza granice jednego
wojewddztwa (art. 4 pkt 25 u.p.t.z).

Wraz z wejsciem w zycie ustawy
o funduszu rozwoju przewozéw
autobusowych o charakterze uzy-
tecznosci  publicznej samorzadom
stworzone zostaty nowe mozliwosci

frzeglad komunikacyjny

pozyskiwania dofinansowania do po-
szczegodlnych linii komunikacyjnych.
Warunkiem koniecznym do otrzyma-
nia srodkéw finansowych z funduszu
jest to, aby przewozy miaty charakter
przewozow uzytecznosci publicznej,
tj. zgodnie z art. 4 pkt 12 u.p.tz. po-
wszechnie dostepnej ustugi w zakre-
sie publicznego transportu zbioro-
wego, wykonywanej przez operatora
publicznego transportu zbiorowego
w celu biezacego i nieprzerwanego
zaspokajania potrzeb przewozowych
spotecznosci na danym obszarze [6,
s. 56-57], w tym przypadku danego
wojewddztwa.

Nowy model dofinansowania
przewozoéw autobusowych

Ustawa o funduszu rozwoju przewo-
zOW autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej wprowadzi-
ta zmiany w zakresie finansowania
przewozow pasazerskich, poprzez
stworzenie mechanizmdw wsparcia
organizatoréw publicznego  trans-
portu zbiorowego, ktérymi — w tych
konkretnych przypadkach - s3 jed-
nostki samorzadu terytorialnego.
Dzieki dofinansowaniu z Funduszu
samorzady wspierane majg byc w re-
alizacji zadan wiasnych, dotyczacych
zapewnienia funkcjonowania pu-
blicznego transportu zbiorowego w
zakresie przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicz-
nej [1].

Wskazany akt prawny ustalit niejako
hierarchie podmiotéw, ktérym przy-
znawane jest dofinansowanie. Zgod-
nie z art. 25 ust. 2 ufrp.a. pierwszen-
stwo w objeciu doptata przyznaje sie
organizatorom w nastepujgcej kolej-
nosci:

1) gminom,

2) zwigzkom miedzygminnym,

3) zwigzkom powiatowo-gminnym,
4) powiatom,

5) zwigzkom powiatow,

6) wojewddztwom.

Jak nalezy zatem przyjmowac samo-

rzady wojewddzkie sg obejmowane
doptatami dopiero wéwczas, gdy nie
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zostang one przekazane pozostatym
jednostkom samorzadu terytorialne-
go nizszego szczebla. Wartym pod-
kredlenie jest réwniez, iz organizator
publicznego transportu zbiorowego
zostat wyposazony w okreslone kom-
petencje, ktére wptywaja na charak-
ter linii komunikacyjnych przez niego
uruchamianych. Co do zasady zatem
dziatalnos¢ w tym zakresie samorza-
déw wojewddzkich powinna rozpo-
czynac sie tam, gdzie konczy sie dzia-
talnos¢ samorzaddw powiatowych.
To do ich kompetencji ustawodawca
przekazat organizowanie publiczne-
go transportu zbiorowego na liniach
wojewddzkich, o ktorych mowa w
art. 4 pkt 25 u.p.t.z. Przewozy te maja
by¢ wiec wykonywane na terenie
jednego konkretnego wojewddz-
twa, bez przekraczania jego granic,
a swoim zasiegiem powinny obej-
mowac¢ co najmniej dwa (lub wie-
cej) powiaty. Przy czym nalezy miec
na uwadze, iz mozliwo$¢ zawierania
przez samorzady nizszego szczebla
porozumien, badz tez zawigzywanie
przez nie zwiazkow, stwarza im moz-
liwos¢ organizowania przewozéw na
liniach komunikacyjnych, przekracza-
jacych granice danego powiatu [6, s.
52]. Dodatkowo istotnym jest, ze nie
wptywa to na podmiot petnigcy w
takiej sytuacji funkcje organizatora
publicznego transportu zbiorowego
i bedzie nim powiat badZ zwigzek
powiatow. Tym samym nalezy przyj-
mowac, ze zadaniem samorzadow
wojewddzkich jest organizowanie
publicznego transportu zbiorowego
na liniach komunikacyjnych, uzupet-
niajagcych siatke potaczen, ktorych
organizatorem sg samorzady nizsze-
go szczebla. Tym samym przed uru-
chomieniem konkretnego potacze-
nia wskazane jest przeprowadzenie
analizy, czy na danym obszarze nie
funkcjonuja juz inne linie komunika-
cyjne, zaspokajajace potrzeby jego
mieszkancow. Powinno to miec istot-
ne znaczenie, zwtaszcza w kontekscie
zgtoszenia checi pozyskania doptaty
7 Funduszu rozwoju przewozdéw au-
tobusowych o charakterze uzytecz-
nosci publicznej.
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Nalezy réwniez przyjac, iz w przy-
padku samorzadow wojewddzkich
moga to byc takze przewozy mie-
dzywojewddzkie, o ktérych mowa w
art. 4 pkt 7 up.tz, tj. przewdz oséb
w ramach publicznego transportu
zbiorowego wykonywany z przekro-
czeniem granicy wojewddztwa; inne
niz przewozy gminne, powiatowe,
powiatowo-gminne, metropolitalne
i wojewoddzkie, w przypadku zawar-
Cia przez dwa (lub wiecej) samorzady
wojewddzkie stosownego porozu-
mienia.

Aktywnos$¢ samorzadow
wojewoddzkich w organizowaniu
przewozéw autobusowych

Jeszcze przed wejsciem w  zycie
ustawy o Funduszu rozwoju prze-
wozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci  publicznej samorza-
dy wojewddzkie koncentrowaty sie
przede wszystkim na organizowaniu
publicznego transportu zbiorowego
w zakresie przewozdéw kolejowych.
Mimo umieszczenia ich na ostatnim
miejscu listy podmiotéw, ktére moga
ubiega¢ sie o srodki pochodzace z
Funduszu rozwoju przewozow au-
tobusowych o charakterze uzytecz-
nosci publicznej w roku 2019 czesci
7 nich udato sie rozpoczac realizacje
tego zadania takze w odniesieniu do
przewozéw autobusowych. Korzy-
stanie przez samorzady wojewddzkie
z srodkéw pochodzacych z Fundu-
szu jest o tyle ufatwione, iz ustawo-
dawca wytgczyt mozliwosc¢ wsparcia
przez nie przewozéw realizowanych
w ramach komunikacji miejskiej (art.
1 ust. 2 ufrp.a.). A tymi sg, zgodnie z
art. 4 pkt 4 u.p.tz. gminne przewozy
pasazerskie wykonywane w grani-
cach administracyjnych miasta albo:
a) miasta i gminy, b) miast, albo ¢
miast i gmin sgsiadujacych — jezeli
zostato zawarte porozumienie lub
zostat utworzony zwiazek miedzyg-
minny w celu wspodlnej realizacji
publicznego transportu zbiorowe-
go, a takze metropolitalne przewo-
7y pasazerskie. Nalezy zaznaczyc, iz
znaczna czes¢ transportu zbiorowe-
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go, organizowanego przez samorza-
dy gminne, to wifasnie komunikacja
miejsca. W tym stanie prawnym cie-
zar zapewnienia przewozow, innych
niz wskazane powyzej — zwtaszcza
w kontekscie mozliwosci pozyskania
dofinansowania — spoczywa takze na
jednostkach samorzadu terytorialne-
go innego szczebla, w tym takze sa-
morzadach wojewddzkich.

Na marginesie powyzszych rozwa-
zant warto wskaza¢, iz z grona pod-
miotdw, uprawnionych do ubiegania
sie o $rodki pochodzace z Funduszu
wytgczony zostat zwigzek metropoli-
talny, ktory wykonuje przewozy tylko
w ramach komunikacji miejskiej. Tak,
jak juz zasygnalizowano, nie jest ona
objeta przepisami ustawy o Fundu-
SZU rozwoju przewozow autobuso-
wych o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej.
ldeg przyswiecajgcg ustawodawcy
przy tworzeniu przepisow ww. aktu
prawnego byto umozliwienie reakty-
wowania linii komunikacyjnych, kto-
re nie funkcjonowaty od co najmniej
3 miesiecy przed jego wejsciem w
zycie. W art. 22 ust. 1 ufrp.a. wska-
zano, iz tylko takie linie mogg zostac
objete doptatami ze srodkéw Fundu-
szu. Umowy na swiadczenie ustug
przewozowych na tych liniach nalezy
natomiast zawrze¢ po wejsciu w zy-
cie wskazanej ustawy.

Majac powyzsze rozwazania na
uwadze warto podkresli¢, iz poza-
danym efektem wykorzystania przez
samorzady srodkéw z Funduszu ma
by¢ zwiekszenie liczby linii komu-
nikacyjnych, a przez to ogranicze-
nie wykluczenia komunikacyjnego
mieszkancow danego regionu. W
przypadku samorzadéw wojewddz-
kich realizacja tego zadania - z
uwagi na przywotane juz wczesniej
okolicznosci — nie powinna sprowa-
dzac¢ sie do zapewnienia im jakie-
gokolwiek potaczenia. To zadanie
przede wszystkim gmin, a w dalszej
kolejnosci powiatdw. Majgc réwniez
na uwadze, iz wszystkie samorzady
wojewddzkie sg organizatorami pu-
blicznego transportu  zbiorowego
w zakresie przewozéw kolejowych,
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nalezy bra¢ pod uwage, iz linie auto-
busowe, powinny tu petni¢ funkcje
uzupetniajgca badZ prowadzi¢ po
terenach, ktére nie majg dostepu do
kolei, przy jednoczesnym zapewnie-
niu dojazdu do stolicy wojewddztwa,
badz co najmniej stolicy powiatu. To
7 kolei skutkowac¢ ma stworzeniem
mieszkarcom poszczegdlnych miej-
scowosci, przez ktdre poprowadzona
zostataby linia komunikacyjna, dotar-
cie do pracy, szkot, placéwek zdrowia
i instytucji kultury, czy tez zaktywizo-
wanie rynku pracy, poprzez umozli-
wienie podjecia jej w osrodkach, do
ktorych dojazd byt dotychczas utrud-
niony [2, s. 27].

Ta ogdlna charakterystyka pozwa-
la przejs¢ do nieco bardziej szcze-
gotowej analizy, przedstawiajacej
poszczegodlne samorzady wojewddz-
kie jako organizatorow publicznego
transportu zbiorowego, w zakresie
przewozow autobusowych. Na sa-
mym jej wstepie nalezy juz zasygna-
lizowac, iz wejscie w zycie ustawy o
Funduszu rozwoju przewozdw auto-
busowych o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej spowodowata, spra-
wito, ze samorzady poszczegodlnych
wojewodztw wykazaty nieco wiekszg
aktywno$¢ w organizowaniu pota-
czen autobusowych. Kluczowg kwe-
stig bez watpienia okazata sie mozli-
wos¢ pozyskania na ten cel srodkéw
z Funduszu. Wczesniej bowiem
samorzady we wiasnym zakresie
musiaty finansowac¢ potaczenia au-
tobusowe, dla ktérych byty organiza-
torem, co powodowato, iz aktywnos¢
wojewddztw w tym zakresie przed
wejsciem w zycie ww. aktu prawne-
go byta znikoma.

Analizie poddana zostata dziatal-
nos¢ poszczegdlnych samorzaddw
wojewodzkich — w odniesieniu do
linii komunikacyjnych w przewozach
autobusowych — w latach 2019-2022
(3].

Wojewoddztwo dolnoslaskie — w
latach 2019-2022 nie organizowato
publicznego transportu zbiorowego
w ramach potaczen autobusowych.

Wojewddztwo kujawsko-pomor-
skie

W 2019 roku samorzad wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego uruchamiat
18 linii komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym, w 2020 roku — 52
linie komunikacyjne w transporcie
autobusowym, w 2021 roku — 68 li-
nii komunikacyjnych w transporcie
autobusowym, za$ w 2022 roku — 67
linii  komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym. Wszystkie zostaty
objete dofinansowaniem w ramach
Funduszu rozwoju przewozdw auto-
busowych o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej.

W 2021 roku wojewddztwo kujaw-
sko-pomorskie uruchomito réwniez
3 linie komunikacyjne w transporcie
autobusowym nie objete dofinanso-
waniem z ww. Funduszu (Wtoctawek
- Kutno, Bydgoszcz — Chetmza oraz
Wierzchucin - Tlen).

Wojewddztwo lubelskie

W 2019 roku wojewoddztwo lubelskie
uruchamiato 4 linie komunikacyjne
w transporcie autobusowym, w 2020
roku — 2 linie komunikacyjne w trans-
porcie autobusowym, w 2021 roku
— 7 linii komunikacyjnych w transpor-
cie autobusowym, zas w 2022 roku
— 6 linii komunikacyjnych w trans-
porcie autobusowym. Samorzad wo-
jewodztwa lubelskiego korzystat ze
srodkéw pochodzacych z Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicz-
nej, a doptatg zostaty objete wszyst-
kie wskazane powyzej linie komuni-
kacyjne.

Wojewédztwo lubuskie

Samorzad wojewddztw lubuskiego
uruchomit przewozy autobusowe
od dnia 1 lutego 2022 roku, wykony-
wane na 8 liniach komunikacyjnych.
Wszystkie zostaty objete doptatami z
Funduszu rozwoju przewozéw auto-
busowych o charakterze uzyteczno-
$ci publiczne).
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Wojewddztwo todzkie

Samorzad wojewddztwa tddzkiego
uruchomit przewozy autobusowe 0O
charakterze uzytecznosci publicznej
poczawszy od 1 wrzesnia 2019 roku.
W 2019 roku byto to 29 linii komuni-
kacyjnych, w 2020 roku — 36 linii ko-
munikacyjnych, w 2021 roku — 39 linii
komunikacyjnych, za$ w 2022 roku
— 40 linii komunikacyjnych. Wszyst-
kie linie autobusowe objete zostaty
doptata z Funduszu rozwoju prze-
wozdéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publiczne).

Wojewddztwo matopolskie

Samorzad wojewddztwa matopol-
skiego zorganizowat autobusowe li-
nie uzytecznosci publicznej w latach
2019 — 2022. W 2019 roku byty to 3
linie komunikacyjne, w 2020 roku — 9
linii komunikacyjnych, w 2021 roku
— 17 linii komunikacyjnych, za$ w
2022 roku — 23 linie komunikacyjne.
Wszystkie zostaty objete doptatami
w ramach Funduszu rozwoju prze-
wozéw autobusowych o charakterze
uzytecznosci publiczne).

Wojewodztwo mazowieckie — w
latach 2019-2022 nie organizowato
publicznego transportu zbiorowego
w ramach potgczen autobusowych.

Wojewodztwo opolskie — w latach
2019-2022 nie organizowato publicz-
nego transportu zbiorowego w ra-
mach potaczen autobusowych.

Wojewoddztwo podkarpackie — w
latach 2019-2022 nie organizowato
publicznego transportu zbiorowego
w ramach potaczen autobusowych.

Wojewddztwo podlaskie

Samorzad wojewddztwa podlaskie-
go organizowat przewozy autobu-
sowe o charakterze uzytecznosci
publicznej, poczawszy od 1 lipca
2020 roku. W 2020 roku byto to 21
linii komunikacyjnych, w 2021 roku
— 44 linie komunikacyjne, zas w 2022
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roku — 45 linii komunikacyjnych. Wo-
jewddztwo podlaskie korzystato ze
srodkow pochodzacych z Funduszu
rozwoju przewozow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicz-
nej na wszystkich uruchomionych
liniach.

Wojewdédztwo pomorskie

Samorzad wojewddztwa pomorskie-
go byt organizatorem przewozéw o
charakterze uzytecznosci publicznej
od listopada 2019 roku, kiedy to uru-
chomionych zostato 15 linii komuni-
kacyjnych. W 2020 roku byto ich 36,
w 2021 roku — 33, za$ w 2022 roku —
37. Wszystkie byty finansowane przy
wspotudziale $Srodkéw z Funduszu
rozwoju przewozOow autobusowych
o charakterze uzytecznosci publicz-
nej.

Wojewoddztwo slaskie — w latach
2019-2022 nie organizowato publicz-
nego transportu zbiorowego w ra-
mach potaczen autobusowych.

Wojewddztwo swietokrzyskie

Samorzad wojewddztwa swietokrzy-
skiego uruchomit 6 linii o charakterze
uzytecznosci publicznej, ktore funk-
cjonujg od dnia 1 lipca 2022 r. Ich
finansowanie pochodzi ze Srodkéw
Funduszu rozwoju przewozdw auto-
busowych o charakterze uzyteczno-
$ci publicznej oraz budzetu samorza-
du wojewddztwa.

Wojewddztwo warminsko-
mazurskie

Wojewddztwo  warminsko-mazur-
skie organizowato pofaczenia auto-
busowe o charakterze uzytecznosci
publicznej od 2021 roku, kiedy to
uruchomione zostaty 4 linie komu-
nikacyjne. W 2022 roku samorzad
uruchamiat 9 linii komunikacyjnych.
Wszystkie potaczenia byty finansowa-
ne ze $rodkoéw pochodzacych z Fun-
duszu przewozéw autobusowych o
charakterze uzytecznosci publicznej.
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Wojewédztwo wielkopolskie — w
latach 2019-2022 nie organizowato
publicznego transportu zbiorowego
w ramach potgczen autobusowych.

Wojewédztwo zachodniopomor-
skie — w latach 2019-2022 nie orga-
nizowato publicznego transportu
zbiorowego w ramach pofgczen au-
tobusowych.

Podsumowanie

Powyzsza analiza wskazuje, iz w
2022 roku 9 z 16 samorzaddw wo-
jewoddzkich organizowato publiczny
transport zbiorowy na liniach komu-
nikacyjnych w ramach przewozow
autobusowych. Niewatpliwie wptyw
na zwiekszenie ich aktywnosci w tym
zakresie miato wejscie w zycie ustawy
o Funduszu rozwoju przewozéw au-
tobusowych o charakterze uzytecz-
nosci publicznej. Jeszcze w 2018 roku
zaden z samorzadow wojewddzkich
nie uruchamiat linii komunikacyj-
nych w przewozach autobusowych,
bedacych przewozami uzytecznosci
publicznej. Jak zasygnalizowano juz
wczesniej wszystkie wojewddztwa
realizowaty swoje ustawowe obo-
wigzki poprzez organizowanie woje-
waodzkich przewozoéw pasazerskich o
charakterze uzytecznosci publicznej
tylko $rodkami transportu kolejowe-
go. W wiekszosci przypadkow uzna-
no bowiem, iz to transport kolejowy
powinien stanowi¢ gtéwny szkielet
sieci  pofaczern  komunikacyjnych
na terenie poszczegodlnych woje-
wodztw. O ile zatem wejécie w zycie
ustawy o Funduszu rozwoju przewo-
zOW autobusowych o charakterze
uzytecznosci publicznej nie zmieni-
to tego zatozenia, o tyle zauwazalny
jest trend, iz najwieksza aktywnos¢ w
uruchamianiu linii komunikacyjnych
w przewozach autobusowych, z wy-
korzystaniem dofinansowania z fun-
duszu, wykazaty sie samorzady woje-
wodztw, w ktorych siec kolejowa jest
stabo rozwinieta. Chodzi tu przede
wszystkim o wojewddztwa lubel-
skie oraz podlaskie. Z drugiej strony
zaakcentowac nalezy réwniez dosc

Ksztattowanie mobilnosci

duzg aktywnos¢ samorzaddéw woje-
wodztw tédzkiego, matopolskiego i
kujawsko-pomorskiego. Analiza tych
konkretnych przypadkéw wskazuje,
iz potaczenia autobusowe stanowic
mogg dobre uzupetnienie sieci po-
taczen kolejowych. Przy czym nalezy
zaakcentowac fakt, iz nie powinny
one zastepowac potaczen kolejo-
wych, a takie przypadki wystepowaty
chociazby w wojewddztwie kujaw-
sko-pomorskim. Zjawisko to nalezy
oceniac¢ negatywnie.

Dalsza analiza konkretnych linii ko-
munikacyjnych w transporcie auto-
busowym, uruchamianych przez po-
szczegdlne wojewddztwa, wskazuje,
iz — co do zasady — miaty one w zato-
zeniu umozliwic¢ dojazd do miast wo-
jewddzkich oraz miast powiatowych.
Przyktadowo dla 21 sposrdd 45 linii
komunikacyjnych,  uruchamianych
przez samorzad wojewddztwa pod-
laskiego w 2022 roku, miastem po-
czatkowym/koncowym byt Biatystok.
Dla 4 kolejnych stolica wojewddztwa
byta przystankiem posrednim. Tyko
jedna linia komunikacyjna (Czyzew
— Kruszyniany) rozpoczynata i kon-
czyfa swoj bieg w miejscowosciach
nie bedacych stolica powiatu badz
wojewddztwa. Przy czym nalezy za-
uwazyc, ze jej przebieg zostat tak
poprowadzony, iz na trasie uwzgled-
nione zostaty: Biatystok (stolica woje-
wodztwa) czy Wysokie Mazowieckie
(stolica powiatu).

Przyjecie takiego zatozenia wydaje
sie catkowicie trafne i wpisuje sie w
zadania samorzadu wojewddztwa,
ktory ma zapewnia¢ potaczenia na
wojewoddzkich liniach komunikacyj-
nych, a wiec tych przebiegajacych
przez tereny co najmniej dwoch
powiatdw. Mozliwos¢ uruchamiania
takich linii komunikacyjnych przez
samorzady  wojewoddzkie  wynika
wprost z przepisow ustawy o publicz-
nym transporcie zbiorowym. Mimo
zatem umieszczenia przez ustawo-
dawce samorzaddéw wojewddzkich
na samym koncu podmiotoéw upraw-
nionych do korzystania z doptaty w
ramach Funduszu, w praktyce nie
stanowi to przeszkody w korzystaniu
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przez nie z przedmiotowych dopfat.

Analiza przedstawionego powyzej
stanu faktycznego pokazuje réowniez,
iz z zbiegiem kolejnych lat, poczaw-
szy od roku 2019, samorzady woje-
waodzkie coraz aktywniej uczestnicza
w przywracaniu linii komunikacyj-
nych w transporcie autobusowym. W
2019 roku zostaty one uruchomione
w 5 wojewddztwach, w 2020 — w 6,
w 2021 —w 7, zas w 2022 — juz w 9.
Co rowniez istotne liczba linii komu-
nikacyjnych w transporcie autobuso-
wym, w poszczegdlnych wojewddz-
twach, przewaznie rosta.

Nie jest tym samym wykluczone,
7e w kolejnych latach grono samo-
rzadow wojewddzkich, uruchamiaja-
cych linie komunikacyjne w przewo-
zach autobusowych, powiekszy sie.
Przyktadowo samorzad wojewddz-
twa mazowieckiego zadeklarowat,
iz zdiagnozowane zostaty tzw. biate
plamy, w tym m.in. na obszarach
nastepujacych powiatéw: sokotow-
skiego, wegrowskiego, przysuskie-
go, szydtowieckiego, zurominskiego
oraz mfawskiego. W zwigzku z po-
wyzszym przyjeto zatozenie o wska-
zaniu korytarzy transportowych dla
przewozow autobusowych komuni-
kacji poprzecznej, ktére stanowityby
linie dowozowe, umozliwiajace do-
godna i skomunikowang przesiadke
7 autobusu na pocigg oraz z pociggu
na autobus. Tym samym aktualizacja
planu zrbwnowazonego rozwoju
publicznego transportu zbiorowego
dla wojewddztwa mazowieckiego, w
zakresie tzw. biatych plam, uwzgled-
niataby zatozenia przyjetego przez
Zarzad Wojewddztwa Mazowieckie-
go programu pilotazowego w za-
kresie uruchomienia autobusowych
linii komunikacji poprzecznej do li-
nii kolejowych obstugiwanych przez
Spdtke Koleje Mazowieckie. W chwili
obecnej nie zapadty jeszcze zadne
konkretne decyzje w zakresie pro-
jektowania linii komunikacyjnych o
charakterze uzytecznosci publicznej
w przewozach autobusowych, kto-
re miatyby zosta¢, uruchomione, w
gtébwnej mierze na obszarach wyklu-
czenia komunikacyjnego mieszkan-
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cow wojewddztwa mazowieckiego.
Nie mniej jednak taka postawa wska-
Zuje na zainteresowanie uruchamia-
niem wojewddzkich linii komunika-
cyjnych réwniez przez samorzady
wojewoddzkie, ktore dotychczas nie
podejmowaty takich dziatan. Z duzg
doza prawdopodobienstwa mozna
zatozy¢, iz rozwazajg one rowniez
mozliwos¢ ubiegania sie o dofinan-
sowanie w ramach srodkoéw z Fun-
duszu rozwoju przewozéw autobu-
sowych o charakterze uzytecznosci
publicznej. Tym bardziej celowe wy-
daje sie podjecie prac legislacyjnych,
ktore majg doprowadzi¢ do mozli-
wosci zawierania umow o dopfate na
czas oznaczony, nie dtuzszy niz 10 lat
[9].

Kluczowa w dalszym rozwoju linii
komunikacyjnych moze okaza¢ sie
integracja transportu kolejowego i
autobusowego. W literaturze wska-
zuje sie, iz osiggniecie pozadanego
efektu przyniesie wprowadzenie ta-
kich rozwigzan jak: wspdlne taryfy,
przejrzysta informacja pasazerska,
skoordynowany rozktad jazdy i zato-
zone skomunikowania oraz architek-
toniczna, cyfrowa i komunikacyjno-
-informacyjna dostepnos¢ ustug dla
0s6b z niepetnosprawnoscig i 0sdb o
ograniczonej mozliwosci poruszania
sie [5, 5. 9].

Na zakoniczenie warto rowniez
przypomnied, iz marszatkowie po-
szczegblnych  wojewddztw  wyda-
ja przedsiebiorcom wykonujgcym
przewozy regularne i regularne spe-
Cjalne oséb w krajowym transporcie
drogowym, na podstawie sktada-
nych przez nich wnioskéw, zezwo-
lenia na wykonywanie takich prze-
wozdéw. Przewozy wykonywane na
podstawie wspomnianych zezwolen
nie sg przewozami o charakterze uzy-
tecznosci publicznej i jako takie nie
podlegajg doptatom przewidzianym
w ustawie o Funduszu rozwoju prze-
wozow autobusowych o charakterze
uzytecznosci  publicznej. Stanowig
tym samym przewozy komercyjne i
s wykonywane na zasadach opar-
tych o ryzyko poszczegdlnych przed-
siebiorcow [10]. €
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Evaluation of regenerative capabilities
of piezoelectric fuel injectors
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Abstract: The article presents the issues related to the regeneration of injectors with piezoelectric actuators, taking into account existing
technological constraints and the availability of original spare parts. The range of required maintenance operations among leading ma-
nufacturers of fuel systems was compared, as well as the types of diagnostic tests conducted in separate laboratory facilities. Examples of
measuring devices, which should be considered as standard and optional equipment in workshops operating in this sector, were provided.
Using the results of our own research, it was demonstrated that the regeneration process can be effectively carried out, even when it is
necessary to expand existing procedures.

Keywords: Piezoelectric fuel injectors; Diagnostic process, Regeneration

Streszczenie: W artykule przedstawiona zostata problematyka regeneracji wtryskiwaczy z sitownikiem piezoelektrycznym, uwzgledniajac
istniejagce ograniczenia technologiczne i dostepnos¢ do oryginalnych czesci zamiennych. Poréwnano zakres wymaganych czynnosci ob-
stugowych u czotowych producentdw aparatury paliwowej, jak rowniez rodzaje testéw diagnostycznych przeprowadzanych na odrebnych
stanowiskach laboratoryjnych. Podano przyktady urzadzert pomiarowych, ktére powinny stanowic¢ standardowe i opcjonalne wyposazenie
warsztatow dziatajgcych w tym sektorze ustug. Na przyktadzie badan wiasnych wykazano, ze proces regeneracji moze by¢ skutecznie pro-
wadzony, nawet przy koniecznosci rozszerzenia istniejgcych procedur.

Stowa kluczowe: Wtryskiwacze piezoelektryczne; Proces diagnostyczny, Regeneracja

Introduction

In recent years, there has been incre-
ased interest in diversifying the fleet of
motor vehicles used in transportation
and commercial purposes. This is main-
ly due to the introduction of very strict
emission standards, as well as techno-
logical advancements in the area of al-
ternative propulsion sources. However,
the decarbonization of this sector is
progressing very slowly, and it is diffi-
cult to expect a radical change in the
near future. For example, in European
Union countries, the combined share
of commercial vehicles equipped with
compression ignition engines is 93.3%
(Figure 1) [2]. The majority of these ve-
hicles use common rail fuel systems,
which have displaced other fuel deli-
very systems due to their optimal fuel
injection process shaping, thereby en-

9-10/ 2023

suring proper fuel-air mixture prepa-
ration and combustion process [1, 11,
12]. Subsequent generations of these
systems have significantly improved
their dynamic parameters, as well as
achieved tangible benefits in reducing
fuel consumption, noise emissions,

Other / Unkown I

and harmful substances [10, 18, 19].
However, meeting these requirements
has necessitated the use of piezoelec-
tric injectors gradually replacing solu-
tions with traditional electromagnetic
coils, allowing for more flexible control
of multiphase fuel atomization and
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1. Types of vehicle propulsion systems in European Union countries
Source: own study based on [2]
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adaptation to increasingly higher ope-
rating pressures [4, 5, 8].

Transportation services are associa-
ted with the costs of operating a ve-
hicle fleet, which directly impact the
profitability of the business [3]. As a
result, there is a growing interest in the
regeneration of components of fuel in-
jection systems, as this process allows
for restoring their factory performance
parameters. Among the undeniable
advantages are also the relatively short
vehicle downtime, warranty provided
by the service workshop, and signifi-
cant reduction in expenses compared
to the use of new products [16]. For
these reasons, the article presents the
contemporary repair possibilities for
piezoelectric injectors, which have not
been supported by manufacturers for
a long time. In the absence of original
spare parts, their maintenance was li-
mited to cleaning, diagnostic testing,
and, if necessary, replacing the nozzle
(needle with a sprayer) for selected
reference numbers. Currently, the situ-
ation has somewhat improved, mainly
due to specially dedicated measure-
ment equipment and partial access to
substitutes.

2. Compact test bench EPS 205 (Bosch)

Source: own study

Source: own study
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4. Microscopic inspection using Yizhan 13MP HDMIVGA industrial camera

Contemporary diagnostic stations

All examinations of fuel systems that
require the disassembly of their execu-
tive components from the engine are
classified as invasive methods. Among
these methods, the most precise and
reliable way to control the technical
condition of injectors is through tests
conducted on specially dedicated test
benches. These are universal station
devices equipped with single or multi-
ple measurement circuit systems. They
are available in compact versions (Figu-
re 2), as well as modular constructions
(Figure 3), allowing for the installation
of additional equipment in line with
the workshop's profile and capabilities.
The benches are equipped with neces-
sary adapters and connections for the
installation of hydraulic and electrical
lines to the injector. This enables not
only comprehensive testing but also
internal cleaning, which involves a
thermochemical flushing process with
high-pressure and elevated tempera-
ture detergent.

The technical condition is assessed
based on approved procedures, inc-
luding electrical, leak, nozzle opening
pressure tests, etc. Any deviations de-

I ,
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3. Modular test station STPIW-3 (Autoelektronika Kedzia)
Source: own study

tected in these tests immediately re-
sult in the discontinuation of the initial
testing phase. In the case of positive
results, flow measurements are con-
ducted at various activation times and
operating pressures. Typically, these
measurements are performed in au-
tomatic cycles or less frequently with
manual adjustments, where the quan-
tity of individual doses and correspon-
ding return flows are checked at seve-
ral operating points, thus simulating
changing engine load conditions. The
results are compared with the manu-
facturer's database available from the
test device, then recorded and printed
as a measurement report. Exceeding
the limit values constitutes the basis
for disassembling the injector into its
components.

Examinations under high magnifi-
cation aim to determine the degree
of wear and detect any potential mal-
functions in the components that
are part of the executive and control
assemblies. These examinations are
carried out on separate laboratory sta-
tions equipped with an optical stereo-
scopic microscope capable of digital
image recording or an industrial came-
ra (Figure 4). In standard procedures, it

5. Electrical measurements of Denso G2P injector on Mega Tester /3 probe

Source: own study
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is assumed that visual inspections pre-
cede the stages of cleaning individual
components in ultrasonic cleaners and
their thorough drying with compres-
sed air. However, this sequence may
change in situations where there is a
reasonable suspicion of the presence
of metal filings that enter the fuel sys-
tem from a faulty fuel pump.

Another group comprises optional
testing equipment that assists the fun-
damental diagnostic process. In the
case of piezoelectric injectors, probes
are extremely useful as they enable
expanded measurements of the actu-
ator and precise determination of its
technical condition (Figure 5). Another
example is leak testers, which are useful
for detecting leaks within the overflow
pipe and nozzle (Figure 6). By applying
a control pulse from an additional devi-
ce, it is also possible to assess fuel ato-
mization quality, nozzle opening time,
etc.

The course of the injector
regeneration process

Table 1 presents a comparison of dia-
gnostic and service procedures carried
out in the process of regeneration of
piezoelectric injectors. It can be obse-
rved that the procedures of individu-
al manufacturers are similar to each
other and differ in a few aspects. First
and foremost, Siemens VDO Continen-
tal products require the adjustment of
the air gap, referred to as GAP, located
between the actuator and the hydrau-
lic transducer (Figure 7). This is due to
their specific construction, as the stack
of crystals is not placed inside the main
body but is attached to it using a nut.
On the other hand, the optional revita-

6. Injector leak tst/'ng with Bass BP-3605 tester

Source: own study
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Tab. 1. Comparison of diagnostic and service procedures among selected manufacturers

Type of activity Bosch
Inspection and verification
Electrical testing
Internal cleaning (thermochemical)
Leakage testing
Spray pattern testing
Preliminary flow testing
Disassembly
Ultrasonic cleaning of parts
Microscopic inspection
Replacement of parts with new ones
Assembly
Air gap adjustment (GAP)
Main flow testing
(rystal stack revitalization (optional)
Injector coding
Zero calibration on the engine
Source: own study
lization process, involving the removal
of short circuits between individual
layers, is not conducted for Delphi
products. Unlike other manufacturers,
Denso injectors, in addition to assi-
gning new codes and entering them
into the engine control module, requ-
ire an additional calibration of zero do-
ses. During this time, the system per-
forms self-diagnostics to check the fuel
delivery method at different operating
pressures and actuation times.
Unfortunately, access to specialized
equipment and dedicated tools does
not always translate into the effective-
ness of the regeneration process. The
main problem is the lack of spare parts
(Table 2). Firstly, most manufacturers
do not offer the replacement of the
piezoelectric stack, which is why the
technology behind this process has not
been made available. An exception to

7. Adjustmm of the air gap (GAP) in Siemens VDO Continental injectors

Injector manufacturer

Siemens VDO

. Denso
Continental

Delphi

this is the substitutes for Siemens VDO
Continental injectors, which can be
obtained in the primary market. Such
actuators are referred to as solenoids,
as their disassembly method is analo-
gous to electromagnetically controlled
constructions (Figure 8). Secondly, the
remaining executive components are
completely disassemblable, allowing
for thorough cleaning in ultrasonic
baths and microscopic inspections.
However, identifying damage outside
of the nozzle (needle and atomizer)
becomes problematic in the case of
Denso and Delphi products. In indi-
vidual cases, used parts can be used,
which come from injectors previously
deemed irreparable, usually due to cry-
stal damage. These parts are often left
by customers themselves or obtained
through other means, such as from

(& 4

Source: own study
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Tab. 2. Comparison of parts replacement capabilities among selected manufacturers

Type of activity

Nozzle
Valve
Hydraulic amplifier

Piezoelectric crystal stack
Source: own study

Type of parameter
Electrical measurements
Piezo actuator resistance, R [kQ]
Piezo actuator capacitance, C [uF]
Flow measurements
Maximum Load, VL [ml/min]
Emission Point, EM [ml/min]
Pre-injection, VE [ml/min]
Idle, LL [ml/min]

Source: own study

Type of parameter
Maximum Load,
VL [ml/min]
Emission Point,

EM [ml/min]

Pre-injection,
VE [ml/min]
Idle,
LL [ml/min]
Source: own study

Injector manufacturer

Siemens VDO

e Continental

Tab. 3. Results of the preliminary tests

Nominal range Result
150-210 182
1.5-33 2.24
46.246.5 379
18.7+43 16.2
1.8£1.5 0.9
3.1£27 22
Tab. 4. Results of the main tests
Nominal range Result
46.2+6.5 43.9
18.7+4.3 19.2
1.8+1.5 1.7
31127 39

8. Disassembled injector actuator 2.3 PCR from Siemens VDO Continental

Source: own study

Delphi

chased online in the secondary mar-
ket, etc. However, this process, referred
to in the literature as cannibalization, is
difficult to consider as a comprehensi-
ve solution when considering the ac-
tual scale of demand for regeneration
services.

Example of own research
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Based on years of laboratory-workshop
practice, it is evident that even the
availability of spare parts may prove in-
sufficient for a successful regeneration
process. Prolonged usage leads to a
decrease in the initial extension of the
stack and its impact on the actuating
components. This is due to the degra-

dation of crystal properties resulting
from the aging process [6, 14, 15]. As
an example, our own study involved
the Bosch CRI3-16 injector, which was
disassembled from a 2.0 dCi Nissan X-
-Trail engine with a mileage of 322,000
km. Figure 9 illustrates its internal
structure, highlighting the key control
and actuating elements.

Electrical tests ruled out permanent
failure of the piezoelectric actuator,
as its resistance and capacitance fell
within the manufacturer's specified
ranges. However, preliminary flow te-
sts revealed an incorrect value of the
full-load dose VL (Table 3). Therefore, a
decision was made to disassemble the
components for detailed microscopic
inspections. Corrosion was observed
on most fuel-contacting elements, and
traces of abrasive wear were identified
on selected working surfaces (Figure
10). As a result, the complete nozzle as-
sembly, valve, and hydraulic transducer
were replaced.

The performed actions proved to
be insufficient as the fuel delivery was

Electrical connector
- g
Backflow connector _ —— 4
Fuel supply connector
Edge filter _

_Fuel feed channel
Actuator
Main body
Actuator tip

Adjusting shim _ =
Adjusting washer

Amplifier piston

Tube spring

Amplifier body Valve piston

Valve piston spring
__Valve plate

Valve bolt
Al Valve spring

Throttle plate
Spring plate
Needle spring

Needle i
_ Nozzle adjusting washer

Nozzle nut
_Nozzle body
Sealing plate

9. Bosch CRI3-16 fuel injector design
Source: own study based on [13, 17]
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10. Example of corrosion and needle wear
Source: own study

still not correct. It was decided that
intervention in the hydraulic conver-
ter would be necessary to ensure the
required length compensation. In the
absence of support from the manu-
facturer, who does not provide repair
technology or specific selection gro-
up shims, the surface of the front face
of the element was ground down by
0.25 mm. From the data presented in
Table 4, it can be concluded that the
regeneration of the tested injector was
successful, as the main flow tests yiel-
ded results within the nominal ranges
(Figure 11). Furthermore, the applied
adjustment method had an impact on
increasing the values of all fuel doses,
not just at the intended operating po-
int. In this regard, the decision to repla-
ce the valve group is also significant, as
the sealing integrity of the valve group
was compromised during the long-
-term operation of the injector.

In injectors with lower mileage, the-
re is also a possibility to adjust the stack
extension in the final coding phase.
This process, similar to flow testing on
the test bench, is conducted automati-
cally. Shifting the operating range only
requires finding a higher threshold vol-
tage at which the crystal reaction and
its interaction with the main control
valve occur [7]. Consequently, the ob-
ligatory assignment of a new ISA code
(German: Injektor-Spannungs-Abgle-
ich) serves as a corrective action, sup-
plementing the information regarding
fuel metering in the IMA code (Ger-
man: Injektor-Mengen-Abgleich) [9].

Conclusion

Undoubtedly, a significant benefit of
regeneration is cost reduction, which,
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11. Testing of the Bosch CRI3-16 injector on the 12PSB test bench with the

Stardex set. Source: own study

when combined with the assurance
of required quality, presents an inte-
resting alternative to brand-new pro-
ducts. In a broader context, this pro-
cess plays a crucial role in shaping the
image and pro-environmental policy,
constituting an essential element of a
closed-loop economy. This is particu-
larly important regarding high-pressu-
re fuel injection systems, considering
the dominant presence of vehicles
equipped with compression-ignition
engines in commercial transportation.
For these reasons, it is highly signifi-
cant to eliminate inhibiting barriers as-
sociated with the lack of crystal stack
replacement technology and access to
original spare parts. This will enable the
regeneration of piezoelectric injectors
to be conducted practically to its full
extent, similar to what has been achie-
ved with electromagnetically control-
led solutions, which have undergone
three repair stages over the years. The
first step has already been taken, as
devices are currently available in the
market that enable comprehensive as-
sessment of their technical condition
and the performance of necessary dia-
gnostic tests.

Currently, 4-pin injectors, such as the
Bosch CRIN 4.2, have started to be re-
paired after their warranty period has
expired. These systems are characteri-
zed by an additional hydraulic reinfor-
cement called HADI (Hydraulically Am-
plified Diesel Injector), allowing them
to deliver fuel at operating pressures
of up to 270 MPa. They were introdu-
ced into heavy-duty vehicle engines
to meet the most stringent emission
regulations, further improve perfor-
mance, and enhance fuel efficiency.
Consequently, it can be expected that

3rd generation piezoelectric injectors,
which are the main focus of this ar-
ticle, will receive significantly greater
support from manufacturers, as well
as increased utilization in commercial
transportation. <«
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Inzynieria mostowa
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Streszczenie: Autor przedstawit stan prawny w odniesieniu do stosowania balustrad na obiektach mostowych. Analiza objeta przepisy do-
tyczace warunkow technicznych na obiektach mostowych oraz przepisy dotyczace bezpieczenstwa i higieny pracy. W artykule starano sie
przeprowadzi¢ analize w taki sposob, aby wnioski byty uniwersalne i mogty mie¢ zastosowanie w odniesieniu do wszystkich typow obiek-
téw. Wykazane, Zze balustrady sa elementem stanowigcym zabezpieczenie przed upadkiem z wysokosci. Tego rodzaju elementy ochrony
zbiorowej nalezy stosowac wowczas, gdy wystepuje zagrozenie upadku z wysokosci.

Stowa kluczowe: Balustrada, Most; Bezpieczeristwo

Abstract: The author presented the legal status in relation to the use of balustrades on bridges. The analysis presented regulations on tech-
nical conditions on bridges and regulations on occupational health and safety. The article attempts to carry out the analysis in such a way
that the conclusions are universal and can be applied to all types of objects. It has been shown that the balustrades are an element which

protects against falling from a height. This type of collective protection elements should be used when there is a risk of falling from a height.

Keywords: Balustrade; Bridge; Safety

Wstep przez balustrade nalezy rozumie¢ iobstuge przed upadkiem z wysoko-
konstrukcje zabezpieczajaca pieszych  $ci, jako element ochrony zbiorowej

Przepisy polskiego prawa ulegaja cia-
glym zmianom, ktére musza nadazac
za zmieniajgcym sie Swiatem. Nie
inaczej jest z przepisami dotyczacy-
mi szeroko rozumianej infrastruktury,
ktére czesto nie sg ze sobg spodjne.
Ze wzgledu na zmiany przepisow
dotyczacych obiektéw mostowych,
jak réowniez po obserwacjach istnie-
jacych konstrukgji, zaistniata koniecz-
nos¢ sprecyzowania, kiedy nalezy sto-
sowac balustrady ochronne. W celu
dalszej analizy ustala sie, ze poprzez
obiekt mostowy rozumie sie budow-
le bedacg obiektem inzynieryjnym
(inzynierskim) jak: most, wiadukt, es-
takada, przepust, sciana oporowa, tu-
nel, nadziemne i podziemne przejscie
dla pieszych, przejscie dolne i gérne P ek g ; ~ |
dla zwierzat [21[4][5]1[7]. Jednoczesnie 1. Nieprawidfowo zabezpieczony obiekt przed upadkiem z wysokosci
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[5][6].

Aby ponizsze opracowanie byto
uniwersalne i dotyczyto wszystkich
obiektéw analizie podlegajg przepisy
prawa, natomiast wszelkie standardy
techniczne, wytyczne oraz instrukcje
wewnetrzne wydawane przez pod-
mioty odpowiedzialne za zarzagdzanie
oraz utrzymanie przedmiotowsg infra-
strukturg, zostajg celowo pominiete.
Dodatkowo pomija sie przeznaczenie
obiektu. Wobec czego z dalszej ana-
lizy wykluczy¢ nalezy pieszych oraz
osoby postronne. Narzucajac powyz-
sze ograniczenia analizie podlega
koniecznos¢ stosowania balustrad w
celu ochrony personelu zajmujacego
sie utrzymaniem i konserwacja obiek-
tu mostowego przed upadkiem z wy-
sokosci.

Balustrady w warunkach technicz-
nych

W Prawie budowlanym [2] w Art. 5
Ust. 1 stwierdza sie, ze: Obiekt budow-
lany, jako catos¢ oraz jego poszczegélne
czesci, wraz ze zwigzanymi Z nim urzg-
dzeniami budowlanymi nalezy, [..], pro-
Jjektowac i budowac w sposdb okreslony
w przepisach, [..], zapewniajqc: [..,

pkt 5 warunki bezpieczenistwa i higieny
pracy

pkt 10 warunki bezpieczeristwa i ochro-
ny zdrowia oséb przebywajqgcych na te-
renie budowy.

Wobec powyzszego w pierwszej ko-
lejnosci analizie poddane zostang po-
szczegoblne rozporzadzenia dotycza-
ce warunkéw technicznych obiektéw
mostowych.

W uchylonym rozporzadzeniu w
sprawie warunkow technicznych, ja-
kim powinny odpowiada¢ drogowe
obiekty inzynierskie i ich usytuowa-
nie [5] byto okreslone, Ze:

§ 81. Balustrady znajdujqce sie na obiek-
tach mostowych powinny by¢ zastoso-
wane takze poza obiektem na takich
odcinkach, aby zabezpieczyly pieszych
przed upadkiem z wysokosci, jesli
uksztattowanie korpusu drogowego lub

22

konstrukcja przyczotka nie zapewniajq
odpowiedniego zabezpieczenia.

§ 251.1. Obiekty inzynierskie powinny by¢
wyposazone w zabezpieczenia chronig-
ce przed upadkiem 0séb z wysokosci,
Jjesli odlegtosci powierzchni, po ktdrych
moze odbywac sie ruch pieszych, obstu-
gi lub rowerdéw, od poziomu terenu lub
dna cieku sq wieksze niz 0,5 m.

2. Zabezpieczenie, o ktorym mowa w
ust. 1, powinno znajdowac sie na catej
dfugosci obiektu, nawet, jesli okoliczno-
sci je wymuszajgce wystepujq na krot-
szym odcinku. Nie powinno ono byc
umieszczone poza zewnetrznymi kra-
wedziami obiektu.

§ 252, Wysokos¢ balustrady, o ktdrej
mowa w § 251 ust. 3 pkt 1, powinna wy-
nosic:

1) przy chodnikach dla pieszych i obstu-
gi - nie mniejniz 1,1 m,

§ 255. 9. W balustradzie zabezpieczajg-
cej ruch obstugi dopuszcza sie zastoso-
wanie oprocz poreczy tylko dwaoch row-
nolegtych do niej elementow, z ktdrych
Jeden powinien by¢ umieszczony w po-
fowie jej wysokosci, a drugi - na wysoko-
sci nie wiekszej niz 0,15 m od ptaszczyzny
chodnika lub schoddw.

§ 307 5. Urzqdzenia okreslone w ust. 1
powinny by¢ zabezpieczone od strony
otwartej przestrzeni balustradq o wyso-
kosci 1,1 m, sktadajqcq sie z poreczy oraz
przeciqgow rozmieszczonych w potowie
wysokosci balustrady i na wysokosci 15
cm od podtogi.

W rozporzadzeniu w sprawie przepi-
sow techniczno-budowlanych doty-
czacych drég publicznych [7] zaste-
pujacym [5] istnieje jedynie ogdlny
zapis:

§ 92. Na drodze stosuje urzqdzenia za-
bezpieczajqce pieszych, [.], jezeli istnie-
Jje wysokie prawdopodobieristwo ich
upadku z wysokosci, [..], ktére mogq
skutkowac utratq zycia lub trwatym
uszkodzeniem ciata.

Natomiast w rozporzadzeniu w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budowle ko-
lejowe i ich usytuowanie [4] koniecz-
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nos$¢ stosowania balustrad wskazano
w dziale IV Budowle kolejowe na li-
niach waskotorowych w:

§ 84.3 Na mostach i przyczétkach mo-
stowych porecze powinno sie wykony-
wac:

1) gdy wysokos¢ nasypu przekracza 3
m,

2) gdy dtugos¢ konstrukcji nosnej mostu
przekracza 4 m,

3) nawszystkich mostach w obrebie sta-
Gji, mijanek i przystankéw osobowych.

Jak widac¢ z przedstawionych powy-
7ej paragraféw, w obowigzujacych
rozporzadzeniach brak jest jedno-
znacznego okredlenia, kiedy nalezy
stosowac balustrady ochronne na
obiektach mostowych.

Czytajac przedstawione przepisy
mozna zauwazy¢, ze ustawodawca
w kwestii balustrad na obiektach mo-
stowych nie wypracowat jednolitego
stanowiska. Po uchyleniu rozporza-
dzenia [7] brak jest przepisu precyzyj-
nie okreslajgcego sytuacje, w ktoérych
nalezy stosowac zabezpieczenia za-
pobiegajace upadkom z wysokosci.

Przepisy BHP a praca na wysokosci

Wobec braku szczegodtowych infor-
macji w warunkach technicznych,
ktére umozliwiajg okreslenie zasad
stosowania balustrad, nalezy podejs¢
do problemu szerzej. Uwzgledniajac
wstepne zatozenie, Ze na obiekcie be-
dzie przebywac personel zajmujacy
sie utrzymaniem i konserwacja obiek-
tu nalezy przyja¢, ze obiekt mostowy
jest miejscem pracy. Wobec powyz-
szego powinien spetnia¢ przepisy
dotyczace bezpieczenstwa i higieny
pracy.

Rozporzadzenie w sprawie bezpie-
czenstwa i higieny pracy podczas
wykonywania robot budowlanych [6]
pod wzgledem zabezpieczenia przed
upadkiem z wysokosci stanowi:

§ 6.1. Do zabezpieczeri stanowisk pracy
na wysokosci, przed upadkiem z wyso-
kosci, nalezy stosowac srodki ochrony
zbiorowej, w szczegélnosci balustrady.
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§ 15.2. Balustrada, [..], sktada sie z deski
kraweznikowej o wysokosci 0,15 m i po-
reczy ochronnej umieszczonej na wyso-
kosci 1,10 m. Wolnq przestrzeri pomiedzy
deskq kraweznikowq a poreczq wypet-
nia sie w sposéb zabezpieczajqcy pra-
cownikdw przed upadkiem z wysokosci.
§ 133.1. Osoby przebywajqce na stano-
wiskach pracy, znajdujgce sie na wy-
sokosci, co najmniej 1,0 m od poziomu
podtogi lub ziemi, powinny by¢ zabez-
pieczone przed upadkiem z wysokosci w
5posab, o ktorym mowa w § 15.2.

Zbiezne stanowisko jest prezento-
wane w rozporzadzeniu w sprawie
ogolnych przepisow bezpieczenstwa
i higieny pracy [3]:

§ 105.1. Pracq na wysokosci w rozumie-
niu rozporzqdzenia jest praca wykony-
wana na powierzchni znajdujqcej sie na
wysokosci, co najmniej 1,0 m nad pozio-
mem podtogi lub ziemi.

2. Do pracy na wysokosci nie zalicza sie
pracy na powierzchni, niezaleznie od
wysokosci, na jakiej sie znajduje, jezeli
powierzchnia ta:

1) osfonieta jest ze wszystkich stron do
wysokosci, co najmniej 1,5 m petnymi
scianami lub scianami z oknami oszklo-
nymi;

2) wyposazona jest w inne state kon-
strukcje lub urzqdzenia chronigce pra-
cownika przed upadkiem z wysokosci.

§ 106.1. Na powierzchniach wzniesio-
nych na wysokos¢ powyzej 1,0 m nad
poziomem podtogi lub ziemi, na kto-
rych w zwiqzku z wykonywanq pracq
mogq przebywac pracownicy, lub stu-
zqcych, jako przejscia, powinny by¢ za-
instalowane balustrady sktadajgce sie
7 poreczy ochronnych umieszczonych
na wysokosci, co najmniej 1,1 m i kra-
weznikdw o wysokosci, co najmniej 0,15
m. Pomiedzy poreczq i kraweznikiem
powinna by¢ umieszczona w pofowie
wysokosci poprzeczka Iub przestrzeri
ta powinna by¢ wypetniona w sposdb
uniemozliwiajqcy wypadniecie 0sob.

2. Jezeli ze wzgledu na rodzaj i warunki
wykonywania prac na wysokosci zasto-
sowanie balustrad, o ktdrych mowa w
ust. 1, jest niemozliwe, nalezy stosowac
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inne skuteczne srodki ochrony pracow-
nikéw przed upadkiem z wysokosci,
odpowiednie do rodzaju i warunkéw
wykonywania pracy.

Przepisy dotyczace bezpieczeristwa
i higieny pracy pod wzgledem za-
bezpieczenia pracownikéw przed
upadkiem z wysokosci s3 precyzyjne
i wprost wskazujg koniecznos¢ wyko-
nywania balustrad ochronnych.

Orzecznictwo

Rozpatrujac koniecznos¢ stosowania
balustrad na obiektach mostowych
przenalizowano rozporzadzenia, kto-
rych dobdr moze budzi¢ watpliwosci
czy dla konkretnego obiektu moga
mie¢ one zastosowanie. Wobec tych
watpliwosci nalezy postuzyc¢ sie kazu-
sem wyroku WSA w Warszawie, ktory
uznat, ze Wojewoddzki Inspektor Nad-
zoru Budowlanego miat prawo po-
wota¢ sie na warunki techniczne [5]
mimo, ze sprawa dotyczyta wiaduktu
kolei waskotorowej nad czynng linig
kolejowa. Sad stwierdzit, ze przedmio-
towy wiadukt mogt by¢ wykorzystany
przez pieszych i rowerzystow, wobec
czego zastosowanie wzmiankowa-
nych przepiséw jest dopuszczalne w
zakresie zastosowania balustrad oraz

2. Prawidtowo zabezpieczony obiekt przed upadkiem z wysokosci

oston przeciwporazeniowych. Wy-
konanie zabezpieczen miato na celu
wylgcznie usuniecie czynnikow stwa-
rzajagcych bezposrednie zagrozenie
zycia i zdrowia ludzi [8].

Odpowiedzialno$¢ za
bezpieczenstwo na obiekcie

Stwierdzajac, ze istnieje koniecznos¢
zabezpieczenia krawedzi obiektu mo-
stowego przed upadkiem ludzi z wy-
sokosci, nalezy wskaza¢, kto jest od-
powiedzialny za montaz balustrad. W
przypadku nowobudowanego obiek-
tu odpowiedzialno$¢ spoczywa na
projektancie, ktorego podstawowe
obowiazki zostaty okreslone w Prawie
budowlanym [2].

Art. 20. 1. Do podstawowych obowiqz-
kéw projektanta nalezy:

1) opracowanie projektu budowlane-
go w sposdb zgodny z wymaganiami
ustawy, ustaleniami okreslonymi w de-
cyzjach administracyjnych dotyczqcych
zamierzenia budowlanego, obowigzu-
Jjqcymi przepisami oraz zasadami wie-
dzy technicznej;

laa) [.], zapewniajqce uwzglednienie
zawartych w przepisach zasad bezpie-
czeristwa i ochrony zdrowia w procesie
budowy, z uwzglednieniem specyfiki
projektu budowlanego, [..]
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Podczas prowadzenia prac na obiek-
cie zgodnie z Prawem budowlanym
[2]:

Art. 22. Do podstawowych obowigzkdw
kierownika budowy nalezy:

3a) koordynowanie realizacji zadari
zapobiegajqgcych zagrozeniom bezpie-
czeristwa i ochrony zdrowia...]

3b) koordynowanie dziatari zapewnia-
jqcych przestrzeganie podczas wyko-
nywania robdt budowlanych zasad
bezpieczenstwa i ochrony zdrowia za-
wartych w przepisach, o ktérych mowa
w art. 21a ust. 3, oraz w planie bezpie-
czeristwa i ochrony zdrowia;

3¢) wprowadzanie niezbednych zmian
w informacji, o ktérej mowa w art. 20
ust. 1 pkt 16, oraz w planie bezpieczeri-
stwa i ochrony zdrowia, wynikajqcych z
postepu wykonywanych robdt budow-
lanych;

Natomiast podczas prac przy, ktorych
nie ma koniecznosci ustanowienia
kierownika budowy odpowiedzial-
nos¢ jest okreslona w Kodeksie Pracy
AR

Art. 207§ 2. Pracodawca jest obowiqgza-
ny chroni¢ zdrowie i Zycie pracownikow
przez zapewnienie bezpiecznych i higie-
nicznych warunkéw pracy przy odpo-
wiednim wykorzystaniu osiqgnie¢ nauki
i techniki.

Art. 304. § 4. W razie prowadzenia prac
w miejscu, do ktérego majq dostep 0so-
by niebiorqce udziatu w procesie pracy,
pracodawca jest obowigzany zastoso-
wac srodki niezbedne do zapewnienia
ochrony zycia i zdrowia tym osobom.

W przypadku obiektéw juz istnieja-
cych Prawo budowlane [2] okresla w:
Art. 70.1. Wiasciciel, zarzqdca lub uzyt-
kownik obiektu budowlanego, na kto-
rym spoczywajq obowiqzki w zakresie
napraw, [..] bezposrednio po przepro-
wadzonej kontrol, [..], usung¢ stwier-
dzone uszkodzenia oraz uzupetnic braki,
ktdre mogtyby spowodowac zagrozenie
zycia lub zdrowia ludzi.

/ przytoczonych przepisdéw wprost
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wynika, ze zawsze jest okreslona od-
powiedzialnos$¢ za bezpieczenstwo i
ochrone zdrowia. Nalezy pamietac, ze
nie ma przepisow, ktére by zwalniaty
7 tej odpowiedzialnosci.

Podsumowanie

Zycie ludzkie, jako najwyzsza wartos¢
powinno by¢ chronione w kazdym
wypadku. Nie mozna pozbawiac
ochrony nikogo dlatego, ze w wa-
runkach technicznych wprost nie jest
okreslone, gdzie i kiedy nalezy dany
srodek zabezpieczajacy stosowad.
Mimo, ze przepisy szczegdtowe nie
okreslajg zasad stosowania balustrad
to nie oznacza, ze problem moze by¢
ignorowany. Zarowno w Prawie bu-
dowlanym jak i przepisach BHP jest
stawiany duzy nacisk na bezpieczen-
stwo i ochrone zdrowia. Interpretujac
przytoczony wyrok sgdu, osoby od-
powiedzialne za bezpieczenstwo na
obiekcie sg zobowigzane do stoso-
wania wszystkich przepisow, w celu
wyeliminowania zagrozenia upadku
z wysokosci. Wobec powyzszego
obiekt mostowy nalezy zabezpieczac
balustradami w celu ochrony przed
upadkiem z wysokosci personelu
zajmujacego sie utrzymaniem i kon-
serwacja. Jednoczesnie nalezy miec
Swiadomos¢, ze na obiekcie moga
znaleZ¢ sie piesi oraz osoby postron-
ne, ktére rowniez powinny byc nale-
zycie zabezpieczone przed upadkiem
z wysokosci. W celu wyeliminowania
czynnika stwarzajgcego bezposred-
nie zagrozenie zycia i zdrowia ludzi,
krawedzie obiektow  mostowych
nalezy kazdorazowo zabezpieczac
balustradg o wysokosci 1,1 m, gdy
konstrukcja wznosi sie na wysokosdi,
co najmniej 1,0 m nad poziom tere-
nu lub dno cieku. Nalezy pamietac,
ze zgodnie z Prawem budowlanym
wiasciciel, zarzadca lub uzytkownik
obiektu budowlanego jest zobowia-
zany usunac¢ wszelkie braki (w tym
uzupetni¢ balustrady), ktére mogtyby
spowodowac zagrozenie zycia lub
zdrowia ludzi. <
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Streszczenie: W referacie przedstawiono obecnie powszechnie eksploatowane podsystemy transportu intermodalnego oraz wybrane
nowe podsystemy, ktére sg eksploatowane od kilku lat. Na podstawie analizy funkcjonujgcych podsystemodw zdefiniowano wymagania
dotyczace przysztosciowych podsystemow. Nowe podsystemy pozwolg na zwiekszenie roli transportu intermodalnego, zwtaszcza w prze-

wozie naczep siodtowych w Polsce i Europie.

Stowa kluczowe: Transport intermodalny; Infrastruktura kolejowa

Abstract: The article presents the intermodal transport subsystems that are commonly operated at present and a selection of new subsys-
tems that have been in operation for several years. Based on the analysis of the subsystems in operation, requirements for future subsystems
were defined. The new subsystems will allow increase role of intermodal transport, in particular in the carriage of semi-trailers in Poland and

Europe.

Keywords: Intermodal transport; Railway infrastructure

Wprowadzenie

Zwiekszenie roli transportu intermo-
dalnego, zwifaszcza w przewozach
naczep siodtowych wewnatrz Euro-
py, wymaga poszukiwania nowych
rozwigzan technicznych, ktére umoz-
liwityby szersze rozpowszechnienie
przewozu naczep siodtowych trans-
portem kolejowym. Zwifaszcza obec-
nie, gdzie dazy sie do ograniczenia
emisji gazéw cieplarnianych, w tym
przede wszystkim CO2. Obecnie eks-
ploatowane ciggniki siodtowe z nape-
dem elektrycznym (wedtug zapew-
niert ich producentdéw) majg zasieg
do 300 km przy w petni natadowanej
baterii. To powoduje, Ze eksploatacja
ich w dtugodystansowym transpor-
cie drogowym jest problematyczna.
Rozwiagzaniem moze byc¢ transport
intermodalny, oparty na przewozach
kolejg naczep siodtowych, z wyko-
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rzystaniem przy dowozie / odwozie
z terminali elektrycznych ciagnikow
siodtowych, ktére do tej roli sie na-
daja. Problemem jest przetadunek na
styku droga — kolej — droga.

Obecnie eksploatowane
podsystemy transportu
intermodalnego

W ciagu wielu lat rozwoju transportu
intermodalnego pojawito sie wiele
podsystemdéw tego transportu, na
przykfad przewozy naczep siodto-
wych na wagonach typu,kangur’, czy
tez przewozy bimodalne (naczepa
siodtowa na wozkach kolejowych)
[1]. Jednak w kolejowych przewozach
intermodalnych w Europie i w Polsce
dominujg dwa podsystemy:
przewozy konteneréw i nadwozi
wymiennych na wagonach plat-
formach,

przewozy konteneréw, nadwozi
wymiennych i naczep siodtowych
na wagonach kieszeniowych.

Z uwagi na uwarunkowania tych
przewozéw w Polsce (dominuje do-
woz / odwodz 7z portdw morskich oraz
przewozy z i do Chin) dominujaca
jednostka fadunkowa sg kontenery
zaréwno 20" jak réwniez 40’ (ponad
90 % przewozow intermodalnych w
Polsce). Znaczaco mniej przewozi sie
nadwozi wymiennych i naczep sio-
dtowych.

W innych krajach (zwifaszcza alpej-
skich) wykorzystuje sie rowniez pod-
system ,Ro-La" przewozu catych za-
stawow drogowych (ciggnik siodtowy
7 naczepa lub samochdd ciezarowy z
przyczepa) na niskopodwoziowych
wagonach towarowych.

Mozna stwierdzi¢, Zze te trzy pod-
systemy transportu intermodalnego
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Tab. 1. Analiza SWOT dla przewozéw kontenerdw i nadwozi wymiennych na wagonach platformach

Mocne strony
- Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

Szanse

- ,Kompatybilnos¢”z transportem morskim w przypadku przewo-
20w konteneréw

« Stosunek masy netto fadunku (wewnatrz jednostki) w stosunku
do masy brutto pociaggu

« Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-
nowego

Zrédto: Opracowanie wlasne

Stabe strony

« Przetadunek pionowy
« Czas przetadunku (przetadunek pojedynczych jednostek na
froncie tadunkowym)

Zagrozenia

- Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przetadunkowych

Tab. 2. Analiza SWOT dla przewozéw kontene

Mocne strony

« Standardowa” konstrukcja wagonu kolejowego

Szanse

+ Kompatybilno$¢”z transportem morskim w przypadku przewo-
z0w konteneréw

- Stosunek masy netto tadunku (wewnatrz jednostki) w stosunku
do masy brutto pociagu

« Niskie koszty zakupu, utrzymania i eksploatacji taboru wago-
nowego

Zrédfo: Opracowanie wiasne

Stabe strony

« Przetadunek pionowy

« Naczepa siodfowa specjalnej budowy (wzmocniona konstrukcja
podwozia

« (zas przetadunku (przetadunek pojedynczych jednostek na
froncie fadunkowym)

Zagrozenia

« Wysokie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przefadunkowych

Tab. 3. Analiza SWOT dla podsystemu ,Ro - La”

Mocne strony

« Przetadunek poziomy
« Przewozy catych zastawéw drogowych

Szanse

« Niskie koszty budowy, utrzymania i eksploatacji terminali
przetadunkowych

Zrédto: Opracowanie wiasne
zdominowaty przewozy intermodal-
ne w Europie.

W tabelach 1-3 przedstawiono
autorska analizg SWOT dla wyzej wy-
mienionych podsystemow.

Z analizy wynika, ze w przypadku
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1. Naczepa siodtowa na platformie NiKRASA (Zrédfo: [2])

Stabe strony

-, Specjalna” konstrukcja wagonow kolejowych (uktad jezdny z
zestawami kotowi o Srednicy 330 — 380 mm, uktad hamulcowy),
« Mozliwosc eksploatacji tylko w zwartych sktadach

Zagrozenia

- Wysokie koszty zakupu, utrzymania i eksploatadji taboru
wagonowego

przefadunku pionowego wymagana
jest specjalna konstrukcja naczep sio-
dtowych potrzebna do bezpiecznego
podniesienia i opuszczenia nacze-
py w trakcie przefadunku. Ponadto
mozna zauwazy¢ prawidtowose, ze
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taborowi kolejowemu o niskich kosz-
tach budowy, utrzymania i eksploata-
¢ji odpowiada terminal o wysokich
kosztach budowy, utrzymania i eks-
ploatacji i odwrotnie.

Nowe podsystemy wchodzace
obecnie na rynek przewozéw
intermodalnych

W ostatnich kilku latach obserwujemy
rozwaj kilkunastu nowych podsyste-
mow transportu intermodalnego [1].
Niektore z nich sg juz w eksploatacji,
jednak skala przewozow tadunkéw
tymi podsystemami jest ograniczo-
na. Nowe podsystemy koncentrujg
sie na przewozie naczep siodtowych
nieprzystosowanych do przetadun-
ku pionowego. Wiekszos¢ tych pod-
systeméw  preferuje  przefadunek
poziomy i dazy do skrécenia czasu
przetadunku catego skfadu pociggu
poprzez miedzy innymi rownoczesny
przetadunek wiekszej liczby naczep.

Ponizej zostaty krotko opisane trzy

podsystemy:

- NIiKRASA - platforma transpor-
towa umozliwiajgca przetadunek
naczep nieprzystosowanych do
przetadunku pionowego z i do
wagonow kieszeniowych,

- Modalohr — umozliwia przefadu-
nek naczepy siodtowej z i na wa-
gon z obrotowa ramga za pomoca
ciggnika siodtowego,

- CargoBeamer - umozliwiajacy
przetadunek poziomy naczep
siodtowych na mobilnych platfor-

FERRSP|

2. Naczepa siodowa z platformg NiKRASA na wagonie kieszeniowym
(Zrédho: [2])
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(Zrédto:[3])

el

5. Rama przetadunkowa systemu CargoBeamer (Zrédfo: [4])

mami z i do wagonu z uchylnymi
burtami i korzystajacy z terminali
zbudowanych z modutow przeta-
dunkowych.

Podsystem NiKRASA umoZliwia prze-
tadunek specjalnej platformy ,kosza”
Z umieszczong na niej naczepg sio-
dtowa. Podsystem te moze korzystac
zarébwno z standardowych wagonow
kieszeniowych, jak réwniez terminali
intermodalnych.

Zaletg tego systemu jest mozliwos¢
korzystania z istniejgcej infrastruktu-
ry przetadunkowej oraz mozliwosc¢
przetadunku naczep siodtowych nie-
przystosowanych do przefadunku
pionowego, co przekiada sie na ta-
downosc¢ naczepy. Nalezy nadmienic,
Ze naczepy przystosowane do prze-
tadunku pionowego majg wzmoc-
niong konstrukcje, a co za tym idzie
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3. Naczepa siodtowa na froncie tadunkowym podsystemu Modalohr

wiekszg masg wiasna.

Podsystem Modalohr jest to sys-
tem, ktéry do przetadunku naczep
siodfowych korzysta z ciaggnikow sio-
dtowych, ktérymi te naczepy zostaty
dowiezione (w przypadku zatadunku)
lub odwiezione (w przypadku wyta-
dunku) z terminala.

Obrotowa rama wagonu umozli-
wia wjazd lub wyjazd naczepy siodto-
wej z ciggnikiem siodtowym na wa-
gon z odpowiedniej rampy na froncie
przefadunkowym. Zaletami tego sys-
temu sg przede wszystkim:

« Mozliwos¢ przetadunku pozio-
mego z uzyciem ciggnika siodfo-
wego,

«Jednoczesny przetadunek wielu
naczep siodfowych, ktérych licz-
ba jest limitowana liczbg ramp na
froncie tadunkowym,

6. Front przefadunkowy systemu CargoBeamer (Zrédfo: [4])

Wadg tego podsystemu jest kon-
strukcja wagonu w ruchomg rama,
ktora to konstrukcja moze generowac
zwiekszone koszty zakupu, eksploata-
jii utrzymania tego wagonu. Ponad-
to terminal powinien by¢ wyposazo-
ny w urzagdzenia umozliwiajace obrét
ramy wagony. Istotng wadag tego
podsystemu jest warunek precyzyj-
nego ustawienia pozycji danego wa-
gonu wzgledem dedykowanej jemu
rampy na froncie przetadunkowym.

Podsystem CargoBeamer réwniez
umozliwia przetadunek poziomy na-
czep siodtowych. Jak naczepa siodto-
wa jest zatadowywana na specjalng
rame, ktora zostaje wysunieta z wa-
gonu i po zatadowaniu wsunieta do
wagonul.

Zarowno wagon, jak rowniez ram-
pa wytadowcza powinny miec¢ odpo-
wiednie urzadzenia do przesuwu ram
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zatadowczych poprzecznie do osi
podtuznej frontu przetadunkowego.
Ponadto wagon tego podsystemu
ma opuszczane i podnoszone burty,
co wymaga stosownych urzadzen.
W podsystemie wazna jest kolejnosc¢
przetadunku poszczegdlnych naczep
siodtowych na dwoch sgsiadujacych
rampach na froncie tadunkowym.

Nalezy réwniez wspomnie¢, ze w
Polsce sg opracowywane dwa nowe
rozwigzania dotyczace transportu in-
termodalnego, opisane rowniez w [1],
jednak nie wyszty one z fazy projekto-
wej.

Przysztosciowe podsystemy
transportu intermodalnego

Jak juz wspomniano powyzej w eks-
ploatacji od kilku lat s3 jeszcze inne
nowe podsystemy. Jednak eksplo-
atacja ta ma ograniczony zasieg i jest
prowadzona przez twoércéw danego
rozwigzania technicznego. Ponadto,
pomimo lat eksploatacji, zaden nowy
podsystem nie zdobyt szerszego ko-
mercyjnego zastosowania. Mozna
postawic¢ teze, ze zaden nowy pod-
system nie spetnia wymagan stawia-
nych transportowi intermodalnemu
w przysztosci. Te wymagania mozna
sformutowac nastepujgco:
przewdz naczep  siodfowych
,standardowej konstrukcji” (stoso-
wanych w transporcie drogowym
bez modyfikacji wynikajacych
z mozliwosci przewozu danym
podsystemem intermodalnym),
niski koszt zakupu, eksploatadji
i utrzymania wagonoéw kolejo-
wych,
niski koszt budowy, eksploatacji i
utrzymania terminali intermodal-
nych,
skrécenie czasu przetadunku ca-
tego skfadu pociagy,
preferowany przetadunek pozio-
my.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze nowe
podsystemy beda dotyczyc transpor-
tu intermodalnego wewnatrz Europy.
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W przypadku transportu intermodal-
nego miedzykontynentalnego z wy-
korzystaniem transportu morskiego
w dalszym ciggu wykorzystywane
beda kontenery 20'i 40, przewozone
w transporcie kolejowym wagonami
platformami. Nalezy podkresli¢, Zze
kontener jest optymalng jednostka
tadunkowa dla transporty morskiego.
Mozna stwierdzi¢, ze opisane w punk-
tach 2 i 3 podsystemy, nie spetniajg w
petni wszystkich opisanych powyzej
wymagan. Ponadto nowe podsyste-
my s obecnie eksploatowane przez
tworcow i producentow tych podsys-
temow. Skutkuje to ograniczonych,
niszowym zasiegiem przewozow na-
czep siodfowych tymi podsystemami.
Przysztosciowe podsystemy  trans-
portu intermodalnego, oprécz spet-
nienia wiekszosci ze zdefiniowanych
powyzej wymagan, powinny byc
powszechnie eksploatowane. Dopie-
ro efekt skali pozwoli na obnizenie
kosztéw funkcjonowania transportu
intermodalnego w danym podsyste-
mie. Model funkcjonowania oparty
na skupieniu w jednym podmiocie
funkcji wiasciciela technologii, pro-
ducenta i operatora przewozéw po-
woduje, Ze nowe podsystemy nie sg
dostatecznie rozpowszechniane.

Udostepnienie nieodpfatnie tech-
nologii innym podmiotom moze
skutkowac¢ szerszym rozpowszech-
nieniem danego podsystemu i pro-
wadzi¢ do masowosci przewozdw
tym podsystemem w stosunku do
innych podsystemow.

Przykfady z innych dziedzin tech-
niki udowadniaja, ze udostepnienie
specyfikacji danej technologii poma-
ga w powszechnym stosowaniu tej
technologii (na przyktad komputer
PC, ktérego specyfikacje udostepnita
firma IBM). Alternatywg jest uzytko-
wanie wielu podsystemow, ktére jed-
nak nie zdobedga znaczacej pozycji na
rynku przewozéw intermodalnych,
tworzac ,nisze” lub mogg by¢ cieka-
wostkg techniczng. Nalezy jednak
podkresli¢, ze takie podejscie moze
spowodowac, ze o rozpowszechnie-
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niu danego podsystemu zdecydujg
czynniki ekonomiczne, a nie tech-
niczne.

Podsumowanie

Transport intermodalny w Polsce i
w Europie bedzie w dalszym ciggu
opierat sie na przewozie konteneréw
i nadwozi wymiennych na wagonach
platformach oraz konteneréw, nad-
wozi wymiennych i naczep siodfo-
wych na wagonach kieszeniowych.
W transporcie intermodalnym mor-
skim ciggu bedg dominowaty prze-
wozy konteneréw.

Zwiekszenie wolumenu przewo-
76w naczep siodtowych w Europie
bedzie zwigzane miedzy innymi z
rozpowszechnieniem sie nowego lub
nowych podsysteméw preferujgcych
przetadunek naczep nie przystoso-
wanych do przetadunku pionowego.
Jednak aby takie systemy byty po-
wszechnie eksploatowane komer-
cyjnie, specyfikacja techniczna tych
podsysteméw musi by¢ ogdlnodo-
stepna i bez ograniczen zwigzanych z
prawem wiasnosci intelektualnej. <«
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