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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutéow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sa takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréow o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktdrej grupy zaliczy¢ ich prace.

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

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

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

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
moéw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic¢ do pliku z tekstem po zakorczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekscie, w ktorych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeragja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Catos¢ 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 = % strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwdjnych 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 podpisow 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 zrédfa). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakdji.

Artykuty wnoszace wkiad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawana w toku oceny czasopism naukowych — aktu-
alnie jest to 8 punktow).

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

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

Korespondencje inna niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariow itp. Szczczegdty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sg negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe s atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw natamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatéw / wystapier po dostosowaniu ich do wymogdw redakcyjnych,

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

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla,,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania uméw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace $wiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

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

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

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

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposdb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za swiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspdtpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Cze$¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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»g Na oktadce: "most tukowy", Czestaw Machelski

Szanowni Panstwo!

Zapraszam do lektury pierwszego w roku 2016 numeru Przeglqdu Komunikacyjnego skta-
dajqc na wstepie serdeczne zyczenia wszelkiej pomysinosci. Jak réwniez duzej satystakcji z
lektury artykutdw z niniejszego i nastepnych numerdw. Zaczynamy interesujqcq publikacjg
dotyczqcq wzmacniania mostéw murowanych elementami z blach falistych. Renowacja
czesto zabytkowych obiektow na liniach kolejowych wymaga stosowania sprawdzonych
rozwiqzan. Jak podkresla Autor, prezentowana technologia nie powoduje zadnych ograni-
czeri w ruchu na moscie. Moze by¢ zatem stosowana takze na czynnych liniach kolejowych.

Drugi artykut dotyczy logistycznej obstugi klienta w transporcie miejskim. Rozwazania pro-
wadzone sq przez wieloletniego praktyka z terenu dziatania Zarzqdu Komunikacji Miejskiej
Gdyni i orientowane sq na satysfakcje klienta — pasazera. Nastepna pozycja dotyczy wptywu
infrastruktury (transportowej i teleinformatycznej) na konkurencyjnosc turystyczng regio-
ndw. Kolejny artykut mocno wybiega w przysztos¢. Autor postuluje podjecie prac w tema-
cie metra dla Konurbacji Gérnoslgsko- Zagtebiowskiej. Artykut zamykajgcy numer porusza
istotng tematyke bezpieczeristwa ruchu drogowego w ujeciu statystycznym.

Uwazni Czytelnicy dostrzegli zapewne drobne zmiany w uktadzie stron tytutowych artyku-
tow. Wraz z Nowym Rokiem dodalismy na tych stronach streszczenie oraz charakterystyki w
Jjezyku angielskim. RozbudowaliSmy w ten sposob informacje o tresci artykutu rezygnujqc z
wyodrebniania stron ze streszczeniami. Przy tej okazji strona tytutowa otrzymata nieco innqg
szate graficzng. Prosimy Czytelnikéw o opinie na temat tych zmian.

Z przyjemnosciq informuje o zwiekszeniu punktacji artykutdw naukowych w Przeglqdzie
Komunikacyjnym. Zgodnie z listq MINiSW opublikowang pod koniec roku 2015 mamy obec-
nie 8 punktéw. Zapraszam zatem réwniez do nadsytania artykutdw, ktdre po pozytywnych
recenzjach oraz po opublikowaniu otrzymajq takq liczbe punktow.
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Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowng wersjg czasopisma jest wersja papierowa. Na
stronie internetowej czasopisma dostepne sa streszcze-
nia artykutéw w jezyku polskim i angielskim.

Czasopismo jest umieszczone na liscie Ministerstwa Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego (8 pkt. za artykut recenzowany).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.
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Krakowskie lotnisko z kolejnym

rekordem
Dawid Serafin, Gazeta Krakowska, 1.12.2015

W listopadzie na krakowskim lotnisku obstuzono
311204 pasazerdw, o 12 proc. wiecej niz rok temu.
Jest to najlepszy w historii listopadowy wynik i
trzynasty z rzedu rekordowy miesiac. Z otwartych
w listopadzie nowych pofaczert na Wyspy Kana-
ryjskie i do Izraela skorzystato niemal 7 tysiecy pa-
sazerow. Najwigksze wypetnienie wsérdd nowych
kierunkéw odnotowano na rejsach do/z Tenery-
fy — przekroczyto ono 91 proc (..). Od poczatku
roku w Krakow Airport obstuzono facznie 3 915
345 pasazerdw, o 10 proc. wiecej, czyli ponad 366
tysiecy pasazeréw niz w roku 2014.

Lotnisko Lublin. Plan na ten rok

zrealizowany
sko, Kurier Lubelski, 1.12.2015

Lubelskie lotnisko obstuzyto w tym roku juz nie-
mal 237 tys. pasazeréw. To wiecej niz zaplanowa-
no na caty 2015 r. A jest jeszcze grudzien. Lubel-
skie lotnisko rozpoczeto dziatalnos¢ pod koniec
2012 r. Przez niecaty miesigc port obstuzyt wtedy
ponad 5,7 tys. pasazeréw oraz 50 operadji lotni-
czych. Rok 2013 byt oczywiscie znacznie lepszy.
W ciggu 12 miesiecy lotnisko obstuzyto 189.7 tys.
0s6b. Wykonano tez ponad 2,2 tys. operacji lotni-
czych. Kolejny rok juz byt troche stabszy - 187,5
tysigca pasazeréw, ale samych operacji byto wie-
cej - 3,2 tysigca. Plan na ten rok PLL miat ambitny.
Do konca grudnia przez port miato sie przewingc
230 tysiecy pasazerow (...).

Katowice Airport: Dtuzszy pas

i dtuzsze loty z Pyrzowic
Michat Wronski, Dziennik Zachodni, 8.12.2015

Tej zimy bedziemy mogli dolecie¢ z lotniska w
Pyrzowicach czarterami do Mombasy w Kenii i
Punta Cany na Dominikanie. To premia za prze-
prowadzone inwestycje Katowice Airport.

Czasy, gdy zima byta na lotniskach martwym se-
zonem dawno odeszty do przesztosci. Z ankiet,
jakie przeprowadzono wsréd podréznych odla-
tujgcych z Pyrzowic wynika, ze 15 procent z nich
wyjezdza na wczasy dwa razy w roku: latem oraz
wiasnie zima. Tegoroczna siatka zimowych pota-
czen z Pyrzowic liczy¢ bedzie 15 tras do o$miu
panstw $wiata. Juz dzi$ jest wsrdd nich Egipt,
Cypr, Maroko, Hiszpania (Wyspy Kanaryjskie), por-
tugalska Madera, a od 1 listopada réwniez Ras Al-
-Chajma w Zjednoczonych Emiratach Arabskich

().

Pyrzowice: thum chetnych do budowy

drogi na lotnisko
Michat Wronski, Dziennik Zachodni, 3.12.2015

Az 23 firmy ztozyto wnioski o dopuszczenie do
udziatu w przetargu na wyfonienie wykonawcy,
ktéry budowac bedzie drugg jezdnie drogi eks-
presowej S1 na odcinku wezet Lotnisko” - wezet
JPodwarpie” Jak informuje katowicki oddziat
Generalnej Dyrekgji Drég Krajowych i Autostrad
do drugiego etapu zaproszonych zostanie mak-
symalnie 20 wykonawcow, ktérych ,wiedza i do-
Swiadczenie, potencjat kadrowy oraz zdolnos¢
ekonomiczna i finansowa bedzie spetniata wa-

runki okreslone w tresci ogtoszenia o zamowie-
niu” O wyborze najlepszej oferty zadecydowac
maja trzy elementy: cena, termin wykonania oraz
okres gwarancji jakosci (...).

Budowa waznego wezla

na zakopiance coraz blizej
Gazeta Krakowska 1.12.2015

Coraz blizej budowa nowego wezta drogowego
na zakopiance w Poroninie, ktéry ma utatwic¢ ko-
munikacje pod Tatrami. Matopolski Urzad Woje-
wodzki ogtosit wiasnie, Zze rozpoczat procedure
wydawania pozwolenia. Inwestycja ma ruszy¢ w
przysztym roku. Pochtonie okoto 40 milionéw zto-
tych. Pienigdze maja pochodzi¢ z budzetu Mini-
sterstwa Infrastruktury. Projekt zakfada m.in., ze w
miejscu obecnego skrzyzowania powstanie tunel
pod zakopiankg i torami kolejowymi (...).

Drogi: Bedzie kolejny odcinek trasy S5

MI, Gtos Wielkopolski, 10.12.2015

Do 2018 roku ma powstac kolejny odcinek trasy
szybkiego ruchu S5. W Generalnej Dyrekcji Drog
i Autostrad otwarto koperty w przetargu na jego
wybudowanie. Tym razem na stworzenie 9,5 kilo-
metréw dwupasmowej, dwujezdniowej drogi od
wezta Leszno - Potudnie do Kaczkowa. Najtanisza
oferta opiewa na 232 miliony ztotych, natomiast
najdrozsza na 295 milionéw. Wedtug drogowcow
wszyscy wykonawcy zadeklarowali 20 miesieczny
termin realizacji zadania od dnia zawarcia umowy
(nie wlicza sie okresu zimowego od 15 grudnia
do 15 marca) oraz 10 letni termin gwarandji ja-
kosci (...).

Trasa $rednicowa w Opolu. Postawmy

szklany tunel
Artur Janowski, nto.pl, 24.11.2015

Cho¢ witadze Opola utrzymuja, ze w przysztym
roku powstanie projekt trasy S$rednicowej, to
wcigz nie jest on pewny. Droga warta 120 milio-
néw ztotych, taczaca centrum z Zaodrzem, budzi
emocje wsréd mieszkancow, ktorzy obawiajg sie
zniszczenia Pasieki i m.in. hatasu. Dlatego Miejski
Zarzad Drég przygotowuje koncepcje tunelu z
ekranéw dzwiekochtonnych, w ktérym miataby
przebiegac trasa. Plan jest taki, aby ekrany zakryty
droge na Pasiece w 3/4 i tym samym nie trzeba
byto montowac kosztownej wentylacji tunelu
(). Na razie nie jest pewne czy w planowanym
rozwigzaniu - poza stalowg konstrukcja - bedzie
zastosowane szkto hartowane lub tworzywo
sztuczne. Do dyskusji jest takze to, czy tunel cato-
$ciw ma by¢ przezroczysty (...).

Dworzec PKS w Katowicach

na Skargi: bedzie przebudowa
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 2.12.2015

Wiasciciel dworca z ulicy Skargi zapowiada jego
rychty przebudowe. Czas najwyzszy, bo szpetny,
zapuszczony dworzec to ujma dla Katowic. Plany
inwestora sg ambitne: rozpoczecie przebudowy
na przetomie lutego i marca, finat przed koricem
maja. A wszystko to bez zamykania najwieksze-
go wezta autobusowego w regionie, na ktorym
kazdej doby zatrzymuje sie kilkaset autobuséw,
jezdzacych na trasach krajowych i miedzynaro-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

dowych. - Prace zamierzamy prowadzi¢ etapami
- uspokaja Mirostaw Sobczyk, prezes spotki Dwo-
rzec Autobusowy Katowice, ktéra jest wiascicie-
lem katowickiego dworca (...).

Rower Trdjmiejski okazat sie porazka
Maciej Pietrzak, Dziennik Battycki, 2.12.2015

Zbyt mata liczba wypozyczalni i brak wsparcia
lokalnych wifadz to powody stabych wynikow
tréjmiejskiego roweru publicznego. 4,7 tysigca
wypozyczen. To wynik dziatajgcego od 2013 roku
w Sopocie Roweru Trojmiejskiego w trzecim se-
zonie jego funkcjonowania. Na tle poréwnywal-
nych wielkoscia, ale i mniejszych miast to bardzo
staby wynik. Jak podkreslajg eksperci z portalu
transport-publiczny.pl, nawet w duzo mniejszym
Opolu rowery miejskie wypozyczono w tym se-
zonie blisko... 70 tysiecy razy. Tréjmiasto ma jedng
z najlepszych w Polsce sieci $ciezek rowerowych,
skad zatem rozczarowujace wyniki systemu?

To przede wszystkim efekt matej liczby stacji (8)
i roweréw (80). W miastach, w ktérych system
dobrze funkcjonuje, miejsc, gdzie mozna wypo-
zyczyc rower, jest kilkadziesigt (w Szczecinie 34, w
Lublinie 40, w Warszawie ok. 200) (...

Poznan: Powieksza system

roweru miejskiego
Marcin Idczak, Gtos Wielkopolski, 9.12.2015

W ciggu najblizszych trzech lat znacznie ma po-
wiekszy¢ sie system Poznanskiego Roweru Miej-
skiego. Taniej bedzie dla posiadaczy karty PEKA.
Miasto zamierza rozbudowac system Poznariskie-
go Roweru Miejskiego do 102 stacji i ponad 1000
roweréw. Dlatego Zarzad Transportu Miejskiego
ogtasza przetarg w celu wyboru operatora, ktory
bedzie zarzadzat wypozyczalniami i powiekszy
ich liczbe (...).

todz: Tramwaje przyspieszyly dzieki...
zakazowi parkowania
rc, Transport-publiczny.pl, 17.12.2015

Aby zaradzi¢ opdZnieniom tramwajow z powodu
korkéw ulicznych, na tédzkiej ulicy Narutowicza
wprowadzono zakaz zatrzymywania sie po pot-
nocnej stronie jezdni. Pozwolito to wydzieli¢ to-
rowisko linig ciagta. Po blisko dwdch tygodniach
mozna zaobserwowacd pewng poprawe, choc
nie wszyscy kierowcy respektujag nowe przepisy.
Na Narutowicza miedzy petlg Radiostacja a ul.
Matejki nawet poza godzinami szczytu tworzyty
sie korki, ktére blokowaty tramwaje. — Dotyczy
to nie tylko pojazdéw MPK kursujacych tamtedy
liniowo, ale takze wyjezdzajgcych z zajezdni Tele-
foniczna. (...) Parkujace pojazdy zajmowaty czesc
jezdni, co zmuszato prowadzacych samochody
do wjezdzania na tory w celu ich ominiecia. Te-
raz kierowcy moga i powinni trzymac sie prawej
krawedzi jezdni.

(zestochowa: Tramwaje s3 cichsze

dzieki smarownicom
dw, Transport-publiczny.pl, 16.12.2015

Mieszkaricy bloku przy ul. Bohateréw Katynia
mogg juz spac w ciszy, a w upalne lato swobodnie
otwiera¢ okna, bo tramwaje jezdzace od 2012 r.
wiasnie przestaty piszcze¢ na ostrych tukach pod
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ich domem. Dzieki zaangazowaniu aktywistow
zamontowano smarownice torowe. Hatasujace
tramwajowe kofa trace o szyny byly przyczyna
protestéw mieszkancéw bloku przy ulicy Boha-
teréw Katynia 52. Mieli oni sporo racji, poniewaz
tramwaje przed ich domem dwukrotnie skrecaja
0 45 stopni. Mimo, ze sami zaznaczali, ze nie sg
przeciwnikami samego tramwaju, to zarzadca
komunikacji — Miejski Zarzad Drog i Transportu —
wykorzystat te sytuacje do przeprowadzenia cie¢
kosztem transportu tramwajowego. Pomimo
pierwotnych zatozer rozktadowych przewiduja-
cych takt poprowadzonej tamtedy linii 3 o war-
tosci 7,5 minuty, wskutek niewtasciwie skonstru-
owanej podstacji zasilajgcej, obnizono go do 10
minut. Po cieciach ,w imie ciszy” tramwaj nawet
w dni robocze miat pojawiac¢ sie co kwadrans.
Paradoksalnie zaprotestowali przeciw temu sami
mieszkanicy dzielnicy, ktorzy zorganizowali sie w
mediach spotecznosciowych. Po ich interwendji
zarzadca poskromit swoje plany i,0graniczyt sie”
do czestotliwosci 12 minut. (...)

Bedzie priorytet dla Tramwajow

na Pl. Wilsona w Warszawie
PAP. Infotram, 15.12.2015

Wprowadzenie priorytetu dla tramwajow, uta-
twienie przejazdu dla samochoddéw i wiecej
przestrzeni dla pieszych - takie maja by¢ efekty
obecnych prac w rejonie pl. Wilsona. Stoteczny
/DM zapowiada, ze mogg sie one zakoriczy¢ do
konca br. Zarzad Drég Miejskich informuje, ze
celem prac na pl. Wilsona jest uporzadkowanie
ruchu w tym miejscu. Zgodnie z polityka miasta
faworyzujaca komunikacje miejska, na Zoliborzu
priorytet bedzie miat ruch tramwajow. Przebu-
dowa pl. Wilsona oznacza¢ bedzie takze zmiany
dla kierowcoéw. Do tej pory na ul. Krasinskiego na
wjezdzie na pl. Wilsona (od strony ul. Popietuszki)
kierowcy mieli do dyspozycji trzy pasy ruchu, po
zakonczeniu prac beda w tym miejscu dwa pasy.
Natomiast zjezdzajac z pl. Wilsona na ul. Krasin-
skiego w kierunku Wistostrady kierowcy bedg
mie¢ do dyspozycji jeden pas do skretu w prawo,
jeden pas zaréwno do skretu w prawo i jazdy do-
okofa placu oraz trzeci pas, ktorym bedzie mozna
objechac pl. Wilsona. (...)

Tréjmiejska PKM jest legalna
transport-publiczny.pl, 17.12.2015

Naczelny Sad Administracyjny uznat, ze Pomor-
ska Kolej Metropolitalna zostata zbudowana
zgodnie z prawem, uchylajac przy tym wyrok
nizszej instancji. Sprawa ciggnefa sie dwa lata.
Tworcy PKM i pasazerowie mogg odetchna¢. W
sprawie chodzito o kwestie formalne dotyczace
pozwolen na budowe. Uwagi do decyzji zgtosit
wiasciciel dziatki przy ul. Sasiedzkiej 2 w Matarni,
obok ktérej przebiega kolej. W pierwszej instancji
wiascicielowi dziatki, profesorowi ASP Januszowi
Gérskiemu, udato sie wykaza¢, ze pozwolenia na
budowe jednego z odcinkéw PKM wydano bez-
prawnie. Wyrok WSA z grudnia 2013 nie byt pra-
womocny i podlegat zaskarzeniu do Naczelnego
Sadu  Administracyjnego. Spoétka celowa PKM
odwotata sie niemal od razu, wykazujac, ze wcze-
$niejsze orzeczenie Trybunatu Konstytucyjnego
wskazato na mozliwos¢ kontynuacji przedsie-
wziec rozpoczetych w ramach specustawy Euro
2012, a budowa PKM byta wiasnie taka inwesty-
cja. Wyrok WSA nie przerwat prac nad PKM i kolej
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udato sie uruchomic¢ 1 wrzesnia 2015 r. Teraz NSA
wydat wyrok korzystny dla strony samorzadowej
i pasazeréw.

Koleje Slaskie monopolista. Dostana
1,4 mld zt

Michat Wronski, Dziennik Zachodni, 1.12.2015

Marszatek stawia na swojego przewoznika. To Ko-
leje Slaskie bedg nas wozi¢ przez najblizsza deka-
de. A 13 grudnia Wodzistaw Slgski wraca na mape
kolejowa. Z Rybnika do Chatupek dojedziemy w
40 minut. W Kolejach Slaskich moga zacierac rece
z zadowolenia. W koncu nie codziennie zdarza sie
podpisywac¢ umowe wartg 1,4 miliarda zfotych. A
wiaénie tyle moze otrzymac (maksymalnie) spdtka
za wykonywanie przewozéw pasazerskich w re-
gionie w ciagu najblizszych dziesieciu lat. Do tej
pory zadne z podpisanych przez samorzad wo-
jewoddztwa z Kolejami Slaskimi porozumieri nie
wykraczato poza okres dwéch lat.

Te, ktére zawarto 24 listopada, obowigzywac be-
dzie od 1 stycznia przysztego roku do 31 grudnia
roku 2025 (...

Wtochy z nowym rekordem predkosci

na torach
Rynek Kolejowy, 28.11.2015

Nalezacy do Trenitalii pociag duzych predkosci
Frecciarossa 1000 ustanowit nowy rekord predko-
4ci, kiedy podczas testow na linii Mediolan - Turyn
osiagnat predkos¢ 385,5 km/h. Do tej pory zaden
wioski pociag nie jechat z taka predkoscia. Rekord
jednak juz niebawem moze ponownie zosta¢ po-
bity. W nadchodzacych tygodniach testy beda
prowadzone dla predkosci 400 km/h, aby pocia-
gi mogty otrzymac certyfikat Wioskiej Agencji
Bezpieczenstwa Kolejowego dla predkosci mak-
symalnej 350 km/h na wybranych odcinkach. W
tej chwili pociagi sa dopuszczone do eksploatadji
z maksymalna predkoscig 300 km/h, ktéra zresz-
ta jest maksymalng, dopuszczalng predkoscig na
wioskiej sieci, mimo ze pewne odcinki zostaty
zaprojektowane dla predkosci wyzszych. Pociagi
Frecciarossa 1000 maja rozpocza¢ regularne kursy
z predkoscia 350 km/h w przysztym roku. Dzieki
temu czas podrézy pomiedzy Rzymem a Medio-
lanem zostanie skrécony z 2 godzin i 55 minut do
2 godzin i 20 minut. (...)

Szwecja: Koszty budowy KDP wyzsze
niz zaktadano. Pomimo tego linia

potrzebna
Global Rail News/Ip, Rynek Kolejowy, 10.12.2015

Budowa linii duzych predkosci, ktéra w przyszto-
$ci miataby potaczy¢ Sztokholm, Géteborg i Mal-
mo, bedzie kosztowata nawet dwukrotnie wiecej
w stosunku do tego, co byto zaktadane w prze-
sztosci - poinformowat szwedzki zarzadca infra-
struktury kolejowej, firma Trafikverket. Rzad wcigz
jednak uwaza, ze projekt jest wart zrealizowania,
bo przede wszystkim linia usprawni oferte prze-
wozowg na terenie kraju. Nowe szacunki zakta-
daja, Zze planowana linia duzych predkosci, ktéra
poprawitaby przepustowos¢ na szwedzkiej sieci
kolejowej, bedzie kosztowata od 20 do 34 mld
euro, biorac pod uwage ceny obowigzujace w
roku 2015. Jest to zdecydowanie wiecej, niz zakfa-
dano wczesniej. W najdrozszym wariancie w prze-
sztosci koszty budowy linii szacowano na blisko

18,5 mld euro. Jak poinformowat jednak szwedzki
zarzadca infrastruktury, projekt, ktéry w tej chwi-
li jest w bardzo wczesnym etapie planowania, i
tak przyniesie znaczace korzysci spoteczenstwu,
dlatego nawet tak wysoki poziom wydatkéw
zwigzanych z budowa linii projektu nie powinien
powstrzymac. Wstepne szacunki zaktadaja, Ze linia
miataby zostac¢ otwarta najwczesniej w roku 2035.
Pozwoli to na skrocenie czasu podrozy pomiedzy
Sztokholmem a Goéteborgiem z dzisiejszych 4 go-
dzin i 20 minut do dwoch i pot godziny. (...)

Francja: SNCF testuje 1000-metrowe

pociggi towarowe

Lesechos.fr/Railway Gazette/Ip, Rynek Kolejowy,
12.07.2015

Odpowiedzialna za transport towaréw francuska
spotka kolejowa Fret SNCF prowadzi jazdy testo-
we liczacych do 1000 metréw pociggdw towaro-
wych. W przysztosci planowane sa regularne kursy
tak diugich sktaddw. W dalszej perspektywie fran-
cuska kolej chce uruchamiac jeszcze dtuzsze po-
ciagi. Testy polegajace na uruchamianiu dtugich
pociagdw towarowych rozpoczely sie jeszcze w
pazdzierniku i potrwajg do korica grudnia. Pociggi
kursujg z potozonej na potudnie od Lille stacji to-
warowej w miejscowosci Somain do miejscowo-
$ci Woippy niedaleko Metz. Kilka pociggéw po-
konato juz te trase. Kolejne wyjada w najblizszych
dniach, a ma ich byc¢ facznie dwanascie. Testy
dtugich pociggéw towarowych majg za zadanie
zbadanie technicznych mozliwosci sktadéw o dtu-
gosci 1000. Francuzi chcg wprowadzic je na state
- taki zabieg jest planowany na lata 2018 - 2019.
Juz teraz przewoznik zapowiada, ze jesli testy tak
dtugich pociaggéw zakoriczg sie powodzeniem, to
w przysztosci kolejarze bedg przymierzac sie do
uruchamiania sktadow liczacych do 1500 metrow.
Waga testowanych pociggéw waha sie od 2500
do 5600 ton. W czasie testéw brane pod uwage sg
m. in. kwestie dynamiki sktaddw, dotrzymywania
rozkfadu, czy ich sprzeganie. Jak informuje SNCF,
masa dtugiego pociggu jest dwukrotnie wieksza,
przy czym wydtuzenie sktadu zwieksza wykorzy-
stanie przepustowosci danej linii tylko o 20%. (...)
Po wiekszosci francuskich linii kursujg w tej chwili
pociagi liczace do 500 metrow.

Pierwsza linia KDP w Indiach wedtug

technologii Shinkansen
Raghav Thakur, IRJ, 14.12.2015

W memorandum podpisanym 12 grudnia w Delhi
przez premierdw Indii i Japonii ustalono, ze pierw-
sza linia KDP w Indiach zostanie zbudowana we-
dtug technologii Shinkansen. Japonia sfinansuje
80% kosztéw trasy Mumbaj (d. Bombaj - przyp.
ttum.) - Ahmedabad o wartosci 18,6 mld §, w
postaci piecdziesiecioletniej pozyczki. Umowa zo-
bowigzuje réwniez Indie do zakupu co najmniej
30% taboru u japonskich dostawcow. W rapor-
cie ze studium wykonalnosci Japonska Agencja
Wspotpracy Miedzynarodowej (Japan Internatio-
nal Cooperation Agency, JICA) zatozyta siedmio-
letni czas budowy, w latach 2017-23 korytarza o
dtugosci 505 km, ktory ma skréci¢ czas jazdy z 7,5
do 2 godzin. Zakfada sie, ze normalnotorowa linia
dostosowana do predkosci 350 km/h bedzie prze-
biega¢ na dtugosci 318 km w nasypie, 162 km na
wiaduktach oraz 27 kmw 11 tunelach. (...)

Opracowanie: Krzysztof Gasz,
Igor Gisterek, Maciej Kruszyna
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Wzmacnianie mostow murowanych
z uzyciem blach falistych
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Streszczenie: W pracy przedstawiono problem rewitalizacji starych, tukowych mostéw, wybudowanych dawno temu jako konstrukcje mu-
rowane. Obecnie tego rodzaju budowle komunikacyjne s bardzo popularne i szeroko stosowane w Europie. W Polsce jest réwniez znaczna
liczba takich obiektéw. Praca dotyczy mozliwosci wzmocnienia tych sklepiert z wykorzystaniem blachy falistej jako materiatu, ktéry jest od
dawna uzywany w konstrukcjach gruntowo-powtokowych. Wykorzystanie stalowych powtok jest bardzo wygodne, bowiem w niewielkim
stopniu ingeruje sie w istniejgcy uktad konstrukcyjny przy tym z minimalnym zakresem prac budowlanych, jakie majg miejsce pod sklepie-
niem. Taka technologia nie powoduje zadnych ograniczer ruchu na moscie oraz w niewielkim stopniu zmniejsza obszar uzytkowy pod mo-
stem. W pracy przedstawiono rézne geometrie powtok. Przykfady zrealizowanych obiektéw wskazujg na efektywnosé wzmocnienia sklepien
murowanych z wykorzystaniem blachy falistej o niskim profilu.

Stowa kluczowe: sklepienia murowane, powfoki z blach falistych, technologia wzmacniania

Abstract: The following work presents the problem of old arched bridges, built a long time ago as masonry constructions and their revita-
lization. Nowadays this kind of railway structures is very popular and extensively used in Europe. Moreover, in Poland there is a significant
number of them. This work considers the possibility of strengthening these objects with using the corrugated steel plates as the material
which is already being used in soil-steel structures. The usage of steel coatings is very convenient while providing any construction works
as they are taking place underneath the arch. This is not causing any restrictions of movements on the bridge as only a small area under the
bridge is occupied. According to different coatings geometry, this kind of technology is being presented based on already existing objects
as the examples. The following study proves high efficiency of strengthening the masonry vaults with the usage of corrugated steel plates.

Keywords: strengthening the masonry bridges, corrugated steel plates

Sklepione mosty murowane nalezg do
grupy najstarszych obiektow, obecnie
eksploatowanych. Zestawione na rys. 1
rodzaje mostow wskazujg na to, ze obiek-
ty murowane zajmujg na europejskich

niejednorodne

Polska

niejednorodne

Europa
1. Procentowy udziat materiatu konstrukcji w
mostach kolejowych [2]

szlakach kolejowych zdecydowanie naj-
Wyzsz3 pozycje natomiast w Polsce ich
udziat jest znacznie mniejszy - ale zna-
czacy. W przypadku mostéw drogowych
udziat obiektéw murowanych jest jesz-
cze mniejszy [2]. Ustalenie obecnej no-
snosci uzytkowej jest trudne do ustalenia
bowiem byty one projektowane ponad
sto lat temu na zupetnie inne obcigzenia
ruchome niz obecne. Istotne znaczenie
ma w tym oszacowaniu aktualny stan
techniczny [2]. Jednak charakterystyczng
cecha statyczno-wytrzymatosciowa kon-
strukcji sklepionych jest to, ze przenosza
one gtdwnie ciezar wiasny i wyposaze-
nia w tym podbudowe z nawierzchnig
jezdni. Z tego powodu nawet niewiel-
kie wzmocnienie konstrukcji powoduje
znaczna poprawe nos$nosci uzytkowe),
oczywiscie uwzgledniajac  degradacje
sklepienia [2], co jest przedmiotem arty-
kutu.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Wzmacnianiem obiektow sklepionych
zajmowano sie od dawna stosujgc ow-
czesne mozliwosci techniczne i materia-
towe [1]. W zaleceniach technologicznych
wskazywano na konieczno$¢ faczenia
wzmacniajacego betonu ze sklepieniem.
/ tego powodu rzadko spotykane byfo
wzmacnianie tukéw betonowych a w
przypadku konstrukgji zelbetowych nie
wystepowato [1]. Mozliwe byto wiec t3-
czenie betonu ze sklepieniami murowa-
nymi z cegty i kamienia. W zalecanych
koncepcjach  wzmocnienia podanych
w [1] preferowano pogrubianie sklepie-
nia od jego dolnej powierzchni. Wigzato
sie to z poszerzeniem podpdr (filardw i
przyczotkéw) i fundamentow. Na rys. 2
podano jeden z przyktadéw wzmacnia-
nia obiektu ceglanego - w tym przypad-
ku pogrubienie sklepienia wykonano z
cegty klinkierowej. Zakres robdt w takie]
koncepdji wzmocnienia byt ogromny!
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Eys. 12,15, Wzmornienie sklepienn ceglanych wiaduktu kolejoweg

1 —stan prEed wrmocnieniemn, T — wymurowanie gorne) ezgel filaréw 1 xleplenia wzmac-
2 —wykop I wzparciem podpdr, o niajacego z klinkieru,
3 —ukladanie odwrotnsge sklepienia z klinlieru na war- 8 — belki odeigiajgce nad sklepeniem dla talotenia izolacii,
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T lasem,

2. Technologia wzmacniania sklepieri ceglanych wiaduktu kolejowego [1]

3. Wzmacnianie kamiennych sklepiers murowanych mostu kolejowego [5]
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W niniejszej pracy przestawiono
obecnie stosowane sposoby wzmoc-
nienia sklepiert murowanych z zastoso-
waniem blach falistych. W tej grupie, w
zaleznosci od ksztattu powtoki wyréznia
sie trzy uktady geometryczne powtok:

A. 0 ksztatcie zamknietym, stosowane
w reliningu;

B. o wysokim profilu, oparte na funda-
mencie obiektu;

C. o niskim profilu, mocowane na pod-
porze pod sklepieniem.

Na wybor jednego z tych rozwigzan

majg  wplyw mozliwosci  techniczne

przebudowy i koszty. Istotne znaczenie

moze miec sytuacja komunikacyjna a

wiec mozliwos¢ eksploatacji (z ograni-

czeniami) obiektu w trakcie prac bu-

dowlanych - jak w przykfadach rozwia-

zan technicznych omawianych w pracy.

Relining jako sposéb wzmacniania
przepustéw

Klasycznym przyktadem wzmocnienia
przepustow jest relining. Podobng tech-
nologie stosuje sie rowniez w przypadku
wzmacniania matych mostéw sklepio-
nych. W realizacji tej technologii uzywa
sie powlfok z blach falistych oraz prefa-
brykaty betonowe i kompozytowe. Oby-
dwa sposoby wzmacniania mostow sg
wzajemnie konkurencyjne co widoczne
jest w zastosowaniach [5]. W przypadku
przepustéw najczesciej wykonuije sie ich
wzmacnianie polegajace na wprowa-
dzeniu do wnetrza istniejgcego obiektu
nowa konstrukcje i szczelnym wypetnie-
niu przestrzeni pomiedzy nimi betonem
lub innym, odpowiednio dobranym ma-
teriatem [3]. Metoda ta nazywana jest w
literaturze technicznej relingiem.

Relining jest efektywnym sposobem
W sytuacji poszerzania jezdni drogi i
chodnikéw oraz dodawania $ciezki ro-
werowej. W takich przypadkach moze
wystepowac odmienna konstrukcja pod
jezdnig i w obszarze poszerzenia. Zaletg
reliningu jest mozliwo$¢ prowadzenia
wszystkich robot bez wytaczenia obiek-
tu z eksploatacji. Unika sie tez rozwigza-
nia alternatywnego w postaci obiektu
objazdowego stosowanego w przypad-
ku rozbidrki dotychczasowej konstrukgji.
Wiele przykfadéw stosowania tej tech-
nologii przedstawiono w [3].

Do reliningu wykorzystuje sie blachy
faliste jak obiektach gruntowo-powto-
kowych [3, 4]. Réwniez, stosowane s3
zelbetowe prefabrykaty o ksztatcie ru-
rowym i skrzynkowym oraz rury z polie-

5
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4. Widok obiektu drogoWego w trakcie przebudowy i stanu obecnego [5]

stru i kompozytow GRP. Istotne znacze-
nie na decyzje o zastosowanym typie
wzmocnienia ma: geometria istniejgce-
go obiektu i mozliwos¢ zmiany ksztattu
(zmniejszenie uzytecznego przekroju
poprzecznego) oraz warunki techniczne
gruntowo-wodne.

Przyktady wzmocnienia mostow
sklepionych

Na rys. 3 przedstawiono wzmocnienie
obiektu kolejowego na przedmiesciach
Filadelfii w stanie Pensylwania, USA. Kon-
strukcje obiektu tworzy 7 kamiennych
tukow sklepionych. Most zostat oddany
do uzytku 150 lat temu i od tamtego cza-
su przeszedt kilka mniejszych remontow
i wzmocnien. Ostatecznie zdecydowa-
no, ze 4 tuki wymagajg wzmocnienia sta-
lowg powtoka z blachy falistej o profilu
SC 381x140x5 stosowang w obiektach o
duzym obcigzeniu [5]. Rozpietosci tukdw
14,83 m a ich szerokos¢ 739 m. Powitoka
konstrukcji wzmocnienia zostata zmon-
towana na stanowisku roboczym. Na-
stepnie scalone arkusze blachy umiesz-
czono na stalowych prowadnicach i
nasuwano poprzecznie pod wzmacnia-
ne tuki, jak na rys. 3. Przestrzen miedzy

5. Elewacja kamiennego obiektu murowanego po remoncie [6]

- * _" )

nowg konstrukcjg z blachy i tukiem skle-
pionym w kazdym przypadku zostata
wypetniona pompowanym do niej za-
czynem cementowym. Po stwardnieniu
mieszanki stalowa powifoka wspotpra-
cuje ze sklepieniem. Remont obiektu za-
koriczono w lutym 2015 .

W przyktadzie obiektu nad rzeka Zgto-
wigczka we Whoctawku, przedstawionym
na rys. 4 wystepowaty dwie, zréznicowa-
ne konstrukcje. Jedna z nich, traktowang
jako podstawowg byt sklepiony most
betonowy a druga obiekt o schemacie
belkowym. W przebudowanym obiekcie
przyjeto jednolity sposéb wzmocnienia.
O wyborze koncepdji z uzyciem blachy
falistej o ksztatcie tukowym zadecydo-
wafa geometria powtoki - dostosowana
do sklepienia betonowego. Przesto o
schemacie belkowym w tym uktadzie
podporzadkowano  konstrukcji - gtow-
nej, sklepionej. W ten sposéb powstata
budowla o wspdinej architekturze, jak
na rys. 4. Wobec tego zastosowanie ta-
kiego, jednolitego wzmocnienia mozna
uwazac jako uzasadnione. W obydwu
przypadkach pokazanych na rysunkach
3 i 4 zastosowano powioki z blach fali-
stych podparto na istniejagcym funda-
mencie mostu.

sklepienie
wypetnienie
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Przedstawiona na rys. 5 koncepcja
wzmocnienia rowniez w  niewielkim
stopniu ingeruje w obecny uktad kon-
strukcyjny. Tak jak w wielu przypadkach
stosuje sie tu podparcie powtoki na fila-
rze lub przyczétku mostu. Mozliwa jest
rowniez jego realizacja podczas uzyt-
kowania obiektu, co moze by¢ istotng
zaletg takich prac remontowych. Na
rys. 5 przedstawiono mostowy obiekt o
konstrukgji sklepionej, wykonany z czer-
wonego piaskowca, rozparty na murach
regulacyjnych rzeki Wtodzicy w ciaggu ul.
Dworskiej w Nowej Rudzie. Szczegdlnym
elementem zastosowanej technologii
wzmocnienia byto sprezenie blach fali-
stych z uzyciem sciggu przed wykona-
niem wypetnienia przestrzeni pomiedzy
sklepieniem i powtokg [6]. Przy okazji
wzmacniania konstrukgji  poprawiono
elewacje obiektu.

Na rys. 6 przedstawiono schemat ide-
Owy wzmacniania murowanego mostu
sklepionego z zastosowaniem blachy
faliste]. Technologia wzmacniania pole-
ga na wprowadzaniu powloki z blachy
falistej pod konstrukcje i mocowanie jej
w podporze eksploatowanego obiektu.
Nastepng czynnoscig jest wypetnianie
wolnego obszaru pomiedzy wzmacnia-

¢

powfoka

6. Schemat wzmocnienia sklepienia murowanego
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ng konstrukcja a powtoka betonem. War-
stwa wypetniajaca petni w tym uktadzie
kilka funkgji: elementu konstrukcji a takze
role tworzywa stuzgcego do dostosowa-
nia geometrii powierzchni dolnej skle-
pienia i wytworzenia styku elementow
uktadu nosnego (blachy i sklepienia). Z
uwagi na zasade pracy sklepienia prze-
noszacego gtdwnie site osiowq z matym
mimosrodem i podobnie pracujacej
powtoki nie s3 konieczne taczniki wy-
muszajgce wspotprace tych elementow
konstrukgji. Na wybor miejsca podparcia
powtoki ma wptyw geometria wzmac-
nianego sklepienia.

Efektywno$¢ wzmacnianie mostéw
murowanych

Ukfad konstrukcyjny przedstawiony na
rys. 6 przed i po wzmocnieniu nie zmie-
nia zasady pracy — jest w dalszym ciagu
sklepiong konstrukcja tukowa. W wyniku
wzmocnienia powstaje uktadu warstwo-
wy utworzony z trzech elementéw: skle-
pienia (s), powtoki (p) i wypetnienia (w).
Przenosza one sity osiowe powstate od
obcigzen uzytkowych zgodnie z zasada
pracy sklepienia — proporcjonalnie do
sztywnosci uktadu warstwowego:

EA=(EA),+(EA),,+(EA) » M

Przyjmujac, jak w przykiadzie obiektu
przedstawionego na rys. 5, ze WzZmoc-
nienie wykonano z blach falistej o niskim
profilu typu MP 200x55x5,5 (wymiary
fali: dtugos¢, wysokos¢, grubos¢ blachy
[mm]) jej sztywnos¢ wynosi

(EA) ,=205000-6,512:107 =1335 MN/m ()

W przypadku wypetnienia przestrzeni
pomiedzy blachg a sklepieniem beto-
nem o $redniej grubosci warstwy 10 cm
uzyskuje sie sztywnos¢ warstwy powtoki

(EA),,=30000:010=3000 MN/m  (3)

Wobec tego sztywnos¢ uktadu warstwo-
wego, jak na rys. 6, gdy h jest gruboscig
murowanego sklepienia wynosi

EA= Egh+3000+1335 MN/m ()
Tab. 1. Charakterystyki materiatow sklepien
Materiat sklepienia E [MN/m2] a %)
cegta 2000 - 5000 18,7-36,6
kamien 5000 - 10000 36,6 —53,6
beton 10000 - 20000 53,6-69,8
1/2016

W tab. 1 zestawiono zakresy modutdw
odksztatcalnosci materiatow  sklepienia.
W wartosciach Es uwzglednia sie aktual-
ny stan materiatu a wiec jego degradacje
stad wartosci podane w tablicy sg jedy-
nie orientacyjne.

Ze wzoru (1) mozna obliczy¢ udziat
kazdego elementu we wzmocnionym
uktadzie. Przyjmujac przyktadowa gru-
bos¢ sklepienia h = 0,5 m uzyskuje sie
procentowy udziat sklepienia w przeno-
szeniu obcigzen ruchomych we wzmoc-
nionej konstrukgji w postaci parametru

E/2
o= 5)
3000+1335+ E4/2

Z wartosci a wynika ze najwiekszg sku-
tecznos¢ wzmocnienia uzyskuje sie w
przypadku zdegradowanego sklepienia
ceglanego a najnizszg w tukach betono-
wych, na dodatek wykonanych z betonu
o wysokiej wytrzymatosci. W wiekszo-
sci przypadkow sklepienn murowanych
wzmocnienie (czyli blacha falista z wy-
petnieniem) staje sie wiec podstawo-
wym elementem uktadu.

Oczywiscie wprowadzenie dwdch
dodatkowych elementow w ukfadzie
warstwowym wzmocnienia powodu-
je zmiane potozenia pierwotnej po-
wierzchni  bezwtadnosci, odbiegajacej
do linii ci$nienia sklepienia, utworzonej
od obcigzen statych. Z danych przedsta-
wionych w tabeli wynika, ze przesunie-
cie powierzchni bezwtadnosci moze by¢
znaczne w przypadku sklepien cegla-
nych. Zastosowanie blachy falistej z jed-
nej strony zabezpiecza tg warstwe przed
ewentualnym powstawaniem naprezen
rozciggajacych. Istotne znaczenie dla
bezpieczenstwa warstwowej konstrukgji
staje sie wiec warstwa goérna sklepienia
w szczegodlnosci gdy jest ono murowane
a wiec mato odporne na powstawanie
naprezen rozciggajacych.

W ogdlnosci, w wyniku wzmocnienia
powstaje konstrukcja zespolona ztozona
z wielu materiatéw. Model obliczeniowy
takiej konstrukgji jest ztozony a nosnos¢
uzytkowa takiego obiektu trudna do
oszacowania [3]. W szczegolnosci doty-
czy sit wewnetrznych w sklepieniu, po-
wstatych jako wynik ciezaru wiasnego
konstrukdji i wyposazenia jak rowniez
przemieszczen wewnetrznych wynikaja-
cych z destrukgji struktury [2].

Inzynieria mostowa

Podsumowanie

Wsréd najstarszych obiektow  kolejo-
wych i drogowych, obecnie jeszcze eks-
ploatowanych, liczng grupe stanowig
obiekty murowane (sklepione). Z uwagi
na ich ograniczong nosnos¢ uzytko-
Wwa wymagajg one wzmochienia a gdy
zostaly one wybudowane na waznym
ciggu komunikacyjnym istotna staje sie
mozliwos¢ ich remontowania bez ko-
niecznosci zatrzymania ruchu na mo-
scie, a w szczegolnej okolicznosci tylko
jego ograniczenia. Wzmacnianie skle-
pien z uzyciem blach falistych moze by¢
efektywnym sposobem rewitalizacji sta-
rych obiektdw murowanych. Zaleta pro-
ponowanej technologii jest niewielka
ingerencja w dotychczasowy ukfad kon-
strukcyjny. Do wzmacniania sklepienia
wystarczajace jest uzycie blach falistych
o niskim profilu typu MP 200x55x5,5
- nawet przy duzych rozpietosciach.
Bowiem w powifoce istotne jest pole
powierzchni przenoszace site osiowg, a
nie jej sztywnos¢ przy zginaniu. Zaletg
wzmacniania sklepienia blacha falista
jest niewielka redukcja przestrzeni pod
obiektem. W przypadku sklepien o za-
awansowane]j degradacji materiatu do-
godne jest poszerzenie obiektu i nada-
nie mu estetycznej elewacji. 4
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Wybrane elementy logistycznej obstugi klienta
w transporcie miejskim na przyktadzie Gdyni

Selected elements of the logistic customer service in public transport
- example Gdynia

Krzysztof Grzelec

dr hab.

Politechnika Gdaniska, Zarzqd
Komunikacji Miejskiej w Gdyni

k.grzelec@zkmgdynia.pl

Streszczenie: Marketing relacji zakfada wynegocjowang obietnice obstugi, ktéra na rynku transportu miejskiego oznacza pewnos¢ zreali-
zowania ustugi przewozowej dla okreslonego pasazera, w danej relacji, danym srodkiem transportu, po okreslonej cenie, w oczekiwanych
warunkach przewozu i w zatozonym przez organizatora transportu zbiorowego czasie. Uniwersalnos¢ zasad obstugi klienta powoduje, ze
Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni od poczatku swojej dziatalnosci przyjat marketingowa orientacje na klienta. Przejawia sie to miedzy
innymi w realizacji badart marketingowych i ksztattowaniu poszczegdlnych elementéw oferty przewozowej na podstawie wynikéw tych
badan. ZKM w Gdyni ksztattujac oferte przewozowa uwzglednia nie tylko oczekiwania obecnych klientéw (pasazeréw), ale takze postulaty
056b korzystajgcych przede wszystkim z samochoddw osobowych w realizacji podrdzy miejskich, co umozliwia ciggty wzrost jakosci swiad-
czonych ustug. Zasada,dobrze za pierwszym razem” jest gtdéwnym wyznacznikiem dziatari gdyriskiego organizatora transportu miejskiego.

Stowa kluczowe: Obstuga klienta, Transport miejski, Badania marketingowe, Postulaty przewozowe

Abstract: Relationship marketing involves negotiated service promise, which is characterized by: the reliability of trip in the desired direc-
tion, using of suitable means of transport at a certain price, expected conditions of trip in right time. The universality of the principles of
customer service determined the adoption of marketing orientation by the Public Transport Authority in Gdynia. It's made by marketing
research and forming of public transport services based on its results. PTA in Gdynia planning services, takes into account not only the needs
of existing customers (passengers), but also the needs of people using private cars. This makes possible to increase quality of PT services. The
rule: "right the first time" is the main determinant of Public Transport Authority in Gdynia.

Keywords: Customer service, Urban transport, Marketing research, Transport demands

Obstuga klienta zajmuje najwazniej-
sze miejsce wsrdd zagadnien logi- bezposredniosé 181
stycznych. Jej znaczenie wynika z:

. . punktualnosé 16.8
zmian na rynkach miedzynarodo-

wych (globalizacji rynku i produk-
gji i tym samym wpro-wadzaniu
miedzynarodowych standardéw
obstugi);

czestotliwos¢

dostepnos¢

niski koszt

Ji6.7

- koniecznosci weryfikacji przyje-
tych zasad obstugi klienta z prak-

niezawodno$¢

tykg i zmieniajagcymi sie ich wy- predkosé
maganiami;

- koniecznosci utrzymywania wy- wygoda
sokiej sprawnosci obstugi logi- rytmicznogé

stycznej jako elementu fan-cucha
dziafar\, prowadzacych w konse-
kwencji zawsze do petnej satys- 0.0 50 100 150 20.0
fakcji konsumentow.
Obstuga klienta jest pojeciem ktore
tworzy logistyczna zasada 6R: wia-

wyczerpujaca informacja

% mieszkancéw Gdvni

1. Ranking postulatéw przewozowych mieszkaricow Gdyniw 2013 .
Zrédfo: Preferencje i zachowania transportowe mieszkaricéw Gdyniw 2013 r. Raport
badan ZKM w Gdyni, Gdynia 2014.
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Tab. 1. Korzysci z wydzielania paséw dla autobuséw — przyktad Warszawy

Srednie czasy przejazdéw przed i po wydzieleniu paséw dla autobuséw [min]

Przed wprowadzeniem wydzielonych paséw
dla autobuséw

Kierunek

samochody osobowe
Sredni czas przejazdu odcinka Trasy 120
tazienkowskiej — kierunek Praga !
Sredni czas przejazdu odcinka Trasy 70

tazienkowskiej — kierunek Ochota

Po wprowadzeniu wydzielonych paséw dla
autobuséw

autobusy samochody osobowe autobusy
23,0 14,5 171
23,2 88 16,8

Zrédho: S. Sarna: Wplyw wydzielonych paséw autobusowych na Trasie tazienkowskiej na ruch pojazdéw. Transport

Miejski i Regionalny nr 7-8/2010; s. 33.
sciwa ilos¢, wiasciwy stan, wiasciwy
czas, wiasciwe miejsce, wihasciwy
koszt i wiasciwy klient. Obstuga klien-
ta, zwana takze logistyka klienta, to
umiejetnos¢, zdolnos¢ zaspokajania
wymagan i oczekiwan klientéw doty-
czacych czasu i miejsca dostaw, przy
wykorzystaniu - wszystkich  dostep-
nych form aktywnosci logistycznej, w
tym transportu i informadji.
Marketing relacji, bedacy filarem
obstugi  klienta, zaktada wynego-
cjowang obietnice obstugi, ktéra na
rynku transportu miejskiego oznacza
pewnos¢ zrealizowania ustugi prze-
wozowej dla okre$lonego pasazera, w
danej relacji, danym $rodkiem trans-
portu, po okreslonej cenie, w ocze-
kiwanych warunkach przewozu i w
zatozonym przez organizatora trans-
portu zbiorowego czasie.

Ksztatltowanie elementéw obstugi
klienta na podstawie rankingu
postulatéow przewozo-wych

Zastosowanie logistycznej koncepdji
wartosci dla klienta wymaga badania
Znaczenia po-szczegoélnych elemen-
tow obstugi klienta. W transporcie
miejskim sg one analizowane w ra-
-mach kompleksowych badan pre-
ferencji i zachowan transportowych
mieszkancéw. Badania takie powinny
by¢ realizowane co 2-5 lat przez orga-
nizatorow transportu miejskiego [3].

W celu zapewnienia reprezenta-
tywnosci, proba do badan powinna
by¢ dobrana metoda loso-wa. W ba-
daniach preferencji i zachowan trans-
portowych wykorzystuje sie metody
wywiadu i metody ankietowe. Wia-
sciwym  miejscem prowadzenia wy-
wiadu, ze wzgledu na rozbudowa-ny
charakter instrumentu pomiarowego
— kwestionariusza wywiadu, jest go-
spodarstwo do-mowe.

1/2016

W zakres badan logistycznej obstugi
klienta wchodzi identyfikacja i hierar-
chizacja postulatéow przewozowych.
Przyktad wynikéw badan postulatéw
przewozowych mieszkancoéw  Gdyni
przedstawiono na rys. 1. Warto zauwa-
zy¢ w tym miejscu, ze ranking postula-
tow przewozo-wych przeprowadzony
w réznych miastach w Polsce wykazu-
je, ze wsrdd najwazniejszymi sg te, kto-
re zwigzane sg z czasem podrozy [7].

W Gdyni cztery najwazniejsze postu-
laty (elementy obstugi klienta) tworza
w kolejnosci: bez-posrednios¢, punktu-
alnos¢, czestotliwose i dostepnosc.

Bezposrednios¢ to oczekiwanie po-
taczen bez przesiadek. Postulat ten w
Gdyni niezmiennie od lat klasyfikowa-
ny jest jako najwazniejszy. Wérodd pro-
jektantéw uktadow sieci transportu
miejskiego panuja zréznicowane po-
glady dotyczace zapewnienia miesz-
karicom wymaganej liczby potaczen
bezposrednich.

Zwolennicy dostosowywania ukifa-
du tras linii komunikacyjnych do pre-
ferencji mieszkancéw (zasady ksztat-

azpieczenstwo

punktualnosé

czystos¢

wygoda

predkos¢

Ksztattowanie mobilnosci

towania sieci komunikacyjnej Zarzadu
Komunikacji Miejskiej w Gdyni wyraz-
-nie wskazujg na taki wiasnie sposob
postepowania), wskazujg na koniecz-
nos¢ ksztattowania oferty przewozo-
wej i jej poszczegolnych parametrow,
ktére — zgodnie z zasadami marketin-
gu — w jak najwiekszym stopniu bedg
odpowiadac¢ oczekiwaniom pasaze-
row. Wskazuje sie przy tym na réznice
uksztattowaniu obszarow zurbanizo-
wanych, np. utrudniajagcych tworzenie
do-godnych przesiadek w niektorych
miastach i aglomeracjach ze wzgledu
na pasmowy uktad sieci transportowe).
/wraca sie takze uwage, ze przesiadki
wskazywane sg przez uzytkowni-kow
samochodow jako jedna z 4 gtow-
nych przyczyn wyboru samochodu w
podrézach miej-skich. Wysoki udziat
pofaczen z przesiadkami moze wpty-
wac niekorzystnie na tworzenie wa-
runkéw dla zrownowazonego rozwoju
transportu w miastach, zniechecajac
uzytkownikéw samochodéw do korzy-
stania z transportu zbiorowego, a pasa-
zerdw tego transportu moze skfaniac
do przesiadania sie do samochodow
osobowych. W Polsce takim zmianom
w  zacho-waniach  transportowych
ludnosci sprzyja brak konsekwendji
w realizacji priorytetow w ruchu dla
transportu zbiorowego, a w niektérych
miastach, majgca swoje korzenie w po-
czatkach lat 90-tych XX w., prosamo-
chodowa polityka transportowa.

m 2013
W 1998

4 5

Ocena

2. Ocena cech komunikacji trolejbusowej w ocenie mieszkaricdw Gdyniw 1998 r.i 2013 .
(skala: od 2 - niedostateczna do 5 - bardzo dobra)
Zrédfo: Preferencje i zachowania transportowe mieszkaricow Gdyniw 2013 r. Raport
badan ZKM w Gdyni, Gdynia 2014.
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Przeciwnicy rozbudowy potaczen
bezposrednich w transporcie zbio-
rowym najczesciej podno-szg argu-
menty ekonomiczne i eksploatacyjne,
wskazujac, ze pofaczenia z przesiad-
ka w wiek-szym stopniu umozliwiajg
utrzymanie oczekiwanej punktualno-
$ci, s3 mniej podatne na kon-gestie,
umozliwiaja zapewnienie wyzszej cze-
stotliwosci kursowania pojazdow i ge-
nerujg niz-sze koszty dla organizatora.
Mozliwa jest minimalizacja ucigzliwo-
$ci przesiadek poprzez syn-chroniza-
cje rozktadow jazdy, prowadzaca do
skracania czasu oczekiwania na kolej-
ny pojazd i zapewnienie wymagane-
go przez pasazerow komfortu ocze-
kiwania na przystanku, peronie lub
stacji. Poniewaz wyboér danego wa-
riantu obstugi transportowej (z prze-
siadkg lub bez) wigze sie z okreslonymi
kosztami nie tylko dla organizatora
transportuy, ale przede wszystkim dla
pasazerow, nalezy stosowac koncep-
cje wartosci dla klienta, analizujac pet-
ny zakres korzysci dla klienta i kosztéw
jakie musi on ponies¢ w celu uzyska-
nia ich tych korzysci [2]. Koszty pasaze-
ra beda tworzy¢: konieczno$¢ wyijscia
7 pojazdu (klimatyzowanego — chfo-
dzonego lub ogrzewanego), mozli-
wos¢ pogorszenia warunkéw podrozy
w kolejnym pojeZdzie (np. utrata miej-
sca siedzacego), subiektywny wzrost
niepewnosci dotyczacych pewnosci
realizacji ustugi kolejnym pojazdem,
konieczno$¢ poniesienia dodatkowej
opfaty w przypadku braku taryfy ko-
respondencyjnej i braku integracji po-
miedzy ofertg réznych organizatorow.

Punktualnos¢ determinuje pew-
nos¢ dodarcia w zatozonym czasie
do docelowego miegjsca podrozy. W
transporcie  miejskim  punktualnosc¢
kursowania pojazdéw zalezy od:

warunkéw ruchu drogowego;
systemu zarzadzania ruchem dro-
gowym, w tym priorytetami dla
pojazdéw transportu zbiorowe-
g0

rodzaju i stanu technicznego po-
jazdow oraz infrastruktury;
efektywnosci  kontroli  realizacji
ustug przewozowych;

liczby pasazeréw;

wykonywania przez kierowcow

dodatkowych czynnosci (sprze-

dazy biletdow, pomocy oso-bom

niepetnosprawnym).
Gtéwnym  zagrozeniem dla realiza-
gji ustugi przewozowej w zatozonym
czasie jest pogorszenie sie warunkow
ruchu drogowego. ZKM w Gdyni cy-
klicznie bada miedzyprzystankowe
czasy jazdy, dostosowujac rozktady
jazdy do zmian w ruchu drogowym
i uwzgledniajac czas na tzw. postoje
wyrownawcze na przystankach kon-
cowych, ktére umozliwiajg punktu-
alne rozpoczecie kolejnego kursu w
sytuacji opdznienia kursu poprzednie-
go. Wdrazany jest takze inteligentny
system zarzadzania ruchem (ITS) — TRI-
STAR. ITS, przyczynia sie do poprawy
warunkow ruchu, dostosowujgc muin.
cykl sygnalizacji swietlnej do zmia-
ny natezenia ruchu w danym okresie
czasu. Uruchomieniu ITS zazwyczaj
towarzyszy wprowadzenie lub rozsze-
-rzenie priorytetéw w ruchu drogo-
wym dla transportu zbiorowego (bu-
spasy, pierwszenstwo dla pojazdéw
transportu zbiorowego przy wjezdzie
na skrzyzowania, sluzy zapewniajgce
pierwszenstwo przy wigczaniu sie do
ruchu). Przyktad poprawy predkosci
komunikacyjnej autobuséw, zwiek-
szajacej atrakcyjnos¢ podrozy trans-
portem zbiorowym, z jednoczesnym
pogorszeniem warunkéw ruchu dla
samochodow  osobowych poprzez
wprowadzenie buspa-sow, przedsta-
wia tabela 1.

Warto doda¢, ze znajomos¢ me-
chanizmdéw powstawania zaktdcen
w ruchu autobusow, w tym wptywu
dopuszczenia ruchu innych pojazdéw,
zwilaszcza roweréw, na efektywnos¢
funkcjo-nowania wydzielonych pa-
sow dla autobusow, powinny by¢ bra-
ne pod uwage przy ich plano-waniu
[1]. W Gdyni wraz z wprowadzeniem
ITS wydzielono pierwszy odcinek bu-
spasa w ciggu ul. Kieleckiej, stanowig-
cej potaczenie prawie 20 tys. dzielnicy
Witomino ze Srodmie-sciem. W 2015
r. uruchomiono dwa kolejne buspasy,
w ciggu ul. Morskiej taczacej Gdynie z
poétnocnymi miastami metropolii: Ru-
mia, Redg i Wejherowem.

O punktualnosci, a najczesciej nie-
zawodnosdi, ktérej punktualnos¢ jest
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sktadowa, decyduje stan techniczny
pojazdow i infrastruktury (drég, toro-
wisk, sieci trakcyjnej, urzadzen zasilaja-
-cych — podstacji, itp.). Wprowadzanie
do obstugi nowych pojazdéw o lep-
szych wiasciwo-$ciach trakcyjnych (np.
lepszych parametrach przyspieszenia,
wiekszej sprawnosci  pokony-wania
wzniesien) i modernizacja infrastruk-
tury, wptywaja korzystnie na realizacje
ustug zgodnie z parametrami rozkfadu
jazdy. Takze rodzaj zastosowanych po-
jazdow (dtugos¢, licz-ba drzwi, niska
podtoga, wysuwana platforma dla
0sob niepetnosprawnych) decyduja
0 punk-tualnosci, wptywajac na czas
postoju na przystankach oraz spraw-
no$¢ wsiadania i wysiadania, w tym
zwiaszcza 0séb niepetnosprawnych.
Konsekwentnie realizowana polityka
odtwarzania taboru determinuje wiec
poprawe punktualnosci.

W Gdyni dzieki modernizacji tabo-
ru komunikacji trolejbusowej i sieci
trakcyjnej udato sie istotnie poprawic¢
nie tylko parametry eksploatacyjne
ewidencjonowane przez operatora
i or-ganizatora, ale — co wazniejsze —
predkos¢ i punktualnos¢ w ocenie pa-
sazerow - rys. 2.

Kontrola jakosci ustug jest jednym
z najwazniejszych zadan organizatora
transportu. Efek-tywnos¢ kontroli de-
cyduje bowiem o jakosci dostarczanej
do klienta. Nalezy przy tym zauwa-
-7y¢, ze jakos¢ dostarczana moze sie
rozni¢ od jakosci postrzeganej przez
pasazerdw, Co staje sie przedmiotem
badania tzw. luki jakosciowej [9]. Za-
rzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni
posiada rozbudowany system kontroli
ustug. Przed uruchomieniem projektu
TRISTAR, umozliwiajacego kontrole ru-
chu pojazddw w czasie rzeczywistym,
kontrole realizowano po-przez stacjo-
narne punkty kontroli i mobilne — po-
jazdy inspektoréw ruchu. Zapewniato
to kompleksowy nadzér, regulacje i
kontrole ruchu autobusoéw i trolejbu-
sOw oraz minimalizacje odchylen reali-
zadji oferty przewozowej, tak w ujeciu
ilosciowym jak i jakosciowym.

Liczba pasazeréw wptywa na punk-
tualnos¢ przede wszystkim poprzez
czas potrzebny pasaze-rom na opusz-
czenie pojazdu i wejscie nowych pa-
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Oczekiwany standard wygody

dopuszczalna
jazda niezdecy-
w warunkach  dowani
zattoczenia 9,5%
4,5%

miejsce

stojace

w nieuciazli-
wych

warunkach

zawsze

miejsce
siedzace
18,8%

przewaznie

miejsce
siedzace
38,2%

3. Oczekiwany przez mieszkancdw Gdyni standard wygody podrozy w 2013 .
Zrédo: Preferencje i zachowania transportowe mieszkaricéw Gdyniw 2013 r.
Raport badari ZKM w Gdyni, Gdynia 2014.

sazerow. W tym aspekcie szczegdlnie
istot-nego znaczenia nabierajg prowa-
dzone regularnie badania liczby pasa-
zerdw, umozliwiajgce dostosowanie
rozktadéw jazdy do zmian w popycie.
Niedocenianym aspektem zwigzanym
z liczbg podrézujacych pasazerow sg
warunki oczekiwania na przystanku.
Przystanki w obsza-rach centralnych,
zwiaszcza w godzinach szczytu cha-
rakteryzujg sie zattoczeniem, co cze-
sto zniecheca do przesiadek, utrudnia
wsiadanie i wysiadanie z pojazddw i
pogarsza warunki bezpieczenstwa.
Konieczne jest wowczas rozwazenie
mozliwosci wydtuzania i poszerzania
peronow.

Whasciwym dla transportu miejskie-
go rodzajem dystrybugdji biletéw jest
dystrybucja inten-sywna. Oznacza to
wykorzystywanie zréznicowanych ka-
natow dystrybudji, w tym takze sprze-
dazy biletdw w pojazdach. Nowo-
czesne technologicznie rozwigzania
umozliwiaja pro-wadzenie sprzedazy
w pojazdach transportu zbiorowego
za posrednictwem dedykowanych au-
tomatow. Umozliwia to nieangazowa-
nie kierowcy w sprzedaz, co wptywa
na skrocenie czasu postoju pojazdéw
na przystanku. ZKM w Gdyni prowa-
dzi sprzedaz karnetéw w pojaz-dach
(sprzedajac za posrednictwem kierow-
cow wytacznie karnety cztero lub pie-
cioodcinko-we). Taki sposéb realizadji
sprzedazy z jednej strony zapewnia
oczekiwang przez pasazerow dostep-
nos¢ biletdw, z drugiej ogranicza ich

1/2016

kupowanie w pojezdzie do sytuadji,
w ktorej pa-sazer nie mogt, z okreslo-
nych wzgledow, kupi¢ biletu w innym
punkcie sprzedazy. Sprzedaz przez kie-
rowcow karnetéw ma przeciwdziatac
upowszechnieniu sie zasady kupowa-
nia biletow w pojazdach, co wptywa
niekorzystnie na punktualnos¢ komu-
nikacji miejskiej. Zmiany w technologii
sprzedazy z automatéw i zachecajace
doswiadczenia innych miast skfonity
/KM w Gdyni do rozpoczecia prac nad
wprowadzeniem sprzedazy biletéw w
pojazdach za posred-nictwem tych
urzadzen.

Czas postoju na przystanku wydtu-
7a sie w sytuadcji gdy kierowca udziela
pomocy osobom niepetnosprawnym
przy wejsciu do lub wyjsciu z pojaz-
du. W zaleznosci od zastosowanych
rozwigzan technicznych w pojazdach,
czas zwigzany z obstugg pasazeréow
niepetnosprawnych moze obejmo-
wac czas potrzebny na: opuszczenie i
podniesienie pojazdu ,tzw. przykleku”,
wysuniecie (reczne lub sterowane z
pulpitu kierowcy) rampy dla pasaze-
row poruszajacych sie na wozkach,
wprowadzenie lub wyprowadzenia
pasazera niepetnosprawnego wyma-
gajacego specjalnej opieki. Problem
obstugi 0séb niepetnosprawnych ma
dla ZKM w Gdyni jednocze-snie wy-
miar eksploatacyjny, marketingowy,
spoteczny, a czesto takze polityczny.
Oczekiwa-nia pasazeréw petno i nie-
petnosprawnych bywaja sprzeczne w
tym zakresie i stanowig — jak pokazujg
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przyktady — przyczyne do dyskusji tak-

ze na forum medialnym [11].

Czestotliwos¢  kursowania  pojaz-
dow mierzona jest liczbg odjazdow
pojazdéw na danej trasie lub danej
linii w okreslonym kierunku. W ba-
daniach gdynskich wysokg uzytecz-
noscig cha-rakteryzuje sie badanie
alternatywnych wyboréw: potaczen
bezposrednich o nizszej czesto-tliwo-
$ci i pofaczen z przesiadkami o wyz-
szej czestotliwosci.

Probe bardziej szczegdtowych
analiz alternatywnego uwzglednia-
nia okreslonych atrybutéw jakoscio-
wych w transporcie miejskim w Polsce
podjat M. Wolanski [10]. Celem badan
Autora jest budowa modelu uwzgled-
niajgcego alternatywne wybory okre-
slonych  atrybutéw  jako-$ciowych
ustugi transportu miejskiego. Wyniki
pierwszych pilotazowych badan, prze-
prowa-dzonych przy wspotpracy ZKM
w Gdyni, zawierajg miedzy innymi
przeliczenie uzytecznosci okreslonych
atrybutéw jakosciowych na gotowos¢
do zaptaty za mozliwos¢ z skorzy-
stania z ustugi, ktora bedzie sie nimi
charakteryzowac¢. Tworzone modele
wyboru srodka transportu mogg by¢
bardzo pomocnym narzedziem przy
konstruowaniu oferty przewozowej i
modelo-waniu popytu przy wykorzy-
staniu spedjalistycznych programow.

Dostepnos¢ do ustug transportu
miejskiego analizowana jest najcze-
sciej jako odlegtos¢ do przystanku
(stacji, dworca) transportu zbiorowe-
go i mierzona czasem dojscia lub od-
legtoscig jaka musi pokonac pasazer.
Ze wzgledu na zréznicowane warunki
dojécia zwigzane z uksztat-towaniem
terenu (wzniesienia, przejscie przez las,
brak wydzielonych chodnikow itp.), w
ba-daniach dostepnosci zalecane jest
postugiwanie sie zardbwno akcepto-
walnym czasem jak i odlegtoscig po-
drozy. W planowaniu uktadu komuni-
kacyjnego przyjmuje sie nastepujace
od-legtosci miedzy przystankami [5]:

- dla komunikacji autobusowej, tro-
lejpusowej i tramwajowej (zwy-
kty): 400-700 m;
dla  komunikacji tramwajowe;j
(tramwaj szybki): 600-800 m;
dla metra: 1000-1200 m;
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dla kolei migjskiej: 1500-2000 m.

W niektorych miastach w Polsce odle-
gtosci te odbiegaja od wartosci poda-
nych wyzej. Rze-czywiste odlegtosci
w komunikacji autobusowej wynosza
od 170 do 880 m, natomiast w ko-mu-
nikacji tramwajowej od 220 do 880
m [4]. Wedtug badar amerykariskich
maksymalna odlegtos¢ dojscia do me-
tra to 1750 m, przy czym potowa pa-
sazerdw wybiera dojscie piesze miesz-
czace sie w przedziale 760-900 m. W
Szwegji odlegtos¢ 800 m stosowana
jest dla celéw planistycznych. Wyniki
badan gdynskich wskazuja, ze Sredni
czas dojscia do przystanku transportu
miejskiego w Gdyni wynosi okofo 5
min. Swoj czas dojscia do przystanku
akcep-tuje 98% mieszkancow Gdyni
[7].

Jednym z gtéwnych dziatarh w za-
kresie logistycznej obstugi klienta jest
utrzymywanie statych klientéw. Wska-
Zuje sie, na nastepujace korzysci zwia-
zane z posiadaniem odpowiedniego
udziatu statych klientow [2];

nowi klienci przynosza zyski do-
piero po pewnym czasie i tylko
gdy zamieniajg sie w sta-tych
klientow (koszty promogji);
zadowolony klient powroci;
znajomos¢  oczekiwan  statych
klientow zmniejsza koszty ksztat-
towania oferty ustug;
staty klient jest gotow na integra-
Cje z systemem przedsiebiorstwa,
Co pozytywnie wptywa na zmniej-
szenie kosztow;
zadowolony klient poleca ustugi
innym — przyciaga klientéw;
zadowolony klient jest mniej wraz-
liwy na ceny.
Specyfika transportu zbiorowego na
obszarach zurbanizowanych powodu-
je, ze celem dziafal-nosci tego trans-
portu, w ujeciu systemowym, jest w
pierwszej kolejnosci nie dodatni wynik
finansowy, ale osiggniecie zaktada-
nego udziatu w rynku (Ujecie syste-
mowe nie oznacza, ze poszczegdlne
przedsiebiorstwa $wiadczace ustugi
przewozowe nie muszg kierowac sie
w swojej dziatalnosci kryterium zysku.
Dla osiagnieciu celu systemowego or-
ganizatorzy trans-portu zbiorowego
dofinansowujg jego funkcjonowanie
srodkami publicznymi).

12

Miernikiem tego udziatu jest po-
dziat zadan przewozowych (@ang. mo-
dal split), wskazujacy na udziat po-
drozy (lub przejazdow) realizowanych
transportem zbiorowym w miastach
i aglome-racjach. W warunkach kra-
jowych przyjmuje sie, ze udziat trans-
portu zbiorowego w realizacji podré-
zy w miastach i aglomeracjach nie
powinien by¢ mniejszy od 50%.

W transporcie miejskim udziat sta-
tych klientow transportu zbiorowego
mozna obliczy¢ na podstawie liczby
sprzedawanych biletow okresowych,
zwlaszcza miesiecznych z uwzgled-
nie-niem przecietnej liczby przejaz-
dow realizowanych na podstawie
biletu danego rodzaju. Udziat statych
pasazeréw mozna okredli¢ takze na
podstawie wynikow badart marketin-
gowych. Wyniki badan ZKM w Gdyni
7 2013 r. wskazujg, ze udziat 0séb po-
drézujacych zawsze lub przewaznie
transportem  zbiorowym w  Gdyni
wynosi 46,6%. Ich preferencje i ocze-
kiwania powinny by¢ uwzgledniane
w ksztattowaniu oferty przewozowej
w pierwszej kolejnosci. Badania gdyn-
skie wskazujg na zbieznos$¢ postula-
tow wszystkich mieszkaricdw; statych
klien-tébw transportu zbiorowego, a
takze osob podrézujacych zawsze
lub przewaznie samochodem osobo-
wym. We wszystkich tych segmen-
tach cztery najwazniejsze postulaty
to: bezposred-nios¢, punktualnos,
czestotliwos¢ i dostepnose, przy czym
stali klienci transportu zbiorowego
cenig sobie bardziej czestotliwos¢ niz
dostepnosc.

Wzrost udziatu transportu zbioro-
wego w realizacji podrozy miejskich
mozna 0siggna¢ wykra-czajac poza
oczekiwania statych klientéw tego
transportu. Osoby nie bedace statymi
klientami transportu miejskiego maja
7 reguty wyzsze wymagania w zakre-
sie czasu podrézy. Wynika to z punktu
odniesienia tych osob, ktéry stanowig
dla nich podréze realizowane wiasnym
samochodem osobowym. Wysoka
role kryterium czasu dla mieszkancow
korzystajgcych z samochodu w po-
drézach miejskich potwierdzajg takze
wyniki przywotanych wczesniej analiz
M. Wolanskiego. Spetnienie wymagan
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dotyczacych czasu podrézy oséb nie
bedacych statymi klientami transpor-
tu miejskiego stwarza mozliwos¢ nie
tylko pozyskania nowych klientéw, ale
takze podnosi jakos¢ ustug oferowa-
nym statym klientom tego transportu.

Wazng role w procesie ksztattowa-
nia wartosci dla klienta odgrywa iden-
tyfikacja i analiza przyczyn rezygnacji
z ustug transportu miejskiego. Najwaz-
niejszymi czynnikami decydujgcymi o
rezygnadji z ustug lub niepodejmowa-
niu decyzji o skorzystaniu z zbiorowe-
go transportu miejskiego w Gdyni sg
w kolejnosci: wieksza wygoda podro-
zy samochodem osobowym, krétszy
czas podrézy samochodem osobo-
wym, brak koniecznosci oczekiwania,
brak koniecznosci przesiadania sie.

Znajac przyczyny wyzszej konku-
rencyjnosci samochodu osobowego
w stosunku do transportu zbiorowe-
go, ZKM w Gdyni konsekwentnie od-
dziatuje na wzrost poczucia wygody
podrézy. W pierwszej kolejnosci o
wygodzie podrdzy decydujg warunki
realizagji ustug, w tym poziom wy-
korzystania zdolnosci przewozowe).
Przyjmowane normy wygody podré-
7y na poziomie 4 oséb na 1 m2, sg dla
ZKM w Gdyni punktem wyjscia przy
uktadaniu rozktadéow jazdy. Decyzje
o zmianie jednostkowej zdolnosci
przewozowej (pojemnosci pojazdu z
jedno-cztonowego na przegubowy),
gdynski organizator podejmuje cze-
$ciej na podstawie badan marketingo-
wych —rys. 3.

Zmniejszenie roznic w czasie po-
drézy pomiedzy samochodem oso-
bowym i transportem zbio-rowym
ZKM w Gdyni upatruje przede wszyst-
kim we wprowadzaniu priorytetow
dla autobu-séw i trolejbusow w ru-
chu drogowym. Nalezy nadmienic, ze
wzrost kongestii na okreslonych od-
cinkach ulic wptywa na zmniejszenie
roznic w czasach przejazdu pomiedzy
drogowym transportem zbiorowym i
indywidualnym. Wprowadzenie prio-
rytetu dla transportu zbiorowe-go na
tych odcinkach moze wiec wydatnie
poprawi¢ konkurencyjnos¢ transportu
zbiorowego w zakresie czasu jazdy.

W transporcie miejskim mozna tak-
ze z powodzeniem wdrazac logistycz-
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ng koncepcje obietnicy obstugi. Jest
to uzasadnione ustugowym charak-
terem tego transportu, w tym przede
wszystkim jednoczesnoscia produkgjii
konsumpdgji ustug, determinujaca zna-
czenie zasady ,dobrze za pierwszym
razem’. Zakup biletu przez pasazera
powinien by¢ dla niego réwno-znacz-
ny z dostarczeniem przez organiza-
tora ustugi przewozowej spetniajacej
najwazniejsze postulaty przewozowe.
W przypadku ZKM w Gdyni bedzie to
ustuga:

0 oczekiwanym poziomie bezpo-

sredniosci;

zapewniajgca punktualne dotar-

cie na czas do miejsca docelowe-

g0

realizowana z wymagang czesto-

tliwoscia;

dostepna zarbwno w ujeciu prze-

strzennym jak i ekonomicznym.

Podsumowanie

Uniwersalnos¢ zasad obstugi klienta
pozwala na stosowanie tej koncep-
Gji w transporcie miej-skim. Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni od
poczatku swojej dziatalnosci przyjat
marke-tingowa orientacje na klien-
ta. Przejawia sie to miedzy innymi w
realizacji badan marketingo-wych i
ksztattowaniu poszczegdlnym ele-
mentow oferty przewozowej na pod-
stawie wynikoéw tych badan.

Okreslajac realng wartos¢ ustugi
dla klienta ZKM w Gdyni identyfikuje i
okresla range postu-latdow przewozo-
wych, a na podstawie analiz wptywa
na ksztatt poszczegoélnych elementéw
marketingu-mix, tj. cechy ustugi, ceny,
dystrybugji i promodji.

Wazne znaczenie dla ZKM w Gdyni,
nie tylko z marketingowego punktu
widzenia, ale takze dla realizowanej
przez gdynskiego organizatora poli-
tyki zrownowazonej mobilnosci, ma
iden-tyfikacja gtéwnych przyczyn re-
zygnacji lub podejmowania decyzji
0 nie korzystaniu z ustug transportu
zbiorowego. Spetnianie postulatow
przewozowych segmentu uzytkow-
nikébw samo-choddéw  osobowych
umozliwia nie tylko zmniejszenia
tempa odchodzenia pasazeréw do
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kon-kurencyjnego w stosunku do
transportu zbiorowego samochodu
osobowedo, ale takze przy-czynia sie
do podniesienia jakosci oferowanych
ustug, a w konsekwencji do utrzymy-
wania statych klientéw.

Ustugowy charakter transportu
miejskiego powoduje, ze zasada ,do-
brze za pierwszym razem” nabiera
szczegolnie istotnego znaczenia dla
organizatoréw i operatoréw (prze-
woznikéw) tego transportu.

Marketing relacji zaktada wynego-
cjowang obietnice obstugi, ktéra na
rynku transportu miej-skiego oznacza
pewnos$¢ zrealizowania ustugi prze-
wozowej dla okre$lonego pasazera, w
danej relacji, danym $rodkiem trans-
portu, po okreslonej cenie, w ocze-
kiwanych warunkach przewozu i w
zatozonym przez organizatora trans-
portu zbiorowego czasie.

Uniwersalnos¢ zasad obstugi klien-
ta powoduje, ze Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni od poczatku swo-
jej dziatalnosci przyjat marketingo-
wg orientacje na klienta. Przejawia
sie to miedzy innymi w realizacji ba-
dan marketingowych i ksztattowaniu
poszczegdlnych elementéw  oferty
przewozowej na podstawie wynikow
tych badan. ZKM w Gdyni ksztattujac
oferte przewozowg uwzglednia nie
tylko oczekiwania obecnych klientow
(pasazerow), ale takze postulaty oséb
korzystajacych przede wszystkim z
samochodow osobowych w realiza-
¢ji po-drézy miejskich, co umozliwia
ciggly wzrost jakosci $wiadczonych
ustug. Zasada ,dobrze za pierwszym
razem” jest gtdbwnym wyznacznikiem
dziafarh  gdyniskiego  organizatora
transportu miejskiego. 4
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Streszczenie: W artykule omdwiono wybrane elementy zagospodarowania turystycznego, ktérymi sg infrastruktura transportowa i tele-
informatyczna. Celem opracowania jest badanie wptywu tej infrastruktury na konkurencyjno$c turystyczng panstw na swiecie. W zwigz-
ku z tym przeprowadzono analize syntetycznego indeksu konkurencyjnosci — The Travel & Tourism Competitiveness Index (TTCI), ktory
publikowany jest przez Swiatowe Forum Gospodarcze (WEF). Badanie obejmowato wybrane filary indeksu TTCI dotyczace infrastruktury
transportowej i teleinformatycznej w latach 2007-2015. Ponadto omdéwiono konkurencyjnos¢ polskiej turystyki na arenie miedzynarodowej
w zakresie tej infrastruktury. Okazato sie, ze Polska najwyzsza pozycje w badanym okresie zajmowata w filarze dotyczacym infrastruktury
teleinformatycznej. Najgorzej zas wypadta pod wzgledem infrastruktury transportu lotniczego, chociaz mozna zauwazy¢ w ostatnich latach
Znaczaca poprawe w tym wzgledzie.

Stowa kluczowe: Infrastruktura transportowa i teleinformatyczna; Turystyka, Indeks konkurencyjnosci

Abstract: In the article were presented selected elements of tourism development, which are transport and teleinformatics infrastructure.
The aim of the study is to examine the impact of this infrastructure on the tourism competitiveness of countries in the world. Therefore, the
analysis of the synthetic index of competitiveness were conducted - The Travel & Tourism Competitiveness Index (TTCI), which is published
by the World Economic Forum (WEF). The study included the selected pillars of the TTCl index containing information about transport in-
frastructure and teleinformatics in the years 2007-2015. In addition, the competitiveness of the Polish sector of tourism in the international
arena on the field of infrastructure was discussed. It turned out, that in the analysis period, Poland took the highest position in the pillar of
teleinformatics infrastructure. The lowest position Poland took in terms of air transport infrastructure, although a significant improvement

can be seen in this area in recent years.

Keywords: Transport and teleinformatics infrastructure; Tourism,; Competitiveness index

Problem rywalizacji jednostek prze-
strzennych pojawit sie w nauce w
latach osiemdziesigtych ubiegtego
stulecia, gdy o ksztattowaniu ich
konkurencyjnosci zaczeto mowi¢ w
kontekscie marketingu terytorialne-
go. Zgodnie z jego ideg, poszcze-
golne miejscowosci czy regiony,
odpowiednio do swoich zasobow i
potrzeb, przystepujag do rywalizadji
na réznych ptaszczyznach: atrakcyj-
nosci  inwestycyjnej, infrastruktury
transportowej czy ksztattowania po-
ziomu zycia mieszkancow [3].
Miejscowosci i regiony konkurujg
rowniez coraz czesciej o pozyskanie
turystow. Ruch turystyczny, ktérego
istotg jest dobrowolna zmiana miej-
sca pobytu turystow w celach rekre-
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acyjnych, kulturalnych, wypoczynko-
wych, leczniczych itd. wystepuje w
tych miejscach i na tych obszarach,
ktore maja atrakcyjne walory tury-
styczne oraz odpowiedni poziom
zagospodarowania  turystycznego.
Turysta, dazac do osiggniecia celow
podrézy, zgtasza zapotrzebowanie
na ustugi noclegowe, transportowe,
zywieniowe, rekreacyjno-sportowe,
kulturalneiinne [1]. Stan zagospoda-
rowania turystycznego decyduje o
mozliwosciach dotarcia do regiondw
i miejscowosci turystycznych, wa-
runkach pobytu turystéw, realizacji
potrzeb turystycznych, stopniu wy-
korzystania waloréw, a tym samym
determinuje atrakcyjnos¢ turystycz-
ng regionow [6]. Poziom zagospo-

darowania stanowi element konku-
rencji pomiedzy miejscowosciami i
regionami turystycznymi, ktére stara-
jq sie zapewnic turystom jak najlep-
sze warunki pobytu oraz dotarcia do
obszaréw recepdji turystyczne;.

W artykule omowiono wybrane
elementy zagospodarowania tury-
stycznego, ktorymi sg infrastruktura
transportowa i teleinformatyczna.
Przy dzisiejszej technice i wiedzy o
sprawnosci i jakosci funkcjonowania
systemow transportowych decydu-
je — oprécz poprawy stanu materia-
towo-konstrukcyjnej  infrastruktury
(jak, np. jakos¢ drog, wielkosc sieci,
rodzaj i komfort przejazdu) — w coraz
wiekszym stopniu ich wyposazenie
w rozwigzania, wykorzystujgce tech-
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1. Struktura subindeksow wskaznika TTClw 2015 roku

niki informacyjne [15]. Dlatego tez w
artykule badajac wptyw infrastruk-
tury transportowej na konkuren-
cyjnos¢ turystyczng uwzgledniono
rowniez systemy teleinformatyczne.
Celem opracowania jest ocena
wptywu infrastruktury transportowe;j
i teleinformatycznej na konkurencyj-
nosc¢ turystyczng panstw na swiecie.
W zwigzku z tym przeprowadzono
analize syntetycznego indeksu kon-
kurencyjnosci — The Travel & Tourism
Competitiveness Index (TTCl), ktory
publikowany jest przez Swiatowe
Forum Gospodarcze (WEF). Badanie
obejmowato wybrane filary indeksu
TTCI dotyczace infrastruktury trans-
portowej i teleinformatycznej w
latach 2007-2015 [10-14]. Ponadto
omowiono  konkurencyjno$¢  pol-
skiej turystyki na arenie miedzynaro-
dowej w zakresie tej infrastruktury.

Znaczenie transportu
w rozwoju turystyki

Jedna z najbardziej charakterystycz-
nych cech turystyki jest przemiesz-
Czanie sie, zatem transport, zapew-
niajacy to przemieszczanie, stanowi
podstawowy warunek jej uprawia-
nia. Umozliwia on turyscie zaréwno
dotarcie do miejsca docelowego
podrézy, jak i poruszanie sie w ob-
rebie odwiedzanego regionu. Obok
funkcji  komunikacyjnej zapewnia
takze realizacje funkgji rozrywkowo-
-rekreacyjnej, gdyz podréz niektory-
mi srodkami transportu, np. rejs stat-
kiem wycieczkowym czy przejazdzka
kolejkg widokowa, stanowi samg w
sobie atrakcje turystyczna [7]. Roz-
waj turystyki od poczatku jej istnie-
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nia byt determinowany postepem,
jaki dokonywat sie w transporcie.
Intensywny zas rozwdj turystyki w
ostatnich dziesiecioleciach byt moz-
liwy dzieki zmianom zachodzacych
w infrastrukturze transportowej. Cig-
gte inwestycje majace na celu pod-
noszenie komfortu swiadczonych
ustug, np. poprzez skrocenie czasu
podrozy, umozliwity dotarcie do od-
legtych zakatkéw $wiata. Odlegtos,
stanowigca jeszcze do potowy po-
przedniego stulecia podstawowg
determinante podrdzy, przestata byc
czynnikiem hamujacym, szczegdlnie
w obliczu rozwoju transportu lotni-
czego, ktéry jest obecnie najdyna-
miczniej rozwijajgcym sie rodzajem
transportu [8]. Dzieki niemu turysty-
ka miedzynarodowa stata sie zjawi-
skiem powszechnym i rozwineta sie
na skale masowa.

Rozwdj turystyki jest uzaleznio-
ny od transportu nie tylko w skali
makro. Réwniez w skali obszaréow
recepcyjnych (kraju, regionu, miej-
scowosci) warunkiem konkurencyj-
nosci gospodarki turystycznej jest
istnienie odpowiedniego systemu
transportowego, ztozonego z dwdch
podsystemow: dostepnosci  trans-
portowej oraz wewnatrzregionalne-
go transportu turystycznego. Zada-
niem pierwszego jest zapewnienie
dogodnych potfgczen z najwazniej-
szymi rynkami wysytajacymi, a dru-
giego - ufatwienie korzystania z
istniejacych walordéw, atrakgji i urza-
dzen ustugowych obszaru recepgji
[4].

Transport w turystyce mozna kla-
syfikowac na rézne sposoby. Z punk-
tu widzenia srodowiska, w ktorym sie

odbywa i rodzaju srodka transportu
wykorzystywanego w tym celu, dzie-
li sie na:
« transport lagdowy (samochodo-
wy, kolejowy, rowerowy, pieszy),
.« transport powietrzny (lotniczy),
«  transport wodny (zegluga mor-
ska, zegluga srédlgdowa).
Uwzgledniajgc aspekty organizacyj-
no-funkcjonalne, w transporcie tury-
stycznym wydziela sie [7]:
- przejazdy Srodkami transpor-
tu publicznego, w ramach sieci
ogolnodostepnych potaczen,
ktore odbywaja sie regularnie,
przejazdy wynajetymi specjalnie
lub zarezerwowanymi $rodkami
transportu (np. autokary tury-
styczne, pociggi turystyczne, po-
ciggi hotelowe, wynajete statki,
czartery lotnicze),
przejazdy $rodkami transportu
stuzacymi wytacznie lub prawie
wylacznie co celdw turystycz-
nych (np. autobusowe linie tury-
styczne, statki wycieczkowe, ko-
leje liniowe, wyciggi narciarskie
itp.),
przejazdy wiasnymi  Srodkami
transportu (np. samochody oso-
bowe, motocykle, rowery, jachty,
kajaki, prywatne samoloty),
+ ruch pieszy.
Rodzaj wykorzystywanego $rodka
transportu i jego forma organizacyj-
na zaleza od celu i charakteru podré-
7y turystycznej, a takze od odlegtosci
pomiedzy miejscem zamieszkania
turysty a miejscem docelowym po-
drézy. Z kolei poziom natezenia
pasazerdw w transporcie jest scisle
zwiazany z wystepowaniem zjawiska
sezonowosci ruchu turystycznego
w obszarach recepcyjnych. Sytuacja
ta wptywa na dziatania podejmowa-
ne, zarbwno przez organizatorow
transportu publicznego, jak i pry-
watnych firm przewozowych, ktore
dostrzegajac mozliwos¢ zwiekszenia
przychodow uzyskiwanych z obstu-
gi ruchu turystycznego — decyduja
sie na wprowadzenie w sezonach
turystycznych zmian pozwalajgcych
na zabezpieczenie potrzeb przewo-
zowych turystéw. Dziatania te po-
dejmowane przez rézne podmioty
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najczesciej nie sg ze sobg w zaden
sposéb powigzane, a w ich wyniku
czesto dochodzi do wystepowania
silnej walki konkurencyjnej, ktéra za-
burza funkcjonowanie systemu trans-
portu publicznego w regionie [5].

Konkurencyjnos¢ turystyki
na swiecie ze wzgledu na
infrastrukture transportowa
i teleinformatyczna

Zainteresowanie problemem konku-
rencyjnosci w obszarze turystyki po-
skutkowato pojawieniem sie licznych
inicjatyw, zardwno o charakterze
wewnatrzregionalnym, branzowym,
jak i miedzynarodowym. Najbardziej
znanym projektem jest podjeta przez
Swiatowe Forum Gospodarcze (WEF)
inicjatywa szacowania syntetyczne-
go Indeksu Konkurencyjnosci Podro-
zy i Turystyki — The Travel & Tourism
Competitiveness Index (TTCl). Od
2007 r. WEF przygotowuje na ten te-
mat raport branzowy Travel & Tourism
Competitiveness Report. Publikowany
w nim indeks konkurencyjnosci od-
nosi sie generalnie do atrakcyjnosci
rynku turystycznego dla inwestoréw,
a nie konsumentow. Autorzy opierajg
sie na dwaoch grupach informagji: 1)
badaniu opinii ekspertéw — lideréw
organizacji i przedsiebiorstw; 2) da-
nych organizacji miedzynarodowych
(np. Swiatowa Organizacja Turystyki
- UNWTO, Miedzynarodowe Zrze-
szenie Przewoznikow Powietrznych
- IATA, Bank Swiatowy) oraz firm re-
prezentujgcych sektor turystyki (linie
lotnicze, firmy wynajmujgce samo-
chody). Dodatkowo wykorzystywane
sq rowniez informacje pochodzace
ze zrodet krajowych [2].

Indeks konkurencyjnosci turystyki
w latach 2007-2013 budowany byt w
oparciu o trzy podstawowe obszary
(subindeksy) konkurencyjnosci i 14
zasadniczych filaréw.

Obszar pierwszy — obejmowat
szeroko rozumiany system regulacji
prawnych zwigzanych z turystyka.
Nalezaty do niego ogdlne przepisy
prawa, ustawy dotyczace dziatalno-
$ci turystycznej, regulacje w kwestii
ochrony srodowiska naturalnego,
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Tab. 1. Liderzy w Swiatowym rankingu ze wzgledu na wybrane filary indeksu konkurencyjnosci
turystycznej w latach 2007-2015

Filary indeksu 2007 2009
USA Kanada
Infrastr:loli;l:ii gre:)nsportu Kanada USA
9 Wielka Brytania Australia
Niemcy Szwajcaria
Infrastruktura transportu
Hong Kong Hong Kong
ladowego ) )
Singapur Francja
Infrastruktura teleinfor- Szweqa Szweqa
matyczna (ICT) Islandia Islandia
Y Korea Potudniowa Szwajcaria

2011 2013 2015
Kanada Kanada Kanada
USA USA
USA ) . ) .
Australia Zjednoczone Emiraty ~ Zjednoczone Emiraty
Arabskie Arabskie
Hong Kong Hong Kong Hong Kong
Singapur Singapur Singapur
Niemcy Szwajcaria Holandia
Szwedja Korea Potudniowa Finlandia
Szwajcaria Hong Kong Hong Kong
Islandia Szweqja Dania

*od 2015 roku infrastruktura transportu lgdowego i portowego

Tab. 2. Liderzy w swiatowym rankingu pod wzgledem infrastruktury transportowej
i teleinformatycznej w 2015 roku

Nazwa i pozycja kraju

Nazwa filaru
| Il 1l
Infrastruktura transportu lotniczego Kanada USA Zjednoczone.
Emiraty Arabskie
1. jakos¢infrastruktury transportu lotniczego 16 9 2
2. liczba pasazerokilometrow na liniach krajowych w min/tydz. 9 1 91
3. liczba pasazerokilometrow, loty miedzynarodowe w min/tydz. 12 1 3
4. liczba lotéw na 1000 os6h 9 13 8
5. przepustowosc lotniska w mIn oséb 9 29 58
6. liczha linii lotniczych na lotnisku 10 1 12
Infrastruktura transportu ladowego i portowego Hong Kong Singapur Holandia
1. jakos¢drog 7 6 5
2. jakoscinfrastruktury kolejowej 3 b.d 9
3. jakos¢ infrastruktury portowej 4 2 1
4. jakosc sieci transportu drogowego 2 8 9
5. gestosc linii kolejowych km/km2 b.d b.d 8
6. gestosc drog w km/km2 13 4 6
7. gestosc drég utwardzonych w km/km2 10 2 7
Infrastruktura teleinformatyczna (ICT) Finlandia Hong Kong Dania
1. wykorzystanie ICT dla transakcji pomiedzy firmami 5 19 27
2. wykorzystanie Internetu w transakcjach firma - klient 33 27 23
3. osoby korzystajace z Internetu (w %) 7 30 4
4. abonendi Internetu szerokopasmowego na 100 oséb 15 16 2
5. liczba komérkowych abonamentéw telefonicznych na 100 0séb 8 1 46
6. liczba komérkowych abonamentéw ustug internetowych na 100 oséb 2 10 8
7. dostep do telefonii komdrkowej (% populacji) 59 1 b.d
8. jakos¢ dostaw energii elektrycznej 3 2 5

regulacje dotyczace ochrony i bez-
pieczenstwa turystow, sytuacji zdro-
wotnej i ochrony zdrowia, sytuacji
higieniczno-sanitarnej.

Obszar drugi — analizowat srodowi-
sko biznesowe oraz infrastrukture tu-
rystyczna, w tym m.in.: infrastrukture
transportu lotniczego i lagdowego
(gestosc sieci, jej dostepnose, jakosc
itd), infrastrukture bezposrednio tu-
rystyczng (liczbe pokoi hotelowych
i wypozyczalni samochoddéw oraz

bankomatéw), infrastrukture telein-
formatyczng (dostepnos¢ Internetu
oraz systemow telefonii stacjonarnej
i komorkowej, zasieg i jakos¢ sieci
bezprzewodowych itp.), a takze kon-
kurencyjnos¢ cenowa w Swiadczeniu
ustug turystycznych (ceny paliw, po-
koi hotelowych, optat lotniskowych).

Obszar trzeci — dotyczyt zasobow
istotnych dla rozwoju i funkcjono-
wania turystyki. Nalezaty do niego
zasoby ludzkie (dostepnos¢ kadr dla
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Tab. 3. Pozycja Polski na swiecie ze wzgledu na wybrane filary indeksu konkurencyjnosci
turystycznej w latach 2007-2015

Filary indeksu 2007 2009 201 2013 2015
Infrastruktura transportu lotniczego 9 79 88 86 73
Infrastruktura transportu ladowego 46 68 78 66 47

Infrastruktura teleinformatyczna (ICT) 43 4 44 4 44

Tab. 4. Pozycja Polski w Swiatowym rankingu pod wzgledem infrastruktury transportowej
i teleinformatycznej w 2015 roku

Nazwa filaru
Infrastruktura transportu lotniczego
jakos¢ infrastruktury transportu lotniczego
liczba pasazerokilometréw na liniach krajowych w min/tydz.
liczba pasazerokilometréw, loty miedzynarodowe w min/tydz.
liczba lotéw na 1000 0séb
przepustowosc lotniska w min 0séb
liczba linii lotniczych na lotnisku
Infrastruktura transportu ladowego i portowego
jakos¢ drég
jakos¢ infrastruktury kolejowej
jakos¢infrastruktury portowej
jakos¢ sieci transportu drogowego
gestos¢ linii kolejowych km/km2
gestos¢ drog w km/km2
gestos¢ drdg utwardzonych w km/km2
Infrastruktura teleinformatyczna (ICT)
wykorzystanie ICT dla transakcji pomiedzy firmami
wykorzystanie Internetu w transakgjach firma - klient
osoby Korzystajace z Internetu (w %)
abonenci Internetu szerokopasmowego na 100 osob

liczba komdrkowych abonamentéw telefonicznych na 100 oséb

liczba komdrkowych abonamentow ustug internetowych na 100 oséb

dostep do telefonii komdrkowej (% populacji)

jakos¢ dostaw energii elektrycznej

turystyki, jakosc systemu ksztatcenia,
oczekiwana dtugos¢ zycia), zasoby
naturalne (obszary i formy przyrody
chronionej), zasoby kulturowe (za-
bytki i ich klasa, wystawy, targi, liczba
miejsc na stadionach sportowych). W
obszarze tym uwzgledniono rowniez
stosunek spoteczeristwa do turystyki.

W filarach tworzacych obszary
podany jest zbidr zmiennych zwig-
zanych bezposrednio lub posrednio
z rozwojem rynku turystycznego.
Zdecydowana wsréd nich przewaga
zmiennych ilustrujgcych zjawiska z
zakresu regulacji prawnych, polity-
ki turystycznej oraz materialnych i
spotecznych warunkow swiadczenia
ustug turystycznych wskazuje na po-
dazowe podejscie do problematyki
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Pozycja Polski
73
86
48
50
83
109
39
47
89
54
78
65
10
28
27
44
97
51
47
45
24
38
58
46

konkurencyjnosci. W celu wyznacze-
nia poziomu wskaZnika czastkowego
dla danego regionu wykorzystywane
sg zardbwno dane o charakterze jako-
sciowym, jak i ilosciowym. Dane jako-
sciowe s3 pozyskiwane w badaniach
opinii kadry kierowniczej (Executive
Opinion Survey) prowadzonych co-
rocznie przez Swiatowe Forum Eko-
nomiczne. Respondentami sg prezesi
najwiekszych przedsiebiorstw w kra-
jach objetych badaniem, ktérzy po-
dejmuja decyzje inwestycyjne. W po-
miarze opinii na potrzeby obliczenia
indeksu TTCI wykorzystuje sie skale
7-stopniowa. Z kolei dane o charak-
terze iloSciowym pozyskiwane s3 z
roznorodnych zrodet, zardwno ogol-
nodostepnych, jak i udostepnianych

Ksztattowanie mobilnosci

przez organizacje branzowe, miedzy-
narodowe czy organizacje i eksper-
tow z sektora turystycznego. Dane
o charakterze ilosciowym sg przeko-
dowywane na skale 7-stopniowa. W
obliczaniu wartosci wskaznikéw na
poszczegodlnych poziomach (filary,
obszary, wskaznik syntetyczny TTCl)
stosuje sie Srednig arytmetyczng
wartosci wskaznikdw nizszego po-
ziomu [9].

Najnowszy The Travel & Tourism
Competitiveness Report opublikowa-
ny w 2015 roku obejmuje 141 krajow,
ponad 90% ludnosci Swiata i 98%
Swiatowego PKB. W 2015 roku nie-
znacznej zmianie ulegfa konstrukcja
indeksu (rys. 1). Sktada sie on obec-
nie z czterech obszaréw i podobnie
jak w latach ubiegtych — 14 filarow.
Konstrukcja TTCl w roku 2015 jest w
zasadzie podobna do tej z lat 2007-
2013. W budowie indeksu wykorzy-
stano w wiekszosci te same filary i
wskazniki, co w latach poprzednich,
a zmiany dotyczg m.in. przesuniec
filarow pomiedzy obszarami. W ran-
kingu z 2013 r. (podobnie jak w 2011
i 2009 r) pierwsze trzy miejsca zaj-
mowaty: Szwajcaria, Niemcy i Austria.
Dwa lata pdZniej dotychczasowy li-
der rankingu spadt na pozycje szdsta,
gtébwnie z powodu pogorszenia oce-
ny zmiennych charakteryzujacych
zasoby naturalne i kulturowe. W 2015
roku na czele rankingu znalazty sie:
Hiszpania, Francja i Niemcy. Wysokie
miejsca w rankingu generalnym kraje
te zawdzieczaty wysokim pozycjom
we wszystkich grupach wskaznikow.
Jednak szczegdtowa analiza poszcze-
gdlnych filarow i wchodzacych w ich
sktad zmiennych w latach 2007-2015
wykazata, ze na pozycje krajow w
rankingu wptyw mogta mie¢ row-
niez nieznaczna zmiana w konstrukgji
indeksu TTCI.

Autorzy koncepcji oraz metodolo-
gii tworzenia indeksu konkurencyj-
nosci w obszarze turystyki przedsta-
wianego w raportach Swiatowego
Forum Ekonomicznego podkredlaja,
ze opracowany w ramach indeksu
ranking krajow jest pozytywnie oraz
dos¢ wysoko skorelowany zaréwno
z liczbg przyjazdéw turystéw, jak i z
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przychodami z turystyki poszczegol-
nych krajow.

Z uwagi na cel artykutu ponizej
przeanalizowane zostang trzy filary
indeksu TTCI, ktére dotyczg infra-
struktury transportowej i teleinfor-
matycznej. W tabeli 1 przedstawio-
no lideréow w Swiatowym rankingu
ze wzgledu na te filary w latach
2007-2015. Jak wynika z tabeli pod
wzgledem infrastruktury transpor-
tu lotniczego na czele rankingow
w badanym okresie znajduja sie Ka-
nada i USA, ktére zajmowaty zawsze
pierwsza lub drugg lokate. Dobrg
pozycje w tym filarze w latach 2007-
2011 miaty réwniez Wielka Brytania
oraz Australia. Od 2013 roku prym w
zakresie infrastruktury transportu lot-
niczego wioda Zjednoczone Emiraty
Arabskie. Infrastruktura transportu
lgdowego (od 2015 roku lgdowego
i portowego) jest domeng przede
wszystkim krajow azjatyckich — Hong
Kongu i Singapuru. Wsrdd panstw eu-
ropejskich na uwage zastugujg w tym
zakresie gtdbwnie Niemcy i Szwajcaria,
a w ostatnim badanym okresie — Ho-
landia. Ranking krajow Swiata z uwagi
na infrastrukture teleinformatyczna
charakteryzuje sie wiekszym zrézni-
cowaniem. W latach 2007-2011 do
czotéwki nalezaty: Szwecja, Szwajca-
ria i Islandia. W 2013 roku prym wio-
dta Korea Potudniowa, ktdra szes¢ lat
wczesniej byta na trzeciej pozycji. W
2015 roku na prowadzenie wysuneta
sie Finlandia, a od 2013 roku w pierw-
szej trojce znalazt sie Hong Kong.

W tabeli 2 przedstawiono liderow
Swiatowego rankingu w filarach do-
tyczacych infrastruktury transporto-
wej i teleinformatycznej w 2015 roku.
Jednoczesnie zamieszczono  zbidr
zmiennych, ktére wchodza w skfad
badanego filaru. Z uwagi na to, ze
na kazdy z filaréw sktada sie przynaj-
mniej po kilka zmiennych, mozliwa
jest doktadna ich analiza i wskazanie
zmiennych, ktére sa mocng strong
danej gospodarki turystycznej, jak
i tych, ktére opdzniajg jej rozwaj.
Pozycja danego kraju w rankingu
okreslonego filaru podana jest na
podstawie agregatowego wskaznika,
ktory przyjmuje wartosci od 1 do 7.
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Im wieksza jego wartos¢, tym wyzsza
pozycja w rankingu. | tak np. w przy-
padku infrastruktury transportu lotni-
Czego najwyzsze wartosci wskazni-
kéw uzyskaty: Kanada (6,8), USA (6,0)
i Zjednoczone Emiraty Arabskie (5,9).
Dlatego tez wymienione kraje znala-
7ty sie na czele omawianego rankin-

gu.

Konkurencyjnos¢ turystyki
w Polsce ze wzgledu na
infrastrukture transportowa
i teleinformatyczna

Wedtug The Travel & Tourism Compe-
titiveness Report z 2015 roku Polska
zostata sklasyfikowana na 47 pozydji,
czyli o piec¢ pozycji nizej niz dwa lata
wczesniej, ale o dwie pozycje wyzej
niz w 2011 roku i dziewie¢ pozycji
wyzej w poréwnaniu do 2007 roku.
Najlepiej oceniony obszar konkuren-
cyjnosci dotyczyt zasad i warunkow
turystyki (obszar Il) — 23 pozycja w
Swiatowym rankingu. Najgorzej na-
tomiast sklasyfikowano nasz kraj pod
wzgledem infrastruktury  (obszar
Il) przyznajac dopiero 62 miejsce.
7/ uwagi na pozostate obszary, tzn.
czynniki zewnetrzne (obszar 1) oraz
zasoby naturalne i kulturowe (obszar
IV) zajeliSmy odpowiednio 39 i 43
pozycje. Wnikliwa analiza konkuren-
cyjnosci turystycznej Polski wskazuje,
7e wysoka pozycje mamy w obsza-
rach, ktére s3 podstawga kluczowych
motywow turystyki. W 2015 roku za-
jelismy 26 pozycje z uwagi na otwar-
tos¢ turystyczng (stosunek wiadz i
spofeczenstwa do turystow zagra-
nicznych), 28 miejsce pod wzgledem
zrbwnowazonego rozwoju  srodo-
wiska naturalnego, 35 pozycje pod
wzgledem dziedzictwa kulturowego
i 45 z uwagi na obiekty Swiatowego
dziedzictwa natury.

W ramach najgorzej ocenionego
obszaru (ll) znalazty sie filary odno-
szace sie do infrastruktury transpor-
tu lotniczego, ladowego i portowe-
go. Najgorzej Polska wypadta pod
wzgledem infrastruktury transportu
lotniczego, chociaz mozna zauwa-
zy¢ w ostatnich latach znaczaca po-
prawe. W 2015 roku zajmowata 73
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pozycje, czyli 23 pozycje lepiej niz
w roku 2007 (tab. 3). W ocenie infra-
struktury lotniczej brana byta pod
uwage m.in. liczba dostepnych linii
lotniczych, przepustowos¢ lotnisk i
liczba lotéw (tab. 4). Na negatywna
ocene zastuguje szczegodlnie niska
przepustowos¢ lotnisk (109 pozycja
w swiatowym rankingu) i staba jakos¢
infrastruktury transportu lotniczego
(pozycja 86). Najwyzsza pozycjg w
ramach rozpatrywanego filaru cha-
rakteryzowata sie zmienna dotyczaca
liczby linii lotniczych obstugiwanych
na lotniskach. W 2015 roku Polska
zajefa w tym wzgledzie 39 pozycje,
czyli awansowata o dwa miejsca w
poréwnaniu z 2013 rokiem.

Filar infrastruktury transportu la-
dowego i portowego obejmowat
szczegdtowe kwestie dotyczace ja-
kosci i gestosci drog, linii kolejowych,
a takze jakosci obiektow, urzadzen
oraz instalagji, zwigzanych z funkcjo-
nowaniem portu. W rankingu kon-
kurencyjnosci w 2015 roku w tym
wzgledzie zajelismy 47 miejsce na
Swiecie (tab. 3). Kraj nasz posiada
stosunkowo duzg gestos¢ linii kolejo-
wych (10 pozycja w rankingu) i drég
(28 pozycja), ale niestety jakosc tych
ostatnich budzi duzo zastrzezen, o
czym $wiadczy dopiero 89 pozycja
Polski w swiatowym rankingu (tab. 4).

W ramach obszaru pierwszego, do-
tyczacego czynnikdw zewnetrznych
majacych wptyw na konkurencyj-
nos¢ turystyczng krajow, wyrézniono
filar pigty odnoszacy sie do infrastruk-
tury teleinformatycznej (ICT). Filar ten
odzwierciedla dostepnos¢ Internetu
i ustug telekomunikacyjnych (stacjo-
narnych i mobilnych) oraz stopien ich
wykorzystania w dziatalnosci przed-
siebiorstw. Wartos¢ wskaznika w tym
zakresie w roku 2015 wyniosta 4,9 (w
skali 1-7), co dato naszemu krajowi 44
pozycje w rankingu wszystkich anali-
zowanych panstw (tab. 3). Odpowia-
daja za to wysokie wartosci wskazni-
kéw zwigzane z liczba komorkowych
abonamentéw telefonicznych i ustug
internetowych na 100 oséb (tab. 4).
Na 141 krajow zajelismy w tym wzgle-
dzie odpowiednio 24 i 38 pozydje.
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Whioski

Przedstawiony w opracowaniu In-
deks Konkurencyjnosci Podrézy i
Turystyki (TTCl) pozwala na wszech-
stronng ocene potencjatu turystycz-
nego regionu. Jego wykorzystanie
w badaniach atrakcyjnosci regionéw
dostarcza uzytecznej wiedzy do pro-
wadzenia polityki w zakresie rozwoju
turystyki, poniewaz pozwala identy-
fikowac sity i stabosci regionu oraz
jego oferty na tle panstw konkuren-
cyjnych [9]. Wielopoziomowa struk-
tura indeksu TTCl umozliwia analize
jego sktadnikow (obszaréw i filarow)
i wskazanie zmiennych, ktére s3
mocng strong danej gospodarki tu-
rystycznej, jak i tych, ktére opdzniaja
jej rozwdj. Celem artykutu byta ocena
wptywu infrastruktury transportowe;j
i teleinformatycznej na konkurencyj-
no$¢ turystyczng regionéw w latach
2007-2015, dzieki czemu mozliwe sta-
to sie monitorowanie zmian w rozwo-
ju wybranych obszaréw. Z uwagi na
to dokonano analizy tylko trzech fi-
laréw indeksu TTCI, ktore powigzane
53 7z tymi zagadnieniami. Ponadto dla
2015 roku dokonano dokfadnej anali-
zy zbioru zmiennych, ktére wchodzg
w sktad badanych filaréw, co pozwo-
lito wskazac, ktére ze wskaznikdw sta-
nowity o przewadze konkurencyjnej
badanych panstw na swiecie.
W ostatniej czesci artykutu przed-
stawiono konkurencyjnos¢ polskiej
turystyki na arenie miedzynarodowej
w  zakresie badanej infrastruktury.
Okazato sie, ze kraj nasz najwyzsza
pozycje w latach 2007-2015 zajmowat
w filarze dotyczacym infrastruktu-
ry teleinformatycznej. Najgorzej zas
wypadt pod wzgledem infrastruk-
tury transportu lotniczego, chociaz
mozna zauwazy¢ w ostatnich latach
Znaczaca poprawe w tym wzgledzie,
Przedstawione w artykule rozwa-
zania wskazujg wyraznie, ze nalezy
zZwrdéci¢ szczegdlng uwage na wptyw
infrastruktury transportowej na roz-
woj sektora turystyki. Intensyfikacji
powinny ulec dziatania na rzecz m.in.
poprawy jakosci infrastruktury trans-
portu lotniczego, zwiekszenia prze-
pustowosci lotnisk, poprawy jakosci
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drog i infrastruktury portowej. Na-
tomiast w przypadku infrastruktury
teleinformatycznej nalezy usprawnic¢
wykorzystanie ICT w  transakcjach
pomiedzy firmami (por. tab. 4). €
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Kolej w Konurbacji Gornoslasko
— Zagtebiowskiej. Czas na Metro

Railway in the Upper Silesia Coal Basin conurbation. It is time for the
underground

Edward Fojcik

mgr

Specjalista z zakresu transportu
szynowego

|

¢ D
Streszczenie: Mozliwosci wykorzystania sieci kolejowej w aktualnych oraz perspektywicznych przewozach pasazerskich w konurbacji gor-
noslasko - zagtebiowskiej. Zamierzenia PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w zakresie modernizacji i rozbudowy sieci kolejowej konurbadji,
stuzgcej rozwojowi funkcjonalnych regionalnych i dalekobieznych systemdw przewozdw pasazerskich. Techniczno - organizacyjne warunki
oddzielenia na liniach kolejowych konurbacji przewozéw pasazerskich od towarowych, a w ramach przewozdéw pasazerskich ruchu regio-
nalnego od dalekobieznego. Przestanki budowania nowych linii kolejowych taczacych centrum konurbacji z Miedzynarodowym Portem
Lotniczym ,Katowice” w Pyrzowicach. Kierunki etapowego ksztattowania w centrum konurbacji goérnoslasko - zagtebiowskiej sieci metra i
linii regionalnych dla przewozdéw lokalnych oraz linii duzych predkosci dla dalekobieznych pasazerskich potgczen w krajowych i miedzyna-
rodowych relacjach przewozowych.

Stowa kluczowe: Linie kolejowe w obstudze duzych konurbadji regionalnych

Abstract: Opportunities for a railway network to be used in present and prospective passenger transports in Upper Silesian and Coal
Basin conurbation. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. intensions in the scope of modernization and reconstruction of railway network in the
conurbation, for the purpose of functional regional and long-distance passenger transport systems’evolution. Technical and organizational
conditions to separate rail passenger services from cargo transportation in the conurbation, furthermore, separating regional and long-di-
stance rail traffic in the passenger transport. Reasons to build new railway lines connecting the conurbation center and Katowice-Pyrzowice
International Airport. Courses of action for the undergrounds’process of planning at each stage in the Upper Silesian Coal Basin conurbation
center, as well as regional railway lines for a local transport and a high — speed railway for a long- distance passengers'domestic and inter-
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national transport.

Keywords: Railway lines service in big regional conurbations

Uksztattowany w rejonie Wyzyny Slg-
skiej, w dtugim procesie spoteczno
- politycznych przemian i zmiennych
historycznych  loséw,  goérnoslasko
- zagtebiowski zespdt miejski to naj-
wieksza konurbacja w naszym kraju.
Jest to silnie zurbanizowany obszar
wchodzacych w sktad Gérnoslaskiego
Zwigzku Metropolitalnego 13 najwiek-
szych miast Gornego Slaska i Zagtebia;
Bytom, Chorzow, Gliwice, Dabrowa
Gornicza, Katowice, Mystowice, Pieka-
ry Slaskie, Ruda Slaska, Siemianowice
Slaskie, Sosnowiec, Swietochtowice,
Tychy, Zabrze, tworzacych wraz z Ja-
worznem oraz kilkoma bezposrednio
przylegajacymi mniejszymi miastami
(Bedzin, Czeladz, Radzionkdw), region
0 najwiekszej w naszym kraju gestosci

zaludnienia, ponad trzykrotnie prze-
kraczajacej $rednig krajowa. Przyna-
leznos¢ Jaworzna do Wojewddztwa
Slgskiego i Gornoslaskiego Zwigzku
Metropolitalnego (bedaca wyrazem
woli mieszkancéw tego miasta) jest
przyktadem przezwyciezenia konse-
kwencji politycznego podziatu ziem
polskich jeszcze z czaséw Kongresu
Wiedenskiego w XIX w. kiedy to do |
wojny swiatowej granice ,trzech cesa-
rzy” zbiegaty sie w punkcie potaczenia
Biatej i Czarnej Przemszy w Przemsze
pomiedzy Mystowicami, Sosnowcem
i Jaworznem. Podziatu, ktérego skutki
po odzyskaniu przez Rzeczpospoli-
tg Polska niepodlegtosci po | wojnie
Swiatowej, utrzymywane byly w po-
staci pdzniejszych granic administra-
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cyjnych wojewddztw do potowy lat
70-tych XX w.

Wynikajacy z rozmieszczenia w tym
regionie réznorodnych bogactw natu-
ralnych rozwdj gospodarczy, gtownie
przemystow; weglowego, hutniczego,
maszynowego, chemicznego, uksztat-
towat gesta siec linii kolejowych i drog
obcigzonych zréznicowanymi kierun-
kowo zadaniami transportowymi za-
réwno w segmencie przewozow pasa-
zerskich i towarowych. W przestrzennie
rownoleznikowo uksztattowanej
konurbacji goérnoslasko - zagtebiow-
skiej, kolejowe przewozy pasazerskie
prowadzone linig $rednicowg Gliwi-
ce - Katowice - Zawiercie i na zbiega-
jacych sie w rejonie Katowic liniach z
pozostatych kierunkow, krzyzuja sie z
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przewozami towarowymi realizowa-
nymi zasadniczo w relacjach potudnie
- potoc, co wynika z rozmieszczenia
osrodkéw przemystowych w regionie
i potozenia samego Goérnego Slgska
wzgledem obszaru kraju (portéw mor-
skich).

Aktualnie wysoki stopien zurbanizo-
waniaiuprzemystowieniatego regionu
wymaga sprawnych systemow komu-
nikacyjnych szczegdlnie w segmencie
przewozéw pasazerskich, opartych
gtobwnie na transporcie szynowym z
wykorzystaniem w pierwszym rzedzie
istniejacej na tym obszarze sieci linii
kolejowych z nieodzownymi uzupet-
nieniami do potrzeb oraz dostosowa-
niami do wspodtczesnych kierunkdw
rozwoju Wojewddztwa Slaskiego. Stad
tez fundamentem ksztattowania funk-
cjonalnych systeméw komunikacji w
konurbacji goérnoslasko - zagtebiow-
skiej powinien by¢ przede wszystkim
uktad linii kolejowych z o$miu zasad-
niczych kierunkéw  przewozowych;
Czestochowy, Tunelu, Krakowa, Oswie-
cimia, Bielska Biatej, Rybnika, Gliwic i
Tarnowskich Gor, zbiegajacych sie na
stacji Katowice za posrednictwem sg-
siednich stacji weztowych: Sosnowiec
Gtowny, Mystowice, Katowice Ligota
i Chorzéw Batory, z nieodzownymi
uzupetieniami infrastrukturalnymi w
postaci nowych odcinkéw linii kole-
jowych, przystankow i punktéw prze-
siadkowych umozliwiajgcych korzysta-
nie z sieci tramwajowej, autobusowej
czy tez parkingdw systemu ,park and
ride”

Rola kolei w konurbacji gérnoslasko
- zagtebiowskiej

O przydatnosci sieci kolejowej w ko-
nurbacji gornoslasko - zagtebiowskiej
w segmencie przewozéw pasazerskich
moze S$wiadczy¢ organizacja ruchu
pociggéw w obstudze mieszkancéw
konurbacji, wprowadzona w koncu
lat 70-tych XX w. przez Slaskg DOKP i
realizowana praktycznie w istniejacych
warunkach technicznych (bez wydzie-
lonych toréw dla ruchu regionalnego),
na linii Zawiercie - Katowice - Gliwice
7 cykliczng czestotliwoscig kursowania
pociggow regionalnych (z wyjatkiem
pory nocnej) co 20 min., (w porannych

1/2016

i popotudniowych okresach doby co
10 min.), a na pozostatych zbiegaja-
cych sie w stacji Katowice liniach z
optymalng czestotliwoscig kursowania
tych pociggdéw co 30 - 60 min. [1].

W tym kontekscie chciatbym zwrd-
ci¢ uwage na zamowienie publiczne
PKP Polskich Linii Kolejowych S.A opra-
cowania ,Studium wykonalnosci mo-
dernizacji i rozbudowy Katowickiego
Wezta Kolejowego’, majacego na celu
m.in. ksztattowanie techniczno - orga-
nizacyjnych warunkow oddzielenia na
liniach kolejowych wezta przewozow
pasazerskich od towarowych, a w ra-
mach przewozéw pasazerskich wy-
odrebnienia ruchu regionalnego od
dalekobieznego gtownie w oparciu o
stacje Katowice. Wsérod projektéw in-
westycyjnych PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A ujetych w Programie Opera-
cyjnym Infrastruktura i Srodowisko jest
m.in. ,budowa nowej linii kolejowej,
jako pofaczenia aglomeracyjnego z
Katowic do Miedzynarodowego Portu
Lotniczego ,Katowice” w Pyrzowicach’
Ponadto w szerokim zakresie ,Studium
wykonalnosci modernizacji i rozbudo-
wy Katowickiego Wezta Kolejowego',
obejmujacym 19 projektéw czastko-
wych modernizacji linii kolejowych
wezta, zatozono ,projekt przebiegu li-
nii duzych predkosci przez Katowicki
Wezet Kolejowy” z ,wyprowadzeniem
(...) z Katowic w kierunku potudnio-
wym (granicy panstwa)’, w nawigzaniu
do krzyzowania sie na stacji Katowice
europejskich miedzynarodowych linii
kolejowych E 65 (potnoc - potudnie) i
E 30 (zachdod - wschod) [2], [3].

W historycznie  uksztattowanym
gtownie jeszcze w XIX w. uktadzie sie-
ci kolejowej Gornego Slaska zwraca
uwage - jako pozostatos¢ dawnej gra-
nicy pomiedzy Niemcami a Rosjg gra-
niczacych z sobg w tej czesci Europy
do czasu | wojny Swiatowej, brak linii
kolejowej wychodzacej z wezta kato-
wickiego w kierunku pétnocnym w
sektorze pomiedzy liniami Katowice -
Chorzéw - Tarnowskie Gory i Katowice
- Sosnowiec - Zawiercie. Probami prze-
zwyciezenia tego podziatu i aktywizacji
dawnego pogranicza byly budowane
w pozniejszych latach linie kolejowe
ale o rownoleznikowym przebiegu;
Dabrowa Gornicza Zgbkowice - Brze-
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ziny Slaskie, Zawiercie - Tarnowskie
Gory, czy tez Strzebin - Wozniki Sla-
skie (w kierunku linii Zawiercie - Cze-
stochowa), majgce potaczy¢ w tym
rejonie sie¢ kolejowa Slgska i Zagtebia
Dabrowskiego. Nie zbudowano jednak
linii kolejowej o potudnikowym prze-
biegu (mimo planowanej w czasach
Il Rzeczpospolitej z uwagi na bliskos¢
granicy z Niemcami w rejonie Chorzo-
wa, Piekar Slaskich, Tarnowskich Gor),
biegnacej z wezta katowickiego przez
Wojkowice w kierunku Czestochowy,
czego nastepstwem do dzis jest brak
kolejowego pofaczenia stolicy woje-
wodztwa z potozonymi od niej na pot-
noc miejscowosciami; Siemianowice
Slaskie, Wojkowice, Czeladz, Bobrow-
niki, Ozarowice czy tez Miedzynarodo-
wym Portem Lotniczym ,Katowice” w
Pyrzowicach. Nie zmieniaty tej sytuacji
pasazerskie przewozy kolejowe reali-
zowane z Katowic liniami przez Kato-
wice Zawodzie - Katowice Dabréwka
Mata - Siemianowice Slgskie - Chorzéw
Stary - Piekary Slaskie - Tarnowskie
Gory (do Il potowy lat 60-tych XX w.),
jak rowniez na w/w liniach réwnolezni-
kowych (do lat 70-tych i 80-tych XX w.),
poniewaz nie umozliwiaty i nie zaspa-
kajaty potrzeb kolejowej komunikacji z
potnocnych rejonéw pomiedzy liniami
Katowice - Chorzéw - Tarnowskie Gory
i Katowice - Sosnowiec - Zawiercie
bezposrednio w kierunku stolicy woje-
wodztwa.

Wsrdd podejmowanych przez miej-
scowe wtadze zamierzen poprawy ko-
munikacji w Katowicach i w szerszej
skali w obszarze Wojewddztwa Slgskie-
go, niewatpliwie wspotczesne kierunki
rozwoju tej dziedziny zycia spoteczno
- gospodarczego w duzych aglomera-
cjach urbanistycznych czy tez konur-
bacjach, uzasadniaja przede wszystkim
doskonalenie transportu publicznego,
ktérego kregostupem powinien by¢
sprawny system przewozéw kolejo-
wych, fagodzacy réwniez postepu-
jaca kongestie w ruchu drogowym.
Stad tez bardzo istotnym elementem
rozwoju transportu publicznego w
przestrzennym ksztattowaniu konur-
bacji goérnoslasko - zagtebiowskiej jest
wykorzystanie w pierwszym rzedzie
mozliwosci sieci linii kolejowych zbie-
gajacych sie na stacji Katowice, uzu-
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petnionych  brakujgcym  kolejowym
potaczeniem Katowic z Miedzynaro-
dowym Portem Lotniczym ,Katowice”
w Pyrzowicach.

Nowa linia kolejowa z centrum
konurbacji do Miedzynarodowego
Portu Lotniczego ,Katowice” w
Pyrzowicach zaczatkiem sieci metra

W szczegdlnosci warto podkresli¢, ze
wsrod rozpatrywanych koncepcji po-
taczen Katowic z Miedzynarodowym
Portem Lotniczym ,Katowice” w Pyrzo-
wicach w postaci budowy kilkudzie-
sieciokilometrowych nowych odcin-
kéw linii kolejowych z wykorzystaniem
fragmentow istniejacych okreznych
linii kolejowych: - ,zachodnim” podej-
sciem przez Chorzow czy tez,wschod-
nim" podejsciem przez Sosnowiec
- Bedzin, nie nalezy wykluczac alterna-
tywnego uksztattowania bezposred-
niej linii regionalnej pétnoc - potudnie
dtugosci 25 km, faczacej lotnisko w Py-
rzowicach z Katowicami przez Siemia-
nowice Slaskie (w przebiegu zblizo-
nym do koncepdiji linii kolejowej duzej
predkosci V=300 km/godz. Warszawa
- Katowice), z tunelowym przeprowa-
dzeniem tei linii w charakterze metra

w obszarze zwartej zabudowy miej-
skiej poétnocnych, centralnych i potu-
dniowych dzielnic Katowic z dalszym
naziemnym przebiegiem w kierunku
Tychow [4].

Proponowanga linie kolejowa do
Miedzynarodowego Portu Lotnicze-
go ,Katowice” w Pyrzowicach mozna
przeprowadzi¢ z wykorzystaniem po-
przemystowych terendw w rejonie
miejscowosci  Siemianowice  Slgskie,
Dabréwka Wielka czy tez Piaski, z
ewentualnie tunelowym przejsciem
linii pod wzgdrzami z potudniowej
strony Pyrzowic w bezposrednie sg-
siedztwo lotniska (najlepiej z perona-
mi pod ptytg terminala odpraw) i na-
wigzaniem do aktualnie nieczynnej na
tym odcinku linii w kierunku Zawiercia
w rejonie dawnej stacji Mierzecice. Za
przeprowadzeniem skrotowej linii ko-
lejowej z Katowic do portu lotniczego
w  Pyrzowicach proponowang trasg
przemawia réwniez uzasadniona po-
trzeba aktywizacji terenéw na pétoc
od Katowic pomiedzy liniami Katowice
- Chorzow - Tarnowskie Gory i Katowi-
ce - Sosnowiec - Zawiercie, stanowig-
cych aktualnie najwiekszy w konurba-
Cji obszar bez kolejowej komunikacji
pasazerskiei. Niewatpliwie z uwaai
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na konieczno$¢ zapewnienia nieza-
wodnej komunikacji pasazerskiej, linia
kolejowa taczaca centrum konurbadji
z portem lotniczym powinna by¢ wy-
specjalizowang dla tych przewozéw o
duzej przepustowosci linig dwutorowa
(z odpowiednio rozmieszczonymi po-
sterunkami ruchu), umozliwiajaca ruch
pociggdw z duza czestotliwoscig i krot-
kim czasem przejazdu. Warto zauwa-
7y¢, ze potaczenie proponowanej linii
kolejowej z Katowic do portu lotnicze-
go w Pyrzowicach w rejonie Mierzecic,
z aktualnie nieczynna na tym odcinku
linig w kierunku Zawiercia, pozwoli-
toby uksztattowac w przysztosci po
modernizacji tego odcinka regionalne
potaczenie na trasie Tychy - Katowice
- Miedzynarodowy Port Lotniczy ,Ka-
towice” w Pyrzowicach - Zawiercie, z
mozliwymi potaczeniami w kierunku
Czestochowy, Kielc czy nawet Warsza-
WY.

Najistotniejszym elementem pro-
ponowanego rozwigzania jest prze-
prowadzenie linii kolejowej z Mie-
dzynarodowego Portu Lotniczego
,Katowice” w Pyrzowicach w kierunku
Tychéw w obszarze miejskiej zabudo-
wy Katowic w tunelu w charakterze
linii metra. (zaodnie ze wspdtczesnvmi
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kierunkami rozwoju sieci kolejowej w
duzych aglomeracjach miejskich: -
Frankfurt n/M, Lipsk, Stuttgart czy tez
tod?) z dalszym naziemnym przedtu-
zeniem w kierunku podg. Makotowiec
i dobudowg drugiego toru dla ruchu
regionalnego do stacji Tychy (zakfada-
nego w zatozeniach ,Studium wyko-
nalnosci..”[2]). Podziemne przeprowa-
dzenie tej linii kolejowej w obszarze
Katowic, pozwoli przede wszystkim
unikng¢ drogich w ewentualnych
rozwigzaniach budowlanych kolizji z
istniejgcg zwartg zabudowg miejska
oraz naziemng i ,ptytkg" infrastrukturg
roznorodnych urzadzen urbanistycz-
nych (kanalizacja, sieci kablowe itp.,).
Za tunelowym przeprowadzeniem tej
linii w obszarze Katowic, przemawia
rowniez mocno pofatdowane na osi
potnoc - potudnie uksztattowanie te-
renu miasta, poprzecinane poprzecz-
nymi dolinami lokalnych rzek odpro-
wadzajacych wody w kierunku Wisty
lub Odry. Przez potozone na Wyzynie
Slgskiej Katowice przebiega bowiem
dziat wodny dorzecza Wisty oraz Odry.
Pomiedzy dolinami rzek odprowadza-
jacych wody w kierunku Wisty; Rawy
w centralnej i Mlecznej w potudnio-
wej czes¢ miasta, potozona jest dolina
Ktodnicy ptynacej do Odry, co sprawia
ze lokalne dziaty wodne pomiedzy
tymi rzekami przebiegajg pasmami
wzniesien, ksztattujacymi znaczne kil-
kudziesieciometrowe rdznice wyso-
kosci wzglednych w obszarze miasta.
W przestrzennej lokalizacji Katowic
zwraca réwniez uwage wydtuzony po-
tudnikowo, pasmowo uksztattowany
obszar zabudowy miejskiej, bedacy
konsekwencjg rozmieszczenia szeregu
dzielnic miasta wzdtuz osi pn - ptd.
Przeprowadzenie w obszarze Kato-
wic linii regionalnej pétnoc - potudnie
tunelami w charakterze linii metra
juz z rejonu Siemianowic Slaskich (z
uwagi na warunki terenowe) pod pot-
nocnymi (Wetnowiec) i centralnymi
dzielnicami miasta (m.in. z peronami
pod stacjg Katowice), oraz w dzielni-
cach potudniowych: Brynow, Ligota,
Piotrowice, Kostuchna, Podlesie (w osi
zblizonej do przebiegu ulicy im. Armii
Krajowej), z wiekszg iloscig przystan-
kéw (co okoto 1000 - 1500 m) i weztdw
przesiadkowych na inne srodki komu-
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nikacji miejskiej, zdecydowanie zwiek-
szy dostepnos¢ komunikacji kolejowej
w obszarze zabudowy miejskiej (w sto-
sunku do biegnacej zachodnim obrze-
zem potudniowych dzielnic Katowic
istniejacej linii kolejowej w kierunku
stacji Tychy), umozliwiajac osiggnie-
Cie portu lotniczego w Pyrzowicach z
punktow przesiadkowych w centrum
konurbacji w 25 - 30 min.

W dalszej perspektywie rozwoju sie-
Ci metra, istotnym uzupetnieniem bio-
rac pod uwage rozmieszczenie gestej
zabudowy miejskiej oraz lokalizacje
instytucji w centralnych i obrzeznych
rejonach konurbacji, bytaby linia; Sta-
dion Slaski - Os. Tysigclecia - Dworzec
PKP - Urzad Wojewddzki - Os. Pade-
rewskiego - Dolina ,Trzech Stawow” -
Giszowiec (z ewentualnym przedtuze-
niem linii w kierunku sgsiednich miast
np. Chorzowa), jak rowniez wytyczenie
stosownie do ujawniajacych sie po-
trzeb  ksztattowania funkcjonalnych
potaczen w rozwijajgcym sie regionie
innych linii, pod gesto zaludnionymi
obszarami pozbawionymi pasazerskiej
komunikacji kolejowej.

Warto nadmieni¢ Zze ewentualne
wydtuzenie linii diagonalnej; Giszo-
wiec - Urzad Wojewddzki - Dworzec
PKP - Os. Tysigclecia - Stadion Slaski w
kierunku Chorzowa - Bytomia, pozwo-
litoby skierowac pasazerski ruch lokal-
ny niezalezng linig na tym kierunku
przewozowym, uwalniajagc w centrum
konurbacji obecng linie dla przewo-
z6w dalekobieznych lub towarowych,
stosownie do zatozenn modelowania
na odcinku tej linii od Bytomia przez
Chorzéw Stary - Katowice Szopienice
Pin. - Mystowice (bedgcego czescia
poétnocnej towarowej linii obwodowej
wezta katowickiego) wspdlnego prze-
biegu gtéwnych europejskich ciaggdw
towarowych dla przewozéw kombino-
wanych C-E 30 i C-E 65.

Zatozenia ksztattowania sieci
kolejowej pasazerskich przewozéow
regionalnych

W zamowieniu PKP Polskie Linie Ko-
lejowe S.A, dotyczacym opracowania
,Studium wykonalnosci modernizacji
i rozbudowy Katowickiego Wezta Ko-
lejowego” [2], zatozono m.in. ksztatto-
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wanie techniczno - organizacyjnych
warunkoéw oddzielenia na liniach ko-
lejowych konurbacji przewozéw pasa-
zerskich od towarowych, a w ramach
przewozdéw pasazerskich  wyodreb-
nienia ruchu regionalnego od daleko-
bieznego gtéwnie w oparciu o stacje
Katowice.

Zgodnie z kierunkowymi zatozenia-
mi autorow zamaowienia, w opraco-
waniu w/w ,Studium wykonalnosci..”
nalezy uksztattowa¢ w centralnych
rejonach Katowickiego Wezta Kole-
jowego w pierwszej kolejnosci (z wy-
korzystaniem ukfadu torowego stadji
Katowice uzupetnionego zaktadanym
kierunkowym  wprowadzeniem linii
kolejowych z Sosnowca i Mystowic),
wyodrebnione od ruchu pociggdéw da-
lekobieznych, dwutorowe linie ruchu
pociaggdw regionalnych na odcinkach:
- Gliwice - Katowice - Zawiercie,

- Tychy - Katowice - Mystowice,
z duzo wiekszg iloscig przystankéw na
tych liniach.

Niewatpliwie  zbudowanie duzo
wiekszej ilosci przystankéw na tych
dwutorowych liniach bytoby ufatwio-
ne w przypadku zewnetrznej lokalizadji
perondw przy torach ruchu regional-
nego, co przemawia za kierunkowym
uktadem toréw ruchu dalekobieznego
i regionalnego na wspodlnych 4-ro to-
rowych odcinkach tych linii na podej-
$ciach do stacji Katowice, w ktérym
tory regionalne rozmieszczone sg - tam
gdzie to jest uzasadnione - na zewnatrz
toréw dalekobieznych.

Zdaniem autoréw zatozent ,Studium
wykonalnosci...” ukfad wyodrebnio-
nych od ruchu pociaggéw dalekobiez-
nych, dwutorowych linii ruchu pocia-
gow regionalnych na w/w odcinkach
pozwolitby na (cyt) ,tworzenie i
uruchomienie z inicjatywy Urzedu
Marszatkowskiego na terenie aglo-
meracji gérnoslqskiej sieci potqczen
aglomeracyjnych (linii szybkiej kolei
regionalnej - SKR Iub linii szybkiej
kolei miejskiej - SKM)”, w wymiarze
kolejowej komunikacji systemowej za-
ktadajacej; organizacje ruchu pociggéw
kursujgcych na poszczegdlnych liniach
w ustalonych relacjach przewozowych
z réwnoodstepowg  czestotliwoscia,
oraz pozadanym zakresem skomuniko-
wan w okreslonych punktach sieci ko-
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lejowej w powtarzalnych sekwencjach
czasowych.

W zauwazalnej jednak praktyce eks-
ploatacyjnej regionalnego przewozni-
ka jakim sg Koleje Slaskie, pociagi relagji
przewozowej z Tychow (w istniejacych
warunkach bez wydzielonych torow
ruchu regionalnego) prowadzone sg
nie do Mystowic (sadze Ze z braku tak
ukierunkowanego potoku  podrdz-
nych), a na linie Sosnowiec - Dgbrowa
Gornicza - Zawiercie, naktadajac sie na
podstawowa na tej linii relacje przewo-
zowg Gliwice - Katowice - Sosnowiec
- Zawiercie - Czestochowa. Ta okolicz-
no$¢ moze stawia¢ pod znakiem za-
pytania celowos¢ zakfadanego ksztat-
towania 4-ro torowego uktadu linii
kolejowych na odcinkach Tychy - Ka-
towice - Mystowice dla wyodrebnienia
ruchu regionalnego, skoro w praktyce
eksploatacyjnej brak takiej konurbacyj-
nej relacji przewozowej, najprawdopo-
dobniej z uwagi na maty lokalny potok
podroznych na krotkim odcinku tylko
do i z Mystowic, nie réwnowazacy po-
toku podréznych z odcinka Katowice -
Tychy.

Wyodrebnienie ruchu regionalnego
w postaci dwutorowej linii kolejowejdla
tego ruchu na odcinkach Tychy - Kato-
wice - Mystowice wymaga budowy w
trudnych warunkach terenowych 4-ro
torowego uktadu w obszarze miasta
Katowice (z koniecznoscig poszerzenia
tzw. ,przekopu brynowskiego” z duza
iloscig wiaduktow) na odcinku stacja
Katowice - podg. Brynow - Katowice
Ligota w kierunku podg. Makotowiec
(co wynika z wyprowadzenia toréw ru-
chu dalekobieznego i regionalnego z
kierunkowego uktadu torowego stadji
Katowice do podg. Bryndw) w pota-
czeniu z nieunikniong przebudowa sta-
¢ji Katowice Ligota zwigzang rowniez z
pozadanym kierunkowym wyprowa-
dzeniem (planowanego w zatozeniach)
drugiego toru linii kolejowej do Rybni-
ka.

Odmienne od zatozen ,Studium wy-
konalnosci...", proponowane przepro-
wadzenie w obszarze miejskim Katowic
(w formie metra) nowej linii regionalnej
do Tychdw, przejmujacej z istniejacych
toréw odcinka Katowice - Tychy za-
sadniczg czes¢ przewozow lokalnych
w tym kierunku, eliminuje zakfadane

potrzeby dostosowania istniejacego
uktadu torowego tego odcinka dla
tych przewozdw, z daleko idaca weryfi-
kacja zatozen i rezygnacja z budowy w
trudnych warunkach terenowych 4-ro
torowego ukfadu tej linii w obszarze
Katowic.

Uksztattowanie 4-ro torowego od-
cinka Tychy - Katowice - Mystowice wy-
maga rowniez gtebokiej przebudowy
ukfadu linii kolejowych ,na wschéd od
Katowic”, - ukfadu, bedgcego pozosta-
tosciag wptywu granicy niemiecko - ro-
syjskiej (do czasow | wojny swiatowej)
na przebieg linii kolejowych miedzy
Katowicami, Sosnowcem a Mystowica-
mi, ktérego potrzebe integracyjnego
poprawienia dostrzegano juz 75 lat
temu (oczywiscie wychodzac z zu-
petnie innych przestanek geopolitycz-
nych).

Ujawniajace sie w konurbadcji gor-
noslasko - zagtebiowskiej uzasadnio-
ne potrzeby wyodrebnienia linii kole-
jowych dla przewozdéw pasazerskich
(regionalnych i krajowych) oraz to-
warowych, wskazujg na koniecznos¢
aktualizadji i weryfikacji dotychczaso-
wych zaftozenn modernizowania sieci
kolejowej na wschod od Katowic, po-
wodujacych nieunikniong gigantyczna
przebudowe zbiegajacych sie w weZle
mystowickim; linii £ 30 (z proponowa-
nymi w ,Studium wykonalnosci...”
oddzielnymi torami ,ruchu aglomera-
cyjnego” do Mystowic), oraz pétnocnej
i potudniowej obwodnicy towarowej
wezta katowickiego, jak réwniez same-
go wezta mystowickiego.

Wspotczesne przestanki modyfiko-
wania zatozer\ modernizowania sieci
kolejowej na ,wschod od Katowic” w
kierunku rozdzielenia linii dla przewo-
zOow pasazerskich (regionalnych i kra-
jowych) oraz towarowych uwzgled-
niajace réwniez perspektywy rozwoju
komunikacji kolejowej w konurbadji i
samej konurbacji przemawiajg m.in. za:
- skrétowym ,wyprostowaniem” linii
ruchu dalekobieznego w  kierunku
Krakowa przez potudniowe dzielnice
Sosnowca, (w perspektywie dla linii
duzych predkosci V=300 km/godz. za-
chdd - wschod),

- przedtuzeniem istniejacej linii kolejo-
wej z Katowic przez Mystowice co naj-
mniej do centrum Jaworzna dla ruchu

ﬁrzeglqd komunikacyjny

regionalnego, (w celu uzyskania bar-
dzo pozadanego przez mieszkancow
konurbacji potaczenia kolejowego) [4],
- uksztattowaniem optymalnych pofa-
czen towarowych obwodnic (pétnoc-
nej i potudniowej) wezta katowickiego
przez stacje Mystowice z linig GE 65/2
Czestochowa - Zawiercie - podg. Do-
rota - Sosnowiec Jezor - Mystowice
Brzezinka, za posrednictwem stacji;
Sosnowiec Jezor (kierunek Zawiercie -
Czestochowa i Stawkéw Pid. (LHS) oraz
Mystowice Brzezinka (kierunek Oswie-
cim - Krakéw/Zebrzydowice - gr. pan-
stwa),

co zasadniczo uproscitoby (z uwagi
na potaczenia w stacji Mystowice tyl-
ko toréw linii towarowych) wynikajaca
z zatozen ,Studium wykonalnosci..."
przebudowe wezla mystowickiego i
wzajemnego uktadu zbiegajacych sie
na tej stagji linii kolejowych stuzacych
ruchowi towarowemu [4].

W przypadku modelowania istnie-
jacej linii kolejowej w kierunku Oswie-
cimia catkiem stusznie dla ruchu towa-
rowego (GE 30 i GE 65 1), pasazerskie
przewozy regionalne z tego wezta w
kierunku centrum konurbadji (Katowic)
mozna ksztattowac linig przez Tychy
lub w nawigzaniu do korcéwki propo-
nowanej linii metra w rejonie Giszowca.

Opracowanie  racjonalnego  roz-
wigzania ukfadu linii kolejowych na
wschod od Katowic, w celu uksztat-
towania funkcjonalnych  wyspecjali-
zowanych linii kolejowych stuzacych
przewozom pasazerskim (w tym linii
duzych predkosci V=300 km/godz.
wschod - zachdd: Krakow - Katowice
- Wroctaw - Drezno) oraz towarowym,
wymaga pogtebionych studiow nad
przebiegiem linii kolejowych w tym
obszarze stosownie do rozpoznanych
obecnych i przysztych potrzeb prze-
wozowych i stawia réwniez pod zna-
kiem zapytania celowos¢ zakfadanego
ksztattowania 4-ro torowego uktadu
linii kolejowych na odcinku Katowice -
Mystowice w dodatku z niefortunnym
zakonczeniem strefy ruchu regionalne-
go w Mystowicach.

S3 to rowniez okolicznosci przema-
wiajace za ksztattowaniem potaczenia
Tychow 7 linig metra pétnoc - potudnie
w  Katowicach i Miedzynarodowym
Portem Lotniczym ,Katowice” w Pyrzo-
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wicach, zamiast dublowania linii kolejo-
wych od Katowic przez podg. Brynow -
Katowice Ligote do podg. Makotowiec
czy tez do Mystowic.

Proponowane w konurbacji gérnosla-
sko - zagtebiowskiej nowe pofaczenia
kolejowe; z Miedzynarodowym Por-
tem Lotniczym ,Katowice” w Pyrzowi-
cach w postaci linii regionalnej na osi
potudnie - potoc od Tychéow przez
Katowice - do lotniska, czy tez w na-
stepstwie przedtuzenia linii regional-
nej do centrum Jaworzna, jak rowniez
wyprowadzenia linii metra w kierunku
Chorzowa - Bytomia, uzupetnione in-
nymi potencjalnymi liniami metra w
centralnych rejonach konurbagji, w
istotny sposdb usuwatyby dotychcza-
sowe braki pasazerskiej komunikadji
kolejowej pomiedzy centrum konur-
bacji a portem lotniczym, czy innymi
miejscowosciami pozbawionymi pasa-
zerskiej komunikadcji kolejowej (Siemia-
nowice SI., Czeladz, centrum Jaworzna),
usprawniajac rowniez przewozy lokal-
ne na kierunkach o niefortunnym dla
przewozow pasazerskich przebiegu
linii kolejowych, obcigzonych w dodat-
ku zréznicowanymi przewozami, gtow-
nie towarowymi (Bytom, potudniowe
dzielnice Rudy Slaskiej, Zabrza).

Warianty okreznych linii
kolejowych taczacych centrum
konurbacji z Miedzynarodowym
Portem Lotniczym ,Katowice” w
Pyrzowicach

W kontekscie tych rozwazan nalezy
sceptycznie odnies¢ sie do propozy-
Cji ksztattowania potgczert Katowic z
Miedzynarodowym Portem Lotniczym
,Katowice” w Pyrzowicach sladem nie-
czynnych lub nie istniejacych linii ko-
lejowych z bardzo dalekimi okreznymi
dojazdami przez Zawiercie (70 km) lub
Tarnowskie Goéry (55 km), z uwagi na
niefunkcjonalno$¢ tych dwu a nawet
trzykrotnie dtuzszych drég przewozo-
wych od linii bezposredniej, nie po-
zwalajacych osiggnac¢ podstawowych
celéw i zatozen jakim linia taczaca
centrum konurbacji z portem lotni-
czym powinna odpowiada¢; - krotki
czas przejazdu i mozliwie duza cze-
stotliwos¢ kursowania pociaggow, wy-
magajacych odpowiednio wyspecja-
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lizowanej dla tych przewozow (tylko
ruch pasazerski) linii kolejowej o duzej
przepustowosci.

Przede wszystkim uksztattowanie
kolejowych potaczen Katowic z lotni-
skiem w Pyrzowicach przez Zawiercie
czy Tarnowskie Gory w nawigzaniu
do przebiegu nieistniejagcych juz lub
nieczynnych, nie odpowiadajacych
wymogom funkcjonalnych i nieza-
wodnych przewozéw, jednotorowych
odcinkéw dawnej linii kolejowej Za-
wiercie - Tarnowskie Gory, praktycznie
wymaga budowy co najmniej 20 - 25
kilometrowych nowych dwutorowych
odcinkéw dojazdowych z Tarnowskich
Gor czy Zawiercia do tego lotniska.

W szczegolnosci potaczenie kolejo-
we przez Zawiercie (70 km) wymaga
niezaleznie od gruntownej przebu-
dowy (uzupetnienia) toru na odcinku
Zawiercie - Pyrzowice, kompleksowej
budowy drugiego toru od Zawiercia
do Pyrzowic dtugosci co najmniej 25
km w celu uksztattowania nieodzow-
nej dla tych przewozow linii dwutoro-
wej z odpowiednio rozmieszczonymi
uktadami torowymi stacji posrednich
i koncowej oraz przystankami. Daleka
droga przewozu potaczona z koniecz-
noscig zmiany kierunku jazdy ze zmia-
ng czofa pociggdw na stacji Zawiercie
(jej pominiecie nie spetniajace funkdji
komunikacyjnych moze by¢ ze wzgle-
dow spotecznych racjonalnie nie do
zaakceptowania), ksztattuje czas prze-
jazdu (uwzgledniajac zatrzymania na
stacjach i przystankach posrednich)
znacznie przekraczajagcy 1 godzine
(okoto 75 - 80 min.) co zasadniczo dys-
kwalifikuje to potaczenie tg droga kole-
jowa wobec 25 kilometrowej odlegto-
4ci tego lotniska od centrum Katowic.
Geograficzny przebieg kolejowej drogi
dojazdowej z centrum konurbacji ja-
kim sg Katowice do Miedzynarodo-
wego Portu Lotniczego ,Katowice” w
Pyrzowicach przez Zawiercie sprawia,
ze przez prawie 50 minut jazdy podré-
zujacy do lotniska w Pyrzowicach od-
dalajg sie od tego lotniska by pokonac
najpierw 43 km dzielace Katowice od
Zawiercia, a dopiero po zmianie kie-
runku jazdy (ze zmiang czota pociagu)
wjecha¢ na dwudziestokilkukilometro-
wy odcinek prowadzacy do Pyrzowic.

Rowniez pofaczenie przez Tarnow-
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skie Gory wymaga kompleksowej
budowy nowej dwutorowej linii ko-
lejowej od Tarnowskich Goér do lotni-
ska dtugosci okoto 20 km (w $ladzie
zblizonym do przebiegu juz od lat
nieczynnej jednotorowej linii kolejo-
wej) z odpowiednio rozmieszczonymi
stacjami oraz przystankami. Uksztatto-
wanie pofaczenia wymaga duzej prze-
budowy ukfadu torowego w rejonie
stacji Tarnowskie Goéry wynikajacej z
koniecznosci pofaczenia nowej linii z
kierunku lotniska w Pyrzowicach przez
tory uktadu rozrzadowego tej stacji z
linig magistrali weglowej. Przywréce-
nie ,starego” wigczenia linii z kierunku
lotniska do linii magistralnej w rejonie
Miasteczka Slaskiego, powodujacego
koniecznos¢ zmiany kierunku jazdy
ze zmiang czofa pociggdw, réwniez
wymaga przebudowy w rejonie wy-
jazdowej gtowicy rozjazdowej uktadu
rozrzadowego stacji Tarnowskie Gory.
Ewentualne uksztattowanie ,wschod-
niego” obejscia ukfadu rozrzagdowego
stacji Tarnowskie Goéry nowg linig z
kierunku Nakta Slgskiego w kierunku
lotniska w przebiegu zblizonym do li-
nii waskotorowej do Chechta, ,odetnie”
obecne perony stacji Tarnowskie Goéry
od nowego mozliwego przeprowa-
dzenia proponowanej linii dojazdowej
w kierunku Pyrzowic.

Szacunkowy czas przejazdu t3
droga obcigzong znacznym ruchem
pociggéw towarowych z duzym ry-
zykiem negatywnego oddziatywania
tych pociaggdw na ruch pociggow
pasazerskich do i z Tarnowskich Gor
(w tym jadacych do lotniska), z niska
szybkoscig pociggow w rejonie wezla
bytomskiego (30 km / godz.) rowniez
znacznie przekroczy 1 godzine (okoto
90 - 100 min).

Sadze, ze koszt budowy bezpo-
Sredniej skrotowej (okoto 25 km) linii
potnoc - potudnie z Katowic z wyko-
rzystaniem poprzemystowych tere-
néw w rejonie miejscowosci Piaski,
Dabrowka Wielka czy Siemianowice
Slaskie, pozwalajacej osiggna¢ zatozo-
ne cele - szybkie (w czasie 25 - 30 min),
sprawne potaczenie z lotniskiem w
Pyrzowicach i spetnianie pozadanych
funkcji komunikacyjnych w centrum
konurbacji gornoslasko - zagtebiow-
skiej z aktywizacjg terendw na potnoc
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od Katowic, pozbawionych aktualnie
linii kolejowych stuzacych przewozom
pasazerskim, bedzie niewiele wiekszy
od kosztéw budowy nowych odcin-
kéw linii z kierunku Zawiercia (25 - 30
km) czy Tarnowskich Goér (20 - 25 km) i
tak nie spetniajgcych oczekiwan zwia-
zanych z szybkim dojazdem z centrum
konurbacji do Miedzynarodowego
Portu Lotniczego ,Katowice” w Pyrzo-
wicach.

Linie duzych predkosci w sieci
kolejowej konurbacji

W perspektywie zakfadanej w w/w
,Studium  wykonalnosci moderniza-
¢ji i rozbudowy Katowickiego Wezta
Kolejowego', nalezy podkresli¢c bar-
dzo istotne przestanki poprawy funk-
cjonowania i jakosci przewozéow pa-
sazerskich w obszarze w konurbacji
gornoslasko - zagtebiowskiej, wynika-
jace rowniez z realizacji koncepdji linii
duzych predkosci V=300 km/godz,
(umozliwiajgcych kolei skuteczng kon-
kurencje na dtuzszych dystansach z
komunikacjg lotniczg), w nawigzaniu
do przebiegu miedzynarodowych linii
kolejowych w gtownych paneuropej-
skich korytarzach transportowych E
30, E 65 krzyzujacych sie w centrum
konurbacji w Katowicach.

Wsrod  poszukiwanych  kierunkéw
przebiegu linii duzych predkosci w
centralnych rejonach konurbacji na osi
potnoc - potudnie, nalezy podkresli¢
racjonalnos¢ uksztattowania tej linii z
Warszawy w ciggu E 65 w przedtuze-
niu CMK z rejonu Géry Wiodowskiej
do granicy panstwowej z Czechami w
rejonie Bramy Morawskiej w kierunku
Wiednia (E 65), Rzymu, najkrétsza trasa
przez Katowice, z tunelowym (z wyzej
przytoczonych powodéw dot. linii z
Miedzynarodowego Portu Lotniczego
,Katowice” w Pyrzowicach w kierunku
Tychoéw) przeprowadzeniem tej linii w
obszarze zwartej zabudowy miejskiej
Katowic [4]. Szczegdtowe rozwigzania
wzajemnego przebiegu linii duzych
predkosci (V=300 km/godz.) pétnoc -
potudnie i linii metra w tunelach pod
miejskg zabudowg Katowic wymagaja
pogtebionych studiéw w celu opra-
cowania racjonalnego przebiegu tych
linii przed pod i za stacjag Katowice z
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umiejscowieniem perondw nowych
linii w bardzo funkcjonalnym uktadzie
pod istniejacym uktadem torowym tej
stacji. Przemawia za tym rowniez fun-
damentalna rola stacji Katowice w or-
ganizowaniu przewozow pasazerskich
w centrum catej konurbacji i koncen-
tracja na tej stacji "ruchu przesiadko-
wego" z 8-miu zbiegajacych sie linii
kolejowych, linii przysztego metra, jak
rowniez z innych nie kolejowych $rod-
kéw komunikaciji.

Z przeprowadzeniem nowej linii (V
= 300 km/h) zachod - wschod w ko-
rytarzu E 30 z kierunku Drezna - Wro-
cfawia w nawigzaniu do istniejacego
uktadu torowego stacji Katowice na
osi zachdd - wschdd, z zachodnim
podejsciem do stacji Katowice i wy-
prowadzeniem linii nowym ,wypro-
stowanym” przebiegiem w kierunku
Krakowa nie powinno by¢ probleméw
przestrzennych. Istotnym dla funkcjo-
nalnosci uktadu kolejowego wezta ka-
towickiego bytoby wyjscie linii duzych
predkosci pétnoc - potudnie z tunelu
w rejonie stacji Katowice Ligota w celu
uksztattowania pofaczenia, umozliwia-
jacego ,przejscie” z poziomu stacji Ka-
towice na linie V.= 300 km/h pdtoc
- potudnie (i w kierunku odwrotnym)
dla ewentualnych relacji przewozo-
wych (np. Krakow - Katowice - Praga
czy Wieden), jak réwniez dla potrzeb
technologicznych wynikajacych z ko-
niecznosci powigzania tej linii z istnie-
jaca siecig kolejowa.

Podsumowanie

Przedstawione przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A, zatozenia opracowania
,Studium  wykonalnosci moderniza-
cji i rozbudowy Katowickiego Wezta
Kolejowego’, wskazujg na mozliwosci
ksztattowania pozadanej funkcjonalnej
sieci kolejowej stuzacej przede wszyst-
kim przewozom pasazerskim stosow-
nie do kierunkéw rozwoju konurbadji
gornoslasko - zagtebiowskie).
Mozliwosci perspektywicznego, eta-
powego rozwoju tej komunikacji przy
wsparciu srodkami Unii Europejskiej,
poczawszy w pierwszej kolejnosci od
przeprowadzenia nowej bezposred-
niej linii kolejowej taczacej centrum
konurbacji z Miedzynarodowym Por-
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tem Lotniczym ,Katowice” w Pyrzowi-
cach w nawigzaniu do catkiem mozli-
wej linii ,metra” w srodmiejskiej strefie
Katowic przedtuzonej linig regionalng
do Tychow, oraz linii kolejowych du-
zej predkosci przechodzacych przez
centrum konurbacji na osi pétnoc -
potudnie jak réwniez na osi wschéd
- zachod, czy tez innych pozwalaja-
cych osiggnac zatozone cele - szybkie,
sprawne potfaczenie w potencjalnych
kierunkach przewozowych i spetnianie
pozadanych funkcji komunikacyjnych
w konurbacji gérnoslasko - zagtebiow-
skiej, przemawiajg juz obecnie za po-
szukiwaniem wstepnych rozwigzan
przebiegu tych linii w celu rezerwadji
terenu pod projektowane nowe linie.

Sadze, ze w tym celu warto wspol-
nym wysitkiem Gornoslaskiego Zwigz-
ku Metropolitalnego wykorzysta¢ w
ramach konstruktywnego nadzoru
wojewodzkich i miejskich wiadz samo-
rzadowych, podjete przez PKP PLK S.A.
kierunki modernizacji i rozbudowy Ka-
towickiego Wezta Kolejowego stuzace
przede wszystkim rozwojowi regional-
nej i dalekobieznej komunikacji kolejo-
wej w Katowicach i w Wojewddztwie
Slgskim.

S3 to zadania wychodzace poza
czas tej i najblizszej dekady, ale by
efekty byty moZliwe za kilkanascie czy
kilkadziesiat lat, realizacje tych przed-
siewzie¢ nalezy podjac juz dzis. <
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Streszczenie: Bezpieczenstwo ruchu drogowego stanowi obszar bezpieczenstwa publicznego, ktére jest podstawowg potrzeba kazdego
cztowieka. Jednym ze Zrodet jego zagrozen sa przestepstwa drogowe zwigzane z naruszeniem zasad bezpieczenstwa. Celem artykutu jest
analiza bezpieczenstwa ruchu drogowego na terenie catego kraju i w poszczegdlnych wojewddztwach. Do badania wykorzystano dane
przestrzenno-czasowe zawarte m.in. w Banku Danych Regionalnych z lat 2001-2014 oraz dostepnych w Internecie opracowan Policji. Analiza
statystyczna i zastosowanie taksonomicznego miernika rozwoju Hellwiga pozwolity na charakterystyke przestepstw drogowych w Polsce
oraz na wskazanie wojewddztw charakteryzujacych sie najlepszym poziomem bezpieczeristwa ruchu drogowego. Okazato sie, ze pomimo
wystepowania szeregu negatywnych czynnikéw zwiekszajacych ryzyko wypadku, stan bezpieczenstwa na polskich drogach poprawia sie.
Spada zaréwno liczba wypadkow, jak i ich ofiar. Szczegdlnie pozytywne zmiany zauwazono na polskich drogach po przystapieniu Polski do
Unii Europejskiej.

Stowa kluczowe: Przestepstwa drogowe; Bezpieczeristwo ruchu drogowego, Taksonomiczny miernik rozwoju

Abstract: The road safety is an area of public security, which is a basic need of every human being. One of the sources of the threats are road
traffic offenses related in violation of safety rules. The aim of the article is to analyze road safety throughout the country and in individual
provinces. In the study were used spatial and time data included in e.g. in the Regional Bank Data in the years 2001-2014 and the Police re-
search papers available on the Internet. The statistical analysis and application of the Hellwig's taxonomic measure of development allowed
the characterization of road traffic offenses in Poland and to identification of regions with the highest level of road safety. It turned out, that
despite the presence of a number of negative factors increasing the risk of accidents, the security situation on Polish roads improves. The
number of accidents and their victims decreases. Particularly positive changes on Polish roads were noted after the Polish accession to the
European Union.

Keywords: Road traffic offences,; Road safety; Taxonomic measure of development

W potocznym rozumieniu przestep- -+  sprowadzenie katastrofy w ruchu Przestepstwa drogowe wcigz nie sg

stwo jest to czynnos¢ prowadzaca do lagdowym, postrzegane w Polsce jako dostatecz-
ztamania normy prawnej. Z art. 1 Usta- +  sprowadzenie bezposredniego nie-  nie wazny problem. Tymczasem w la-
wy Kodeks Karny z dnia 6 czerwca 1997 bezpieczenstwa takiej katastrofy, tach 2004-2013 pochtonety one zycie
roku [3] wynika, Ze przestepstwem jest «  $mier¢, uszkodzenie ciata lub roz- ponad 47 tysiecy oséb, a dalsze 554
popetnienie czynu zabronionego pod stroj zdrowia innej osoby albo po-  tysigce 0séb zostato rannych. Koszty
grozba kary przez ustawe obowigzuja- wazna szkoda w mieniu nie naleza- ekonomiczne zdarzert drogowych w
Ca W czasie jego popetnienia. Struktura cym do sprawcy. Polsce to ponad 28 mld zt rocznie. Chot

przestepstw dokonywanych w Polsce 250000

jest wzglednie ustabilizowana [6]. Naj-
200000 M
150000

wiekszg grupe przestepstw stwierdzo-
nych stanowig przestepstwa kryminal- -
100000 \\\

ne (68%), a nastepnie drogowe (15%) i
gospodarcze (13%).

Przestepstwem drogowym jest na-
ruszenie, chociazby nieumysinie, zasad
bezpieczefistwa w ruchu ladowym, je- 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
zeli skutkiem tego naruszenia byto [12]: Lata

1. Liczba przestepstw drogowych stwierdzonych w Polsce w latach 2001-2014
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Liczba przestepstw drogowych
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Bniedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu

W nieprzetrzeganie pierszenstwa przejazdu

DOniezachowanie nibezpiecznej odleglosci migdzy pojazdami
Onieustapienie pierwszenstwa pieszemu

W nieprawidlowe przejezdzanie przejsé dla pieszych

DOnieprawidlowe wyprzedzanie

Binne

2. Struktura wypadkdw drogowych z winy kierujgcych pojazdami w Polsce w 2014 roku

dostrzec mozna poprawe sytuacji w
tym zakresie w trakcie ostatniej deka-
dy, to Polska, w poréwnaniu do innych
krajow Unii Europejskiej, nadal pozo-
staje krajem o niskim poziomie bezpie-
czenistwa ruchu drogowego. PotoZzenie
naszego kraju na mapie Europy, jego
usytuowanie na szlaku transportowym

wschod-zachdd, generuje bardzo duzy
ruch tranzytowy. Jak wynika z danych
Komendy Gtéwnej Strazy Graniczne),
w 2014 roku przez zewnetrzne granice
UE do Polski wjechato 14 214 660 pojaz-
doéw, w tym 12 184 216 samochodow
osobowych [14].

Tab. 1. Liczba przestepstw i wypadkdw drogowych z uwzglednieniem liczby mieszkancéw w woje-
wddztwach Polskiw latach: 2005, 201012013

przestepstwa drogowe na tys. ludnosci

Wojewddztwa
2005 2010
POLSKA 515 4,07
Dolnoslaskie 4,89 4,49
Kujawsko-pomorskie 6,01 3,76
Lubelskie 3,13 2,82
Lubuskie 4,14 3,16
todzkie 6,37 4,67
Matopolskie 4,87 3,71
Mazowieckie 6,36 4,28
Opolskie 5,34 482
Podkarpackie 7,19 6,42
Podlaskie 4,9 4,01
Pomorskie 435 5,76
Slaskie 6,43 4,83
Swietokrzyskie 6,27 4,98
Warminsko-mazurskie 3,89 3,96
Wielkopolskie 4,98 3,69
Zachodniopomorskie 6,42 4,05
Wspétczynnik 2053 2042

zmiennosci

wypadki drogowe na 100 tys. ludnosci

2013 2005 2010 2013
3,66 126,1 100,8 93,1

3,92 109,0 78,6 88,9
371 104,3 7,0 56,5

2,75 12,2 83,5 69,4
2,72 85,2 82,6 31

431 184,4 163,5 152,4
3,65 135,8 120,0 112,0
431 1251 98,5 86,1

3,78 96,7 82,2 78,8
522 106,9 92,2 84,9
4,33 98,8 70,4 61,8
4,24 1393 116,9 115,0
3,82 135,6 108,2 98,5
4,88 148,3 122,7 110,3
3,63 1355 118,7 112,0
2,79 126,6 85,0 759
3,42 110,7 86,1 87,4
18,00 19,35 24,25 25,85

Bcigzkos¢ wypadkow (liczba zabitych na 100 wypadkow) B gestos¢ wypadkow (liczba wypadkow na 100 km drog)

25
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Dolnoslaskie
Kujawsko-
pomorskie

Matopolskie

Mazowieckie

Opolskie
Podkarpackie
Podlaskie
Pomorskie
Slaskie
Swictokrzyski
e
Warminsko-
mazurskie
Wielkopolskie
Zachodniopo
morskie

3. Wskazniki ciezkosci i gestosci wypadkdw w Polsce i wedtug wojewddztw w 2013 roku
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Bezpieczenstwo ruchu drogowe-
go stanowi obszar bezpieczenstwa
publicznego, ktére jest podstawowg
potrzebg kazdego cztowieka, a jego
niezaspokojenie nie pozwala na reali-
zacje innych potrzeb i utrudnia rozwoj
jednostki. Potwierdza to miedzy innymi
znana powszechnie teoria hierarchii
potrzeb A. Maslowa [5], zgodnie z ktéra
bezpieczenstwo jest drugg w hierar-
chii waznosci potrzebg ludzka (tuz po
potrzebach fizjologicznych takich jak:
gtéd, pragnienie). Jednym ze Zrédet
jego zagrozen sg przestepstwa drogo-
we zwigzane z naruszeniem zasad bez-
pieczenstwa. Z uwagi na wysokie kosz-
ty spoteczne i ekonomiczne zdarzen
drogowych coraz czesciej prowadzone
sq analizy z zakresu statystyki i ekono-
miki tych przestepstw, poniewaz efekty
tamania prawa majg charakter dtugofa-
lowy i odczuwalny w skali makro i mi-
kro [13].

Celem artykutu jest analiza bezpie-
czenstwa ruchu drogowego na tere-
nie catego kraju i w poszczegdlnych
wojewddztwach. Do badania wyko-
rzystano dane przestrzenno-czasowe
7 lat 2001-2014 zawarte m.in. w Banku
Danych Regionalnych [1] oraz dostep-
nych w Internecie opracowan Policji.
Analiza statystyczna i zastosowanie
taksonomicznego miernika  rozwoju
Hellwiga pozwolity na charakterystyke
przestepstw drogowych w Polsce oraz
na wskazanie wojewddztw charakte-
ryzujacych sie najlepszym poziomem
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Charakterystyka przestepstw
drogowych w Polsce

Od kilku lat w Polsce wyraznie widoczny
jest trend spadkowy liczby stwierdzo-
nych przestepstw drogowych. W roku
2014 odnotowano ich 86747, co ozna-
cza spadek liczby przestepstw o 38,4%
w stosunku do roku poprzedniego. Od
roku 2001 do 2006 liczba tych prze-
stepstw systematycznie wzrastata (rys.
1). W nastepnych latach odnotowano
malejgcg ich tendencje. W roku 2014
liczba przestepstw drogowych byfa
nizsza od zanotowanej w roku 2001 o
prawie 40%.

Oprécz rozmiardw samej przestep-
CzosCi na poczucie bezpieczenstwa
mieszkancéw w  znacznym stopniu
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wptywa odsetek przestepstw wykry-
wanych. Niski wskaznik wykrywalnosci
powoduje wzrost poczucia bezpie-
czenstwa i bezkarnosci wérdd przestep-
cdw, co moze prowadzi¢ do eskalacji
przestepczosci i pojawienie sie uczu-
cia strachu u pozostatych obywateli.
W przypadku przestepstw drogowych
sytuacja w tym wzgledzie wyglada
optymistycznie. W analizowanym okre-
sie wykrywalnos¢ tego rodzaju prze-
stepstw byfa bardzo wysoka i ksztatto-
wata sie w granicach od 98,9 do 99,4%.

Najczesciej popetnianym przestep-
stwem drogowym jest prowadzenie
pojazdu mechanicznego lub innego
pojazdu w ruchu ladowym w stanie nie-
trzezwosci. Drugim, szczegdlnie istot-
nym ze spotecznego punktu widzenia,
przestepstwem drogowym jest spowo-
dowanie wypadku drogowego [6].

W 2014 roku w Polsce odnotowano
prawie 35 tys. wypadkow drogowych.,
Az 821% wypadkow powstato z winy
kierujacych pojazdami [14]. Na rysunku
2 przedstawiono ich strukture. Ponad
potowa wypadkoéw zwigzana byla z
nieprzestrzeganiem przez kierowcow
pierwszenstwa przejazdu (26,8%) oraz
niedostosowaniem predkosci do wa-
runkéw ruchu drogowego (26,1%). Duzy
udziat w wypadkach dotyczyt ponadto
niezachowania bezpiecznej odlegtosci
miedzy pojazdami (8,1%), a takze nie-
ustgpienia pierwszenstwa pieszemu
(7,8%).

W tabeli 1 przy uwzglednieniu liczby
ludnosci podano liczbe przestepstw i
wypadkdw drogowych w Polsce i woje-
wodztwach w trzech latach: 2005, 2010 i
2013. Okazuje sie, ze wojewddztwa cha-
rakteryzujg sie dos¢ duzym zréznicowa-
niem w tym wzgledzie. W 2013 roku w
wojewodztwie tddzkim odnotowano
1524 wypadkéw drogowych na 100
tys. ludnosci, podczas gdy w kujawsko-
-pomorskim wskaznik ten wynosit 56,5,
czyli 0 63% mniej. Podobna sytuacja
dotyczyfa przestepstw drogowych w
przeliczeniu na tys. ludnosci, najwie-
cej ich miato miejsce w wojewddztwie
podkarpackim (5,22), najmniej nato-
miast w lubuskim (2,72). Na pozytywng
uwage zastuguje spadek obu omawia-
nych wskaznikdw w analizowanych la-
tach. Dotyczy to catego kraju, jak i po-
szczegolnych wojewddztw. Jedynie w
dla wojewddztw mazowieckiego i pod-
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laskiego stwierdzono nieznaczny wzrost
liczby przestepstw drogowych w 2013
roku w porownaniu do 2010. W przy-
padku wypadkéw drogowych podobna
sytuacja dotyczyta wojewoddztw dolno-
Slaskiego i zachodniopomorskiego.
Ostatnie lata przyniosty znaczaca
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego w Polsce. Od 2008 liczba zabitych
w wypadkach drogowych spadata sred-
nio o 9% rocznie. Podobna tendencja
dotyczyta liczby oséb ciezko rannych,
cho¢ tu spadek byt nieco mnigjszy i
wynosit 6% [11]. Pomimo tych pozy-
tywnych trendéw Polska nadal zajmuje
niekorzystne miejsce w rankingu bez-
pieczenstwa panstw Unii Europejskiej.
W 2012 roku, ze wskaznikiem ponad 9
0s0b zabitych na 100 tys. mieszkarcow,
bylismy trzecim krajem o najwyzszym
poziomie zagrozenia zycia w ruchu dro-
gowym, tuz po Litwie i Rumunii. Co 8
$miertelna ofiara wypadku drogowego
byta mieszkancem Polski. W 2013 roku
sytuacja nie ulegfa znaczacej poprawie,
o czym Swiadcza nastepujace wskazni-
ki: liczba wypadkow na 100 tys. miesz-
kancow — 93, liczba zabitych na 100 tys.
mieszkancow — 9, ciezkos¢ wypadkow
(liczba zabitych na 100 wypadkow) — 9,
gestos¢ wypadkow (liczba wypadkow
na 100 km drog) — 12. W rankingu bez-
pieczenstwa na drogach europejskich
opracowanym przez Komisje Europejska
w marcu 2015 roku, Polska awansowata
Tab. 2. Uporzqdkowanie wojewddztw Polski ze

wzgledu na poziom przestepczosci drogowej na
podstawie taksonomicznego miernika rozwoju (zi)

Lp. Wojewédztwa x;;z;t GT:)Z?Q;‘;O
1 Wielkopolskie 0,5932 |
2 Matopolskie 0,4933 |
3 Dolnoslaskie 0,4837 |
4 Opolskie 0,4642 Il
5 Kujawsko-pomorskie 0,4416 I
6 Lubuskie 0,4350 Il
7 Zachodniopomorskie 0,3733 Il
8 Lubelskie 0,3663 Il
9 Warmirisko-mazurskie 0,3335 1l
10 Slaskie 03271 I
1 Mazowieckie 0,2972 1]
12 Swietokrzyskie 0,2913 I
13 Podlaskie 0,2673 n
14 Pomorskie 0,2552 1]
15 Podkarpackie 0,2462 Il
16 tédzkie 0,0843 v

Transport drogow

0 3 pozycje w stosunku do poprzed-
nich lat. W poréwnaniu z rokiem 2013
wysokos¢ wskaznika demograficznego
okreslonego liczbg zabitych/100 tys.
mieszkancéw ulegta poprawie i wynosi
obecnie 8,3. Dane te jednak wcigz sytu-
Ujg nasz kraj w grupie panstw charakte-
ryzujacych sie wyzszym od $redniego
dla krajow UE poziomem zagrozenia,
ktéry wg wstepnych danych KE osiggnat
w 2014 roku warto$¢ 5,1 zabitych/100
tys. mieszkaricow [10].

Az w dziesieciu wojewddztwach Pol-
ski wskaznik ciezkosci wypadkow byt
wyzszy od krajowego (rys. 3). Najwiecej
zabitych na 100 wypadkéw odnoto-
wano w wojewddztwach: podlaskim
(18), lubelskim (17) i kujawsko-pomor-
skim (15), najmniej zas w matopolskim
i Slaskim (po 6). Natomiast wskaznik
gestosci wypadkéw w zdecydowane;
wiekszosci wojewddztw ksztattowat sie
ponizej przecietnej w kraju. Najmniejszg
liczbg wypadkéw na 100 km charakte-
ryzowato sie wojewddztwo podlaskie
(6). W trzech wojewddztwach (pomor-
skim, $lgskim i todzkim) wskaznik ten byt
ponad trzykrotnie wyzszy.

Typologia przestrzenna przestepstw
drogowych

Wystepowanie znacznych roznic w roz-
ktadach przestrzennych przestepstw
drogowych skfania do opracowania
typologii przestrzennej, majacej na celu
syntetyczne zobrazowanie zjawiska. W
przypadku zbiorowosci, ktérych jed-
nostki opisywane sg przez liczny zespot
cech stosuje sie najczesciej metody
wielowymiarowej analizy porownaw-
czej, a w szczegdlnosci metody takso-
nomiczne [2]. Taksonomiczne mierniki
rozwoju sg zmiennymi syntetycznymi,
ktére zastepujg opis obiektéw badania
przy uzyciu zbioru cech diagnostycz-
nych opisem za pomoca jednej agre-
gatowej wielkosci [7]. W tym celu
wykorzystuje sie mierniki wzorcowe i
bezwzorcowe [4; 9]. W metodach bez-
wzorcowych zmienna syntetyczna jest
funkcja znormalizowanych — wartosci
zmiennych wejsciowych. Natomiast w
metodach wzorcowych wykorzystywa-
ne jest pojecie obiektu wzorcowego,
czyli obiektu modelowego o pozada-
nych, najlepszych wartosciach zmien-
nych wejsciowych. Miara syntetyczna
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konstruowana jest na podstawie po-
miaru odlegtosci pomiedzy obserwo-
wanym obiektem a obiektem wzorco-
wym [8]. W opracowaniu do budowy
taksonomicznego miernika  rozwoju
zastosowano metode wzorcowg w po-
dejsciu klasycznym, czyli taksonomicz-
ny miernik rozwoju Z. Hellwiga oparty
na zestandaryzowanych wartosciach
cech diagnostycznych [7]:

2= 5 (i=12,m, j=12,.,m),

) M

gdzie:

X, —srednia arytmetyczna cechy dia-
gnostycznej,

S, — odchylenie standardowe cechy
diagnostyczne;.

Dla kazdego obiektu badania wyzna-

czono odlegtosci od ustalonego wzorca

rozwoju o postaci:

m

dizg Zz]_(p ,Il), (2)

przy czym dla stymulant ¢, = max 7,

adla destymulant ¢, = :mlf_l 7,
Syntetyczny miernik rozwoju  wyzna-
czono wedtug wzoru:

di
=1-—r 3)

gdzie:

d_=d+2S,

(d — srednia arytmetyczna wspotrzed-
nych wektora odlegtosci d, za$
— ich odchylenie standardowe).

Na podstawie srednieji odchylenia stan-
dardowego taksonomicznego miernika
rozwoju zbidr wszystkich wojewddztw
w Polsce podzielono na cztery grupy,
obejmujace obiekty o wartosciach z na-
stepujacych przedziatow:
grupa 1 wojewddztw:
z,27+S, — Niski poziom przestepczosci
drogowej,
grupa 2 wojewddztw:
Z+S,>z,27 — przecietny poziom prze-
stepczosci drogowej,
grupa 3 wojewddztw:
7>z 27-S, — Wysoki poziom przestep-
czosci drogowe),
grupa 4 wojewddztw:
z,<z-S, — bardzo wysoki poziom prze-
stepczosci drogowej.

W postepowaniu typologicznym wzie-
to pod uwage cechy dotyczace prze-
stepstw drogowych. Przeliczono je na
wskazniki natezenia — w mianownikach
kazdorazowo umieszczajac rézne wiel-
kosci determinujace, ktére majg zwia-
zek ze specyfikg badanego zjawiska.
Uzyskane wskaZniki natezenia poddano
weryfikacji merytorycznej i formalno-
-statystycznej. Ostatecznie najwieksza
wartos¢ do celdw typologicznych posia-
da’fy nastepujace cechy diagnostyczne:

liczba przestepstw drogowych na

100 tys. ludnosdi,

liczba wypadkéw drogowych na

100 tys. ludnosdi,

liczba ofiar wypadkow na 100 tys.

ludnosdi,

wskaznik ciezkosci wypadkdw,

wskaznik gestosci wypadkow.
Wszystk|e przyjete do badania cechy
diagnostyczne potraktowano jako de-
stymulanty, czyli takie cechy, ktorych
wieksze wartosci odpowiadajg wyzsze-
mu poziomowi przestepczosci drogo-
wej. Wyniki przeprowadzonych badan
zamieszczono w tabeli 2. Okazuje sie,
ze w 2013 roku najbezpieczniej w ruchu
drogowym bylo w trzech wojewddz-
twach: wielkopolskim, matopolskim i
dolnoslaskim (I grupa typologiczna).
Grupa ta charakteryzowata sie najmniej-
szg liczbg popetnionych przestepstw
drogowych i najmniejsza liczba ofiar wy-
padkéw drogowych w przeliczeniu na
100 tys. ludnosci. Zdecydowanie najgor-
sza sytuacja pod wzgledem badanego
Zjawiska miata miejsce w wojewddztwie
tédzkim, w ktorym w przeliczeniu na 100
tys. mieszkancow popetniono najwiecej
przestepstw i wypadkéw drogowych z
duza liczbg ofiar smiertelnych.

Ukiad przestrzenny przestepczosci
drogowej zostat rowniez przeanalizo-
wany na najnizszym poziomie regio-
nalnym dostepnym w statystykach
Gtéwnego Urzedu Statystycznego, czyli
na podstawie podregionéw (poziom
NTS-3, w nomenklaturze statystyki mie-
dzynarodowej). W 2013 roku najwiecej
przestepstw drogowych stwierdzono w
miescie todzi, najmniej za$s w Poznaniu.
Najwiecej ofiar smiertelnych w przelicze-
niu na 100 tys. pojazddéw odnotowano w
powiecie krosnierskim  (wojewddztwo
podkarpackie), a najmniej w powiecie
ciechanowsko-ptockim  (wojewddztwo
mazowieckie).
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Whnioski

Na kwestie bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego skfada sie szereg ztozonych
zagadnien, poczawszy od stanu infra-
struktury drogowej, organizacji ruchu,
po zagadnienia zwigzane z kontrolg
przestrzegania przez kierujgcych prze-
piséw, prewencji i edukacji. Pomimo
wystepowania szeregu negatywnych
czynnikow zwiekszajacych ryzyko wy-
padku, stan bezpieczenstwa na pol-
skich drogach poprawia sie. Spada
zarowno liczba wypadkow, jak i ich
ofiar. Na przestrzeni ostatnich 14 lat
liczba smiertelnych ofiar wypadkdéw
spadfa z 5,5 tys. os6b w 2001 roku do
3,2 tys. w roku 2014 (spadek o 42,1%),
a liczba osob rannych z ponad 68 tys.
do 42 tys. (spadek o 37,6%). Co istot-
ne, tendencja spadkowa utrzymuje sie
praktycznie w catym badanym okresie
i to pomimo statego wzrostu liczby po-
jazdow poruszajacych sie po polskich
drogach. Jest to efekt szeregu dziatan
podejmowanych przez organy pan-
stwa, instytucje naukowe, organizacje
pozarzadowe, przedstawicieli medidw,
a takze osoby prywatne. Podejmowane
sg kolejne wyzwania, zwifaszcza w dzie-
dzinie dalszego upowszechnienia kul-
tury jazdy i przestrzegania przepisow
ruchu drogowego. Dotyczy to przede
wszystkim nadmiernej predkosci, pro-
wadzenia pojazdéw pod wptywem al-
koholu i zapewnienia bezpieczenstwa
niechronionym uzytkownikom drog.
Wiele zmienito sie na polskich dro-
gach po przystapieniu Polski do Unii
Europejskiej. Dotyczy to szczegolnie
intensywnej rozbudowy i modernizacji
infrastruktury. Udoskonalono nadzor
nad ruchem drogowym, usprawniono
system ratownictwa i podjeto szereg
inicjatyw dotyczacych edukacji i pre-
wendji.

Zastosowany w artykule takso-
nomiczny miernik rozwoju Hellwiga
umozliwit  uporzadkowanie  woje-
wodztw Polski ze wzgledu na poziom
przestepczosci drogowej. Ponadto war-
tosci tego miernika pozwolity na wy-
dzielenie czterech grup typologicznych
wojewodztw  charakteryzujacych  sie
podobng sytuacjg pod wzgledem ba-
danego zjawiska. Okazato sie, ze w 2013
roku najbezpieczniejszymi wojewodz-
twami byly: wielkopolskie, matopolskie
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i dolnoslaskie, ktore charakteryzowaty
sie najmniejszg liczbg popetnionych
przestepstw drogowych. W grupie o
najwyzszym poziomie przestepczosci
drogowej znalazto sie tylko wojewddz-
two todzkie. <4
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PROFESOR JAN KMITA (1922-2015)
-INZYNIER | HUMANISTA

Profesor Jan Kmita (1922-2015)

Profesor Jan Kmita urodzit sie 18 lutego 1922
roku w Bobrowcu pow. Rawa Mazowiecka, w
rodzinie chtopskiej. W miejscowosci rodzin-
nej ukoriczyt szkote podstawowa, a od 1935
roku uczeszczat do Panstwowego Gimnazjum
i Liceum im. B. Prusa w Skierniewicach, gdzie
uzyskat w 1939 roku tzw. matg mature, a w
1945 roku — mature liceum humanistycznego.
W czasie wojny, przez dziewie¢ miesiecy, byt
wywieziony na przymusowe roboty do Pionek
i Wolanowa k. Radomia Byt uczestnikiem ruchu
oporu jako Zotnierz Armii Krajowej, brat udziat
w tajnym nauczaniu.

Studia rozpoczat w roku akademickim
1945/46 na Wydziale Prawa Uniwersytetu
todzkiego, a nastepnie kontynuowat je Poli-
technice Wroctawskiej, na ktérej w 1950 roku
uzyskat tytut magistra inzyniera budownictwa
ladowego na dwczesnym Wydziale Inzynierii
Ladowej. Po ukoriczeniu studiow pracowat
w biurach projektowych, gdzie oprocz wy-
konywania zadan projektowych organizowat
grupowe doksztatcanie wspotpracownikow
oraz konferencje naukowo-techniczne. Efek-
tem tego okresu dziatalnosci sg projekty wie-
lu konstrukcji budowlanych, w tym miedzy
innymi mostu przez Nyse Kfadzka w Klodzku
(1958) oraz Mostu Pokoju w centrum Wrocta-
wia (1959) — jednych z pierwszych w Polsce
obiektow mostowych wykonanych z betonu
sprezonego.

Prace naukowo-dydaktyczng podjat w 1955
roku jako starszy asystent w Katedrze Budowy
Mostéw Politechniki Wroctawskiej, uzyskujac
kolejno w karierze naukowej: stanowisko ad-
iunkta (1958 r.), stopiert doktora nauk technicz-
nych (1960 r), stopiert doktora habilitowanego
w roku 1962 na Politechnice Warszawskiej,
tytut profesora nadzwyczajnego w roku 1969
oraz tytut profesora zwyczajnego w roku 1977.

W macierzystej Uczelni petnit rézne funkcje,
a mianowicie: prodziekana do spraw dydaktyki
w latach 1963-64, prodziekana do spraw na-
uki w latach 1966-68 i dziekana Wydziatu Bu-
downictwa Lagdowego w latach 1968-71. Przez
dziesieC lat (1971-1981) byt dyrektorem Insty-
tutu Inzynierii Ladowej. Od 1984 do 1990 roku
petnit zaszczytna funkcje Rektora Politechniki

Wroctawskiej, a w latach 1989-90 przewodni-
czacego autonomicznej Konferencji Rektorow
Wyzszych Szkédt Technicznych w Polsce. Profe-
sor Jan Kmita rownoczesnie przez 28 lat (1964-
1992) kierowat Zaktadem Mostéw na Wydziale
Budownictwa Ladowego i Wodnego Politech-
niki Wroctawskiej.

Profesor Jan Kmita byt niekwestionowanym
autorytetem w dziedzinie inzynierii mostowe;j
w Polsce. Jego prace naukowe koncentrujg sie
na teorii i technologii betonowych konstrukgji
sprezonych, w tym miedzy innymi na techni-
kach sprezania przeset mostowych kablami
zgrupowanymi z lin, na stanach naprezen w
zakotwieniach kabli, na teorii i badaniach do-
Swiadczalnych tarcia kabli w ostonach, a takze
na statyce modelowej ptyt ukosnych i rozdzia-
tu obcigzen w przestach wielodZzwigarowych
oraz na metodyce racjonalnego ksztattowania
dzwigarow gtéwnych w mostach drogowych i
kolejowych. Wsréd osiagnie¢ naukowych Pro-
fesora nalezy wymienic takze prace skupiajace
sie na ksztattowaniu i ocenie pracy statyczno-
-wytrzymatosciowej dzwigarow prefabryko-
wanych w zakresie sprezystym, pozasprezy-
stym oraz reologii tych dZwigaréw. Wazne sg
réwniez wyniki Jego badan z zakresu mecha-
niki konstrukgji ukierunkowane na racjonalny
dobdr modeli teoretycznych konstrukcji mo-
stowych, takze z uwzglednieniem zagadnien
wytrzymatosci zmeczeniowej. Badania nauko-
we Profesora Jana Kmity s3 silnie powigzane
z praktyka inzynierska, co jest wynikiem Jego
12-letniej pracy w przedsiebiorstwach wyko-
nawczych i projektowych.

Wienczac dotychczasowe badania na-
ukowe zajat sie problemami utrzymania i
modernizadji infrastruktury mostowej, ocena
stanu technicznego mostéw oraz zagadnie-
niami zarzadzania infrastrukturg mostowa z
wykorzystaniem systemow  eksperckich. Jest
wspdtautorem Systemu Zarzadzania Mostami
Kolejowymi SMOK opracowanego w Zaktadzie
Mostéw i wdrozonego w catym kraju na po-
trzeby Polskich Linii Kolejowych.

W latach 1992-1996 brat czynny udziat w
nadzorze naukowym nad budowa najwieksze-
go wowczas w Polsce mostu z betonu spre-
zonego — przez Wiste w Toruniu w ciggu au-
tostrady A-1. Uczestniczyt takze w badaniach
i prébnych obcigzeniach wielu obiektow mo-
stowych, w tym miedzy innymi Mostu Ctowe-
go w Szczecinie, mostu przez Wiste w Wyszo-
grodzie, Mostu Piastowskiego w Opolu, Mostu
Swietokrzyskiego w Warszawie, kilkudziesieciu
obiektow autostrady A-4.

Wyniki badan naukowych znalazty wyraz w
trzech ksigzkach:,Mosty betonowe - cz. |. Pod-
stawy wymiarowania’,,Mosty betonowe - cz. I,
Podstawy ksztattowania’, wydane w 1984 roku
oraz wspotautorska ksigzka ,Komputerowe
wspomaganie projektowania mostow’, wyda-
naw 1989 roku. Ksigzki te sg do dzisiaj Zrodtem
waznych informacji dla polskich projektantow
mostow. Oprécz wymienionych ksigzek wyni-
ki badan Profesora Jana Kmity znalazly sie w
ponad 120 opublikowanych pracach oraz w
prawie 200 raportach i ekspertyzach. Jednym
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Profesor Jan Kmita — lata 80. XX wieku

Jubileusz 85-lecia urodzin Profesora (2007) —
kardynat Henryk Gulbinowicz wrecza
piersciert 1000-lecia Archidiecezji Wroctawskiej

z rezultatow tych badan jest takze szes¢ paten-
tow, w tym dwa indywidualne.

Profesor Jan Kmita byt nauczycielem, wy-
chowawcg i opiekunem wielu rocznikdw in-
zynieréw mostownictwa. Wielka wage przy-
kfadat do rozwoju naukowego pracownikéw
uczelni — byt promotorem 11 prac doktorskich,
czterech Jego wychowankéw uzyskato sto-
pien doktora habilitowanego, a trzech — tytut
profesora nauk technicznych. Jednym z gtow-
nych dziet pozostawionych nam przez Profe-
sora wydaje sie Wroctawska Szkota Mostowa
— grupa Jego ucznidw i wspotpracownikow,
ktora stara sie kontynuowac zapoczatkowane
przez Niego dziatania.

Z dziatalnosci dydaktycznej, naukowej i
technicznej Profesora czerpie cate polskie mo-
stownictwo oraz liczne osrodki akademickie,
lecz — co jest naturalne — najwieksze korzysci
do dzisiaj uzyskuje Politechnika Wroctawska, w
tym Wydziat Budownictwa Ladowego i Wod-
nego oraz Zakfad Mostéw, a od roku 2015 —
Katedra Mostéw i Kolei. Wroctawskie, a takze
ogolnopolskie, srodowisko naukowe i tech-
niczne szczegdlnie duzo zyskato dzieki naste-
pujacym dziataniom Profesora:

organizacja naukowych ,Szkét Mtodych”
w latach 1971-1980 — prowadzone wow-
czas seminaria pomogty w rozwoju kadr
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Wydziatu Budownictwa Ladowego i Wod-
nego Politechniki Wroctawskiej i innych
uczelni;
organizacja cyklicznej miedzynarodowej
konferencji naukowej Safety of Bridge
Structures w latach 1975, 1982 i 1987 — w
tamtych czasach byto to unikalne forum
specjalistycznych kontaktow z zagranica;
wspotudziat w przygotowaniu i publikacji
naukowo-technicznych ksigzek w serii,In-
zynieria Komunikacyjna’, wydanych przez
Wydawnictwa Komunikacji i tacznosci
w latach 80. XX wieku, stanowigcych w
owym czasie kompendium aktualnej wie-
dzy;
udziat w utworzeniu Otwartego Muzeum
Techniki we Wroctawiu i wieloletnie prze-
wodniczenie Radzie Fundacji w latach
1994-1998;
przewodniczenie Komitetowi Budowy
Pomnika Orlat Lwowskich we Wroctawiu
i doprowadzenie do powstania pomnika
w roku 1991;
powotanie do Zycia czasopisma Archives
of Civil and Mechanical Engineering wy-
dawanego przez Wydziat Budownictwa
Ladowego i Wodnego oraz Wydziat Me-
chaniczny Politechniki Wroctawskiej;
przygotowanie oraz wydanie monumen-
talnego dzieta ,Wroctawskie Srodowisko
Akademickie. Tworcy i ich uczniowie
1945-2005".
Potwierdzeniem autorytetu prof. Jana Kmity
byfa Jego dtugoletnia aktywna przynaleznosc¢
do wielu gremiéw naukowych i instytucji zwig-
zanych z naukg, w tym: Komitetu Inzynierii La-
dowej i Wodnej Polskiej Akademii Nauk, Komi-
sji Budownictwa i Mechaniki Wroctawskiego
Oddziatu PAN, Wroctawskiego Towarzystwa
Naukowego, Komitetu Nagréd Panstwowych,
Centralnej Komisji do Spraw Tytutu Naukowe-
go i Stopni Naukowych oraz wielu rad instytu-
¢ji naukowych.

Profesor Jan Kmita byt takze aktywnym
cztonkiem wielu organizacji i stowarzyszen
naukowo-technicznych: Polskiego  Zwigzku
Inzynieréw i Technikéw Budownictwa, Stowa-
rzyszenia Inzynieréw i Technikow Komunikadji,
Polskiego Towarzystwa Mechaniki Teoretycz-
nej i Stosowanej, Zwiazku Mostowcdw Rzecz-
pospolitej Polskiej.

Wyrazem wysokiej oceny dokonan Profeso-
ra s przyznane Mu tytuty doktora honoris cau-
sa: Politechniki Poznanskiej (1993), Politechniki
Krakowskiej (2000), macierzystej uczelni Poli-
techniki Wroctawskiej (2000) oraz Papieskiego
Wydziatu Teologicznego we Wroctawiu (2002).
Profesor Jan Kmita byt takze uhonorowany m.
in. Krzyzem Komandorskim Orderu Odrodze-
nia Polski, Medalem Komisji Edukacji Narodo-
wej, Medalem im. Profesora Stefana Kaufmana,
Medalem Zwigzku Mostowcdw Rzeczpospoli-
tej Polskiej za wybitne osiggniecia w mostow-
nictwie, Honorowym Cztonkostwem SITK oraz
/MRP.

Profesor Jan Kmita byt cztowiekiem o wiel-
kich zaletach charakteru — ogromnej pasji i
pracowitosci, wysokich zdolnosciach organi-
zacyjnych, dobroci i autentycznej zyczliwosci
dlainnych, dzieki czemu zdobyt nie tylko praw-
dziwe uznanie srodowiska naukowego i tech-
nicznego, a takze szczerg sympatie i przyjazn
wszystkich, ktorzy z Nim pracowali.

Profesor Jan Kmita zmart 10 grudnia 2015
roku. Pozostanie na zawsze w pamieci uczniow
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Profesor przemawia w trakcie obchoddw 90. rocznicy urodzin (2012)

Profesor Jan Kmita na tle Mostu Pokoju we Wroctawiu, ktérego byt projektantem (2011)

i wspotpracownikow, a efekty Jego pracy two-
rza trwaty fundament dalszego rozwoju Poli-
techniki Wroctawskiej oraz srodowiska inzynie-
row budownictwa mostowego.

Opracowali:

Jan Bien, Jan Biliszczuk

Politechnika Wroctawska

Wydziat Budownictwa Lqdowego i Wodnego
Katedra Mostéw i Kolei
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e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych "

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych
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i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow
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