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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Zofia Bryniarska

Exploitation of collective public transport stops in Cracow

Abstract: The attractiveness of public transport network in ur-
ban areas depends not only on number of bus and tram routes and
courses in this area but on the accessibility of public transport stops
as well. The passengers make a choice of transport mode taking
into account from one hand comfort of journey and from the other
hand time they have to dedicate to travel. The minimization of the
door—to—door travel time leads to discussion on access and egress
distances. The description of collective public transport network
in Krakow in the measures of space and demographic density and
length of distances between stops is presented in the article. The
classification of stops according to number of passengers getting in
to trams and buses on typical workday is also presented. It is proven
that there are only sixty stops (9%) where more than 68% of daily
volume of passengers start or interchange their travels, so the high
concentration of getting in passengers at stops is observed.

Key words: passenger transport, public transport, public transport
stop

Barttomiej Derda, Aleksandra Pawlak-Burakowska

Analysis of international and regional air carriers market in Poland
between 2009 and 2011

Abstract: In this paper the analysis of the volume of the internatio-
nal and domestic aviation market have been presented. The main
emphasis has been put on the air carriers that offer their services on
the Polish market. The authors focused on the possibilities offered
by this market to the carriers. The structure of passenger transport
in Poland has also been discussed. It shows that in recent years the
share of traditional and low cost operators in the market varies aro-
und 50%. The structure of international carriers — scheduled and
charter — were also analyzed. The analysis of regional services in
Poland has been discussed at the end of the article. Analysis per-
formed in the article were based on data provided by the carriers
and the airports authorities as well as the Civil Aviation Authority.
Analysis shows that despite the strong concerns about the volume
of air traffic caused by the crisis in recent years, the aviation market
in Poland is constantly evolving. More widely promoted air services
become competitive to other modes of transport, not only on the in-
ternational routes, but on national as well. This is a very good news
both for passengers and to regional airports, which together with
the dynamic increase in the number of services can also develop.
Key words: air transport, charter services, regular services, regional
services

Krzysztof Platkiewicz

Spatial variation of places of residence perpetrators of the accidents and
road collision in Cracow

Abstract: The main objective of the research was recognition of spa-
tial variation of places of residence perpetrators of traffic incidents
in Cracow. This is an innovate approach. It focuses on road safety
issues which have not been yet expounded. The article is based on
spatial analysis of data about place of residence of 577 perpetra-
tors. These events have occurred in Cracow primarily on main traffic
routes in 2010. Data has been collected by police officers of the
Traffic Departments in Cracow. Data has been a random sample.
The highest density of dwellings is in the North—West districts of
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Cracow with a maximum in the Krowodrza and Nowa Huta di-
stricts. The number of traffic incidents does not coincide with the
number of perpetrators living in these districts. Unexpected is the
nearly 36% of offenders residing outside the city. Among drivers
causing accidents from outside Cracow most are residents of the
Cracow Metropolitan Area. It is noted higher share of perpetrators
living along Katowice — Cracow — Rzeszow communication section.
The largest number of traffic incidents among residents of Cracow
take place in the first 3 kilometers and 5 minutes but these factors
are not proportional. Phenomenon of spatial interaction in Cracow
generally refers to number of perpetrators converted to 10 000 in-
habitants but there are noticeable exceptions.

Key words: urban space, accidents, road collisions, safety

Tomasz Rokita, Pawel Wierzbicki

Conception of the modernization of the Goryczkowa Ropeway

Abstract: This paper presents results of conceptual work on the pro-
ject of modernization of the Goryczkowa aerial ropeway. Ropeways
currently operating in the area of Kasprowy Wierch have been cha-
racterized, referring to the the history of construction, technological
aspects and the main operational problems. The concept of moder-
nization of the Goryczkowa ropeway has been detailed analyzed .
Four possible alternative conceptions of ropeway routes, locations of
upper and lower stations have been subjected to analysis taking into
account the technological, economic, environmental (including the
location on the area of the Tatra National Park) aspects and comfort
of use. The conception also includes a potential course of the ski
pistes after rebuilding the ropeway. For each variant the basic calcu-
lations were carried out which are necessary on the conceptual de-
sign stage. Also the visualization of the concept of the Goryczkowa
ropeway modernization has been presented.

As the optimal variant of the modernization of the Goryczkowa
ropeway a four seat detachable chairlift was selected. Various tech-
nical aspects taking into account ropeway speed, capacity and travel
time between stations have been analyzed. Particular attention was
paid to the safety of ropeway users and staff in accordance with re-
quirements in this regard.

The construction of a new Goryczkowa ropeway, despite many
difficulties, seems to be reasonable in order to meet expectations of
potential users and to provide a wider range of ski areas, unique in
our country.

Key words: monocable aerial ropeways, chairlifts, ski transport

Beata Wieteska-Rosiak

Problems connected with the localization of multi-level parking on ho-
using estates with prefabricated

Abstract: Development of transport has caused an increase of
the number of passenger cars. This phenomenon has contributed to
the deepening problems of parking in the housing estates with pre-
fabricated in large cities. More and more settlements suffer
from problems associated with excessive numbers of vehicles par-
ked next to the blocks. This fact causes worse a neighborhood traf-
fic safety, blocking fire roads, pavements and green areas. It deter-
mines lower quality of life. The article is aimed at discussion on
selected ways of proceeding by parties responsible for parking po-
licy in urban areas. There are many various solutions, depending
on the criterion of temporary measures. In the short term actions
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consist of taking over open space, green areas, playgrounds to
construct single—level car parks and parking lots next to blocks.
Among the long—term initiatives we can mention construction of
multi—level car parks on housing estates. In this case, the number of
parking spaces on housing estates is to be limited. However, the-
re are various barriers associated with such an investment. Among
the benefits of the release of housing estates from vehicles one can
see improvement of road safety and the retrieval of recreational are-
as for children, young and old people.

Key words: problems with parking, parking policy, housing esta-
tes with prefabricated, quality of life.

Andrzej Rudnicki, Adam Tutecki

Narrow-gauge railway between Piwniczna and Szczawnica municipa-
lities as an instrument of integration for the Beskid Sadecki spas
Abstract: The paper describes the project of European initiati-
ve EUREKA “Ecological mountain railway as an element of the

sustainable development of a tourist region in Poland” joining
the spas of Piwniczna with Szczawnica. After presentation of the
project scope and the partners, the towns which are served and
linked by planned narrow—gauge railway have been characterized.
Reflection of an idea for the railway in the existing strategic and
planning documents has been identified. Functions of the railway
and its situational and altitude alignment of its route are specified.
The vehicle of the railway and the rules and examples of schedules
are generally characterized. The rules for construction of progno-
stic passenger flows by rail are described and selected results are
quoted. The conclusions from the analysis of the environmental
impact of the railway and the result of financial and economic
analysis are presented. The paper concludes with the list of the
expected main effects of the project and its potential impact on the
development of transport technology.

Key words: local public transport, narrow—gauge railway, functio-
nal and spatial integration, tourism and spa towns
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WYKORZYSTANIE PRZYSTANKOW
SIECI PUBLICZNEGO TRANSPORTU

ZBIOROWEGO W KRAKOWIE'

ZOFIA BRYNIARSKA

dr inz. Zaktad Organizacji

i Ekonomiki Transportu,

Wydziat Inzynierii Ladowej,
Politechnika Krakowska, 31-155
Krakow, ul. Warszawska 24,
+48 12 628 3049,
z_bryn@pk.edu.pl

Streszczenie. Podréze w granicach administracyjnych miast maja naj-
czeSciej charakter obligatoryjny. Sa realizowane pieszo, z wykorzysta-
niem indywidualnych srodkéw transportu lub publicznego transportu
zbiorowego. Wzrost znaczenia motoryzacji indywidualnej wynika z jed-
nej strony z wiekszej dostepnosci samochodéw, a z drugiej ze wzrostu
znaczenia czasu i poszukiwania przez pasazeréw wygodnych i szybkich
sposob6w przemieszczania. Aby zwiekszy¢ atrakcyjnosé publicznego
transportu zbiorowego, trzeba nie tylko zwiekszal oferte w postaci
liczby wykonywanych kurséw autobuséw lub tramwajow, ale réwniez
zapewni¢ wygodne, czy chociazby akceptowane przez pasazerdéw, mozli-
wosci rozpoczynania i koiczenia przejazdéw tymi $rodkami oraz zmia-
ny $rodka transportu. W artykule, kontynuujac problem wykorzystania
przystankéw wylacznie w komunikacji tramwajowej, wylacznie w ko-
munikacji autobusowej w Krakowie oraz w komunikacji podmiejskiej
przedstawiono ocene wielkosci sieci publicznego transportu zbiorowego
oraz ocene dostepnosci sieci przy wykorzystaniu wskaznikéw dostepno-
$ci przestrzennej i demograficznej. Korzystajac z pomiaréw napelnienia
srodk6éw transportu, przeprowadzono ocene liczby pasazeréw korzy-
stajacych w typowym dniu roboczym ze wszystkich przystankéw sieci
publicznego transportu zborowego w Krakowie. Dokonano klasyfikacji
przystankéw ze wzgledu na liczbe pasazeréw wsiadajacych i wysiadaja-
cych. Wskazano na nieréwnomierne obciazenie przystankéw i wysoka
koncentracj¢ ich wykorzystania.

Stowa kluczowe: transport pasazerski, publiczny transport zbiorowy,
przystanek komunikacyjny

Wprowadzenie
W wiekszosci duzych, pod wzgledem zajmowanego obsza-
ru i liczby ludnosci, miast wystepuja duze potrzeby prze-
mieszczania sie mieszkancéw. Cechy popytu na przewozy
pokazuja, ze ma on charakter masowy i powszechny, jest
skoncentrowany na niewielkim obszarze i charakteryzuje
sie znacznymi nierbwnomiernos$ciami w czasie i przestrzeni.
Publiczny transport zbiorowy ma utatwic zaspokojenie tych
potrzeb w sposéb szybki, sprawny i efektywny. Najczesciej
sa w tym celu wykorzystywane rézne $rodki transportu.
W wielu miastach historycznie pierwsza byla komuni-
kacja tramwajowa, ale w kolejnych latach byla ona skutecz-
nie wspomagana przez komunikacje autobusows. Oba sys-
temy maja swoje niezaprzeczalne zalety i wady. Komunikacja
tramwajowa obcigzona jest znacznymi kosztami specyficz-
nej infrastruktury, ale ma znacznie wicksze zdolnosci prze-
wozowe i mozna ja prowadzi¢ po wydzielonych torowi-
skach i uniezalezni¢ od zaklécet w ruchu wystepujacych na
ulicach. Pozwala tez na eliminowanie zanieczyszczen srodo-
wiskowych z terenu miasta. Komunikacja autobusowa nie
wymaga budowy specjalnej infrastruktury, jest znacznie

1

© Transport Miejski i Regionalny, 2012.

4

bardziej elastyczna zaréwno w zakresie mozliwosci dotarcia
do réznych miejsc w przestrzeni, zabezpieczenia energe-
tycznego, jak i zréznicowania zdolnosci przewozowych od
niewielkich do bardzo duzych, niemal réwnych zdolno-
sciom komunikacji tramwajowe;.

W duzych miastach komunikacja tramwajowa i auto-
busowa wykorzystywane sg lacznie, wspdlnie i czesto wza-
jemnie sie uzupelniaja. W pewnych obszarach miasta ich
udzial w przewozach ma charakter substytucyjny i pozwala
mieszkaficom na dokonanie wyboru pomiedzy komunika-
¢ja tramwajowa i autobusowa, natomiast w innych obsza-
rach na gléwnych ciggach komunikacyjnych wystepuje je-
dynie komunikacja tramwajowa, a komunikacja autobuso-
wa pelni funkcje komplementarne i dowozowe do komuni-
kacji tramwajowej.

Charakterystyka sieci publicznego transportu zbiorowego
Poczatki publicznego transportu zbiorowego w Krakowie
sa zwigzane z komunikacjg tramwajowa, najpierw konng,
potem elektryczna. Zmiany i ewolucja systemu transportu
miejskiego wyznaczane byly rozwojem i rosnacymi potrze-
bami mieszkancéw, ale rowniez pojawiajacymi si¢ mozli-
wosciami technicznymi zaréwno w zakresie zabezpieczenia
energetycznego, jak i zdolnosci przewozowych srodkéw
transportu.

Pierwsze linie komunikacji zbiorowej, poczatkowo
tramwajowej, taczyly najwazniejsze w tamtym czasie dla
mieszkadcow punkty w miescie: dworzec kolejowy, Rynek
Gléwny i most Podgérski. W kolejnych latach uklad linii
byl rozbudowywany i modyfikowany, zawsze tak, aby od-
powiadal aktualnym potrzebom mieszkaricow, pozwalal
im na przemieszczanie w najwazniejszych dla nich kierun-
kach i relacjach, a z drugiej strony czesto wyprzedzajaco
umozliwial aktywizacje i zwickszal atrakcyjnos¢ gospodar-
czg i mieszkaniowa kolejnych obszaréw miasta.

Charakterystyke wielkosci miasta i sieci publicznego
transportu zbiorowego przedstawiono w tabeli 1.

Krakéw obecnie pod wzgledem zajmowanej powierzchni
i liczby stalych mieszkancéw zajmuje drugie miejsce w Pols-
ce. W granicach administracyjnych miasto rozcigga sie na
powierzchni 326,8 km?, a Srednia gestos¢ zaludnienia wy-
nosi 2314 os6b/km?. Jednak gesto$¢ zaludnienia jest bar-
dzo zréznicowana zaréwno wewnatrz poszczeg6lnych
dzielnic, jak i miedzy nimi. W dzielnicach o duzej liczbie
osiedli mieszkaniowych i o wysokiej zabudowie (Bieficzyce)
wynosi ona nawet ponad 14 tysiecy oséb/km?, a w innych,
gdzie przewaza niska zabudowa i duzy udzial terenéw re-
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kreacyjnych (Zwierzyniec) lub strefy ochronnej kombinatu
metalurgicznego wynosi zaledwie okoto 710 os6b/km?.

Infrastrukture publicznego transportu zbiorowego (ptz)
w granicach administracyjnych miasta tworzy zaréwno siec
komunikacji autobusowej, jak i tramwajowej. Ogdlem sieé
ta ma dhugos¢ okolo 526 kilometréw i sa na niej zlokalizowa-
ne 693 przystanki. Dlugos¢ sieci, po ktérej kursuja wylacznie
autobusy, stanowi ponad 83% sieci publicznego transportu
zbiorowego i obejmuje okoto 438 kilometréw ulic. Wylacznie
komunikacja tramwajowa funkcjonuje na okoto 39 kilome-
trow sieci (7,4%). Natomiast na ponad 49 kilometrach ulic
jezdza zaréwno tramwaje, jak i autobusy.

Struktura przystankéw jest bardzo zblizona do struktury
dhugosci sieci. Zaledwie 53 przystanki (7,4%) sa wylacznie
przystankami tramwajowymi, a 542 przystanki (78%) wy-
facznie przystankami autobusowymi. Na 53 przystankach
pasazerowie moga korzysta¢ zaréwno z komunikacji tram-
wajowej, jak i autobusowej. Prawie wszystkie przystanki
koficowe komunikacji tramwajowej sa réwnoczesnie przy-
stankami komunikacji autobusowej (z wyjatkiem Dworca
Towarowego i Bronowic).

Do oceny stopnia obstugi komunikacyjnej obszaru mia-
sta mozna stosowaé wskaznik zagospodarowania komuni-
kacyjnego drdg, ktdry okresla, jaki jest udzial drég, po ktd-
rych odbywa si¢ transport autobusami miejskimi w stosun-
ku do tacznej dlugosci drég w granicach administracyjnych
miasta’. W 2011 roku wskaznik ten w Krakowie dla pu-
blicznego transportu zbiorowego w miescie osiagnal war-
tos¢ 0,48 i oznacza, ze trasy autobuséw i tramwajow prze-
biegaja po 48% dlugosci drég ukladu podstawowego
miasta, do ktérych zostaly zaliczone drogi krajowe, woje-
wodzkie, powiatowe i gminne na terenie miasta.

Rozmieszczenie przystankéw publicznego transportu
zbiorowego powinno zapewnial pasazerom dogodne doj-
$cie z obszaru obstugiwanego przez komunikacje autobuso-
wa lub tramwajowa. Rekomendowana srednia odleglos¢
miedzy przystankami® autobusowymi i tramwajowymi wy-
nosi 0,4—0,6 kilometra, natomiast prace prowadzone w ra-
mach Systemu Analiz Samorzadowych pokazuja?, ze §red-
nie odleglosci miedzy przystankami tramwajowymi wyno-
sity w 2005 roku od 0,34 do 0,44 kilometra, a miedzy
przystankami autobusowymi byly nieco wicksze i wynosily
w 2009 roku 0,53 kilometra.

Odcinki miedzy przystankami sieci publicznego trans-
portu zbiorowego w Krakowie maja zr6znicowane dhugosci
(tabela 2 i rys. 1). Srednia dlugoé¢ odcinka wynosi
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nizacja, red. Wyszomirski O., Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdarisk
2008, s. 37.

Zych E., Transport w miastach — problemy modernizacji, osiqgniecia miast i oceny od-
biorcow ustug transportowych, Zwiazek Miast Polskich, Krakéw 2011, s. 36, Zych
E., SAS-Transport miejski 2008, Zwiazek Miast Polskich, Katowice 2009, s. 26,
oraz Zych E., SAS-Transport miejski w latach 1999-2005, Zwiazek Miast Polskich,
Katowice 2005, s. 20.

Tabela 1
Charakterystyka wielko$ci Krakowa
i sieci publicznego transportu zhiorowego w 2011 r.
Parametr Wielkosé
Powierzchnia miasta [km?] 326,8
Liczba ludnosci 756 183
Gestos¢ zaludnienia [0s6b/km?] 2314
Sie¢ drog [km] 1100
Dtugosé sieci publicznego transportu zbiorowego w granicach administracyjnych | 526,2
miasta [km] w tym:
wytacznie komunikacji autobusowej 437,6
wytacznie komunikaciji tramwajowej 39,2
rownolegle komunikacji autobusowej i tramwajowej 49,3
Liczba przystankéw publicznego transportu zbiorowego w tym: 693
wytacznie komunikaciji autobusowej 542
wytacznie komunikacji tramwajowej 53
rownolegle komunikacji autobusowej i tramwajowej 98
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS i ZIKiT
Tabela 2
Charakterystyka dtugosci odcinkéw migdzy przystankami
sieci publicznego transportu zhiorowego w 2011 r.

Dtugosé Liczba odcinkéw migdzyprzystankowych Wskaznik struk-
odcinka miedzy-| \ytacznie wylacznie | komunikacji | razem publicz- | tury dla publicz-
przystankowego | komunikacji | komunikacji | autobusowej |nego transportu| N€g0 transportu

[km] autobusowej | tramwajowej | i tramwajowej| zbiorowego | Zbiorowego [%]
wiecej niz 1,6 14 0 0 14 0,8
(1,5-1,6] 8 0 0 8 0,5
(1,4-1,5] 7 1 2 10 0,6
(1,3-1,4] 15 0 0 15 0,9
(1,2-1,3] 24 3 0 27 1,6
(1,1-1,2] 23 0 0 23 1,3
(1,0-1,1] 37 3 2 42 2,5
(0,9-1,0] 51 4 1 56 33
(0,8-0,9] 77 2 8 87 51
(0,7-0,8] 148 6 17 17 10,0
(0,6-0,7] 164 17 29 210 12,3
(0,5-0,6] 234 23 35 292 171
(0,4-0,5] 259 33 38 330 19,3
(0,3-0,4] 200 24 24 248 14,5
(0,2-0,3] 96 29 15 140 8,2
(0,1-0,2] 19 10 5 34 2,0
[0-0,1] 1 0 1 2 0,1
Suma 1377 155 177 1709 100,00
Srednia diugos¢ | 0,624 0,506 0,558 0,624
M'"'m.a,'"a 0,100 0,150 0,100 0,100

ugose
Maksymaina 2410 1,450 1,450 2,410
dtugosé ’ ’ ’ ’
Kwartyl Q1 0,420 0,325 0,400 0,420
Kwartyl Q3 0,750 0,600 0,700 0,750
350 20,0
- icdzy przystankami autobusowo- L 150
300 W micdzy przystankami tramwajowymi
F 16,0
B miedzy

250 F 14,0

kaznik slrl_:klury dlegtosci miedzy

200 b P 12,0

10,0
150 8,0
100 [ 60
F 4,0
50
F20
0 0,0
Zakres dlugosci [km]

Rys. 1. Histogram i struktura procentowa dtugosci odcinkdw miedzy przystankami sieci pu-
blicznego transportu zbiorowego
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624 metréw. Warto zauwazy(, ze $rednie odleglosci miedzy
przystankami wylacznie komunikacji tramwajowej oraz
wykorzystywane réwnolegle przez autobusy i tramwaje sg
krétsze, odpowiednio o okolo 120 metréw i 70 metréw.
Polowa sposréd wszystkich odcinkéw miedzyprzystanko-
wych publicznego transportu zbiorowego ma dlugos¢ nie
wigksza niz 750 metréw (kwartyl Q,) i nie mniejsza niz
420 metréw (kwartyl Q). Najczgsciej (ponad 19%)
odcinkéw ma dhugos$¢ wynoszaca od 400 do 500 metrdw.
Odcinki miedzyprzystankowe o najwiekszej dlugosci znaj-
duja si¢ miedzy przystankami polozonymi na obrzezach
miasta na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia. Naj-
dhuzsze odcinki o dlugosci ponad 2 kilometréw wystepuja
na sieci komunikacji autobusowej’, natomiast na sieci ko-
munikacji tramwajowej najdluzsze odcinki sa prawie o po-
fowe krétsze® i wynosza okoto 1,4 kilometra.

Dostepnos$¢ przestrzenna i demograficzna

sieci publicznego transportu zbiorowego

Dla oceny poziomu dostepnos$ci przestrzennej i demogra-
ficznej infrastruktury transportowej stosowane sg wskaz-
niki gesto$ci geograficznej i demograficznej’. We wskazni-
kach gestosci geograficznej okresla si¢ nasycenie obszaru
siecia transportowa wyrazona w postaci jej dhugosci lub
liczby przystankéw komunikacyjnych przypadajaca na
kazdy 1 km? powierzchni miasta. Natomiast wskazni-
ki gestosci demograficznej infrastruktury transportowej
okreslaja wielko$¢ sieci transportowej wyrazonej w postaci
dhugosci jej tras lub liczby przystankéw komunikacyjnych
przypadajaca na 10 tys. mieszkaficéw. Ocena dostepnosci
wykonywana jest zazwyczaj niezaleznie dla komunikacji
autobusowej i dla komunikacji tramwajowej. W tabeli 3
przedstawiono poréwnanie wskaznikéw gestosci dla obu
tych systeméw oraz wartosci wskaznikéw dla publiczne-
go transportu zbiorowego zgodnie z ocena wielkosci sieci
przedstawiong w tabeli 2.

Standardy obstugi w miejskim transporcie zbiorowym za-
lecane dla warunkéw polskich® okreslaja, ze wskaznik gesto-
$ci geograficznej sieci publicznego transportu zbiorowego dla
miasta powinien wynosi¢ §rednio okoto 2-2,5 km/km?, a dla
§rédmiescia w duzym miescie do 3,5 km/km?. Prace prowa-
dzone w ramach Systemu Analiz Samorzadowych wskazuja,
ze Srednia gestos¢ sieci autobusowych’ w miastach zrzeszo-
nych w Zwiazku Miast Polskich wynosita w 2009 roku
1,5 km/km? a komunikacji tramwajowej 0,52 km/km?.
Gesto$¢ sieci publicznego transportu zbiorowego w Krakowie

Bryniarska Z., Starowicz W., Wykorzystanie przystankdw sieci komunikacji antobusowej
w Krakowie, ,/Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 2,'s. 5—11.

Bryniarska Z., Starowicz ., Wykorzystanie przystankiw sieci komunikacyi tramwajo-
wej w Krakowie, , Transport Miejski i Regionalny” 2011, nr 12, s. 27-32.
Bryniarska Z., Starowicz ., Wyniki badai systemiw publicznego transportu zbiorowego
w wybranych miastach, seria Monografie nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddziat
w Krakowie, 2010, s. 70, 77.

Rudnicki A., Jakoi¢ komunikacji miejskiej, Zeszyt Naukowo-Techniczny Nr 71, Seria
Monografie SITK RP, Krakéw 1999, s. 221.

Zych E., Transport w miastach — problemy modernizacji, osiqgniecia miast i oceny odbior-
cow ustug transportowych, Zwiazek Miast Polskich, Krakow 2011, s. 35, 40.
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Tabela 3

Wskazniki gestosci sieci publicznego
transportu zhiorowego w Krakowie
Dla komunikacji

Dla komunikacji Dia publicznego

Wskaznik gestosci

autobusowej tramwajowej | transportu zbiorowego
Dtugosé sieci przypadajaca 1,49 0,27 1,61
na jeden km? powierzchni [km/km?] [km/km?] [km/km?]
miasta

Diugo$¢ sieci przypadajaca | 6,44 [km/10 000 | 1,17 [km/10 000 6,96 [km/10 000
na 10 tys. mieszkancow mieszkancow] mieszkancow] mieszkancow]

Liczba przystankow 1,96 0,46 2,12

przypadajaca na jeden km? [przyst/km?] [przyst/km?] [przyst/km?]
powierzchni miasta

Liczba przystankow 8,46 2,00 9,16 [przyst/10 000
przypadajaca [przyst/10 000 [przyst/10 000 mieszkancow]
na 10 tys. mieszkancow mieszkancow] mieszkancow]

Zrédio: opracowanie wiasne

wynosi 1,61 km/km?. Warto$¢ ta, jak nalezalo oczekiwad,
jest nieco wyzsza niz $rednia w komunikacji autobusowej',
gdyz uwzglednia ona dodatkowo odcinki ulic obstugiwane
wylacznie przez komunikacje tramwajowa.

Warto$¢ wskaznika gesto$¢ geograficznej przystankow
komunikacyjnych oznacza, ze $rednio nieco wiecej niz
2 przystanki autobusowe i/lub tramwajowe znajduja si¢ na
1 km” powierzchni miasta (tabela 3). Gesto$¢ geograficzna
przystankéw publicznego transportu zbiorowego jest ponad
cztery razy wigksza niz gesto$¢ przystankéw komunikacji
tramwajowej i nieco wieksza niz gestos¢ przystankéw ko-
munikacji autobusowej. Wskaznik gestosci demograficznej
sieci publicznego transportu zbiorowego pozwala szacowad,
ze na 10 tys. mieszkancéw przypada blisko 7,0 km sieci
i ponad 9 przystankéw komunikacyjnych. Oba wskazniki
gestoscigeograficznejidemograficznejzardwnosieci, jakiprzy-
stankéw wyraznie pokazuja, ze dostepnosé¢ publicznego
transportu zbiorowego na terenie miasta jest nieznacznie
wieksza niz komunikacji autobusowej.

Do oceny dostepnosci sieci transportowej mozna rowniez
wykorzystaé wskazniki obszaru ciazenia lub wskazniki za-
ludnienia''. W przeciwieistwie do wskaznikéw gestosci geo-
graficznej we wskaznikach obszaru ciazenia wyznaczana jest
srednia wielko$¢ powierzchni przypadajaca na kazdy kilo-
metr sieci lub kazdy przystanek komunikacji autobusowe;.

Poréwnanie warto$ci wskaznikéw obszaru ciazenia
i wskaznikéw zaludnienia dla komunikacji autobusowe;j
i tramwajowej oraz tacznie publicznego transportu zbioro-
wego w Krakowie przedstawiono w tabeli 4. Do kazdego
kilometra sieci publicznego transportu zbiorowego w mie-
$cie ciazy przecietnie obszar wielko$ci 0,62 km?, a do kaz-
dego przystanku obszar o wielkosci 0,47 km?. Wskaznik
zaludnienia pokazuje, ze przy rownomiernym rozmieszcze-
niu na kazdy kilometr sieci publicznego transportu zbioro-
wego przypada 1437 mieszkaficow, a na kazdy przystanek
ponad 1091 mieszkaficow.

10 Bryniarska Z., Starowicz W., Wykorzystanie przystankow sieci komunikacji antobusowej
w Krakowie, , Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 2,s. 5-11.
"' Bryniarska Z., Starowicz W., Wyniki badar systeméw publicznego transportu zbiorowego

w wybranych miastach, seria Monografie nr 19, Wydawnictwo SITK RP Oddziat
w Krakowie, 2010, s. 73, 80.
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Wykorzystanie przystankow sieci

publicznego transportu zbiorowego

Wykorzystanie przystankéw publicznego transportu zbio-
rowego mozna charakteryzowal liczba pasazerdw wsia-
dajacych, wysiadajagcych, korzystajacych lub odjezdza-
jacych z przystanku. Dla oceny wielko$ci zadad przewo-
zowych wykonywanych na przystankach autobusowych
w Krakowie zostang wykorzystane dane z pomiaréw napel-
nienia linii autobusowych przeprowadzonych przez SITK
RP na zlecenie ZIKiT w dniu roboczym w wigkszosci w la-
tach 2009-2011"2.

Rozklad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich
przystankach komunikacyjnych przedstawiono w tabeli 5
i na rysunkach 2 i 3. Rozklad ten, podobnie jak w przypad-
ku sieci komunikacji tramwajowej czy autobusowej, nie jest
rozkladem réwnomiernym. Tylko w pieciu weztach przy-
stankowych $rednia liczba pasazeréw wsiadajacych prze-
kracza 25 tysiecy os6b. Razem pasazerowie ci stanowiag po-
nad 11% oséb korzystajacych w ciggu dnia z publicznego
transportu zbiorowego. Na kolejnych pieciu przystankach
wsiada w ciggu dnia roboczego lacznie prawie 84 tysiace
pasazeréw, czyli ponad 7% pasazeréw ogélem. Ponad Y
pasazeréw wsiada na 36 przystankach, na ktérych w ciagu
doby wsiada od 5 tys. do 10 tys. pasazeréw. Przystanki te
stanowia okolo 5% liczby przystankéw. Najwieksza grupe
przystankéw (22,2%) stanowia te o najmniejszej liczbie
wsiadajacych, nieprzekraczajacej 50 os6b w ciagu doby.
Naleza do niej 154 przystanki. W ciagu dnia obstuguja one
zaledwie 3,9 tysiecy pasazeréw (0,36%). Przystanki, na
ktérych w ciggu doby wsiada nie wiecej niz 200 osdb, sta-
nowia okolo 48% wszystkich przystankéw komunikacyj-
nych. Obstuguja one zaledwie okolo 23 tysiecy pasazerdw,
czyli 2,2% wszystkich pasazeréw publicznego transportu
zbiorowego w miescie.

Wsrdd przystankéw autobusowych o najwickszej licz-
bie wsiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki:
Rondo Mogilskie, Teatr Bagatela, Dworzec Gléwny, Nowy
Kleparz, Plac Inwalidéw, Most Grunwaldzki, Rondo
Grzegorzeckie, Borek Falecki, Dworzec Gléwny Zachdd
(Galeria) i Basztowa LOT.

Poréwnanie stopnia koncentracji pasazeréw wsiadajg-
cych na przystankach komunikacyjnych zilustrowano za
pomoca krzywej Lorentza na wykresie (rys. 4). Linia laczaca
punkty (0;0) i (100;100) reprezentuje przypadek réwno-
miernego rozkladu pasazeréw miedzy poszczegblnymi
przystankami komunikacyjnymi. Im bardziej linia rzeczy-
wistego rozdzialu jest wygieta, tym wicksza jest koncentra-
cja obserwowanego zjawiska. Stosunek pola powierzchni
miedzy linia réwnomiernego rozkladu i krzywa Lorentza
do ogélnego pola jest okreslany mianem wspélczynnika
koncentracji Lorentza i stanowi liczbowa miare koncentra-

2 Wykonanie badai napelniens pojazdow oraz czasow miedzyprzystankowych na wskazanych
liniach miejskiej komunikacji zbiorowej w Krakowie wraz z opracowaniem wynikiw, dla
Urzedu Miasta Krakowa (wspélautorzy: Starowicz W., Bryniarska Z., Saponi G.),
Krakéw 2005-2009, Wykonanie badafi funkcjonowania komunikacji zbiorowej
w Krakowie wraz z opracowaniem wynikéw, dla ZIKiT (wspélautorzy: Bryniarska
Z., Sapon G.), Krakéw 2010-2011.

Tabela 4
Wskazniki obszaru ciazenia i zaludnienia sieci
publicznego transportu zbiorowego w Krakowie
Wskaznik Dla komunikacji | Dla komunikacji Dla publicznego
autobusowej tramwajowej | transportu zbiorowego
Srednia wielkos¢ powierzchni 0,67 3,69 0,62
przypadajaca na kilometr sieci [km?/km] [km?/km] [km?/km]
Srednia liczba mieszkaricow 1553 8537 1437
przypadajaca na jednostke [mieszkancy/km] | [mieszkancy/km] [mieszkancy/km]
dfugosci sieci
Srednia wielkos¢ powierzchni 0,51 2,16 0,47
przypadajaca na jeden [km?/przyst.] [km?/przyst.] [km?/przyst.]
przystanek
Srednia liczba mieszkaricow 1182 5008 1091
przypadajaca na jeden [mieszkancy/ [mieszkancy/ [mieszkancy/przyst.]
przystanek przyst.] przyst.]
Zrédio: opracowanie wiasne
Tabela 5
Rozkiad liczby pasazerow wsiadajacych na przystankach
sieci publicznego transportu zhiorowego w Krakowie
.8 Z 2
=8 £3 =2 £= g =S
EE £= 3] £88 | =t7%
EEE < B ES S8S | 85  =5%
S 58 $§ | §8F %% | EE:
85 = =2 558 2S5 | S5£3
(20 000 - 30 000] 5 0,72 125234 11,57 25047
(15000 — 20 000] 5 0,72 84 053 7,76 16 811
(10 000 - 15 000] 14 2,02 161908 14,95 11 565
(5000 - 10 000] 36 5,19 258 408 23,86 7178
(3000 -5 000] 42 6,06 160 986 14,87 3833
(1000 -3 000] 103 14,86 193 576 17,88 1879
(800 -1 000] 24 3,46 21985 2,03 916
(600 - 800] 23 3,32 15708 1,45 683
(500 - 600] 11 1,59 6015 0,56 547
(400 -500] 23 3,32 10424 0,96 453
(300 - 400] 30 4,33 10 460 0,97 349
(200 - 300] 43 6,20 10 484 0,97 244
(100 - 200] 92 13,28 13075 1,21 142
(50 -100] 88 12,70 6635 0,61 75
(0-50] 154 22,22 3917 0,36 25
Suma 693 100,00 1082 868 100,00
Srednia 1562,6
Mediana 223
Kwartyl Q1 62
Kwartyl Q3 1340
Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 2. Rozktad liczby pasazeréw wsiadajacych i przystankéw sieci publicznego transportu

zhiorowego
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Rys. 3. Struktura procentowa liczby pasazerow wsiadajacych i przystankéw sieci publicznego
transportu zbiorowego
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Rys. 4. Wspdtczynnik koncentracji Lorentza dla pasazerdw wsiadajacych

¢ji. Wspdlczynnik koncentracji Lorentza pasazerow wsia-
dajacych dla przystankéw tramwajowych wynosi 0,49, dla
przystankéw autobusowych 0,74, a dla wszystkich przy-
stankéw komunikacyjnych publicznego transportu zbioro-
wego tacznie 0,77.

Rozktad liczby pasazeré6w wysiadajacych na wszyst-
kich przystankach autobusowych przedstawiono w tabeli
6 oraz na rysunkach 4 i 5. Rozklad ten, podobnie jak roz-
klad pasazeré6w wsiadajacych na przystankach, nie jest
rozkladem réwnomiernym. Przystanki, na ktérych wysia-
da najwiecej pasazeréw, sg wykorzystywane w podobnym
stopniu jak przystanki dla wsiadajacych. Na pieciu przy-
stankach o najwickszej liczbie pasazeréw wysiada Srednio
ponad 25 tysiecy 0s6b w ciagu dnia. Na kolejnych czte-
rech najwickszych przystankach wysiada $rednio w ciagu
doby ponad 21 tysiccy oséb. Najwicksza grupe przystan-
kéw o stosunkowo duzej liczbie wysiadajacych (od 5 do
10 tysiecy pasazeréw) stanowi 35 przystankéw, ktore
tacznie w ciagu dnia obstuguja okolo 24% pasazeréw
komunikacji autobusowej w miescie. Podobnie jak w przy-
padku oceny ze wzgledu na liczbe pasazeréw wsiadaja-
cych, przystanki, na ktérych wysiada w dobie mniej niz
200 oséb, stanowig prawie 47% wszystkich przystankéw
autobusowych w miescie, a liczba pasazeréw na nich wy-
siadajacych wynosi okolo 2,2% wszystkich pasazeréow
komunikacji autobusowej.
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Tabela 6
Rozkiad liczby pasazerow wysiadajacych na przystankach
sieci publicznego transportu zhiorowego w Krakowie
$ 5 = £ |48
£c £ | E% |z=f 3:% &,
Ess 5 £ |EsZ |£8f st5%
NE= k- £ NSg Eg= S8 =
£3E = 12 g%g "’35 5355
558 5 | g% |25f |fEf; ss53f
§2s g £z_ |§g82g|/ S35 |585%
Ege 5 28 SgES 2888 588
(20 000-30 000] 5 0,72 125 234 11,57 25 047
(15 000-20 000] 4 0,58 84 053 7,76 21013
(10 000-15 000] 14 2,02 161908 14,95 11 565
(5000-10 000] 35 5,05 258 408 23,86 7383
(3 000-5 000] 48 6,93 160 986 14,87 3354
(1.000-3 000] 97 14,00 193 576 17,88 1996
(8001 000] 31 4,47 21985 2,03 709
(600-800] 20 2,89 15708 1,45 785
(500-600] 1 1,59 6015 0,56 547
(400 -500] 31 4,47 10 424 0,96 336
(300-400] 27 3,90 10 460 0,97 387
(200-300] 46 6,64 10 484 0,97 228
(100-200] 93 13,42 13075 1,21 141
(50-100] 92 13,28 6 635 0,61 72
(0-50] 139 20,06 3917 0,36 28
Suma 693 100,00 1082 868 100,00
Srednia 1561,9
Mediana 234
Kwartyl Q1 68
Kwartyl Q3 1427
Zrédio: opracowanie wiasne
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Rys. 5. Rozktad liczby pasazerow wysiadajacych i przystankow sieci publicznego transportu
zhiorowego

30,0

e przystankow

= == pasazerow

S ’ -\

20,0 N\
£ AN
£ 1 \ 4
= 7 NP
£ 150 ’ e\
@ ’ \
% / \
00 \
) ’ \\ 4
z 4

0,0

@Q\ Q@\ @“\ @\ @\ QB\ @\ @Q\ 63\ @\ @\ q“\ @\ /@\
N N Q N Q
6;5 @ﬁ‘ QB/\ @Q QQ @ %@ @Q L’Q \D(@ Q’B Q’QQ Q“ 5“ N
QQ@ S’Q \“m o Q, > <

Klasa przystanku wg liczby pasazeréw wysiadajacych

Rys. 6. Struktura procentowa liczby pasazerow wysiadajacych i przystankéw sieci publicznego
transportu zbiorowego
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Wsrdd przystankéw autobusowych o najwickszej licz-
bie wysiadajacych nalezy wymieni¢ kolejno przystanki:
Rondo Mogilskie, Teatr Bagatela, Dworzec Gléwny, Nowy
Kleparz, Plac Inwalidéw, Most Grunwaldzki, Rondo Grze-
gérzeckie, Basztowa LOT, Borek Falecki, Starowislna.

Por6wnanie stopnia koncentracji pasazeréw wysiadaja-
cych na przystankach publicznego transportu zbiorowego
w mieScie zilustrowano krzywa Lorentza na wykresie
(rys.7). Warto$ci wspélczynnika Lorentza wynoszg dla ko-
munikacji tramwajowej 0,49, dla komunikacji autobuso-
wej 0,73 i dla wszystkich przystankéw komunikacyjnych
publicznego transportu zbiorowego w miescie 0,76.
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Rys. 7. Wspétczynnik koncentraciji Lorentza dla pasazeréw wysiadajacych

Wygodna charakterystyka liczby pasazeréw korzystaja-
cych z publicznego transportu zbiorowego w miescie jest
rozklad liczby pasazeréw wsiadajacych na wszystkich przy-
stankach komunikacyjnych w kolejnych godzinach doby
przedstawiony na rysunku 8. Obserwacja wykresu pozwala
zidentyfikowaé wyrazne dwa szczyty komunikacyjne.
Szczyt poranny jest krotszy — jednogodzinny, a szczyt po-
potudniowy zdecydowanie dhuzszy — trzygodzinny. Udzialy
godzinne przewozdéw w godzinach szczytéw sa znacznie
wicksze niz w okresach poprzedzajacych lub nastepnych.

Poréwnanie rozkladu pasazeréw wsiadajacych na wszyst-
kich przystankach tramwajowych i autobusowych ilustruje
wykres na rysunku 9. Godzinne udzialy liczby pasazeréw
wsiadajacych do tramwajéw sa wyzsze jedynie w godzinach
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Rys. 9. Pordwnanie rozktad liczby i struktury procentowej pasazeréw wsiadajacych na przy-
stankach tramwajowych i autobusowych w miescie

od 9:00 do 13:00. Ogélem w dniu roboczym z komunikacji
tramwajowej korzysta okolo 48,3% pasazeréw publicznego
transportu zbiorowego.

Podsumowanie
Wszystkie przystanki transportu zbiorowego tramwajowe
i autobusowe razem nie sa wykorzystywane réwnomiernie. Na
pieciu najbardziej obciazonych przystankach $rednio w ciagu
doby wsiada ponad 25 tysiecy os6b, co stanowi ponad 11%
pasazeréw wsiadajacych na wszystkich przystankach. Na 60
najbardziej obciazonych przystankach wsiada ponad 58%
wszystkich pasazeréw publicznego transportu zbiorowego.
Dla zwigkszenia atrakcyjnosci publicznego transportu
zbiorowego wazne sa nie tylko trasy linii komunikacyjnych,
ale réwniez warunki w jakich pasazerowie oczekuja na pojazdy.
Szczegdlne znaczenie maja przystanki, ktére sa najczesciej wy-
korzystywane przez pasazeréw. Wyglad, wyposazenie i inne
udogodnienia zlokalizowane na przystankach oraz dogodnosé
dojscia i bezpieczefistwo podczas przesiadania powinny by¢
brane pod uwage podczas podejmowania decyzji dotyczacych
rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miescie.
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Streszczenie. W artykule przedstawione zostaly analizy wielkosci prze-
wozéw na miedzynarodowym i krajowym rynku lotniczym. Gléwny na-
cisk polozony zostal na przewoznikéw lotniczych, oferujacych swoje ustu-
gi na polskim rynku. Autorzy skupili sie na mozliwosciach, jakie otwiera
dla nich rynek krajowy. Omdéwiona zostala réwniez struktura przewozéw
pasazerskich w Polsce. Pokazuje ona, iz w ostatnich latach udzial przewoz-
nikéw tradycyjnych w rynku waha si¢ w okolicach 50%. Przeanalizowana
zostala takze struktura przewozéw miedzynarodowych, zaréwno regu-
larnych, jak i czarterowych w naszym kraju. Te drugie sa bardzo ciekawe
ze wzgledu na bardzo duza dynamike zmian wsrdd firm oferujacych swoje
ustugi. Ostatnia omdéwiona w artykule analiza dotyczy przewozéw regio-
nalnych w Polsce, ktére, dzigki pojawieniu si¢ nowego taniego przewoz-
nika, moga znacznie ozywi¢ regionalny ruch lotniczy, a takze przynies¢
spore zyski. Przedstawione w artykule analizy zostaly przeprowadzone
na podstawie danych udostepnianych zarwno przez przewoznikéw, jak
i porty lotnicze oraz Urzad Lotnictwa Cywilnego. Z analiz tych wynika, iz
pomimo duzych obaw o wielko$¢ przewozéw lotniczych w zwiazku z kry-
zysem w ostatnich latach, rynek lotniczy w Polsce stale sie rozwija. Coraz
szerzej promowane przewozy lotnicze staly sie konkurencyjne dla innych
srodkéw transportu, nie tylko na trasach miedzynarodowych, ale i krajo-
wych. Jest to bardzo dobra wiadomos¢ zaréwno dla pasazeréw, jak i dla
regionalnych portéw lotniczych, ktére wraz z dynamicznym wzrostem
ilosci oferowanych uslug, réwniez moga sie rozwijal.

Stowa kluczowe: przewozy lotnicze, przewozy czarterowe, przewozy
regularne, przewozy regionalne

Wprowadzenie

Minione dwa lata zaréwno w Polsce, jak i na Swiecie byly
czasem ozywienia pokryzysowego. W transporcie lotni-
czym, po widocznym zalamaniu w roku 2008, zaobserwo-
waé mozna ponowny wzrost przewozéw. Z roku na rok po-
wicksza si¢ liczba obstuzonych pasazerdw, co pozwala opty-
mistycznie patrze¢ na rozwdj tej galezi transportu w na-
szym kraju. Duzg role odgrywajg tu linie lotnicze, ktére
konkurujac miedzy soba, w szczegdlnosci cena przewozu,
coraz bardziej upowszechniaja ushugi transportu lotnicze-
go wsréd Polakéw. Nalezy zauwazyd, iz oplaty ponoszo-
ne przez pasazeréw sg duzo czeSciej zblizone do kosztéw
przejazdu alternatywnymi Srodkami transportu, niz bylo to
przed kilkoma latami. Oczywiscie, nie tylko pasazerowie
czerpia korzysci z takiego obrotu sprawy. Konkurencyjnosé
cenowa i jako$ciowa transportu lotniczego daje podstawy
do szybkiego rozwoju przewoznikom nie tylko zagranicz-

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wktad Autoréw w publikacje: B. Derda
50%, A. Pawlak-Burakowska 50%
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nym, ale i krajowym. Sytuacja ta jest w szczegdlnosci za-
uwazalna w przewozach czarterowych i regionalnych, ktére
charakteryzuje duza rotacja linii lotniczych.

Charakterystyka przewozow lotniczych w Polsce
Analiza wielko$ci pasazerskich przewozéw lotniczych od
1991 roku w Polsce pokazuje stala tendencje wzrostowa.
W latach dziewigédziesiatych mozna zauwazy¢ ozywienie
w transporcie lotniczym w naszym kraju. W przeciagu
dziesicciu lat liczba przewozéw wzrosta dwukrotnie.
Szczytowe wzrosty ilo$ci przewozéw przypadajg na lata
2004— 2008 (rys. 1), kiedy linie lotnicze oferujace ushugi
w Polsce notowaly rekordowe wyniki. W Polskich portach
lotniczych obstuzono wtedy prawie 20,8 miliona pasazeréw
[1}. W znacznej mierze ten gwaltowny wzrost spowodowa-
ny byl wejsciem Polski do Unii Europejskiej, a co za tym
idzie liberalizacja rynku lotniczego. W tym czasie wzrosta
liczba przewoznikéw oferujacych swoje ustugi na polskim
rynku. Istotnym czynnikiem bylo tu réwniez pojawienie si¢
tzw. tanich linii lotniczych. Oferta takich operatoréw we
wzmozonym okresie emigracji Polakéw do krajow Unii
przyczynila sie znaczaco do wzrostu liczby przewozéw, a tak-
ze, co istotne, do wzrostu popularnosci transportu lotnicze-
go nie tylko w podrdzach biznesowych, ale i prywatnych.
W tych latach zwiekszyla sie¢ réwniez ilos¢ oferowanych
polaczet miedzynarodowych. Intensywny wzrost liczby
przewozéw lotniczych umozliwit rozwéj portéw lotniczych.
Niektére z nich, miedzy innymi Katowice—Pyrzowice
i Gdarisk—Rebiechowo, osiggnely w tym czasie ponad czte-
rokrotny wzrost liczby obstuzonych pasazeréw.
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Rys. 1. Wielko$¢ przewozéw w polskich portach lotniczych w latach 1991-2011
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Przypadajacy na 2009 rok kryzys gospodarczy spowo-
dowatl krétkotrwaly spadek w ruchu lotniczym. Od dwdéch
lat obserwowana jest tendencja wzrostowa przewozéw lot-
niczych i pomimo iz dynamika wzrostu jest duzo mniejsza
niz przed kryzysowym rokiem 2009, to w 2011 padt kolej-
ny rekord: 21,7 miliona obsluzonych pasazeréw.

Rekordowym moze okazal sie rok obecny. Jak podaje
Polski Rynek Transportu Lotniczego {21, wzrosty odnoto-
wywane sg we wszystkich polskich portach lotniczych.
Duze wzrosty w przewozach lotniczych zanotowaly regio-
nalne porty lotnicze, w duzo mniejszym Port Warszawa
Okecie. W poréwnaniu do pierwszego kwartalu roku 2011,
dane sa bardzo optymistyczne (rys. 2). Zaobserwowane
wzrosty przewozow poréwnywane sa do rekordowego roku
2008.

19.20% =
17.80% 18-60%

W dynamika ruchu 2012/2011 [%]

Rys. 2. Dynamika ruchu lotniczego w polskich portach lotniczych w latach 2012/2011 [2]

Poczatek II kwartatu biezacego roku réwniez zapowiada
sie optymistycznie. Zgodnie z danymi udostepnionymi na
stronach internetowych portéw lotniczych wzrost przewo-
zOw pasazerskich w kwietniu w poréwnaniu do roku po-
przedniego jest znaczacy. W Gdanisku—Rebiechowie odno-
towano 26% wzrost, w Krakowie—Balicach 21%, a w
Katowicach—Pyrzowicach 7%.

Linie lotnicze dziatajace w Polsce

Na polskim rynku lotniczym obecnie swoje ustugi oferuje
ponad dwudziestu przewoznikéw. Zdecydowang wiekszos¢
potaczen realizujg PLL LOT, Wizz Air, Ryanair i Lufthansa.
Ich taczny udzial w rynku przewozéw pasazerskich wynosi
okoto 80%.

Najwiekszy udzial w rynku, okolo 30%, ma polski prze-
woznik PLL LOT wraz z EuroLOT-em {3}. W ubieglym
roku przez tego przewoznika tacznie obstuzonych zostalo
5,6 miliona pasazeréw, z czego EuroLOT obstuzyl okoto
1,1 miliona oséb. Spétka oferuje szereg polaczen krajo-
wych, jak i miedzynarodowych. Na uwage zashuguje fake,
iz EuroLOT wraz z LOT-em uruchamia w tym roku 15 no-
wych polaczen, z czego polowa bedzie kursowaé z portu
regionalnego w Krakowie, ktéry jest traktowany przez
EuroLOT jako baza macierzysta {4].

PLL LOT posiada 56 samolotéw, miedzy innymi Boeingi
767 1737, Embraery 175, 195, 170 i 145, a takze samoloty
ATR-72 i ATR-42 {5}. Flota przewoznika jest stale unowo-

cze$niana. Wymieniane sa samoloty $redniego zasiegu
Boeingi 737 na Embraery 195. Obecnie we flocie znajduja
sie 4 egzemplarze tego typu. Sredni wiek tych samolotéw
wynosi 4,5 roku. Najwieksza zmiana bedzie oczekiwana wy-
miana samolotéw dalekiego zasiegu, czyli Boeingéw 767.
W tym roku flote LOT-u uzupelnia dwa Boeingi 787
Dreamliner, obecnie najnowoczesniejsze samoloty na Swie-
cie. Wymiana wszystkich samolotéw dalekiego zasiegu ma
nastapi¢ do marca 2013 roku. Lacznie bedzie ich pied.
Planowana jest réwniez wymiana samolotéw krétkiego za-
siegu, z ATR-6w na Bombardiery. Obecnie EuroLOT kupuje
osiem takich maszyn, z perspektywa kolejnych dwunastu.

Drugim co do wielkosci przewoznikiem na rynku pol-
skim jest Wizzair {3}. Jego udzial w przewozach w roku
ubieglym wyniést 22%. Jest to wegierski przewoznik ta-
nich linii lotniczych, dzialajacy od 2003 roku. W Polsce
oferuje on swoje ustugi od maja 2004 roku. Oferta przewo-
zowa obejmuje gléwnie Europe Srodkowo-Wschodnia,
a takze niektére kierunki Europy Zachodniej. Przewoznik
posiada 12 baz, w tym pie¢ w Polsce. Gléwna baza opera-
cyjna jest port lotniczy w Katowicach—Pyrzowicach, poza
tym posiada bazy réwniez w Warszawie, Gdarisku, Pozna-
niu i Wroclawiu. Wizzair ma flote zlozona z samolotéw
Airbus A320 [5].

Trzecim co do wielkosci przewozéw w Polsce jest ir-
landzki przewoznik Ryanair [3}. Oferuje on przewozy
gléwnie po Europie. Jego udzial w polskim rynku przewo-
z6w wyni6st 20% w roku 2011. W Polsce oferuje on swoje
ustugi od marca 2005 roku. Jak podaje Barometr Rozwoju
Matlopolski {4}, przewoznik planowal otworzy¢ swoja
pierwsza baze w tej cze$ci Europy w porcie lotniczym
Krakéw—Balice. Baza zostata ostatecznie otwarta w Kownie,
lecz niewykluczone, ze w przyszlosci przewoznik zdecyduje
sie ja otworzy¢ réwniez w Polsce. Ryanair jest jedng z naj-
wigkszych linii lotniczych na $wiecie. W roku 2010 prze-
wi6zt 72 miliony pasazeréw. Przewoznik posiada jedenastg
co do wielkosci flote na Swiecie. Sklada sic ona wylacznie
z Boeingéw 737-800 {51.

Kolejnym pod wzgledem wielkosci ustug transporto-
wych przewoznikiem w Polsce jest Lufthansa. Jej udzial
w polskim rynku w roku 2011 to 7,8%. Jest to narodowy
niemiecki przewoznik, lider Star Alliance, ktérego czlon-
kiem jest réwniez PLL LOT. Lufthansa jest 6sma co do
wielkosci linig lotnicza na $wiecie — w roku 2010 przewio-
zla 58 milionéw pasazeréw. Posiada réwniez rozbudowang
flote, sktadajaca si¢ z 281 samolotdw.

Na uwage zasluguje réwniez brytyjska tania linia lotni-
cza EasyJet. To jedenasty co do wielkosci przewoznik na
Swiecie. Rocznie obstuguje okoto 50 milionéw pasazeréw.
Oferuje potaczenia po Europie. W Polsce dostepna jest je-
dynie w Krakowie—Balicach. Przewoznik dysponuje blisko
200 samolotami Airbus A320.

Popularna i szeroko reklamujaca sie¢ w ostatnim czasie
jest rowniez firma OLT Express. Zostala ona zalozona
w 2011 roku poprzez polaczenie dwdch polskich przewoz-
nikéw Yes Airways i OLT Jetair. OLT Express posiada czte-
ry typy samolotéw $redniego zasiegu. Wchodzac na rynek,
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przewoznik oferowal tanie polaczenia krajowe. Oferta ta
stale sie poszerza. Obecnie dostepne sa rowniez loty do po-
nad dwudziestu réznych miast Europy z regionalnych por-
téw lotniczych w Polsce.

OLT Express chce znalez¢ swoje miejsce na rynku jako
przewoznik z pogranicza tradycyjnych i tanich linii lotni-
czych. W siatce polaczens miedzynarodowych planowane sg
polaczenia na lotniska drozsze w obsludze. Planowane jest
rowniez prowadzenie jasnej polityki cenowej. Wysokosé
cen biletéw oferowanych pasazerom dla polowy miejsc
w samolocie na kazdym rejsie ma wynosi¢ 99PLN. Dodat-
kowe promocje w cenach biletéw nie sa planowane, co zda-
niem przedstawicieli firmy ma sprawié, iz klienci nie bedg
stale oczekiwali na promocje i kupig bilety po regularnych
cenach. Przewoznik nie zamierza wprowadzaé dodatko-
wych oplat za ushugi, takie jak wybdr miejsca siedzacego
w samolocie, oplata za bagaz rejestrowany, posilek itp.

Struktura przewozow pasazerskich

Od momentu wzrostu popularnosci tanich linii lotniczych
(LCC), struktura przewozéw ksztaltuje sie w podobny spo-
s6b. Przewoznicy niskokosztowi zajmuja okolo 50% rynku
przewozéw pasazerskich. Rysunek 3 obrazuje sezonowosé
w podziale rynku na przewoznikéw tradycyjnych i nisko-
kosztowych. W przedstawionym okresie 2009—2011 mozna
zauwazy(, iz w pierwszym kwartale procentowy udzial prze-
wozéw tanich linii nieznacznie spada. Jest to spowodowane
wigksza iloscia podrdzy stuzbowych w tym okresie, w ktdrych
ceny biletéw lotniczych nie maja tak istotnego znaczenia.

W kolejnych trzech kwartatach udzial przewoznikéw
LCC jest wyzszy i zajmuje okolo 50% przewozéw. Mozna
zauwazy(, ze w drugim i trzecim kwartale 2010 i 2011
roku, w zwigzku z okresem wakacyjnym, tani przewoznicy
oferowali wiecej polaczen, i ze wzgledu na konkurencyjng
ceng byli czeSciej wybierani przez pasazeréw.

Polski rynek przewozéw lotniczych jest praktycznie zdo-
minowany przez zagranicznych przewoznikéw. Udziat krajo-
wych linii lotniczych ksztaltuje sie na poziomie 30% (rys. 4).
Mozna zauwazy¢ tu jednak pewng sezonowo$¢. W pierw-
szym kwartale 2010 i 2011 roku udzial polskich przewozni-
kéw jest wiekszy niz w pozostalej czesci roku. Pokazuje to, iz
krajowe linie lotnicze znacznie zyskuja, gdy oferta tanich linii
zmniejsza sic w sezonie zimowym. Dodatkowo w roku 2011
udzial polskich linii nieznacznie zwickszyl sic w poréwnaniu
do lat poprzednich. Ma to zwiazek z bardziej konkurencyjna
cena za przewozy oferowang przez polskie linie.

Regularne przewozy lotnicze
Na przestrzeni ostatnich lat liczba przewozéw regularnie ro-
$nie. Dynamika wzrostu w roku 2011 w stosunku do 2010
wyniosta 6,7%, a w roku 2010 w stosunku do 2009 — 7,6%.
Struktura przewozow regularnych ksztaltuje sie od wie-
lu lat analogicznie. Analizujac okres od 2009 roku, 80%
przewozéw pasazerskich w Polsce realizowanych jest przez
czterech przewoznikéw, czyli LOT+ EuroLOT, Wizzair,
Ryanair i Lufthansa (rys. 5). Udzial tych przewoznikéw
w niewielkim stopniu ro$nie z roku na rok.
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Piaty co do wielkosci przewoznik w Polsce — EasyJet
od dwéch lat notuje spadek liczby przewozéw. W roku
2010 spadty one 0 17%, a w roku 2011 prawie o 19%.
Udzial pozostalych przewoznikéw to okoto 16% i utrzy-
muje si¢ on na stalym poziomie w przeciagu kilku ostat-
nich lat (tabela 1).

PLL LOT lacznie z EuroLOT-em od wielu lat sa naj-
wickszym przewoznikiem na naszym rynku. Przez ostatnie
lata udzial spétki w rynku sukcesywnie rosnie. Dynamika
wzrostu jest na poziomie 10%. W poprzednim roku LOT
zanotowal duzy spadek polaczen transatlantyckich, zaréw-
no do USA, jak i do Kanady. Jak podaje Polski Rynek
Transportu Lotniczego {2} bylo to odpowiednio 15 i 5,3%.
Pasazerowie ci zostana przejeci przez Lufthanse, British
Airways 1 Air France.

Wizz Air jest najwickszym tanim przewoznikiem oferu-
jacym swoje ustugi w Polsce. Sukcesywnie zwigksza si¢ jego
procentowy udzial w polskim rynku przewozéw lotniczych.
W roku 2012 jego udzial moze znacznie sie zwiekszy¢ po
uruchomieniu lotniska w Modlinie pod Warszawag.

Ryanair oferuje swoje ustugi w wickszosci portoéw regio-
nalnych w Polsce, a w szczegdlnosci w takich, gdzie moze
liczy¢ na korzystne warunki finansowe operacji lotniczych.
W chwili obecnej posiada gléwna baze w Krakowie—
Balicach. Planowane jest jednak otwarcie baz we Wroctawiu
i powstajacym lotnisku w Modlinie.
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Tabela 1 o ¥ . —
Wielko$¢ przewozow i udziaf procentowy =)
przewoznikow w rynku [6,7,8] = =
2009 2010 2011 Rys. 6. Wielkos¢ przewozow czterech najwigkszych przewoznikow w latach 2009-2011 [6,7,8]
Nazwa = [\iooha prze- | Udziat | Liczbaprze-| Udzial | Liczba prze- | Udzial

przewoznika | yiezionych | procentowy | wiezionych | procentowy | wiezionych | procentowy Tabela 2

pasazerow [%] pasazerow [%] pasazerow [%]
PLL LOT+ Procentowy udziat w rynku przewozow czarterowych
EurolOT 4 568 627 28.4 5036 736 29.1 5607 355 30.4 w latach 2009- 2011
Wizz Air 3488 352 21.7 3920 241 22.6 4078 299 221 Udziat procentowy w rynku

Nazwa przewoznika
Ryanair 3132034 19.5 3725271 21.5 3840 404 20.8 2009 2010 2011
Lufthansa 1079757 6.7 1228 080 71 1441138 7.8 Enter Air - 6.2 27.6
EasyJet 643 301 4.0 529896 | 3.1 431233 | 23 Travel Service AS 9 8.8 16.0
i PLL LOT + EuroLOT 16 16.2 8.0
Qi‘;r;”hel?t'tfg 563025 | 35 382933 | 2.2 346142 | 1.9
Yes Airways - - 6.9

Air France 251843 1.6 272 538 1.6 313937 1.7 Air Cairo 3 36 53
SAS 214 251 13 225530 | 1.3 267704 | 15 Aif Poland 9 71 54
KLM Royal Small Planet Airlines - 1.0 4.1
Dutch Airlines 184 027 1.1 188 163 1.1 230 305 1.2
British Tunisair 4 43 3.2
Airways 233907 1.5 189 454 1.1 218 020 1.2 onur Air 9 08 30
pozostali 1736790 10.8 1637 066 9.4 1657180 9.0 pozostali 65 521 21.0

Nalezy zauwazy¢, ze sukcesywne wycofywanie si¢ z ryn-
ku niektérych tanich linii lotniczych spowodowalo, ze Wizz
Air i Ryanair stworzyly swoisty duopol takich ustug.
Przewoznicy ci maja prawie 90% udzialu w polskim rynku
tanich przewozdéw.

Czarterowe przewozy lotnicze

Rynek przewozéw czarterowych w Polsce jest duzo bar-
dziej zmienny niz w przypadku przewozéw regularnych.
Na przestrzeni kilku ostatnich lat zmienial si¢ on bardzo
znaczaco (tab. 2). W roku 2009 PLL LOT miat 16% udzial
w rynku. Czeski przewoznik Travel Service mial 9% udzial
w rynku. Pozostali przewoznicy mieli nieznaczny udziat
w rynku: miedzy 2 a 4%.

Tempo wzrostu przewozdw czarterowych w latach
2010— 2011 bylo wolniejsze niz w przewozach regularnych
i wyniosto 4,7%. Przyczyna tego byly wydarzenia w Afryce
Pélnocnej w pierwszym kwartale 2011 roku.

Znaczacy wzrost udzialu w rynku czarterowym mozna
zaobserwowaé wsréd polskich przewoznikéw. W ciagu
dwoch lat w pierwszej széstce przewozéw pod wzgledem
ilosci znalazly sie az cztery polskie firmy. Lacznie w ubie-
glym roku mialy one ponad 50% udzial w rynku.

Enter Air bardzo szybko stal sic najwickszym przewoz-
nikiem czarterowym w Polsce. W roku 2011 mial prawie
30% udzial w rynku, co w poréwnaniu z 2010 rokiem bylo

znaczacym wzrostem. W sezonie zimowym 2012 roku
Enter Air uruchomil polaczenia dalekodystansowe, miedzy
innymi do Tajlandii, Kenii i na Cejlon.

Duza zmienno$¢ na rynku przewozéw czarterowych ob-
razuja réwniez linie lotnicze Yes Airways, ktdre zaczely ofe-
rowad swoje przewozy czarterowe w roku 2011 i uzyskaly
prawie 7% udzial w rynku. Co ciekawe, jeszcze w tym sa-
mym roku zniknely one z oferty, gdyz zostaly przeksztalco-
ne w OLT Express Poland.

Przewozy czarterowe charakteryzuja si¢ rowniez duzg
sezonowoscig. W okresie wakacyjnym ruch wzrasta nawet
kilkukrotnie w stosunku do okresu zimowego (rys. 06).
Cickawa staje si¢ wakacyjna konkurencja przewoznikéw
czarterowych z tanimi liniami, ktére w okresie wakacyjnym
coraz cze$ciej otwieraja polaczenia do letnich kurortéw. Im
wiecej turystdw wybierze poszukiwanie hotelu i przelotu na
wilasna reke, pomijajac oferty biur turystycznych, tym ta
konkurencja bedzie silniejsza. W zwiazku z tym, w bieza-
cym roku Enter Air planuje uruchomié sprzedaz biletéw
dla klientéw indywidualnych na niekt6rych trasach. W la-
tach 2011 i 2010 udzial przewoznikéw czarterowych byt
jednak staly i wynosit okolo 15% catkowitego ruchu.

Potaczenia regionalne
Rynek polaczenr regionalnych w Polsce byl znacznie spo-
kojniejszy, jednak w tym roku zaszta tu prawie rewolucja.
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Do lipca ubieglego roku polaczenia krajowe wykonywane
byly przez EuroLOT. Byl to jedyny liczacy sic gracz na
tym rynku. Wyjatek stanowil port Warszawa—Okecie, do-
kad polaczenia byly realizowane pod logo LOT-u {3}. Od
lipca 2011 EuroLOT stal sie niezaleznym przewoznikiem.
Poza trasami krajowymi oferowane sg polaczenia miedzy-
narodowe do Amsterdamu, Lwowa, Zurichu, Hamburga,
Florencji, Dubrownika, Wilna, Arhus, Bremen, Zadar
i Heringsdorf. Lacznie przewoznik ten rocznie obshugi-
wal ponad milion pasazeréw. Udzial w rynku przewozéw
krajowych innych przewoznikéw, takich jak Jet Air czy
SkyTaxi byt znikomy.

1 kwietnia 2012 na rynku przewozéw krajowych poja-
wil sie konkurent dla LOT-u — OLT Express. Oferuje on
szeroka game polaczen krajowych pomiedzy dziesiccioma
portami regionalnymi. Wazna jest tu konkurencyjna cena
biletéw. Potlowa miejsc w samolocie ma by¢ oferowana za
cene 99 zlotych. Obecnie uruchamiane jest rowniez coraz
wiccej polaczen z portéw regionalnych do innych krajow
Europy.

OLT Express wchodzi na rynek w specyficznym okresie.
Zblizajace sie mistrzostwa w pilce noznej EURO 2012
z pewnoscia przysporza nowemu przewoznikowi wielu
klientéw. Stanowi on bowiem konkurencje dla innych srod-
kéw transportu, zaréwno pod wzgledem cenowym, jak
i czasem podrézy. Zwlaszcza w obliczu duzej ilo$ci remon-
téw zaréwno drég, jak i kolei utrudniajacych podréze, na-
wet samochodem.

Wyniki przewozéw przedstawione przez przedstawiciela
OLT Express {2} na konferencji prasowej, ktéra odbyla sie
w Gdarisku na poczatku czerwca 2012 roku, sa bardzo opty-
mistyczne. W ciagu dwéch miesiecy dziatalnosci przewie-
ziono ponad 180 tysiecy pasazerdw, a wspolczynnik wyko-
rzystania miejsc pasazerskich wynosit ponad 60%. Szaco-
wany udzial w rynku przewozéw regionalnych wyniést
okoto 50% w kwietniu 2012, a w maju br. wzrdst do okoto
65%. Najwickszym zainteresowaniem wsréd pasazerow
cieszyly sie loty z i do Warszawy. Zauwazono réwniez, iz
pasazerowie na trasach Gdansk—Katowice i Gdansk—Wroc-
taw preferuja loty samolotami odrzutowymi. Dlatego tez
planowane jest zastapienie samolotéw ATR obslugujacych
te trasy przez Airbusy A3201i A319.

Widoczny jest takze wzrost wielkosci samolotéw obstu-
gujacych potaczenia krajowe. W 2007 roku $rednio bylo to
32 pasazeréw na operacje, a w 2011 juz 42 przy flocie
ATR42/72 oraz Boeing 737. Wspélczynnik ten wzro$nie
jeszcze bardziej po wprowadzeniu wiekszej ilosci Airbuséw
320 przez OLT Express oraz wymianie floty ATR 42 i ATR
72 EuroLOT-u na wieksze Bombardiery Q400.

W Polsce ruch regionalny oscyluje na poziomie 10% ca-
losci przewozéw lotniczych, jednak poréwnujac te dane do
danych publikowanych przez niemieckie porty lotnicze {9},
gdzie udzial ruchu regionalnego wynosi 24% (odliczajac
najwicksze HUB-y: Frankfurt, Dusseldorf, Minchen —
wzrasta do 34%), wzrost polaczen regionalnych wydaje sie
nieunikniony. Po okresie kryzysu dynamika wzrostu wyno-
sita 9,6% w 2010 roku, i az 19,6 w 2011 roku, kiedy jedy-
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ng duza firma na rynku byl LOT/EuroLOT. Obecnie za
sprawa OLT Express przewozy powinny znaczaco wzro-
snaé, zar6wno pod wzgledem ilosci pasazerdw, operacji, jak
i wielkosci samolotéw. Firma oferuje az 2,5 miliona miejsc
w skali roku, to ponad dwukrotnie wiecej niz w latach po-
przednich przewozil EuroLOT!

Podsumowanie

Rynek regularnych przewozéw lotniczych w Polsce wydaje
si¢ by¢ do$¢ stabilny. Czterech najwickszych graczy kontro-
luje ponad 80% rynku i w obliczu spadku udzialu EasyJet,
nie wydaje si¢, aby w najblizszym czasie sytuacja ta miala
ulec wiekszej zmianie. Rynek czarterowy z zalozenia jest-
bardzo zmienny. W ostatnich latach utrzymuje sie na po-
ziomie 15—17% calosci przewozdéw.

Ciekawe zmiany zachodzg natomiast na rynku regional-
nym. Do tej pory monopolistg byl EuroLOT oferujacy po-
faczenia krajowe w ramach LOT-u. Po oddzieleniu sie
EuroLOT-u od LOT-u oraz rozpoczeciu dziatalnosci przez
OLT Express na rynku pojawila si¢c konkurencja. Moder-
nizacja infrastruktury ladowej i zwigzane z nig utrudnienia
w ruchu, wraz z promocjami cenowymi zwiazanymi z wej-
$ciem na rynek OLT Express, sprawiaja, ze transport lotni-
czy staje si¢ konkurencyjny wzgledem kolejowego. Na dy-
namike wzrostu w tym roku duzy wplyw bedzie mialo tak-
ze EURO 2012. Warto réwniez zauwazy¢, ze rynek krajowy
zmienia si¢ w rynek regionalny i przewoznicy krajowi, czyli
EuroLOT i OLT Express, zaczeli oferowaé takze polaczenia
miedzynarodowe.

Tegoroczna prognoza ruchu lotniczego, opracowana
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego wskazuje, ze w 2016
roku w Polsce zostanie obstuzonych ponad 30 milionéw pa-
sazerow. Oznacza to piecdziesiccioprocentowy wzrost
w ciagu 4 lat. Ta sama prognoza na rok 2030 szacuje obshu-
ge na poziomie prawie 60 miliondéw pasazeréw. Oznacza to,
ze po aktualnym kryzysie zauwazalny jest wzrost liczby pa-
sazerow 0 14% w stosunku do 4% wzrostu operacji lotni-
czych. Moze to §wiadczyé o wymianie floty na coraz wiek-
sze samoloty. Niewatpliwie, duza role beda odgrywaé prze-
woznicy regionalni i tutaj prawdopodobnie zajda najwick-
sze zmiany, gdyz rywalizacja EuroLOT z OLT Express za-
powiada si¢ bardzo ciekawie.
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PRZESTRZENNE ZROZNICOWANIE MIESC
ZAMIESZKANIA SPRAWCOW WYPADKOW
| KOLIZJI DROGOWYCH W KRAKOWIE!

Streszczenie. Celem badan bylo poznanie przestrzennego zrdznico-
wania miejsc zamieszkania sprawcéw wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie. Prace oparto na analizie przestrzennej danych dotyczacych
miejsca zamieszkania 577 sprawcéw zdarzed drogowych, ktére zdarzyly
sie na terenie Krakowa w 2010 roku, w znacznej wiekszo$ci na gléw-
nych ciggach komunikacyjnych. Material zebrany zostal przez funk-
¢jonariuszy Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej Policji
w Krakowie. Na potrzeby badaid wykorzystano probe losowa zdarzen
drogowych, w zaleznos$ci od zadysponowania patrolu przez dyzurnego.
Najwyzsza gestoscia zamieszkania sprawcéw zdarzen drogowych cechu-
ja sie p6inocno-zachodnie dzielnice miasta z maksimum przypadajacym
na dzielnice V (Krowodrza) oraz obszar Nowej Huty. Nadspodziewany
jest udzial w zdarzeniach drogowych sprawcéw zamieszkalych poza
obszarem badai — lacznie blisko 36% wszystkich sprawcéw zdarzed
drogowych. Wsréd sprawcéw pochodzacych spoza Krakowa dominuja
mieszkadcy powiatu krakowskiego i szerzej — Krakowskiego Obszaru
Metropolitalnego. Uwidacznia sie réwniez wyzszy udzial sprawcéw za-
mieszkujacych wzdhuz korytarza komunikacyjnego Katowice — Krakow
— Rzeszéw. Najwiecej zdarzen drogowych wsréd mieszkaticow Krakowa
ma miejsce w pierwszych 3 km oraz 5 minutach podrézy, przy czym
wplyw odleglo$ci i czasu podrézy od miejsca zdarzenia na liczbe zdarzen
nie jest proporcjonalny. Obraz interakcji przestrzennych w Krakowie
generalnie nawiazuje do liczby sprawcéw przeliczonych na 10 tys.
mieszkancow, ale sa od tej zasady dos¢ istotne wyjatki.

Stowa kluczowe: przestrzen miejska, wypadki, kolizje drogowe, bez-
pieczefstwo

Wprowadzenie

Sie¢ drog jest ta czeScig przestrzeni miejskiej, w obrebie
ktoérej ludzie przemieszczaja sic prywatnym lub publicz-
nym taborem samochodowym. Nie powinno by¢ zaskocze-
niem stwierdzenie, ze wraz ze wzrostem liczby mobilnych
uzytkownikéw drég i zwieckszajaca sie liczba zarejestro-
wanych pojazdéw poteguje sie prawdopodobiefistwo wy-
stapienia zdarzei drogowych, tj. wypadkéw i kolizji [1}.
Réwnoczesnie wzrasta liczba trudno przewidywalnych de-
cyzji podejmowanych przez kierowcdw, a tym samym moz-
liwo$¢ pojawienia sie¢ zagrozen w innych niz dotychczas,
czesto powtarzajacych sie miejscach.

Transport drogowy jest bardzo silnie zwiazany z gospo-
darkg, jest rowniez nastepstwem nieustannie zwiekszajacej
sie mobilnosci czlowieka [2}. Komunikacja wplywa réw-
niez na zréznicowane zjawiska w obszarach zlokalizowa-
nych z dala od miejsca zamieszkania. Sprzyja takze ekspan-
sji ludnosci na obrzeza miast {3} oraz przemieszczeniom do
innych o$rodkéw miejskich, co przeklada sie na urozmaico-
ne struktury spoleczne sprawcéw zdarzeri drogowych.

1

© Transport Miejski i Regionalny, 2012.

Zdarzenia drogowe byly dotychczas badane przede
wszystkim ze wzgledu na ich lokalizacje w okreslonej prze-
strzeni miasta. Jednak mozna podjaé prébe badania tego zja-
wiska w bardziej nowatorski sposéb, tj. ze wzgledu na miej-
sce zamieszkania sprawcéw lub oséb poszkodowanych. Taka
analiza wypadkoéw i kolizji drogowych w skali miejskiej, re-
gionalnej i krajowej moze by¢ przydatna dla wladz i shuzb
publicznych, jak réwniez podmiotéw zajmujacych sie popra-
wa jakosci i bezpieczefistwa podrézy oraz firm ubezpiecze-
niowych {4}. Kwan {5} zauwazyl, ze czas w odniesieniu do
przestrzeni jest bardzo istotnym elementem w strukturze
aktywnosci spolecznej, lecz mimo wszystko nie zawsze brany
jest pod uwage w badaniach geograficznych. Analiza zalez-
nosci miejsca zamieszkania sprawcéw zdarzei drogowych
w stosunku do miejska kolizji lub wypadku drogowego moze
zawieral wazne interakcje czasowo-przestrzenne i daé tym
samym odpowiedz na wybrane pytania badawcze, np.: jaki
dystans przejazdéw miejskich charakteryzuje si¢ najwick-
szym ryzykiem zaistnienia zdarzeri drogowych w miescie
lub, czy otaczajgca infrastruktura drogowa miasta moze mie¢
wplyw na bezpieczefistwo w ruchu drogowym?

Zrodfa i metody badan

Analiza przestrzenna sprawcéw zdarzet drogowych, ktdrzy
spowodowali zagrozenie dla innych uczestnikéw ruchu dro-
gowego, zawiera 577 przypadki (w tym 84 wypadki oraz
493 kolizje drogowe), ktére mialy miejsce na drogach pu-
blicznych — w znacznej wiekszosci — gléwnych ciaggdéw komu-
nikacyjnych znajdujacych sie w granicach administracyjnych
Krakowa’. Gromadzenie danych statystycznych zawiera si¢
w okresie od lutego do listopada 2010 roku. Rozklad prze-
strzenny poddanych analizie kolizji i wypadkéw drogowych
z podzialem na dzielnice przedstawiono na rysunku 1.
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V. KROWODRZA
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Zrédio: Opracowanie wiasne

Rys. 1. Rozkiad przestrzenny zdarzen drogowych poddanych analizie
Irédto: badania whasne

? Material do analizy w tym artykule zgromadzony zostal przy udziale Adama
Cieslika. W zwiazku z powyzszym autor pragnie wyrazi¢ wdziecznos¢ i podzigko-
wanie za jego osobiste zaangazowanie.
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Wszystkie wymienione zdarzenia drogowe rozpatrywa-
ne byly osobiScie przez bedacych na miejscu zdarzenia
funkcjonariuszy Wydzialu Ruchu Drogowego Komendy
Miejskiej Policji w Krakowie, kazde ze zdarzen analizowane
bylo indywidualnie. Dobér danych do analizy byl losowy,
w zaleznosci od miejsca zadysponowania funkcjonariuszy
policji przez dyzurnego. Zgodnie z praktyka, w chwili za-
istnienia wypadku lub kolizji drogowej, policjanci Referatu
Obstugi Zdarzeni Drogowych wykonuja czynnosci na miej-
scu kolidowania si¢ pojazdéw (obligatoryjnie w sytuacji
wystapienia obrazefi wsrdd uczestnikéw), starajac sie jed-
noczesnie odtworzy¢ okolicznosci zdarzenia drogowego,
a takze wskazaé osobe odpowiedzialng za taki czyn. W ra-
mach tych obowiazkéw nalezy ustali¢ przebieg zdarzenia,
a takze odnotowac dane personalne jego uczestnikéw.
W przedmiotowej pracy byly wykorzystane wyniki uzyska-
ne z tych wstepnych czynnosci, bez informowania stron
o takich dzialaniach. Miejsce zameldowania (pobytu)
sprawcow zdarzed drogowych bylo konsultowane ustnie,
jak réwniez potwierdzane w Krajowym Systemie Informa-
cyjnym Policji. Oczywiscie istnieje mozliwosé¢ poswiadcze-
nia nieprawdy wéréd respondentéw, mogaca wplynaé na
czesciowe sfalszowanie ostatecznych wynikéw badan, jed-
nak odsetek takich oséb jest z pewno$cia znikomy, gdyz
uczestnicy wydaja oswiadczenie o miejscu swojego zamiesz-
kania pod odpowiedzialnoscia {6}.

Informacje zawarte w niniejszych badaniach dotyczace
zaistnialych zdarzeri drogowych oraz ich sprawcéw posiadaja
nastepujace charakterystyki spoleczno-czasowe (tabela 1):

Tabela 1
Struktura spoteczno-demograficzna oraz czasowa
sprawcow zdarzen drogowych w Krakowie
Struktura spoteczno-demograficzna Struktura czasowa
Pte¢ | Mezczyzni 444 Poza szczytem 368
Kobiety 136 | Szczyt poranny (700-930) 93
Wick | Bardzo mlodzi (do 21 lat) | 7,6% | eVt wieczorny (16001 sgg:m §g1
Miodzi (22-35 lat) 44,8%
o \eemOd, Noc 2201-0159 16
W wieku $rednim (36-49 lat) |28,8%
e i3 Noc 0200-0559 10
Najstarsi (powyzej 50 lat) 18,7% Suma | 26

Zrédio: [7]

Na potrzeby badan zalozono, ze miejsce zdarzenia dro-
gowego nastapito w czasie przejazdu z miejsca zamieszka-
nia lub do miejsca zamieszkania. Sugerowano si¢ przy tym
wynikami Kompleksowych Badann Ruchu {8}, z ktorych
wynika, iz motywacje podrézy do lub z miejsca zamieszka-
nia wynoszag odpowiednio 44% ws$réd wszystkich we-
wnetrznych przejazdéw mieszkancéw Krakowa. Z badan
tych wynika takze, ze 70% wszystkich podrézy w Krakowie
ma charakter obligatoryjny. Oznacza to, iz w Krakowie
przewazaja codzienne przejazdy z domu do pracy lub szko-
ly i odwrotnie. Istnieje co prawda ryzyko, ze ewentualna
podréz bedzie miata charakter nieobligatoryjny (réwniez
nieplanowany), ale najprawdopodobniej pojawi si¢ ona
poza godzinami pracy lub szkoly, czyli w porze popoludnio-
wo-wieczornej i dotyczy¢ bedzie w szczeg6lnosci oséb
w wieku 22-35 lat, zgodnie z przyjeta struktura spoteczno-
-demograficzng {7}].
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W artykule dokonano analizy wylacznie zdarze komu-
nikacyjnych, ktére nastapily z winy kierujacego pojazdem.
Pozostale przypadki — zaistniale z winy pieszego — nie byly
brane pod uwage w niniejszych badaniach. Nie ujeto w pra-
cy zdarzeni, co do ktérych przyczyny byly wieloznaczne.
Pominiete zostaly réwniez przypadki, w ktérych sprawca
oddalit sie z miejsca zdarzenia i nie bylo mozliwosci jego
pbzniejszego ustalenia, a tym samym ostatecznego po-
twierdzenia sprawstwa.

W analizach zastosowano obowiazujacy obecnie podzial
Krakowa na osiemnascie dzielnic (w przypadku kierowcéw
zamieszkalych na jego terenie), podzial na powiaty w Malo-
polsce oraz na wojewddztwa. Ze wzgledu na zbyt malg licz-
be zdarzed z analizy wykluczono przypadki, w ktérych
sprawcg byli obcokrajowcy.

Uchwycono gléwne prawidlowosci w rozmieszczeniu
miejsc zamieszkania sprawcow, zaréwno na terenie miasta
Krakowa, jak i w skali regionalnej oraz krajowej. Podjeta
zostala réwniez préba wskazania czynnikéw wplywajacych
na zréznicowanie w tym zakresie. Rozwazano takze stosu-
nek odleglosci i czasu jazdy od miejsca zamieszkania spraw-
cow zdarzen drogowych do miejsca kolizji lub wypadku.
Odleglos¢ i szacunkowy czas jazdy wyznaczono za pomocg
programu do nawigacji samochodowych Automapa wersja:
6.9.0 (1594), mapa: Polska 1110. Analiza odleglosci w kaz-
dym przypadku opiera si¢c na najkrotszej mozliwej trasie
pokonanej przez kierujacego pojazdem, natomiast orienta-
cyjny czas dojazdu zostal automatycznie wygenerowany
przez oprogramowanie GPS.

Zréznicowanie miejsc zamieszkania sprawcow zdarzen
drogowych w Krakowie
Najwieksza grupe sprawcéw wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie stanowili mieszkaficy miasta — 364, tj. 64%.
Rysunek 2 prezentuje liczbe sprawcéw zdarzen drogowych
zamieszkalych w poszczegdlnych dzielnicach Krakowa.
Stwierdzono, ze najwiecej sprawcéw zdarzeni drogowych
w badanym okresie zamieszkiwalo na terenie dzielnicy IV
(Pradnik Bialy) — 37 oséb, V (Krowodrza) — 32 osoby oraz
XVIII (Nowa Huta) — réwniez 32 osoby, czyli w cz¢$ci naj-
bardziej wysunietej na wschéd, pétnocnej oraz pétnoco-za-
chodniej miasta. Nieco nizsza liczba sprawcéw wypadkow
i kolizji drogowych pochodzita z dzielnic wokdt centrum
Krakowa, z kolei najmniejsza liczba ujawnionych spraw-
cow zdarzed drogowych zamieszkiwala w dzielnicy VII

Rys. 2. Sprawcy zdarzen drogowych mieszkajacy w Krakowie
Zrodto: badania wtasne
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(Zwierzyniec), IX (Lagiewniki — Borek Falecki) oraz X
(Swoszowice), czyli w zachodnich oraz potudniowych ob-
szarach Krakowa. W tej cz¢sci miasta wyjatkiem jest dziel-
nica VIII (De¢bniki), w ktérej mieszkalo 29 sprawcéw wy-
padkéw i kolizji drogowych.

Okazalo sie, ze liczba zdarzed w poszczegdlnych dzielni-
cach Krakowa nie pokrywa si¢ z liczba zamieszkalych
w tych dzielnicach sprawcéw zdarzen drogowych (rys. 3).

I STARE MIASTO
Il GRZEGORZKI

Il PRADNIK CZERWONY
IV. PRADNIK BIALY
V. KR

X SWOSZOWICE
Xi. PODGORZE DUCHACKIE
Xl BIEZANOW-PROKOCIM
Xil. PODGORZE

XV NOWA HUTA

KRAKOW

‘160 Opracowanie wiasne

Rys. 3. Stosunek liczby zdarzen drogowych do liczby sprawcéw zamieszkatych w poszczegél-
nych dzielnicach Krakowa
Zrodto: badania wiasne

Najwicksze dysproporcje miedzy liczba zdarzefi drogo-
wych a sprawcami zamieszkalymi w poszczegblnych dziel-
nicach Krakowa zauwazalne s3 w rejonie centrum oraz
Swoszowic. W czesci wschodniej, pétnocnej i zachodnich
obrzezy miasta, liczba zdarzend drogowych wydaje si¢ by¢
podobna do liczby zamieszkalych tam sprawcéw. Dzielnice,
w ktérych liczba zdarzen komunikacyjnych przewyzsza
liczbe zamieszkalych sprawcéw, zlokalizowane sa w obrebie
wielkich osiedli mieszkaniowych (Nowa Huta, Prokocim
i Biezanéw, Pradnik Czerwony). Obraz ten jest w uogdlnie-
niu podobny do liczby zdarzed drogowych w przeliczeniu
na 10 tys. mieszkadcow (rys. 4).

Opisane spostrzezenia potwierdzaja zalozenie, ze w Kra-
kowie nast¢puja liczne interakcje przestrzenne, przejazdy
z jednych obszaréw do drugich, w zréznicowanych celach
prywatnych i stuzbowych {8}.

Okazuje sie, ze stosunkowo najwiecej kolizji i wypadkéw
drogowych w Krakowie powoduja mieszkanicy dzielnic
XVII (Wzgbrza Krzestawickie), V (Krowodrza) oraz VI
(Bronowice). Ogoélnie rzecz biorac, obszarem skupiajacym
najwicksza liczbe sprawcéw zdarzen drogowych w miescie
jest pas dzielnic nowohuckich i pétnocnych az do pétnocno-
-zachodnich granic miasta. Wyjatek stanowi tu dzielnica I1I

i
IV. PRADNIK BIAL
V. KR

Vi BRONOWICE
VIl ZWIERZYNEC
Vil DEBNIK!

1. LAGIEWNIKI BOREK FALECK!

3
2

X HACKI
X BIEZANOW-PROKOCIM
Xil PODGORZE

XV CZYZINY

XV ST
XVI BIENCZYCE
XVII WZGORZA KRZESLAWICKE
XVIIl. NOWA HUTA

KRAKOW

LICZBA SPRAWCOW ZDARZEN DROGOWYCH
W KRAKOWIE NA 10 TYS. MIESZKANCOW
i i¢ s s s (Krakow Statiak 2011)

2

Rys. 4. Sprawcy zdarzen drogowych mieszkajacy w krakowskich dzielnicach na 10 tys. mieszkancow
Zrodto: badania wtasne

(Pradnik Czerwony). Mniej zdarzeit drogowych powodujg
osoby zamieszkale w dzielnicach centralnych i poludniowo-
-zachodnich, nieco wicksza liczba sprawcéw wyrdznia sie tu
dzielnica XIII (Podgérze). Zdecydowanie najmniejszy udzial
w sprawstwie zdarzefi komunikacyjnych w Krakowie majg
mieszkaficy dzielnic potudniowych, czyli IX (Lagiewniki —
Borek Falecki), X (Swoszowice) i XI (Podgdrze Duchackie),
co pokrywa si¢ z obrazem na rysunku 2.

Przestrzenny obraz przemieszczei od zrédla do celu {9}
cze$ciowo nawigzuje do liczby sprawcéw zdarzen drogo-
wych na 10 tys. mieszkadicow (rys. 4). Wedlug badanq,
gléwne interakcje nastepuja w kierunkach wschodnio-za-
chodnich w cz¢sci pétnocnej Krakowa. To wyjasnia liczbe
sprawcéw w Nowej Hucie oraz Krowodrzy (istotnym wy-
jatkiem w tych relacjach jest najbardziej wysunicta na za-
chéd dzielnica VII — Zwierzyniec, rys. 2), gdzie zamieszki-
walo stosunkowo niewielu sprawcéw zdarzen komunika-
cyjnych. Mieszkaricy bardzo czesto podrézuja réwniez z re-
jonu Czyzyn oraz zachodnich granic Nowej Huty do
Rybitw i z powrotem. Rycina 4 potwierdza ten stan rzeczy.
Zgodnie z badaniami wi¢zby ruchu, kolejny gléwny prze-
plyw kierowcéw w Krakowie nastepuje z Nowej Huty
i Czyzyn do potudniowych dzielnic miasta. Tym razem nie
widac zgodnosci z obrazem sprawcéw zdarzen drogowych
na 10 tys. mieszkancéw, bowiem to wlasnie poludniowo-
-zachodnie dzielnice miasta charakteryzuja sie najnizsza
liczba zamieszkalych sprawcéw zdarzed komunikacyjnych.

W przypadku obszaru Nowej Huty, taka charakterysty-
ka moze by¢ wynikiem wysokiego zainteresowania mlo-
dych oséb rynkiem nieruchomosci, ktéry jest bardziej
atrakcyjny cenowo od pozostalych terenéw miasta.
Powoduje to istotny naplyw ludzi mlodych, zwlaszcza do
duzych osiedli wielorodzinnych, co przeklada si¢ nastepnie
na ryzyko zaistnienia zdarzenia drogowego z udziatem tych
0s6b {101, zwlaszcza w pierwszych kilometrach podrézy, co
zostalo zaprezentowane w dalszej czesci pracy (rys. 7, 8).
Przypuszcza si¢, ze zwiazane jest to takze z rosnacym tren-
dem podrézy nieobligatoryjnych w Krakowie {91, czyli
tych pozazawodowych (wyjazdy na uczelnie, do galerii han-
dlowych, towarzyskie). Takie wyjazdy sa niewatpliwie sil-
niej skorelowane z najmlodszymi mobilnymi uczestnikami
ruchu drogowego.

Z. drugiej strony starsi mieszkancy Krakowa zlokalizo-
wani s3 w duzym stopniu wlasnie w centrum miasta {11].
Wydawaé¢ by si¢ moglo, ze spadek liczby uczestnikéw
w zdarzeniach komunikacyjnych moze mie¢ zwiazek z ni-
ska mobilnoscia tej grupy kierowcow. Swiadczy¢ to moze
albo o mozliwosciach zaspokajania wiekszosci swoich po-
trzeb ,na miejscu” przez mieszkancéw dzielnic centralnych
lub o wyborze innego $rodka transportu niz pojazd samo-
chodowy w przejazdach do centrum miasta, wsrdéd miesz-
kancéw dzielnic o$ciennych, ze wzgledu na trudnosci z par-
kowaniem, zakorkowane drogi, koszty podrézy itp. [8].
Poréwnujac dzielnice centralne do obrazu interakcji prze-
strzennych w Krakowie, zauwaza si¢, ze nie sa one bardzo
obcigzone podrézami, ale jednocze$nie nie wykazuja mini-
mum polaczed. Wystepowanie interakcji przestrzennych
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w centrum wyjasni¢ mozna obecnoscig drogi tranzytowej
o duzym natezeniu ruchu.

W pélnocnej i pélnocno-zachodniej czesci Krakowa
mieszka wigksza liczba sprawcéw zdarzen drogowych niz
w czesci potudniowej, mimo wysokiej liczby mieszkajacych
tu os6b starszych {11}. Zwiazku mozna szukaé w zapotrze-
bowaniu na mobilno$¢ mieszkancéw duzych osiedli miesz-
kaniowych usytuowanych w tej czeSci miasta, przy jedno-
czesnym zalozeniu, ze obszary te zamieszkuje takze duza
grupa studentéw, ktérzy nie sa aktualnie zameldowani,
a tym samym nie sa wykazani w strukturze wieku miesz-
kancéw tych dzielnic. Clarke i in. {10} wykazali bowiem, ze
za wiekszo$¢ zdarzent drogowych odpowiedzialni sg — jak
wspomniano wczesniej — najmlodsi, ale réwniez najstarsi
uczestnicy ruchu drogowego.

Z pewnoscia obecny uklad miejsca zamieszkania spraw-
c6w zdarzeri drogowych — poza dzielnicami VIII (Debniki)
oraz XVIII (Nowa Huta) odzwierciedla w pewnym stopniu
strefe wielkich powojennych osiedli mieszkaniowych regio-
nu miejskiego Krakowa [3}. Sa to obszary o gestej zabudo-
wie wielorodzinnej, gdzie duza liczba oséb korzysta z pojaz-
déw prywatnych w miescie, w celu dojazdu do pracy
iustug. Z tego tez zapewne powodu na poludniowym brze-
gu Wisly relatywnie wiccej sprawcéw zdarzes drogowych
znajdujemy w dzielnicach XIIT (Podgérze), XII (Biezandw-
-Prokocim) i VIII (Debniki).

Zrdznicowanie miejsc zamieszkania sprawcow zdarzen
drogowych spoza Krakowa

Nadspodziewanie duzy jest udzial sprawcéw zamieszkalych
poza obszarem badafi — 120 w wojew6dztwie malopolskim
oraz 83 poza wojewddztwem malopolskim. Stanowili oni
lacznie blisko 36% sprawcéw wszystkich zdarzed dro-
gowych zanotowanych na terenie miasta. Dla przykla-
du, w Gdarisku odsetek podrézy wewnetrznych w 2009
roku wynidst 91% [121, co moze wskazywal na znacznie
mniejszy udzial kierowcéw zamieszkalych poza granica-
mi miasta, nie wliczajac okresu wakacyjnego. Wskazuje
to wyraznie po pierwsze na wezlowy charakter Krakowa
jako osrodka metropolitalnego w tej czesci kraju, a po dru-
gie nasuwa hipoteze, ze czes¢ wypadkdw i kolizji wynikaé
moze z nieznajomosci terenu przez kierujacych. Wysunieta
hipoteza pozostaje jednak malo precyzyjna i raczej ma cha-
rakter wprowadzajacy do dalszych, bardziej szczegdlowych
i obszerniejszych badan. Jesli zostalaby ona potwierdzona,
$wiadczyloby to o niedostatecznym oznakowaniu drég lub
niewlasciwej organizacji ruchu drogowego, badz o stabym
wyszkoleniu kierowcéw.

Analiza przestrzenna sprawcéw zdarzen drogowych ma-
jacych miejsce w Krakowie wyraznie wskazuje na ich sku-
pisko w powiatach bardziej zurbanizowanych (Wieliczka,
Bochnia, Olkusz) oraz w gminach powiatu krakowskiego,
ktére w ostatnich latach odnotowywaly znaczny naplyw
ludnosci z samego Krakowa (rys. 5).

Zauwazono, ze im dalej od stolicy wojewddztwa, tym
liczba zamieszkalych sprawcéw zdarzen drogowych maleje
zgodnie z zasadg oporu odleglosci, ktéry wplywa na czesto-
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Zrodio: Opracowanie whasne

Rys. 5. Liczba sprawcéw zdarzen drogowych zamieszkatych w wojewddztwie matopolskim
Zrodto: badania wiasne

tliwos¢ interakcji przestrzennych. Krakéw, jako najwieksze
miasto Malopolski, na przestrzeni lat stopniowo poszerzal
zasicg swojego oddzialywania, tworzac przy tym coraz sil-
niejsze relacje pomiedzy miejscem zamieszkania a miejscem
pracy lub korzystania z ustug w stolicy regionu. Powodowalo
to nastepnie zwickszanie sie liczby ludnosci dojezdzajace;
z dalszych odleglosci do miasta {3}.

Z analizy przestrzennej wojewddztwa malopolskiego
(rys. 5) wynika, ze najwieksze skupisko sprawcéw zdarzen
drogowych powodujacych zdarzenia komunikacyjne w Kra-
kowie odnotowano w powiecie krakowskim (44). Zapewne
jest to efekt intensywnych proceséw suburbanizacji i spra-
wowania przez ten powiat funkcji zaplecza mieszkaniowe-
go dla stolicy wojewddztwa. Innym powiatem, gdzie
mieszka stosunkowo wysoka liczba sprawcéw zdarzen dro-
gowych, jest powiat wielicki (14), ktéry réwniez wykazuje
silne zwiazki gospodarczo-spoteczne z Krakowem, z maksi-
mum przypadajacym na miasta Wieliczke oraz Niepo-
fomice. Inne powiaty charakteryzujace sie wysoka — w po-
réwnaniu do pozostalych — liczba zamieszkania sprawcéw
zdarzenn drogowych, zlokalizowane byly na poludnie
i wschéd od Krakowa. Sg to powiaty bedace od dawna ob-
szarami dojazdéw do pracy w Krakowie, czyli: bochenski
(9), myslenicki (7) i brzeski (6). Zaznacza sie w tej klasyfi-
kacji rowniez powiat tarnowski (6), ktéry wraz z Tarnowem
jest drugim najwazniejszym osrodkiem gospodarczym
Malopolski, $cisle powigzanym z Krakowem.

Po pétnocno-zachodniej stronie miasta obszar odzna-
czajacy sie wyraznie wicksza od innych liczba zamieszka-
nia sprawcéw zdarzen drogowych objety jest granicami
administracyjnymi powiatu olkuskiego (6). Olkusz wyda-
je sie zatem spolecznie waznym dla Krakowa miastem,
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a liczba mobilnych kierowcéw (sprawcéw zdarzen komu-
nikacyjnych w Krakowie 2010 roku) jest tego potwier-
dzeniem.

Kierowcy z pozostalych powiatéw nie ujawnili sie jako
sprawcy wiekszej liczby zdarzed drogowych w Krakowie,
a z niektdrych, takich jak: wadowicki, dabrowski i gorlicki,
w ogéle nie wykazano sprawcoéw w analizie.

Warto zauwazy¢, ze charakterystyka przestrzenna
miejsc zamieszkania sprawcéw wypadkoéw i kolizji drogo-
wych w Malopolsce (rys. 5) nawiazuje do korytarza komu-
nikacyjnego z zachodu na wschéd: Katowice — Krakéw —
Rzeszéw. Znajduje to réwniez odzwierciedlenie na mapie
prezentujacej miejsce zamieszkania sprawcéw w skali cale-
go kraju (rys. 6). Tak wydluzony ksztalt obszaru, skad po-
chodza sprawcy zdarzed drogowych na terenie Krakowa,
odzwierciedla wzrost réwnoleznikowych powiazan regionu
krakowskiego w ostatnich 50 latach, w oparciu o istniejacy
6w uktad linii kolejowych i czesciowo drogowych {3}. Taki
stan rzeczy jest takze dowodem trafnosci prognoz rozwoju
miasta Krakowa, wysunietych przez A. Zborowskiego [3}:
,w perspektywie do 2020 roku region ten zwiekszy swoj
obszar poprzez wzrost oddzialywan miasta centralnego na
otoczenie” (s. 133).

Z analizy wynika, ze regionem istotnie powigzanym
z Krakowem jest wojewddztwo $laskie, a mieszkarcy tego
wojewddztwa aktywnie uczestnicza w zyciu Malopolski.
Kierowcy mieszkajacy na terenie wojewddztwa Slaskiego
byli facznie sprawcami 24 wypadkéw i kolizji drogowych
w Krakowie, czyli stosunkowo najwiecej w poréwnaniu do
innych wojewddztw graniczacych z Malopolska. Mniejszy
jest udzial sprawcéw zdarzeri drogowych na terenie
Krakowa zamieszkalych w wojewddztwach podkarpackim
(19) i $wietokrzyskim (16).
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MALOPOLSKIE

POLSKA
OGOLNA LICZBA SPRAWCOW ZDARZEN DROGOWYCH ZAMIESZKALYCH
W POLSCE, Z PODZIALEM NA 16 WOJEWODZTW

4 MIEJSCE ZAMIESZKANIA POSZCZEGOLNYCH SPRAWCOW ZDARZEN DROGOWYCH
.

Zrédio: Opracowanie wiasne

Nalezy zauwazy(¢, ze w wojewddztwie Slaskim wickszos¢
sprawcéw zdarzeri drogowych mieszka na terenie
Gornoslaskiego Okregu Przemystowego. Dla poréwnania
w wojewddztwie Swictokrzyskim zauwazalna jest przede
wszystkim obecno$¢ sprawcéw zdarzenn zamieszkalych
w bezposrednim sgsiedztwie granicy z Malopolska. Woje-
woédztwo podkarpackie wykazuje duzo wieksze rozprosze-
nie miejsc zamieszkania sprawcéw krakowskich zdarzen
komunikacyjnych.

W przypadku GOP wyjasnia¢ to mozna mi¢dzy innymi
silnymi zalezno$ciami gospodarczymi z Krakowem, a tym
samym wspdlpraca przedsicbiorstw i zwigzanymi z tym
przemieszczeniami oséb. Z kolei w dwéch pozostalych wo-
jewodztwach mamy zapewne do czynienia gléwnie z prze-
mieszczeniami ludnosci w celach osobistych i rodzinnych,
nie wykluczajac przy tym podrézy do i z miejsc zatrudnie-
nia, a takze na podlozu handlowym, kulturalnym, sporto-
wym oraz miejskim rekreacyjnym.

Liczba sprawcéw zdarzen drogowych zamieszkalych
poza Malopolska i wojewddztwami sasiednimi jest niewiel-
ka, co utrudnia poszukiwanie istotnych statystycznie pra-
widlowosci. Zauwazy¢ mozna jedynie, ze w badaniach nie
zarejestrowano zadnych sprawcéw pochodzacych z woje-
wodztw zlokalizowanych w srodkowej czesci kraju (t6dzkie,
wielkopolskie, kujawsko-pomorskie), w przeciwiefistwie do
wojew6dztw wschodnich i potudniowo-zachodnich. Odzwier-
ciedla to by¢ moze stabsze powiazania spoleczne i gospo-
darcze Polski srodkowej (poza wojewddztwem mazowiec-
kim) niz wschodniej z Malopolska.

Lokalizacja zdarzen drogowych od miejsca zamieszkania
sprawcow zamieszkatych w Krakowie, w kontekscie
czasu i odlegtosci
Rysunek 7 przedstawia wykres zaleznosci pomiedzy miej-
scem zamieszkania w Krakowie sprawcy zdarzenia dro-
gowego a lokalizacji zdarzenia drogowego. Do analizy
wlaczono jedynie kierowcéw zamieszkalych na terenie
Krakowa.

Najwiccej zdarzen drogowych mialo miejsce w pierwszych
5 minutach jazdy samochodem (86). Dokladnie taki odstep
czasu wskazuje Kwan {5} jako obraz najwiekszej aktywnosci
kierowcéw od momentu rozpoczecia jazdy. Niewiele mniej

STOSUNEK ODLEGLOSCI | CZASU JAZDY
0D MIEJSCA ROZPOCZECIA PODROZY DO MIEJSCA ZDARZENIA

Odleglosé (km)

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

+- Zdarzenie drogowe

Czas (min)

Liniowy (Zdarzenie drogowe)

Rys. 6. Liczba sprawcow zdarzen drogowych zamieszkatych poza wojewddztwem matopolskim
Zradto: badania wlasne

Rys. 7. Stosunek odlegtosci i czasu od miejsca rozpoczecia podrézy do miejsca zdarzenia
Zrodto: badania wiasne
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przypadkéw dotyczy zdarzen komunikacyjnych, ktére nasta-
pily 5,1-10 minut po rozpoczeciu podrézy (77). Kazde do-
datkowe 5 minut drogi to spadek liczby zdarzen drogowych
srednio 0 2,4%. W Krakowie, na podstawie Kompleksowych
Badani Ruchu {9}, wykazano, ze w zaleznosci od rejonu ko-
munikacyjnego miasta, $redni czas podrdzy przy najwickszym
obciazeniu ruchem wynosi 13 minut. W zwiazku z powyz-
szym, wykazany w badaniach 5-minutowy zakres najwyzsze-
go nasilenia zdarzei komunikacyjnych po rozpoczeciu jazdy
wynosi okolo 30% calo$ci poszczegdlnych podrézy i moze
miel zwiazek z nienalezytym przygotowaniem si¢ kierowcow
do jazdy, rozkojarzeniem lub rutyna.

Niewatpliwie czas ma silny zwigzek z dystansem prze-
bytym przez uczestnikéw ruchu drogowego. Jednak po-
szczegOlne przedzialy czasowe nie wykazuja Scistego podo-
biefistwa z odlegloscia pokonywana przez kierujacych.
Rysunek 7 pokazuje, iz liczba zdarzed drogowych w odnie-
sieniu do przebytej drogi maleje stosunkowo wolniej niz
w przypadku czasu podrézy. Oznacza to, ze odleglosé 5 ki-
lometréw od miejsca rozpoczecia podrdzy pojawia si¢ row-
nie czesto w przypadku 5 lub 15 minutowej jazdy miej-
skiej. Fakt ten moze mie zwiazek z czestym wyborem al-
ternatywnych drég przez uzytkownikéw pojazdéw oraz
aktualnej sytuacji drogowej, a tym samym spontanicznej
decyzji kierowcy o wydluzeniu lub skréceniu trasy dojazdu
do celu [13}].

Najwiecej zdarzen drogowych nastepowalo w pierw-
szych 3 kilometrach podrézy (132 przypadki). Sumujac
dalej, w czasie przejazdu pierwszych 5 kilometréow jazdy
kierowcy popetnili 195 kolizji i wypadkéw drogowych.
Nastepnie w odleglosci 5,1-10 kilometra od miejsca za-
mieszkania sprawcy liczba zdarzed drogowych wyniosla
122, z kolei 10,1-22 kilometréw podrézy wartosé osiaga
liczbe 46 przypadkéw. Generalnie wraz ze wzrostem od-
legltosci proporcjonalnie maleje liczba zdarzed drogo-
wych, jednak zauwazalny jest przyrost kolizji i wypad-
kéw w odleglosci 9-11 kilometréw od chwili rozpoczecia
jazdy (rys. 8).

Kompleksowe Badania Ruchu {9} wykazaly, ze w Kra-
kowie srednia dlugos¢ podrézy w ruchu wewnetrznym do-
bowym wynosi 7,2 km. Z kolei biorac pod uwage uzyskane
wyniki badani z 2010 roku, zauwaza si¢ szczegdlne nasilenie
zdarzen w pierwszych 3 kilometrach drogi, czyli statystycz-

STOSUNEK LICZBY ZDARZEN DROGOWYCH DO
ODLEGLOSCI OD MIEJSCA ZAMIESZKANIA
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Rys. 8. Stosunek liczby zdarzen drogowych do odlegfosci od miejsca zamieszkania
Zrodto: badania wiasne
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nie ponad polowe mniej. Wynik ten nawiazuje do opisanej
wyzej charakterystyki czasu jazdy, ktéry okazal si¢ najbar-
dziej niebezpieczny tuz po rozpoczeciu jazdy. Nie nalezy
w tym miejscu przeoczy¢ wzrostu liczby zdarzed komuni-
kacyjnych w odleglosci 10 kilometréw od miejsca rozpo-
czecia podrézy. Warto$¢ ta moze wskazywad na stopniowy,
niekorzystny spadek koncentracji wsrdd kierowcéw odby-
wajacych swoje przejazdy w obrebie ruchu miejskiego, za-
rébwno z uwagi na bodzce zewnetrzne, jak i wewnetrzne
[14, 15, 16}. Wiadomym jest, ze kierowanie pojazdem w te-
renie silnie zurbanizowanym wymaga duzo wigkszej uwagi
niz poza obszarem zabudowanym {17}, w zwiazku z czym
narastajaca liczba bodzcéw ma wplyw na zwickszona liczbe
kolizji i wypadkéw [18].

Whnioski i rekomendacje

Wyniki przeprowadzonych badari pozwolily wyciagnaé na-

stepujace wnioski:

1. Nowe osiedla wielorodzinne generuja naptyw mlodych
ludzi, mobilnych w przestrzeni miasta, co przeklada
si¢ na ich udzial w zdarzeniach drogowych na terenie
Krakowa. Mozna zatem przypuszczaé, ze nowe duze
osiedla mieszkaniowe, takie jak np. Ruczaj, beda
wplywaly na wzrost liczby sprawcéw wypadkéw i ko-
lizji;

2. Osiedla i dzielnice pozbawione szerszych mozliwosci
zaspokajania potrzeb handlowo-ustugowych oraz
miejsc pracy generuja wyzsza mobilnos$¢ mieszkancéw
w dalsze rejony miasta, w celu zaspokojenia swoich
potrzeb;

3. Pélnocne i wschodnie dzielnice miasta, w zwiazku ze
stosunkowo znacznym skupieniem liczby sprawcéw
zdarzen drogowych w poréwnaniu do innych czesci
Krakowa, wydajg sie by¢ obszarem, ktéremu nalezy po-
Swieci¢ wiecej uwagi w profilaktycznych dziataniach na
rzecz ograniczenia liczby zdarzen drogowych;

4. Liczba zdarzen drogowych w dzielnicach nie pokrywa
sie z liczbg zamieszkalych w tych dzielnicach sprawcéw;

5. Obraz interakcji przestrzennych w Krakowie generalnie
nawiazuje do liczby sprawcéw zdarzed drogowych prze-
liczonych na 10 tys. mieszkanicow, ale sa od tej zasady
dos¢ istotne wyjatki, ktére moglyby by¢ poddane szcze-
gélowym obserwacjom;

6. Krakowskie drogi sa miejscem nasilonej obecnosci kie-
rowcéw zamieszkujacych poza Krakowem, ktérzy sa
sprawcami ponad ¥ wypadkéw i kolizji w miescie;

7. Przestrzenny rozklad miejsc zamieszkania sprawcéw
zdarzef drogowych na terenie Krakowa pochodzacych
spoza tego miasta nawigzuje do korytarza komunika-
cyjnego zachéd—wschdd, czyli trasy Katowice — Krakéw
— Rzeszow. Wiaze sie to ze skupieniem wzdluz tego ko-
rytarza duzej liczby 0séb zatrudnionych w krakowskich
przedsiebiorstwach oraz korzystajacych z ushug w Kra-
kowie. Analiza miejsc zamieszkania sprawcéw wypad-
kéw i kolizji w tym miescie potwierdza jego szczegdlnie
silne powiazania z konurbacja Gé6rnoslaskiego Okregu
Przemystowego;
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Fot 1. Wypadek na ul. Cwiklinskiej w Krakowie
Zrodto: Wydziat Ruchu Drogowego Komendy Miejskiej Policji w Krakowie

. Wiedza na temat przestrzennego zréznicowania miejsc

zamieszkania sprawcow zdarzer drogowych, czyli oséb
o0 duzej indywidualnej mobilnosci transportowej w prze-
strzeni miasta, moze zostaC wykorzystana w dzialaniach
profilaktycznych, szkoleniach kierowcéw, a takze szaco-
waniu ryzyka spowodowania zagrozenia drogowego
przez firmy ubezpieczeniowe;

. Wydaje si¢, ze gltéwna przyczyna zdarzen drogowych

w bezposredniej bliskosci miejsca zamieszkania (3 km)
jest niedostateczne przygotowanie si¢ kierowcéw do po-
drézy oraz rutyna i po$piech;

10. Czas jazdy nie jest w pelni odzwierciedleniem przebyte-

11.

go dystansu, gdyz liczba zdarzenr drogowych maleje
wyraznie szybciej wraz ze wzrostem odleglosci, anizeli
ze wzrostem czasu. Najbardziej niebezpieczny okres od
rozpoczecia podrézy w Krakowie zostal wskazany na
pierwsze 5 minut jazdy;

Ze wzgledu na oryginalne podejscie sledzenia zalezno$ci
miejsca zdarzei drogowych w odniesieniu do miejsca
zamieszkania sprawcéw kolizji i wypadkéw konieczne
jest rozszerzenie badan o nastepne, bardziej obszerne
opracowania w celu weryfikacji poznanych dotychczas
wynikow.
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Streszczenie. W artykule przedstawiono wyniki prac nad projek-
tem koncepcyjnym modernizacji napowietrznej kolei linowej w kotle
Goryczkowym. Scharakteryzowano koleje linowe funkcjonujace obecnie
w rejonie Kasprowego Wierchu, omawiajac historie budowy, aspekty tech-
nologiczne oraz gléwne problemy eksploatacyjne. Szczegélowo przeana-
lizowano koncepcje modernizacji kolei w kotle Goryczkowym. Analizie,
uwzgledniajacej aspekty technologiczne, ekonomiczne, ekologiczne (w
tym polozenie na terenie Tatrzanskiego Parku Narodowego) oraz wy-
gode uzytkowania, poddane zostaly cztery mozliwe warianty tras kolei,
jak réwniez zwiazane z tym lokalizacje stacji dolnej i gérnej. Koncepcja
uwzglednia réwniez potencjalny przebieg tras narciarskich po przebudo-
wie kolei. Dla kazdego z wariantéw przeprowadzono podstawowe obli-
czenia techniczne niezbedne na etapie tworzenia projektu koncepcyjnego
kolei. Wyniki tych obliczen zestawiono w tabelach. Przedstawiono réw-
niez wizualizacj¢ koncepcji modernizacji kolei Goryczkowa.

Jako optymalny wariant modernizacji wybrano wyprzegana kolej
4-osobowa o dlugosci okolo 1770 metréw, pokonujaca wysoko$¢ prawie
650 metréw. Koncepcja przewiduje trase z 22 podporami, na ktérej poru-
sza¢ bedzie si¢ 127 krzesel, z predkoscia 5 m/s. Przeanalizowano poszcze-
gblne aspekty techniczne, miedzy innymi z uwzglednieniem predkosci
jazdy kolei, zdolnosci przewozowej i czasu przejazdu krzesetka miedzy
stacjami. Szczegdlna uwage poswiecono zagadnieniom zwiazanym z bez-
pieczenistwem uzytkownikéw kolei i personelu obstugi zgodnie z obowia-
zujacymi w tym zakresie wymaganiami.

Budowa nowej kolei w kotle Goryczkowym, mimo wielu trudnosci,
wydaje si¢ by¢ uzasadniona, wychodzac naprzeciw oczekiwaniom poten-
gjalnych uzytkownikéw i udostepniajac w szerszym zakresie unikalne
w skali kraju tereny narciarskie.

Stowa kluczowe: koleje jednolinowe, koleje krzesetkowe, transport nar-
ciarski

Wprowadzenie

Kasprowy Wierch — jest szczytem o wysokosci 1987 m
n.p.m, znajdujacym si¢c w gtéwnym grzbiecie Tatr Zachod-
nich, na granicy polsko-slowackiej. Szczyt Kasprowego jest
doskonalym punktem widokowym i miejscem atrakcyj-
nym dla turystéw pieszych oraz narciarzy. Kasprowy za-
wdziecza swoja popularnosé miedzy innymi kolei linowe;j,
ktéra ulatwia zdobywanie szczytu, skracajac czas potrzebny
do dostania sie na gére.

Kolej linowa na Kasprowy Wierch nalezy do Polskich
Kolei Linowych SA i powstala w rekordowym tempie 8 mie-
siecy w latach 1935-1936. Pasistwowe Koleje Linowe nie po-
przestaly na tym i regularnie poszerzaly swoja oferte, budujac

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wklad autoréw w publikacje: T. Rokita
50%, P. Wierzbicki 50%
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nowe obiekty. Jezeli chodzi o Kasprowy Wierch to w 1938
roku uruchomiono wyciag saniowy z kotla Gasienicowego na
szczyt Kasprowego, ktéry saniami wyciaganymi silnikiem
elektrycznym wwozit po 16 0s6b na szczyt. W 1962 roku wy-
cigg ten zastgpiono kolejg linowa z jednoosobowymi krzesel-
kami. W roku 1969 uruchomiono kolej linowa z dwuosobo-
wymi krzesetkami w kotle Goryczkowym.

W 2000 roku Pasistwowe Koleje Linowe ulegly restruktu-
ryzacji i zmienily nazwe na Polskie Koleje Linowe SA Pierwsza
inwestycja nowej spolki byla kolej w kotle Gasienicowym. Po
zaledwie 202 dniach budowy, w grudniu 2000 r., stara kolej
z krzeselkami jednoosobowymi zastapiono nowoczesng kolejg
niewyprzegang z krzeselkami czteroosobowymi wykonang
w technologii austriackiej firmy Doppelmayr. Kolejna i naj-
bardziej oczekiwana inwestycja bylo zastapienie 70-letniej juz
kolei na Kasprowy Wierch. W grudniu 2007 roku oddano do
eksploatacji nowoczesng kolej wahadlowa na Kasprowy
Wierch, o dwukrotnie powiekszonej przepustowosci. Obecnie
kolej wywozi 360 0s6b na godzing w zimie i 180 oséb na go-
dzine latem. Ostatnia, wymagajaca modernizacji koleja linowa
starego typu na Kasprowym, jest kolej Goryczkowa.

W rejonie Kasprowego Wierchu znajduja si¢ obecnie
trzy koleje linowe (tabela 1):

e kolej wahadlowa dwuetapowa z Kuznic na Kasprowy

Wierch,
o kolej krzeselkowa 4-osobowa Gasienicowa,
o kolej krzeselkowa 2-osobowa Goryczkowa.

Tabela 1
Zestawienie danych technicznych kolei linowych
na Kasprowym Wierchu.
Kolej linowa Kasprowy Wierch | Gasienicowa Goryczkowa
Rodzaj kolej kabinowa | kolej krzesetkowa | kolej krzesetkowa
Rodzaj ruchu wahadiowy okrezny okrezny
Czas jazdy [min.] 12 8 15
Diugosc¢ kolei [m] 4291,59 1180 1624
\[,r\ﬁogﬁc] stacji dolnej 1027 1601 1355
\[Ir\g/?]ogzs]c] stacji posredniej 1352 o o
Wysokosc¢ stacji gornej [m n.p.m.] 1959 1953 1958
Réznica wysokosci [m] 936 352 602
Srednie pochylenie [%] 22 30 37
Pojemno$¢ pojazdu [0s.] 60 4 2
e oo R
Zrodto: [1]
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Kolej krzesetkowa Goryczkowa

Kolej Goryczkowa jest koleja linowa z 2-osobowymi krze-
setkami niewyprzeganymi (fot. 1). Zostala zaprojekto-
wana przez Krakowskie Biuro Projektowo-Badawcze
Budownictwa Przemystowego Krakéw, a wykonana przez
Mostostal — Zabrze, PBO Podhale — Zakopane i Elektro-
montaz — Katowice w roku 1969. Kolej znajduje si¢c na pét-
nocno-zachodnim stoku Kasprowego i taczy szczyt (kilka-
nascie metréw ponizej obserwatorium meteorologicznego)
z polana Goryczkowa Réwienn Wyznia. Lina porusza sie
z predkoscia 2,2 m/s na 19 podporach, z ktdrych jedna jest
gniotaca. Podpory kolei sa to konstrukcje kratownicowe
i zelbetonowe, zamocowane na zelbetonowych fundamen-
tach. Kolej wyposazona jest w 156 krzesel zawieszonych
na linie o $rednicy 32 mm typu Seal i napedzanej na stacji
gbrnej poprzez kolo linowe o $rednicy 3600 mm, przez
silnik 0 mocy 160 kW, umieszczony powyzej kota. Lina
napinana jest za pomoca ci¢zaru napinajacego na stacji
dolnej kolei, poprzez ling typu Warrington—Seal o $red-
nicy 20 mm [2}].

Kolej Goryczkowa dziala na jednych z najatrakcyjniej-
szych terenéw narciarskich Polski, pracujac od ponad czter-
dziestu lat i wymaga calkowitej przebudowy. Modernizacja
musi uwzgledniaé specyficzne uwarunkowania zwiazane
z lokalizacja kolei na terenie Tatrzanskiego Parku Narodo-
wego, w obszarze objetym programem Natura 2000.

Kolej linowa w kotle Goryczkowym zostala wybudowa-
na ponad czterdziesci lat temu, a w tym czasie technologia
budowy kolei krzeselkowych znaczaco si¢ zmienila.
Trudnosci w eksploatacji kolei wynikaja gléwnie z aktual-
nie przestarzalych rozwigzan technicznych, odbiegajacych
od obecnego poziomu standardéw zaréwno transportu, jak
i bezpieczefistwa.

Gléwnym problemem eksploatacyjnym kolei jest strefa
wysiadania na stacji gérnej (fot. 2). Odcinek pomiedzy
ostatnia podpora kolei a poczatkiem budynku, w ktérym
znajduje si¢ kolo linowe wynosi 10,5 m, w zwiazku z czym
narciarz jadgcy koleja od momentu zetkniecia sie nart ze
$niegiem ma okolo 2—3 sekundy, aby wysias¢ z krzeselka
i odjecha¢ w prawo na trawers. Czesto dochodzi tu do koli-
zji narciarzy, ktorzy nie sa w stanie odjechaé réwnoczesnie.

Fot. 1. Kolej krzesetkowa Goryczkowa [1]

Fot. 2. Gérna stacja kolei Goryczkowa — widok od strony zachodniej

Dlatego zazwyczaj wysiadanie odbywa si¢ na dwie strony,
co powoduje, ze po opuszczeniu krzesta pasazer jadacy na
jego lewym miejscu musi przecia¢ tor jazdy krzeselka.
W zwiazku z tym caly czas znajduje si¢ tam osoba z obshu-
gi stacji, ktéra pomaga wysiadac oraz tapie bardzo rozkoty-
sane krzesta (pasazerowie odpychaja sie od nich, prébujac
wysias¢ na krétkim odcinku), ktére wchodza w stacje, gdzie
nie ma wystarczajacych odbojnic wychwytujacych.

Stacja dolna kolei jest zaprojektowana w ten sposéb, ze
aby wsig$¢ na krzeselko, nalezy przejsé przez bramki bileto-
we, a nastepnie wej$¢ do strefy wsiadania, ktdra jest usytu-
owana prostopadle w stosunku do osi kolei. Samo wsiada-
nie jest nie tyle niebezpieczne, co dosy¢ niewygodne, gdyz
nie ma przeno$nikéw tasmowych i rozpedzone krzesta ude-
rzaja w nogi pasazer6w, czasami uniemozliwiajac zajecie
miejsca.

Czas przejazdu koleja ze stacji gérnej na szczyt podawa-
ny przez PKL wynosi 15 minut. Jednak zmierzony czas
przejazdu to okolo 17 minut. Zdarza sie, ze trwa to nawet
dluzej, co wigze si¢ z licznymi przestojami spowodowanymi
zle zaprojektowanymi strefami wsiadania i wysiadania.
Czas ten trzeba zazwyczaj spedzi¢ w temperaturze ponizej
—10° C. Niskie temperatury wystepuja czesto w tym rejo-
nie ze wzgledu na wysoko$¢, a dodatkowo przy wiejacym
wietrze temperatura odczuwalna jest o kilka stopni nizsza.

Naped awaryjny kolei Goryczkowa jest realizowany po-
przez przekladnie napedu gléwnego. Napedem awaryjnym
jest silnik spalinowy polaczony z waltem szybkoobrotowym
poprzez demontowalny laficuch. W wypadku awarii prze-
kladni pasazeréw nie mozna sprowadzi¢ do stacji i koniecz-
na jest ewakuacja z pomocg jednostek ratowniczych TOPR.

Hamulec gléwny kolei Goryczkowa sklada sie z pary
szczek zaciskanych na wiedicu zamontowanym na kole na-
pedowym. Utrzymywany jest w stanie otwartym w sposob
mechaniczny za pomocg ciezaru, po zwolnieniu ktérego na-
stepuje zatrzymanie kolei.

Napinanie kolei Goryczkowa realizowane jest na stacji
dolnej za pomoca ci¢zaru napinajacego. Kolo przewojowe
znajduje sie na stupie, ktéry zamontowany jest u swojej
podstawy na woézku poruszajacym sie po specjalnych szy-
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nach, co daje mozliwo$¢ przesuwania sie calej konstrukeji
0 12 metréw. Lina napinajaca polaczona jest z kotem lino-
wym za pomoca systemu krazkéw oraz z betonowym ci¢za-
rem o masie 5 tys. kilogramoéw.

Kolej Goryczkowa posiada na trasie podpory o kon-
strukcji kratowej, ustawione pionowo. Tego typu podpory
stosuje si¢ obecnie przy wysokim prowadzeniu liny.

Wszystkie wyzej wymienione rozwigzania sa, na dzied
dzisiejszy, rozwiazaniami przestarzalymi, dlatego tez kolej
Goryczkowa nalezy zmodernizowaé, dostosowujac ja do
obecnie stosowanych rozwigzan technicznych. Dzicki temu
poprawi si¢ bezpieczefistwo zaréwno oséb uzytkujacych,
jak i personelu obstugujacego kolej.

Koncepcja modernizacji kolei w kotle Goryczkowym
Polskie Koleje Linowe SA narzucily nastepujace zalozenia
projektowe modernizacji:
o kolej krzesetkowa 4-osobowa,
e zdolnos¢ przewozowa kolei 2400 os6b na godzing,
e stacja dolna kolei na polanie Goryczkowa Réwien
Niznia,
e stacja gérna kolei w obecnym miejscu lub maksymal-
nie do 150 metréw ponizej,
e trasa kolei na tej samej osi co aktualny przebieg kolei.

Ze wstepnie przeprowadzonej analizy mozliwosci budo-
wy nowej kolei w kotle Goryczkowym wynika, ze najlep-
szym rozwiazaniem bedzie kolej jednolinowa o ruchu
okreznym z pojazdami wyprzeganymi. Gléwnym kryte-
rium wyboru tego typu rozwiazania jest przede wszystkim
czas przejazdu oraz sposéb wsiadania i wysiadania pasaze-
réw na stacjach.

Pojazdy kolei wyprzeganych poruszajg sie z maksymal-
ng predkoscig 5 m/s. Dla przewidywanej dlugosci trasy ko-
lei wynoszacej w przyblizeniu 1700—1800 m oraz maksy-
malnej predkosci jazdy czas podrdézy narciarza wyniesie
okoto 6 minut. Koleje wyprzegane oferujg znacznie tatwiej-
szy sposéb wsiadania i wysiadania pasazeréw na stacjach,
dzicki systemowi wypinajacemu pojazdy. Wyprzeganie po-
jazdow wymaga dlugich stacji, ze wzgledu na strefe wy-
przegania, co jest mozliwe do realizacji na tym terenie, jed-
nak tylko przy wysokiej konstrukcji fundamentéw podpie-
rajacych stacje gérna z uwagi na strome zbocze. Wydajnosé
kolei wyprzeganej 4-osobowej dochodzi do 2880 o0s6b/go-
dzine, w zwiazku z czym kolej tego typu bezproblemowo
zapewni wymagang przepustowos$¢. Z uwagi na trudne wa-
runki atmosferyczne kolej powinna by¢ wyposazona w po-
jazdy z ostonami, chroniace pasazeréw przed $niegiem,
deszczem oraz wiatrem [11.

Propozycje przebiegu trasy kolei oraz lokalizacji stacji
Istnieje kilka mozliwosci poprowadzenia trasy kolei na te-
renach Doliny Goryczkowej. Przy wyborze trasy korzysta-
no z mapy sytuacyjno-wysokosciowej w skali 1:2000 udo-
stepnionej przez Polskie Koleje Linowe SA {3}].
Rozpatrzone zostaly cztery warianty budowy kolei
(rys. 1). Wariant 1 zostal rozpatrzony dla mozliwie najlep-
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szego usytuowania stacji, niezaleznie od osi aktualnej kolei,
natomiast pozostale warianty poprowadzono w osi istnieja-
cej kolei.

Z uwagi na strome zbocze, szczeg6lnym problemem jest
tutaj usytuowanie stacji gornej w zwiazku z czym rozpa-
trzono cztery mozliwe jej lokalizacje. Dla wariantéw
(2,3,4), znajdujacych sie w osi dzialajacej kolei, zapropono-
wano jedna wspdlna lokalizacje stacji dolnej, zgodna ze
wstepnymi zalozeniami.

Gléwne cechy dla kolei w poszczegdlnych wariantach
zostaly zebrane w tabeli 2.

Tylko warianty 2 i 3 spelniaja wszystkie zalozenia pro-
jektowe, jednak w przypadku wariantu 3 gérna stacja kolei
jest zlokalizowana w bardzo niekorzystnym miejscu. W wa-

SN

Rys. 1. Warianty przebiegu trasy kolei Goryczkowa

Tabela 2

Porownanie gtownych cech kolei dla poszczegdinych wariantéw.
Nr Wariantu 1 2 3 4
Dtugo$¢ kolei w poziomie [m] 1732,6 17731 1690,3 | 1582,7
Wysokos¢ stacji dolnej [m n.p.m.] 1308 1304 1304 1304
Wysokos¢ stacji gornej [m n.p.m] 1951 1951 1918 1884
Roznica poziomow [m] 643 647 614 580
Odlegloé¢ pozion_u_J gornej stacjﬁ 7 8 7 6
od podtoza w miejscu podparcia [m]
Przebieg trasy w osi istniejacej kolei Nie Tak Tak Tak
Mozliwosci dojscia do pozostalych kolei i;f;rgev‘;‘gg irazfgr;‘,’v‘:gg Trudne | Brak
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riancie 1 trasa kolei nie pokrywa sie z trasg istniejacej kolei.
Natomiast wariant 4 nie spelnia wymagan co do polozenia
stacji gornej, poniewaz znajduje sic w odleglosci okoto 220
metréw od istniejacej stacji, czyli co najmniej o 70 metrow
za daleko w stosunku do przyjetych zalozeri. Dodatkowo,
przy takim przebiegu kolei, nie ma mozliwosci powrotu do
pozostalych wyciagéw Kasprowego.

Wady i zalety wszystkich wariantéw zostaly zebrane
w tabeli 3. Wynika z niej, ze najkorzystniejszym rozwiaza-
niem bylby wariant 1, ze wzgledu na usytuowanie stacji
gbrnej. Jego realizacja wymaga jednak wyciecia duzej ilosci
drzew, a przede wszystkim nie spelnia wymogu Tatrzan-
skiego Parku Narodowego, co do przebiegu trasy. Realizacja
tego wariantu bylaby bardzo trudna ze wzgledu na uwa-
runkowania prawne dotyczace obszaréw Natura 2000
i wiazalaby si¢ z ustaleniem nowych warunkéw zabudowy
terenéw Doliny Goryczkowej. W przypadku pozostalych
wariantéw, jako ze przebiegaja na terenie juz uzytkowanym
i wymagaja okolo 160 metréw dodatkowej przestrzeni (od
miejsca istniejacej stacji dolnej do miejsca jej nowej lokali-
zagji), procedura uzyskania zgody na budowe bedzie la-
twiejsza.

Tabela 3
Poréwnanie wad i zalet proponowanych wariantéw

Nr wariantu | Wady Zalety
Konieczne wycigcie duzej iloSci drzew | Duzo migejsca dla stacji dolnej;
pod trase kolei; tagodny odjazd ze staciji gornej;

Wariant1 | Stacja gorna wymaga tarasu; Mozliwe dojscie do pozostatych
Przebieg trasy niezgodny kolei;
z wymaganiami TPN. Brak zmiany tras narciarskich.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | tagodny odjazd ze stacji gornej;
stacji dolnej; Mozliwe doj$cie do pozostatych

. Trudny do realizacji poczatkowy odci- | kolei;

Warlant 2| poy kolei; Brak zmiany tras narciarskich.
Najwyzsze fundamenty stacji gornej;
Stacja gérna wymaga tarasu.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | Duzo miejsca do zatrzymania sig dla
stacji dolnej; pasazerow przy stacji gornej.
Trudny do realizacji odcinek poczatkowy;

. Pofozenie stacji gornej oraz odjazdu na

Wariant 3 terenie osuwisk kamiennych;
Bardzo stromy odjazd ze stacji gornej;
Braki $niegu przy stacji gornej;
Trudne dojscie do pozostatych kolei.
Konieczne wyciecie drzew dla budowy | Duzo miejsca do zatrzymania sig dla
stacji dolnej; pasazerow przy stacji gornej;
Trudny do realizacji poczatkowy odci- Najmniej strome miejsce lokalizacji

Wariant 4 nek kolei; stacji gornej;

ara Stromy odjazd ze stacji gérnej; Najnizsze fundamenty stacji gornej;

Brak dojscia do pozostatych kolei; Stacja gorna potozona dosyé blisko
Stacja gorna zbyt nisko w stosunku do | istnigjgcych tras narciarskich.
narzuconych zatozen PKL.

Powyzsze rozwazania sugeruja, ze najbardziej prawdo-
podobnym rozwigzaniem, ktdre moze zostaé zrealizowane,
jest wariant 2. Szczeglly koncepcji oraz obliczenia tech-
niczne w dalszej cze$ci pracy beda dotyczyly wariantu 2.

Stacje kolei
Projekt kolei Goryczkowej zaklada budowe catkowicie no-
wych stacji kolei.

Miejsce polozenia stacji dolnej jest duzo tatwiej dostep-
ne niz stacji gornej. Dzieki temu latwiej tam bedzie dostar-

czy¢ urzadzenia napedowe oraz napinajace zwyklymi $rod-
kami transportu. Do stacji gérnej transport elementéw
napedu i napinania mozliwy bedzie tylko droga powietrz-
na. Zasilanie energia elektryczna tatwiej bedzie doprowa-
dzi¢ do stacji dolnej z tego wzgledu, ze znajduje si¢c ona
blizej Kuznic, skad prawdopodobnie bedzie dostarczana.
Wyprzeganie pojazdéw wymaga zasilania obu stacji. Na
stacji gornej bedzie mozna w tym celu wykorzystaé lub
zmodernizowa¢ istniejace instalacje elektryczne. Garaz dla
pojazdéw kolei bedzie sie znajdowal przy stacji dolnej, po-
niewaz jest tam zdecydowanie wiecej miejsca na jego budo-
we. W zwiazku z tym zdecydowano, ze wszystkie urzadze-
nia napedowe, napinajace oraz garaz dla pojazdéw beda
znajdowaly sie w stacji dolnej.

Stacja dolna kolei bedzie stacja napedowo-napinajaca.
Umieszczona zostala na polanie Goryczkowa Réwient
Niznia. Miejsce to bedzie wymagalo niwelacji terenu oraz
wyciecia lasu pod budowe stacji, dojécia dla pasazeréw oraz
garazu.

Przy budowie stacji najlepiej wykorzystad istniejace roz-
wiazania. Wykorzystanie standardowych rozwiazan budyn-
kéw stacyjnych bedzie takze wiazalo si¢ z mniejszymi na-
kladami finansowymi calej inwestycji.

Stacja gérna kolei zostata zaplanowana jako stacja
przewojowa. Planowany koniec stacji znajduje si¢
w miejscu aktualnej podpory 19-tej, wprowadzajacej
line do istniejgcej stacji. Rozwiazanie to pozwoli na uzy-
skanie okoto 10 metréw terenu na odjazd dla pasazeréw.
Konieczne bedzie takze przynajmniej czgsciowe usunie-
cie budynku aktualnej stacji gérnej oraz niewielkiej cze-
$ci zbocza po stronie odjazdu. W ten spos6b bedzie moz-
na zyska¢ dodatkowych kilka metréw dla strefy wysia-
dania. Przy stacji gérnej powinien takze powstaé nie-
wielki taras. Jest on konieczny, poniewaz wydajnos¢ ko-
lei wzro$nie ponad trzykrotnie, a powierzchnia tego
miejsca nie jest zdolna do pomieszczenia takiej ilo$ci
os6b. Pasazerowie po opuszczeniu stacji zazwyczaj za-
trzymuja si¢, aby zapia¢ lub poprawié¢ wiazania, zalozy¢
gogle, ubra¢ rekawiczki. Miejsce to, przy zwiekszonym
ruchu nie jest w stanie tego umozliwi¢, a niewielki taras
doskonale spelni ta funkcje.

Stacja gérna kolei wyprzeganej wymaga podobnej ilosci
miejsca co stacja dolna, ze wzgledu na strefe wyprzegania.
Typowe rozwiazania budynkéw stacji kolei wyprzeganych
maja dlugos¢ okolo 22 metréw, zaréwno dla stacji dolnej,
jak i gornej {4,51. W zwiazku z tym budowa stacji gérnej
bedzie wymagala bardzo wysokich, jak na tego typu kon-
strukcje, fundamentéw. Zaraz za koficem trawersu, o ktéry
oprze sie stacja, nastepuje duzy spadek zbocza (o pochyle-
niu 25°) na odcinku nastepnych 20 metréw. Problem ten
mozna rozwiazad, stosujac fundamenty o pelnej wysokosci
do poziomu stacji z betonowa konstrukcja rampy lub zasto-
sowal dluzsza przednia podpore stacji zamocowang na niz-
szym fundamencie, do ktérego przymocowana zostanie
stalowa konstrukcja podestu. Gléwne podparcie stacji,
w kazdym przypadku wymaga fundamentéw o wysokosci
4 metréw.
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Przebieg tras narciarskich po przebudowie kolei

Trasy narciarskie po zaproponowanej przebudowie kolei
nie ulegna znacznym zmianom. Wigksza cze$¢ trasy be-
dzie przebiegala po obecnie wykorzystywanym terenie.
Konieczne beda jednak niewielkie zmiany w stosunku do
aktualnego przebiegu tras, zwigzane ze zmiang lokalizacji

dolnej stacji oraz zwickszeniem przepustowosci kolei.

Obliczenia techniczne modernizowanej kolei
Podstawowe parametry techniczne projektowanej kolei ze-

brano w tabeli 4.

Tabela 4

Zestawienie parametrow technicznych kolei
Dfugo$¢ trasy kolei w poziomie 1773,1m
Rdznica poziomow trasy kolei 647 m
Sredni kat nachylenia trasy kolei 20,05°
Dtugosé trasy kolei po stoku 1887 m
Predko$¢ jazdy kolei 5m/s
Zdolnos¢ przewozowa kolei 2400 o0s./godz.
Pojemno$¢ pojazdow 4 0s.
Odlegto$¢ migdzy pojazdami 30m
Odstgp czasowy 6s
Czas przejazdu jednego krzesetka pomigdzy stacjami 6min18 s
Liczba pojazdéw na trasie 127 szt.
Cigzar pojazdu 2746 N
Ciezar petnego pojazdu 5884 N

Wizualizacja zaproponowanej koncepcji modernizacji kolei
Goryczkowa

Na rysunkach 2—4 przedstawiono wizualizacje stacji dolnej
i gérnej projektowanej kolei Goryczkowa.

Rys. 3. Wizualizacja widoku z lotu ptaka na szczyt Kasprowego i stacji gérnej KL Goryczkowa [1]

26

Rys. 4. Wizualizacja stacji grnej — widok ze stoku [1]

Oddziatywania zwigzane z powstaniem nowej kolei

na $rodowisko naturalne Doliny Goryczkowe;j
Funkcjonowanie nowej kolei, mimo wiekszej zdolnosci
przewozowej, nie powinno w zaden znaczacy sposéb wply-
ngé na pogorszenie stanu $rodowiska Doliny Goryczkowe;.
Obiekty tego typu sa malo szkodliwe dla $rodowiska
i istnieja w wielu miejscach cennych przyrodniczo, na te-
renach parkéw calego Swiata. Wplyw bedzie miala nato-
miast sama budowa kolei, wiazaca sie z przystosowaniem
terenu, dojazdem cigzkiego sprzetu oraz transportem du-
zych ilo$ci materialéw potrzebnych do budowy. Teren ten
bedzie wymagal sporej ingerencji, zwlaszcza w miejscach
usytuowania stacji. Szkody spowodowane budowa bedzie
mozna zminimalizowaé po jej zakonczeniu. Jednak naj-
wickszy trwaly wplyw na obecny ekosystem doliny moze
mieé zwiekszony ruch narciarski oraz przygotowanie tras
zjazdowych przez ratraki.

Badania prowadzone w latach 1993-2000 na terenach
Doliny Goryczkowej pokazuja, ze nat¢zenie ruchu narciar-
skiego w polaczeniu z przejazdami ratrakéw powoduje po-
wstawanie uszkodzefi szaty roslinnej oraz pokrywy glebo-
wej [6].

Szkody polegaja na mechanicznym uszkodzeniu roslin-
nosci lub gleby przez $lizgi i krawedzie nart, a przede
wszystkim przez urzadzenia do przygotowywania tras zjaz-
dowych. Uszkadzanie wysokogérskich muraw jest w dal-
szej kolejnosci przyczyng uruchamiania proceséw erozyj-
nych. Dodatkowo gromadzenie na trasach narciarskich
duzej ilosci zageszczonego $niegu powoduje opdznienie
jego tajania i spowalnia proces wegetacji, a tym samym od-
budowe szaty roslinnej. Uzytkowanie tras narciarskich po-
woduje notoryczne $cinanie pedéw kosodrzewiny przez ra-
traki i narciarzy, uniemozliwiajac rozrost w gére stoku.
Kosodrzewina na tych obszarach ma tendencje do prze-
mieszczania sic w dét stoku. Powstale uszkodzenia prowa-
dza do zmiany sktadu gatunkowego szaty roslinnej poprzez
czestsze wystepowanie bardziej ekspansywnych gatunkdw,
co mozna obserwowal na przykladzie masowego wystepo-
wania wrzosu.
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Powstanie nowej kolei o wiekszej zdolnosci przewozo-
wej bedzie wiazalo sie ze zwigkszeniem ruchu narciarskie-
go w dolinie oraz intensywniejszym przygotowaniem tras
zjazdowych przez ratraki. Moze to doprowadzi¢ do zwiek-
szenia negatywnych oddzialywan na ekosystem doliny.
Aby temu zapobiec, konieczne bedzie podjecie odpowied-
nich $rodkéw. Zabezpieczanie plotkami i siatkami po-
wierzchni platéw kosodrzewiny skutecznie chroni przed
mechanicznymi uszkodzeniami powodowanymi przez
narciarzy i ratraki, dzieki czemu obszar, ktdry zajmuja,
nie zmniejszyl si¢. Powierzchnia gleby w miejscach szcze-
gblnie narazonych powinna by¢ chroniona poprzez wy-
ktadanie specjalnych mat zabezpieczajacych glebe przed
kontaktem z ostrymi krawedziami nart i pléz ratraka.
Dodatkowym srodkiem zapobiegawczym moze by¢ kon-
trola wysokosci pokrywy $nieznej i w przypadku zbyt ma-
tej ilo$ci $niegu — czasowe ograniczenie zdolnosci przewo-
zowej lub wylaczanie kolei.

Podsumowanie

Kolej linowa Goryczkowa jest jedna z najstarszych dziala-
jacych kolei krzeselkowych na terenie Polski, udostepniajaca
unikalne w skali kraju tereny narciarskie. W najblizszych la-
tach planowana jest wymiana tego obiektu na urzadzenie,
ktérego zdolnos¢ przewozowa wyniesie 2400 os6b/godzine,
dzieki czemu tereny Doliny Goryczkowej beda dostepne
dla wigkszej liczby os6b. Zwickszenie przepustowosci kolei
do tego poziomu, wymaga zastosowania co najmniej 4-0so-
bowych pojazdéw, a to z kolei wiaze sie z wymiang calego
urzadzenia.

W artykule przedstawiono projekt koncepcyjny kolei
»Goryczkowa”, ktéry przewiduje budowe kolei jednoli-
nowej z 4-osobowymi krzesetkami wyprzeganymi o dhu-
gosci 1773,1 m, wysokosci 647 m oraz dlugosci po sto-
ku réwnej 1887 m. Kolej wyposazona bedzie w 127 po-
jazdéw poruszajacych si¢ na linie typu Filler o srednicy
43 mm, z predkoscia 5 m/s. Czas przejazdu pomiedzy
stacjami wyniesie 6 minut 18 sekund. Na trasie kolei
znajda si¢ 22 podpory (w tym trzy gniotace oraz dwie
no$no-gniotace) o wysokosciach trzonéw od 6 do 20 me-
tréw. Ciagle zapotrzebowanie mocy silnika przy jezdzie
ustalonej wyniesie 545,1 kW, natomiast maksymalne
613,9 kW. Naped oraz napinanie umieszczone bedzie
w stacji dolnej kolei, polozonej na wysokosci 1304 m
n.p.m., obok ktérej powstanie garaz na pojazdy. Stacje
gbrna kolei (przewojowa) przewiduje sie usytuowad na
wysokosci 1951 m n.p.m. Problem malej ilosci miejsca
dla stacji gbrnej rozwiazano poprzez wysuniecie stacji
w kierunku stoku oraz podparcie jej wysokim funda-
mentem. Aby zapewni¢ bezpieczng organizacje strefy
wysiadania oraz odpowiednia ilo§¢ miejsca dla odbioru
pasazeréw zaproponowano taras, ktéry powstalby po
usuni¢ciu obecnego budynku stacji gérnej oraz niewiel-
kiego fragmentu zbocza obok. Cz¢$¢ tarasu wystawalby
na okoto 2 metry ponad zbocze ponizej stacji. Na tarasie
mogloby znajdowac sie takze wyjscie z tunelu laczacego

stacje kolei Goryczkowej ze stacjami kolei wahadlowej
na Kasprowy Wierch oraz kolei Gasienicowe;.

Budowa kolei w kotle Goryczkowym bedzie wymagata
duzych nakladéw finansowych, wickszych niz ma to miej-
sce przy tego typu inwestycjach. Wynika to z faktu, ze te-
ren, po ktérym przebiega, znajduje sie na duzej wysokosci,
w trudno dostepnym miejscu, gdzie nie prowadza zadne
drogi konwencjonalne, w zwiazku z czym wickszo$¢ mate-
rialéw trzeba bedzie dostarczy¢ droga powietrzna. Dodat-
kowo budowa na terenie parku narodowego bedzie wyma-
gala odpowiednich — malo inwazyjnych dla $rodowiska
naturalnego doliny — metod. Konieczne bedzie takze uzy-
skanie zgody na zagospodarowanie dodatkowego terenu
dla poczatkowego fragmentu kolei, niwelacji terenu przy
obu stacjach oraz wyciecia drzew dla poszerzonych tokéw
kolei.

Budowa nowej kolei Goryczkowej jest jednak koniecz-
na, poniewaz obecne urzadzenie dziala juz od ponad 40 lat
i nie zapewnia odpowiedniej jakosci transportu zaréwno
pod wzgledem bezpieczenistwa, jak i komfortu podrézowa-
nia. Eksploatacja kolei wiaze si¢ z licznymi problemami,
ktére zostaly szerzej oméwione w poprzednich rozdziatach.
Dalsze inwestycje w modernizacje obecnego urzadzenia sg
ekonomicznie nieuzasadnione, poniewaz nie rozwiaze to
istniejacych probleméw, a jedynie przedhuzy czas eksploata-
¢ji. Aby kolej dostosowana byla do obecnych wymagan
oraz nie odbiegala jakoscia transportu od innych nowoczes-
nych urzadzen tego typu, konieczne jest zastapienie calego
systemu nowym rozwigzaniem. Projekt przedstawiony w ni-
niejszym artykule pokazuje, ze mozliwe jest powstanie no-
wej szybkiej kolei, ktéra uatrakcyjni jeden z najciekawszych
terendw narciarskich Polski. Jednak ostateczna forma, w ja-
kiej ta inwestycja zostanie zrealizowana, bedzie w gléwnej
mierze zalezala od warunkéw zabudowy terenéw Doliny
Goryczkowej.
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PROBLEMATYKA LOKALIZACJ! PARKINGOW
WIELOPOZIOMOWYCH NA OSIEDLACH

BEATA WIETESKA-ROSIAK

dr, Uniwersytet t0dzki,

Wydziat Ekonomiczno-Socjologiczny,
Katedra Gospodarki Regionalnej

i Srodowiska, ul. Rewolucji 1905
roku, nr 39, 90-214 t6dz,

tel. 042 66 55 750,
e-mail:bwrosiak@uni.lodz.pl

MIESZKANIOWYCH Z WIELKIEJ PLYTY!

Streszczenie. Rozwdj transportu spowodowal wzrost liczby samocho-
déw osobowych. Zjawisko to przyczynilo si¢ do poglebienia problemdéw
z parkowaniem w miastach oraz na osiedlach mieszkaniowych z wielkiej
plyty. Coraz wigcej osiedli boryka si¢ z problemami zwiazanymi z nad-
mierna liczba pojazdéw parkujacych przy blokach. Fakt ten przyczynia
si¢ do: pogorszenia bezpieczefistwa w ruchu drogowym, zastawiania
drég pozarowych, chodnikéw i terenéw zielonych, zmniejszajac tym
samym jako§¢ zycia mieszkadcéw. Artykul ma na celu oméwienie wy-
branych drég postepowania przez podmioty odpowiedzialne za polityke
parkingowa w miastach. Rozwigzania sg rézne i zalezne od kryterium,
jakim jest czas. W perspektywie krétkookresowej dzialania polegaja na
przejmowaniu otwartych przestrzeni, czesto terenéw zielonych, placéw
zabaw, na tereny pod budowe parkingéw jednopoziomowych oraz par-
kingéw przyblokowych. Wsréd inicjatyw dlugookresowych wymienia
si¢ budowe parkingéw wiclopoziomowych, przy réwnoczesnym ogra-
niczaniu liczby miejsc parkingowych na osiedlach. Do korzysci z uwal-
niania osiedli mieszkaniowych z pojazdéw, naleza: poprawa bezpieczesi-
stwa w ruchu drogowym, zmniejszenie zanieczyszczen oraz odzyskiwa-
nie terenéw rekreacyjnych na potrzeby dzieci, mlodych i starszych oséb.
Stowa kluczowe: problemy parkingowe, polityka parkingowa, osiedla
z wielkiej plyty, jakos¢ zycia

Wprowadzenie

Rozwdj transportu spowodowal gwaltowny wzrost liczby
pojazdéw, w tym samochodéw osobowych. Obecnie co-
raz wiecej gospodarstw domowych w naszym kraju staje
sie wlascicielem jednego badz kilku pojazdéw. Sktania to
do dyskusji nad potrzebami parkingowymi mieszkafcéw
duzych osiedli z wielkiej plyty. Obecnie identyfikuje si¢
na nich coraz wiecej probleméw zwiazanych z parkowa-
niem, ktére przyczyniaja si¢ do pogorszenia jakosci zycia
mieszkancéw. Nalezy zastanowi¢ sic nad dziataniami, jakie
mozna podjaé, aby je zmniejszy¢. Problematyka artyku-
tu obejmuje lokalizacje parkingdéw wielopoziomowych na
osiedlach z wielkiej plyty. Wzrastajace obecnie problemy
parkingowe, kongestia, zanieczyszczenie $srodowiska coraz
czesciej dostrzegane sa przez wladze samorzadowe i staja si¢
kluczowymi w polityce transportowej miast.

Parkingi wielopoziomowe jako rozwigzanie na aktualne pro-
blemy z parkowaniem na duzych osiedlach mieszkaniowych
Od lat 80.—90. XX wieku obserwuje sie duzy przyrost liczby
samochoddw w Polsce. W latach 2009—-2010 na 1000 miesz-
kaficow duzych miast przypadalo, w zaleznosci od jednost-

' © Transport Miejski i Regionalny, 2012.
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ki terytorialnej, okolo 400-550 pojazdéw (rys. 1). Nalezy
spodziewaé sie przyrostu liczby $rodkéw transportu, ktére
intensyfikuja problemy transportowe, tj. kongestie, zanie-
czyszczenia Srodowiska, wypadki i kolizje drogowe. Obnizajg
one atrakcyjno$¢ miasta oraz przyczyniaja sie do spadku ja-
kosci zycia mieszkaficow. W rezultacie wladze lokalne coraz
czesciej podejmuja dzialania w mys$l idei zréwnowazonego
rozwoju, ktére maja na celu zmniejszenie liczby samocho-
déw osobowych w miastach. Wsrdd narzedzi, ktdre sprzyjaja
wplywaniu na zmiane preferencji mieszkaficéw z samochodu
prywatnego na transport publiczny, rower oraz poruszanie
sie pieszo, wymienia si¢ m.in.:

e poprawe jakosci ustugi transportu zbiorowego, czyli:
predkos¢ jazdy, czestotliwosé kursowania, dostep-
nos¢é, czas przejazdu, bezpieczenistwo, ceny biletéw,
komfort podrézowania;
uspokajanie ruchu;
wprowadzanie stref platnego parkowania,
wdrazanie systemu Park and Ride;
rozbudowe infrastruktury rowerowej, w tym: budo-
we drég rowerowych, kontrapaséw, parkingéw dla
rower6w oraz wdrazanie koncepcji Bike and Ride;

e poszerzanie chodnikéw, poprawe oswietlenia ciagéw
pieszych, poprawe bezpieczefistwa publicznego.

Popularna w miastach Europy Zachodniej jest koncep-
cja Carfree Cities’. Zalozenia tej filozofii koncentruja si¢ na
eliminacji samochodéw osobowych z miast poprzez m.in.
zmiang¢ wizerunku i jakosci transportu publicznego, kreacje
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4000
300,0
200,0

100,0 + —

0,0 .

M Samochody osobowe na 1000 liczby ludnosci w 2009 .

M Samochody osobowe na 1000 liczby ludnosci w 2010r.

Rys. 1. Liczba samochoddw osobowych w miastach na 1000 mieszkancow
Zrédto: Bank Danych Lokalnych, www.stat.gov.pl

> Crawford J.H., Carfree Cities, International Books, 2002.
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zielonej przestrzeni oraz budowe odpowiedniej zabudowy.
Coraz czeSciej projektowane sa osiedla bez samochoddéw.
Przykladem jest dzielnica Vauban w miescie Freiburg
w Niemczech. Eliminacja ruchu samochodowego pozwolita
na osiggniecie wysokiej jakosci zycia. Parkowanie na osie-
dlu jest mozliwe, ale wylacznie w przypadku wniesienia
rocznej oplaty okolo 30 tysiecy dolaréw. Ponad potowa go-
spodarstw domowych zrezygnowala z posiadania samocho-
du na rzecz transportu zbiorowego i rowerowego’. Innymi
przykladami osiedli wolnych od pojazdéw sa: Slateford
Green (Edynburg), SaarlandstraBe (Hamburg), Terrein
(Amsterdam), Malmo (Edynburg). Ich wnetrza, pozbawio-
ne miejsc parkingowych, sa zamkniete dla samochodéw.
Mozna je parkowaé w otoczeniu osiedli (np. na ulicach,
parkingach wielopoziomowych). Bardzo wazne w tym
przypadku jest zagwarantowanie dobrze zorganizowanego
transportu publicznego, bowiem to wlasnie nim oraz rowe-
rem podrézuja mieszkancy”.

W Polsce coraz czesciej na duzych osiedlach mieszkanio-
wych z wielkiej plyty identyfikuje si¢ rosnace problemy
z parkowaniem. Samochody osobowe przepehily parkingi
przyblokowe, ulice osiedlowe, chodniki, a nawet tereny zie-
lone, utrudniajac tym samym ruch drogowy (w tym rowero-
wy) oraz ruch pieszych’. Niejednokrotnie zastawiane sa row-
niez drogi pozarowe. Ich przejezdnosé jest niezbedna w przy-
padku wystapienia zagrozenia zycia, zdrowia lub mienia
mieszkancéw. Taka sytuacja obniza poczucie bezpieczefistwa
spofecznosci. Spéldzielnie mieszkaniowe i wladze lokalne,
chcac zaspokoi¢ obecne potrzeby parkingowe, moga przyjaé
trzy rézne stanowiska.

Stanowisko I: Stanowisko II:
Brak dziatan skierowanych na eliminacje Widoczna odpowiedzialno$¢ podmiotow za
problemoéw z parkowaniem: problemy z parkowaniem:

— intensyfikacja problemu oraz jego akcep- | — tworzenie warunkéw do otwierania jednopo-
tacja ziomowych ptatnych parkingéw

— ewentualna mozliwo$¢ otwierania jedno- | — podejmowanie dziafan porzadkujacych
poziomowych ptatnych parkingdw parkowane pojazdy w przestrzeni

Stanowisko III:

Widoczna odpowiedzialno$¢ podmiotéw za problemy z parkowaniem — budowa parkingu

wielopoziomowego na osiedlu:

— inwestycja kosztowna, mozliwe problemy z pozyskaniem prywatnego inwestora

— deficyt terendw otwartych na osiedlach

— bliska lokalizacja budynkéw mieszkalnych moze wiagzac sie ze sprzeciwem lokalnej
spofecznosci

— konieczno$¢ zbadania preferencji mieszkancow w aspekcie czasu dojscia do parkingu

— konieczno$¢ oszacowania podazy miejsc parkingowych

— potrzeba okreslenia wysokosci stawek za parkowanie

Rys. 2. Stanowiska spétdzielni mieszkaniowych i wiadz lokalnych w obszarze zaspokojenia
potrzeb parkingowych mieszkancow osiedli wielkiej ptyty
Zrodto: opracowanie wiasne

> Moore T., The residents of Vauban, Time International (South Pacific Edition),
10/5/2009, Vol. 174 Issue 13, p. 74-75, Paterson T., Auto-ban: German town goes
car-free, , The Independent”, 26 June 2009.

Scheurer J., Urban Ecology, Innovations in Housing Policy and the Future of Cities:
Towards Sustainability in Neighbourhood Communities, Murdoch University Institute
of Sustainable Transport, 2001, p. 256-326.

Wigkszego zageszczenia samochodéw osobowych parkujacych przy blokach na-
lezy spodziewac sie przy wiezowcach (11-pietrowe bloki), a mniejszego przy kil-
kukondygnacyjnych blokach mieszkalnych, gdyz w tym przypadku liczba gospo-
darstw domowych jest zdecydowanie mniejsza.

Pierwszym z nich jest bierna postawa w stosunku do
wzrostu popytu na miejsca parkingowe na osiedlach.
Pojawiajace si¢ problemy parkingowe sa akceptowane.
Ewentualnie umozliwiane jest otwieranie platnych jedno-
poziomowych parkingéw® (np. poprzez wydzierzawianie
terenow).

W drugim przypadku spétdzielnia czuje si¢ odpowie-
dzialna za osiedle, problemy z parkowaniem i wynikajacy
z nich chaos w przestrzeni publicznej. Poza dzialaniami na
rzecz otwierania platnych parkingéw podejmuje takze
czynnoSci majace na celu uporzadkowanie w przestrzeni
samochoddw osobowych. Polega to na wyznaczaniu bez-
platnych miejsc parkingowych poprzez zmiane nawierzch-
ni (np. kostka brukowa) lub wydzielanie tych miejsc po-
ziomymi znakami’. W tym przypadku problem z parko-
waniem nie zostaje do konca rozwigzany. Sa to jednak
widoczne dzialania stanowiace wyraz zaangazowania
spétdzielni w poprawe jako$ci zycia mieszkancéw. Zdarza
sie, ze na ten cel przeznaczane sa tereny otwarte, w tym
miejsca zabaw dzieci. Obecnie wiele miast identyfikuje
problemy demograficzne zwiazane ze starzeniem sie spo-
leczeristwa, dlatego tez nalezaloby zwrdcic sie ku potrze-
bom 0s6b starszych oraz niepelnosprawnych, ktére do tej
pory nie korzystaly z przestrzeni publicznej ze wzgledu na
brak odpowiedniej infrastruktury oraz z powodu istniejg-
cych barier architektonicznych. Kreacja przyjaznej prze-
strzeni, tj. terendw zielonych, miejsc spotkan dla tej gru-
py spolecznej wyraznie poprawilaby jakosé¢ jej zycia.
Osiedla z wielkiej plyty charakteryzujg sie gesta zabudo-
wa. Mozemy zidentyfikowaé podobne zagospodarowanie
ich przestrzeni, a nawet wskaza¢ pasma, ktére pojawiajg
sic w odpowiedniej sekwencji, tj. blok, chodnik, niewielki
teren zielony (oczywiScie nie w kazdym przypadku), za-
parkowane samochody, ulica, blok itd. Wykorzystanie
wiec ostatnich terenéw otwartych i przeznaczanie ich na
parkingi przyblokowe moze w perspektywie dlugookreso-
wej okazal si¢ blednym rozwiazaniem. Nalezy wziaé pod
uwage przyszte preferencje mieszkaficéw.
Wymagania spoleczefistwa co do jakosci zycia zmieniajg
si¢ i ulegaja podwyzszeniu, tym bardziej w warunkach za-
chodzacych proceséw globalizacji. Mieszkancy blokowisk
beda odczuwad coraz wieksze potrzeby terenéw zielonych,
otwartych, przyjaznych dzieciom i osobom starszym.
Korelujac je z warunkami, jakie tworzone sa na nowych
osiedlach mieszkaniowych (tereny zielone, miejsca wypo-
czynku, place zabaw), oferowana przestrzeni bedzie malo
atrakcyjna. Problem niedostatecznej liczby miejsc parkin-
gowych dotyczy starych osiedli, ale w przyszlosci moze
obja¢ réwniez osiedla na rynku pierwotnym. Raport
Home Broker na temat miejsc parkingowych na nowo
powstalych osiedlach wskazuje, iz na jedno mieszkanie

réwniez

® W odpowiedzi na rosnace potrzeby parkingowe i preferencje konsumentéw, na

osiedlach zaczely powstawac platne parkingi. Charakteryzuja si¢ one zréznicowa-
na pojemnoscia i oplatami za parkowanie. Na jednych osiedlach identyfikuje sie
stuprocentowe ich zapelnienie, a na innych sa dostepne wolne miejsca.

Istnieje réwniez mozliwo§¢ wykupu wyznaczonych miejsc parkingowych przez
mieszkaficow.
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przypada od okoto 0,7 (Krakéw) do 1,2 miejsca parkingo-
wego (Warszawa). Problemem okazuje sie rowniez deficy-
towos¢ miejsc dla oséb goszczacych na osiedlach. Wplyw
na t¢ sytuacj¢ maja obowiazujace w miastach normatywy
parkingowe, a takze inwestorzy, kt6rzy decyduja sie kosz-
tem powierzchni parkingowej na budowe wiekszej liczby
lub powierzchni mieszkan?®.

Trzecim rozwiazaniem, jednakze kosztownym i daleko
wybiegajacym w przysztos¢, jest budowa parkingu wielo-
poziomowegonaosiedlu. Pojawiasi¢ onosporadycznie wstra-
tegicznym mySleniu  spéldzielni mieszkaniowych, np.
w Bydgoszczy, Poznaniv’. W tym przypadku podmioty
decydujace sie na tego rodzaju kosztowna i dlugotermino-
wa inwestycje powinny zdecydowaé, czy jej celem jest
zmniejszenie liczby samochodéw osobowych parkujacych
przy blokach (eliminacja samochodéw parkujacych na
chodnikach, trawnikach), czy, w perspektywie dlugookre-
sowej, calkowite wyeliminowanie parkujacych na osiedlu
samochoddéw osobowych.

Pierwsza bariera, jaka moze calkowicie uniemozliwié
realizacje budowy parkingu wielokondygnacyjnego, jest
brak inwestora zewnetrznego, ktéry jako partner spél-
dzielni mieszkaniowej lub miasta bylby sklonny przezna-
czy¢ odpowiednia pule srodkéw finansowych. Przyjmuje
sie, ze koszt budowy jednego miejsca ksztaltuje si¢ na
poziomie ceny przecietnego samochodu osobowego'.
Zwrot poniesionych nakladéw moze okazaé si¢ dlugoter-
minowy i w perspektywie malo oplacalny dla podmiotu
gospodarczego. Inng przeszkoda moze okazaé sie brak
placu pod inwestycje. Osiedla z wielkiej plyty cechuja sie
deficytem terenéw otwartych. Jesli juz istnieja odpo-
wiedniej wielkoSci obszary, zdarza si¢, ze sa to jedyne,
duze przestrzenie publiczne zajmowane przez tereny zie-
lone czy boiska. Sa one miejscem spotkan, wypoczynku
oraz wystepuja czesto w centrach osiedli mieszkanio-
wych, dlatego ich eliminacja moglaby pogorszy¢ jakosé
zycia mieszkancéw. Parking wielopoziomowy nie powi-
nien by¢ zlokalizowany w srodku osiedla. Umiejscowienie
go w centralnej czeSci wygeneruje dodatkowy ruch po-
jazdéw przez osoby, ktére do tej pory parkowaly na jego
obrzezach. Oznacza to zwiekszenie zanieczyszczenia $ro-
dowiska, halasu oraz obnizenie poziomu bezpieczefistwa
w ruchu drogowym. Najlepsze lokalizacje stanowia ze-
wnetrzne obszary osiedla, przy drogach o duzym nateze-
niu ruchu, ktére umozliwityby pltynne wlaczenie (w przy-
padku wyjazdu z parkingu) oraz wylaczenie z ruchu (w
przypadku wjazdu na parking), a takze unikniecie dojez-
dzania do parkingu drogami osiedlowymi. W niektérych
przypadkach, tj. rozwazajac umiejscowienie parkingéw
na osiedlach znajdujacych sie na obrzezach miasta, po-

% homebroker.pl/analizy _news/487 z dnia 8 maja 2012 r.

? http://zyciebydgoszczy.pl/parking-wielopoziomowy-w-fazie-planowania; z dnia
15 stycznia 2012 r., http://poznan.gazeta.pl/poznan/1,37794,7821910,Wielopo-
ziomowe_parkingi powstana_na_Ratajach_.html; z dnia 15 stycznia 2012 r.

19 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., Inzynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka,
Wydawnictwo Komunikagji i £acznosci, Warszawa 2008, 2009, s. 399.
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Lokalizacja parkingu A — |okalizacja parkingu w centrum osiedla, generujzcs dodstkowy ruch pojszddw
nadrogach osiedlowych

Lokalizacja parkingu B — lokalizacjz parkingu nz obrzeiach osiedlz, dojzzd do parkingu gtownymi arterami
mizstz— lokalizacjz praferowanz

I:l Budynki mieszkalne

kierunek ruchu pojazddw

—

Rys. 3. Propozycje lokalizacji parkingu na osiedlu z wielkiej piyty
Zradto: opracowanie wiasne

winno sie wzig¢ pod uwage ewentualne wlaczenie ich do
systemu Park and Ride'".

W przypadku istnienia potencjalnego miejsca pod in-
westycje przeszkoda moze okazaé si¢ trudno$¢ ze spelnie-
niem odpowiednich przepiséw budowlanych. Méwia one:
odlegtosé¢ wydzielonych miejsc postojowych, w tym zada-
szonych, lub otwartego garazu wielopoziomowego dla sa-
mochoddéw osobowych od okien pomieszczen przeznaczo-
nych na pobyt staly ludzi w budynku zamieszkania zbioro-
wego, z wyjatkiem hotelu, budynku opieki zdrowotnej,
o$wiaty i wychowania, placu zabaw i boiska dla mtodziezy,
nie moze by¢ mniejsza niz 10 metréw w przypadku 5-60
stanowisk wlacznie oraz 20 metréw w przypadku wickszej
liczby stanowisk z uwzglednieniem odpowiednich przepi-
séw przeciwpozarowych'?. Ponadto, zbyt bliska blokéw
mieszkalnych lokalizacja parkingu moze wywolaé prote-
sty, sprzeciwy mieszkancéw, gdyz niektére mieszkania mo-
glyby zostaé zacienione, a w konsekwencji spadlaby ich
warto$¢®.

Nalezaloby réwniez zbadac i wzia¢ pod uwage preferen-
¢je mieszkancow, co do czasu, jaki mogliby poswieci¢ na
dojscie do parkingu. Lokalizacja na obrzezach osiedla w pét-
nocnej jego cze$ci moze wigzal sie z tym, iz mieszkancy

Muhamad Nazri Borhan, Amiruddin Ismail, Riza Atiq O.K. Rahmat, Kamarudin
Ambak, Effect of Transport Policies to Shifting Private Car Users to Park-and-ride in
Putrajaya, Malaysia, Australian Journal of Basic and Applied Sciences, 5(3): 303—
308, 2011. Vladimir Karamychev, Peran van Reeven, Park-and-Ride: Good for the
City, Good for the Region?, Regional Science & Urban Economics; Sep2011, Vol. 41
Issue 5, p. 455-464, 10 p.

o]

Rozporzadzenie ministra infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie, art.
19, (Dz.U.09.56.461).

Warto$¢ mogtaby ulec obnizeniu réwniez z powodu bliskiego sasiedztwa parkingu

wielopoziomowego.
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zamieszkujacy poludniowe tereny nie beda sklonni poswie-
cac np. ponad 10 minut na dojscie do parkingu.

Aby dobrze zaprojektowal parking (pod wzgledem
liczby oferowanych miejsc oraz lokalizacji), nie nalezy my-
sle¢ wylacznie o jednym osiedlu i jego potrzebach parkin-
gowych, ale réwniez o potencjalnym popycie generowa-
nym na przylegajacych (sasiadujacych) osiedlach. Niez-
bedna wiec okazuje si¢ wspélpraca spoldzielni mieszkanio-
wych w tym zakresie, a takze wladz lokalnych. W tym
przypadku powinno sie utworzy¢ koncepcje sytemu par-
kingéw wielopoziomowych w miescie. Wskazywataby ona
potencjalne miejsca pod inwestycje zaréwno na osiedlach
mieszkaniowych, w centrach miast i obrzezach w przypad-
ku projektowania systemu Park and Ride. Utworzony do-
kument na poziomie miasta bylby planem strategicznym.

W przypadku prognozowania popytu na parking wielo-
poziomowy'* wazne jest skorelowanie dwéch tendencii, ja-
kie identyfikuje sie w duzych miastach, tj. rosnaca liczbe
samochoddéw osobowych i zmniejszajaca si¢ liczbe ludnosci
(przyklad miasta Lodzi"®). W ostatnich latach identyfikuje
sie wzrost liczby pojazdéw parkujacych na osiedlach.
Niezbedne jednak okazuja sie szczegblowe badania doty-
czace struktury mieszkaficéw zamieszkujacych osiedla pod
wzgledem m.in.: wieku, dochodéw, liczby posiadanych
obecnie oraz planowanych pojazdéw.

Ponadto w sytuacji dzialan skoncentrowanych na calko-
witym uwalnianiu osiedli z samochodéw osobowych nale-
zaloby wziaé pod uwage potencjalny popyt zewnetrzny, np.
jedno dodatkowe miejsce postojowe na X gospodarstw do-
mowych czy o0s6b dojezdzajacych do osiedla badz okolic,
np. do punktéw uslugowych. Sugeruje sie takze zalozenie,
czy inwestycja ma przejaé w przyszlosci klientéw platnych
parkingéw osiedlowych, czy bedg oni elementem wspiera-
jacym parking wielopoziomowy'®. Uzyskane wyniki po-
zwola oszacowad potrzebna liczbe miejsc parkingowych na
poszczegdblnych osiedlach.

Potencjalnym terenem pod inwestycje moglaby okazad
si¢ takze lokalizacja, na ktdrej obecnie dobrze prosperuje
parking platny. Jesli jest to obszar dzierzawiony przez pry-
watnego inwestora, mozna pomysle¢ o zakoniczeniu dzier-
zawy. Nalezy réwniez obiektywnie spojrzeé na estetyke i in-
frastrukture techniczna obecnie funkcjonujacych w mia-
stach jednopoziomowych parkingéw platnych. Jest ona
zréznicowana. W celu uzyskania spdjnosci zagospodarowa-
nia przestrzeni nalezaloby utworzy¢ jednolite przepisy na
poziomie miasta, ktére okreslalyby minimum, jakie powin-
ny spelnia¢ takie parkingi. Podobnie nalezaloby ustanowi¢

Nalezaloby rozwazy¢ pozostawienie mozliwosci rozbudowy parkingu.

Liczba ludnosci w Lodzi w latach 2005-2010: 767 628; 760 251; 753 192; 747 152;
742 387; 737 098.

Liczba zarejestrowanych samochodéw osobowych w Lodzi w latach 2005-2010:
205 700; 222 522; 242 912, 276 700; 286 926; 298 119.

Zrédlo: www.stat.gov.pl Bank Danych Lokalnych oraz informacje z Urzedu

Statystycznego w Lodzi.
Np. po zakoficzeniu inwestycji obecne parkingi platne wspieralyby parking wie-
lopoziomowy, systematycznie parkingi bylyby likwidowane, a parking zapelniany,

ewentualnie rozbudowywany.

wymogi architektoniczne dla planowanych parkingéw wie-
lokondygnacyjnych. W obydwu przypadkach nalezaloby
wziaé pod uwage obecny charakter, styl zabudowy, bowiem
bedzie si¢ on réznil na osiedlach z wielkiej plyty i w $cistym
centrum miasta, gdzie moze dominowa¢ nowoczesna badz
zabytkowa architektura. Zapisy powinny by¢ uwzglednio-
ne w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego
bedacym aktem prawa miejscowego.

Przy projektowaniu parkingu wielopoziomowego na-
lezy wzia¢ pod uwage réwniez ceny za parkowanie (w
tym karnetéw miesiecznych, za godzine postoju) wedlug
rodzaju pojazdu, tj. samochdd osobowy, motocykl itp.
Na wysokos$¢ optat bedzie wplywad cena oferowana przez
konkurencje (istniejace parkingi platne) oraz propono-
wane warunki parkowania (ochrona przed warunkami
atmosferycznymi, monitoring). Sklonnos$¢ spoteczenstwa
do zaptaty determinowana jest poziomem dochodéw go-
spodarstw domowych. Ceny za parkowanie powinny by¢
skorelowane z dochodami gospodarstw domowych.
Nalezy jednak pamietal, ze ich wysokos$¢ nie moze by¢
zbyt niska, bowiem dla przedsi¢biorcy istotny jest zwrot
nakladéw inwestycyjnych oraz zysk. Wysokoscig optat
nalezy zarzadza¢ w dlugim okresie. Z dnia na dzief nie
osiagnie si¢ tez calego wypelnienia parkingu. Sprzyjaé
temu moga réwnolegle dzialania spéldzielni majace na
celu przeksztalcanie przestrzeni, obecnie zajetej przez sa-
mochody osobowe, w przestrzen bardziej przyjazna dla
mieszkancow, tj. tereny zielone, miejsca spotkan itp. Bez
tych dzialan trudna okazal sic moze zmiana preferencji
mieszkancéw z parkowania przed domem na parkowanie
na parkingu wielopoziomowym. Wtasciciele samocho-
déw coraz czesciej spotykajg si¢ z tendencja wprowadza-
nia dodatkowych optat dla posiadaczy samochodéw: tj.
w strefach platnego parkowania, za wjazd do miasta, za
przejazd autostrada, mostem itp. W tym przypadku by-
taby to dodatkowa oplata na osiedlu. Mieszkancy, ktdrzy
nie chcieliby parkowaé na parkingach wielokondygna-
cyjnych, musieliby uiszczaé oplate za parkowanie przed
blokiem w wysokosci wyzszej niz na nowym parkingu. Sg
to dziatania twarde, ktére powinny byl poprzedzone
mickkimi, majacymi na celu zmian¢ zachowan i prefe-
rencji mieszkaficow.

Pokonywanie wickszych odleglo$ci od miejsca zapar-
kowania pojazdu do zamieszkania moze by¢ uciazliwe dla
os6b starszych i niepelnosprawnych. Dla nich nalezaloby
rozwazy¢ mozliwo$¢ parkowania przy blokach lub w bli-
skiej ich odleglodci. Istnieja rowniez obiekty, takie jak:
zlobki, przedszkola, szkoly, poczta, przy ktérych parko-
wanie nie trwa dlugo. Sugeruje sie wzia¢ pod uwage po-
pyt na krétkookresowe parkowanie, ktére generuja ku-
rierzy czy mieszkancy osiedli chcacy na dluzsza chwile
zaparkowa¢ pod domem, np. w celu roztadunku wiek-
szych zakupéw. Powyzsze sytuacje wymuszaja zagospo-
darowanie stalych miejsc parkingowych na te cele.
Problemem moze okazal sie nieprzestrzeganie zasady
ograniczania parkowania, np. do 20 minut. Poziom kapi-
talu spotecznego w kraju jest relatywnie niski, a jego bu-
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dowie nie sprzyjaja osiedla z wielkiej plyty. Mieszkaricy
maja poczucie anonimowosci, zazwyczaj tez nie czuja od-
powiedzialno$ci za przestrzen publiczna na osiedlu ani
nie dzialaja na rzecz poprawy jakosci zycia calej grupy
spotecznej. W celu weryfikacji zachowan mieszkadcéw
niezbedna moglaby si¢ okazad czujnos¢ sasiedzka. W przy-
padku duzych osiedli mieszkaniowych wyegzekwowanie
zachowan mieszkancéw zgodnych z przepisami moze
okazac sie trudniejsze niz w przypadku malych osiedli, na
ktérych wiekszo$¢ mieszkanicéw sie zna i czuje odpowie-
dzialna za otoczenie.

Zagospodarowanie przestrzenne istniejacych osiedli cze-
sto catkowicie uniemozliwia budowe parkingéw. W takim
przypadku nalezaloby gléwnie skoncentrowal sie na po-
prawie jakosci ustugi transportu zbiorowego oraz rozbudo-
wie drég rowerowych w miescie. Prowadzenie odpowied-
niej polityki transportowej w miastach, koncentrujacej sie
na promowaniu transportu zbiorowego i rowerowego,
moze sprzyja¢ zmniejszeniu wykorzystania samochodéw
osobowych w dojazdach do pracy. W tym przypadku moz-
liwe okazaloby si¢ przekonanie chociaz cze$ci mieszkaficow
do parkowania samochodéw w dalszej odleglosci od miej-
sca zamieszkania.

Spétdzielnie mieszkaniowe powinny juz teraz koncen-
trowad si¢ na zaspokajaniu rosnacych potrzeb parkingo-
wych, a wladze lokalne prowadzi¢ wlasciwa polityke trans-
portowa, tworzac odpowiednie dokumenty strategiczne na
poziomie lokalnym.

Podsumowanie

Samochody osobowe na osiedlach coraz silniej ingeruja
w przestrzen. Nalezy wigc zaczaé zastanawial sie nad roz-
wiazaniami, ktére zmniejszalyby problemy z parkowaniem
i problemy transportowe, jakie pojawiaja si¢c na osiedlach.
Istnieja jednak rézne ograniczenia, ktére moga odlozy¢ re-
alizacje planéw spoldzielni i miasta.

Wsréd korzysci ptynacych z uwolnienia osiedli z samo-
chodéw osobowych wymienié nalezy przede wszystkim po-
prawe jakosci zycia mieszkancéw. Mniejsze natezenie ruchu
samochodowego poprawiloby bezpieczefistwo w ruchu
drogowym na osiedlu, tj. nie kolidowaloby z ruchem pie-
szych, w tym starszych, niepelnosprawnych, dzieci oraz ro-
werzystéw. Samochody nie zastawialyby chodnikéw, traw-
nikéw czy drég pozarowych. Wzrostoby poczucie bezpie-
czefistwa mieszkafncow, a takze bezpieczestwo pojazdow,
np. na skutek calodobowej ochrony parkingéw wielopozio-
mowych. Tereny obecnie zajmowane na parkingi bylyby
uwalniane z pojazdéw i systematycznie zagospodarowywa-
ne jako tereny zielone, miejsca spotkan, boiska, skate parki
i place zabaw.

Dzialania, ktére satematem dyskusjiwartykule, saz pew-
noscia dziataniami dlugookresowymi. Inwestycje w parkin-
gi wielopoziomowe sg dlugoterminowe, a naktady finanso-
we moga zwrici¢ sie nawet po kilkudziesieciu latach, co
moze zniechecal prywatnych inwestoréw. Nieruchomos¢
jednak moze generowa¢ dodatkowe dochody z wynajmu
powierzchni, np. pod reklame, myjnie samochodowa, auto-

32

maty z cieplymi napojami, przechowalnie rowerdw, opon
samochodowych. Moga one skrdcié czas zwrotu nakladéw
inwestora.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze nie tylko osiedla z wielkiej
plyty borykaja si¢ z problemami zwiazanymi z parkowa-
niem. Takze centra duzych miast, w ktdrych istnieje deficyt
miejsc parkingowych. Réwniez tutaj miasto powinno skon-
centrowac sie na budowie wielopoziomowych parkingdéw,
prowadzac odpowiednia polityke parkingowa na terenie
calej jednostki terytorialnej. Odpowiednie planowanie
dziatan krétkoterminowych i dlugoterminowych przelozy
sic w przyszlosci na zmniejszenie probleméw transporto-
wych w miescie. Nie nalezy réwniez zapominadl, ze wladze
lokalne powinny prowadzi¢ na terenie miasta prawidlowg
polityke przestrzenng, a w tym uchwali¢ Miejscowy Plan
Zagospodarowania Przestrzennego.

W duzych miastach niezbedna jest réwniez systema-
tyczna optymalizacja przeplywéw oséb, tadunkéw, infor-
macji i Srodkéw pienieznych, ktéra zajmuje sie logistyka
miejska. Podejmowanie takich dziatan, jak m.in. poprawa
jakosci transportu zbiorowego, popularyzacja wykorzy-
stania roweru jako ekologicznego srodka transportu, roz-
budowa drég rowerowych, budowa obwodnic, wykorzy-
stanie inteligentnych systeméw transportowych, budowa
terminali miejskich i centréw logistycznych, przyczynia
sie do trwalego i zréwnowazonego rozwoju gminy, miasta
1 regionu.
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KOLEJKA PIWNICZNA-SZCZAWNICA
INSTRUMENTEM INTEGRACJI
UZDROWISK BESKIDU SADECKIEGO'*

Streszczenie. Artykul omawia projekt Europejskiej Inicjatywy EUREKA
~Ekologiczna kolejka gérska elementem zréwnowazonego rozwoju re-
gionu turystycznego w Polsce” dotyczacy kolejki wiazacej Piwniczna ze
Szczawnica. Program EUREKA jest forma dzialania strategicznego, ma-
jacego na celu wdrazanie nowych technologii dla podtrzymywania zna-
czenia i dalszego rozwoju przemystu turystycznego i wypoczynkowego,
jak i dla podnoszenia poziomu zycia obywateli Europy.

Po przedstawieniu partneréw oraz zakresu projektu scharakteryzowa-
ne zostaly miejscowosci, ktére ma obstuzy¢ i powiazac planowana kolejka.
Niezwykla atrakcyjnos¢ obu miejscowosci sprawia, ze generuja znaczny
ruch turystyczny, uzdrowiskowy, letniskowy i narciarski. Zidentyfikowano
odzwierciedlenie idei kolejki w obowiazujacych dokumentach strategicz-
nych i planistycznych. Wyspecyfikowano réznorodne, bardzo liczne funk-
¢je komunikacyjne i rozwojowe, w tym integracyjne, zamierzonej kolejki.
Ogolnie scharakteryzowano sytuacyjno-wysokosciowe uksztaltowanie jej
trasy oraz konstrukcje pojazdu. Opisano zasady i przyklady tworzenia roz-
kladéw jazdy. Przedstawiono autorska propozycje procedury wyznaczania
prognostycznych potokéw pasazerskich na trasie kolejki oraz przytoczono
wybrane wyniki obliczeri. Dokonano syntezy wnioskéw z analizy od-
dzialywania kolejki na $rodowisko, wskazujac zaréwno na niekorzystne,
jak i korzystne aspekty budowy i funkcjonowania tej inwestycji. Wynik
analizy finansowej i ekonomicznej przy przyjetych zalozeniach wskazuje,
ze przedsiewziccie moze by¢ efektywne, gdyz roczne wplywy beda prze-
kraczac koszty eksploatacyjne, a okres zwrotu poniesionych naktadéw in-
westycyjnych wyniesie okolo 25 lat, co dla przedsiewzie¢ infrastruktural-
nych o takim charakterze jest wynikiem zadawalajacym. Artykul koniczy
zestawienie licznych spodziewanych pozytywnych efektéw projektu i jego
potencjalny wplyw na rozwoéj techniki transportowe;.

Stowa kluczowe: lokalny transport zbiorowy, kolejka gérska, integracja
funkcjonalno-przestrzenna, miejscowosci turystyczno-uzdrowiskowe

0Ogdlna informacja o projekcie

W artykule przedstawiono w skrécie projekt E!2652 RAIL
MOUNT ,Ekologiczna kolejka gérska elementem zrow-
nowazonego rozwoju regionu turystycznego w Polsce” do-
tyczacy kolejki wiazacej Piwniczng ze Szczawnicg, ktéry
realizowany byl w latach 2001-2003 w ramach progra-
mu EUROTOURISM Europejskiej Inicjatywy EUREKA®.
Program ten jest forma dzialania strategicznego, majacego
na celu wdrazanie nowych technologii dla podtrzymywa-
nia znaczenia i dalszego rozwoju przemystu turystycznego

© Transport Miejski i Regionalny, 2012. Wklad autoréw w publikacje: A. Rudnicki
50%, A. Tulecki 50%

Artykul przygotowany na podstawie referatu wygloszonego na ogélnopolskiej
konferencji naukowo-technicznej ,,Planowanie transportu zbiorowego w miastach
malych i srednich” odbytej w Nowym Saczu w dniach 29-30 wrzesnia 2011 r.

Kierownikiem projektu byt dr A. Tulecki z Instytutu Pojazdéw Szynowych.

i wypoczynkowego, jak i dla podnoszenia poziomu zycia
obywateli Europy. W projekcie wykorzystane zostaly do-
$wiadczenia europejskie z zakresu budowy i eksploatacji
kolejek gérskich (gléwnie ze Szwajcarii).

Partnerami projektu byli:

e Politechnika Krakowska (Instytut Pojazdéw Szyno-
wych, Instytut Inzynierii Drogowej i Kolejowej, In-
stytut Architektury Krajobrazu),

e Uniwersytet Jagiellonski (Instytut Spraw Publicz-
nych, Zaklad Zarzadzania w Turystyce),

e Miasto i Gmina Piwniczna-Zdroj,

e Miasto Szczawnica,

e Stadler Bussnang AG (Szwajcaria),

e Thyssen Krupp AG (Francja).

W 2000 roku zawarte zostalo porozumienie pomiedzy
Gmina Piwniczna-Zdréj a Miastem Szczawnica w sprawie
ustalenia zasad wspdtpracy dotyczacej przygotowania wa-
runkéw realizacji przedsiewziecia: ,Kolejka turystyczna
Piwniczna—Szczawnica”

Zakres projektu zostal podzielony na szes¢ pakietéw ro-
boczych:

1. Strategia rozwoju regionu na tle rozwoju makroregionu
(wojewddztwa);

2. Lokalizacja i srodowisko;

3. Studium techniczne projektu, uwzgledniajace infra-
strukture liniowa, $rodki transportu, zaplecze technicz-
ne oraz sterowanie, wraz z organizacja i obstuga ruchu;

4. Prace analityczne obejmujace analize transportowa,
analize kosztéw inwestycyjnych oraz kosztéw eksplo-
atacji wraz z analize zasobéw ludzkich;

5. Ksztaltowanie produktu turystycznego;

6. Analiza finansowania i ocena efektywnos$ci ekonomicz-
nej projektu.

Charakterystyka miejscowosci, ktore ma obstuzy¢
i powigzacé planowana kolejka.
Szansa na realizacje¢ koncepcji budowy kolejki pomiedzy
Piwniczng i Szczawnica jest niezwykla atrakcyjnosé obu
miejscowosci, ktére przyciagaja znaczny ruchu turystycz-
ny, uzdrowiskowy, letniskowy i narciarski, dlatego — aby to
unaoczni¢ — beda one pod tym katem charakteryzowane.
Piwniczna-Zdr6j jest gming miejsko-wiejska polozong
w powiecie nowosadeckim, nad rzeka Poprad na terenie
Popradzkiego Parku Krajobrazowego, pomiedzy Pasmem
Radziejowej oraz Pasmem Jaworzyny Krynickiej w Beskidzie
Sadeckim, w poblizu granicy ze Stowacja. Przez miasto prze-
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biega droga krajowa nr 87 prowadzaca na Slowacje, droga
wojewddzka nr 971 w kierunku Krynicy-Zdroju oraz linia
kolejowa funkcjonujaca juz od 1876 roku. W Piwnicznej
znajduja si¢ liczne drobne zaktady produkcyjne. Z racji poto-
zenia na historycznym szlaku handlowym z Krakowa na
Wegry, Piwniczna prawa miejskie uzyskata juz w roku 1348.
Z koficem XIX wieku odkryto w Piwnicznej pierwsze zrodla
mineralne, ktére wraz z pdzniejszymi odwiertami leczg cho-
roby ukladu pokarmowego i oddechowego (w 1967 roku
gmina uzyskala status uzdrowiska). W blizszym i dalszym
sasiedztwie miasta polozone sa inne liczne uzdrowiska po-
pradzkie (w tym w obrebie gminy: Kokuszka, Glebokie,
Mlodéw, Wierchomla, Lomnica, Zubrzyk).

Piwniczna oprécz pelnienia funkcji uzdrowiskowych
stala sic duzym osrodkiem letniskowym i wczasowo-kolo-
nijnym, a w kolejnych latach — jednym z najwickszych
w Polsce o$rodkéw sportéw zimowych. Obecnie dziata tu
16 wyciggdw narciarskich (10 —w Wierchomli, 3 —w Suchej
Dolinie i Kosarzyskach, 3 — w Kokoszce) obstugujacych
liczne trasy zjazdowe. Inne atrakcje turystyczne Piwnicznej
to splyw kajakami i lodziami oraz rafting na Popradzie.
Piwniczna jest wezlem licznych szlakéw turystycznych
wiodacych przez obie czesci Beskidu Sadeckiego; posiada
takze trasy konne i rowerowe (w tym zjazdowe) oraz rozle-
gly park zdrojowy na Kiciarzu. Co roku na terenie
Piwnicznej-Zdroju odbywa sie kilka imprez kulturalnych,
w tym z wystepami wilasnych zespoléw artystycznych.
Nowa oferta Piwnicznej jest turystyka religijna [11, ze szla-
kami pielgrzymkowymi na Stowacje¢ do Putnickiego Miasta
oraz z Suchej Doliny przez Eliaszéwke do Litmanowej.

Szczawnica polozona jest w powiecie nowotarskim,
nad potokiem Grajcarek oraz rzeka Dunajec, na poludnio-
wo-zachodnim skraju Beskidu Sadeckiego (Pasma Ra-
dziejowej) oraz u podnéza Pienin (zwlaszcza pasma Malych
Pienin), a calym swym potudniowym obrzezem graniczy ze
Stowacja. Szczawnica jest popularnym uzdrowiskiem
i o$rodkiem turystyczno-wypoczynkowym, charakteryzu-
jacym sie tagodnym klimatem. Szczyci sie stawa jednego
z najstarszych polskich uzdrowisk, z co najmniej dwustu-
letnig tradycja, i dwoma parkami uzdrowiskowymi. Na te-
renie Szczawnicy odkryto 12 zrédel wéd mineralnych,
w wickszosci wykorzystanych gléwnie w leczeniu schorzen
dr6g oddechowych. Prawa miejskie Szczawnica uzyskata
w 1962 roku. W 2008 zmieniono rodzaj gminy Szczawnica
z miejskiego na miejsko-wiejski, po wylaczeniu poza admi-
nistracje miasta obszardw osiedli: Jaworki, Szlachtowa,
Biala Woda i Czarna Woda, nadajac im status wsi badz cze-
$ci wsi.

Szczawnica oferuje dobre warunki do uprawiania spor-
tow: kajakarskich, rowerowych, lotniarskich, turystyki pie-
szej, a zima — narciarstwa i snowboardu.

Gléwne atrakcje turystyczne Szczawnicy to: przystan
flisacka konczaca spltyw przelomem Dunajca w Pieninach,
kajakowy tor slalomowy, trasy konne oraz trasy i $ciezki
rowerowe (w tym w kierunku Slowacji), szlaki gérskie
w Pasmo Radziejowej i w Pieniny (w tym do przelomu
Dunajca oraz do wawozu Homole i wawozu Bialej Wody),
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wyciag krzesetkowy na Palenice (trasa narciarska z homolo-
gacja FIS, rynna do halfpipe oraz rynna grawitacyjna), kursy
latania na paralotniach, a takze tereny wedkarskie.
Szczawnica jest miejscem festiwali muzycznych i folklory-
stycznych (w tym z wystepujacym wlasnym zespolem) oraz
spotkan muzealniczych. Znaczacym centrum kultury sta-
nie si¢ obecnie otwarty po rekonstrukcji Dworzec Goscinny.

Wybrane dane statyczne dotyczgce charakteryzowanej
gminy podano w tablicyl.

Tabela 1
Dane statyczne dla gmin Piwniczna oraz Szczawnica
Lp. . Gmina Gmina
Charakterystyka gminy Piwniczna | Szczawnica

1. | Liczba mieszkancow (tys.), 10,5 7,3

w tym miasto 58 6,0
2. | Powierzchnia [km2], 126 88

w tym miasto 38 33
3. | Lesistosc¢ [%] 63 67
4. | Budzet (min zt):

- przychody, 27,9 24,4

— wydatki, 27,1 27,0

w tym inwestycyjne 2,0 13,3
5. | Pozyskane $rodki z Unii Europejskiej (min zt) 0,1 50
6. | Liczba obiektow zbiorowego zakwaterowania, 1556 2352

w tym w obiektach uzdrowiskowych 200 1035
7. | Liczba udzielonych noclegow w obiektach zbiorowego

zakwaterowania (tys.), 160 386

w tym w obiektach uzdrowiskowych 57 199
Dane w poz. 6i 7 dotycza 2010 r.; pozostate dane pochodza z 2009 r.

Zredto: [2], [3], [4]

Calkowita liczba udzielonych noclegéw jest wicksza niz
podana w pozycji 7, gdyz statystyki nie obejmuja turystycz-
nych obiektéw zakwaterowania indywidualnego (np.
w Szczawnicy kwatery prywatne oferujg okoto 1400 miejsc).

Idea kolejki Piwniczna—Szczawnica w dokumentach
strategicznych i planistycznych

Dokumenty na poziomie regionalnym nie wymieniajg
explicite kolejki Piwniczna—Szczawnica (zapewne ze wzgle-
du na jej lokalny charakter), jednakze znajduja si¢ w nich
odniesienia do tego rodzaju rozwigzan transportowych.
Obowiazujacy ,Plan zagospodarowania przestrzenne-
go wojewddztwa malopolskiego” z 2003 roku w punkcie
6.6.5. ,Transport pasazerski — regionalna komunikacja
zbiorowa” zawiera sformulowania:

Zaklada si¢ wielotorowe dziatania w kierunku usprawnienia
Sunkcjonowania i obstugi regionu zbiorowym transportem osob,
m.in.: komunikacia kolejowa — zaklada sig intensyfikacje regio-
nalnego i lokalnego ruchu kolejowego poprzez integracje oraz weho-
dzenie rdZmych operatoriw w przewozy kolejowe przy finansowym
wsparciu ze strony wladz samorzgdowych, jak rowniez poprzez
przewozy autobusami szynowymi. Rys. 1 pokazuje jak zamierzona
kolejka Prwniczna—Szczawnica wpisuje sig w model docelowej zin-
tegrowanej siect transportowej zawartej w Planie zagospodarowa-
nia przestrzennego wojewidztwa matopolskiego {5).

Uchwalona w 2011 r. ,Strategia rozwoju wojew6dztwa
malopolskiego na lata 2011-2020” {6} w kluczowych dzia-
taniach wymienia: Wipieranie warunkiw dla rozwoju transportu
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Projektowana
Kolejka

Rys. 1. Kolejka Piwniczna—Szczawnica w modelu rozwoju zintegrowanej sieci transportowej
przedstawionej w , Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa matopolskiego” [5]

ekologicznego oraz Dzialania prowadzone w obszarze transportu
powinny zostac ukierunkowane na tworzenie spijnego, zrownowazo-
nego systemu transportowego, posiadajagcego walor przyjaznosci dla
uzytkownikow, a jednoczesnie tworzqcego warunki sprzyjajqce pro-
cesom rozwojowym jak i przyczyniajgeego sig do ograniczania nega-
tywnego wptywu na Srodowisko naturalne. Ponadto wpisanie do
Strategii dzialan na rzecz rozwoju infrastruktury sportowo-
-turystycznej, obejmujacej Beskidy, stwarza mozliwos¢ wy-
dzielenia §rodkéw unijnych na budowe kolejki.

W uchwalonym Miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego miasta Szczawnica w obrebie obszaru i tere-
nu gorniczego ,Szczawnical” w rozdziale 5 , Komunikacja”,
w punkcie 10 znajduje si¢ zapis: Ustala si¢ trase projektowanej
Girskiej Terenowej Kolejki Turystycznej Piwniczna-Zdrij—
Szezawnica na odcinku od wschodniej granicy opracowania planu
do wysokosct istniejqce] kolejki linowej na Palenice — potudniowq
strong projektowanej ulicy odbarczajqcej KDZ w jej liniach roz-
graniczajqeych, a nastgpnie do przystanku korcowego ,B” KKI1
pod stokami Huliny, wzdluz istniejqcego ciqgn pieszo-rowerowego
do Lesnicy. Szczegotowe ustalenie jej przebiegu wyniknie z projektn
budowlanego kolejki. (...) Rada Miasta Szczawnica stwierdza
2g0dnos¢ ustalern projektu planu ze Studium wwarunkowan i kie-
runkiw zagospodarowania przestrzennego miasta Szczawnica.

Natomiast w ustaleniach tekstowych zaréwno Miejsco-
wego planu zagospodarowania przestrzennego Miasta
i Gminy Piwniczna-Zdréj z 2006 r. {7} dla jednostki struk-
turalnej ,Miasto”, jak i w jego aktualizacji z 2009 r. {8} nie
znajduja si¢ zapisy dotyczace kolejki Piwniczna—Szczawnica.
Réwniez w Strategii rozwoju spoleczno-gospodarczego
Miasta i Gminy Piwniczna-Zdr6j na lata 2008-2015 {9} nie
ma wzmianki na ten temat.

Natomiast plany samorzadu wyrazone w wykazie naj-
wazniejszych inwestycji wspierajacych rozwdj gospodarki
turystycznej do 2015 roku i przytoczone w dokumencie { 1}
w zakresie infrastruktura obejmuja kolejke szynowg
Piwniczna-Zdr6j—Szczawnica.

Funkcje kolejki

Planowana kolejka bedzie mogla realizowaé — zestawione
ponizej — réznorodne, bardzo liczne funkcje komunikacyj-
ne i rozwojowe, w tym integracyjne:

1. Podniesienie atrakcyjno$ci turystycznej obszaru;

2. Zapewnienie mozliwosci poznawania gérskiego krajo-
brazu;

3. Umozliwienie dotarcia w glab gér osobom niepelno-
sprawnym ruchowo;

4. Ksztaltowanie proekologicznych zachowar komunika-
cyjnych;

5. Skrécenie powiazania komunikacyjnego pomiedzy Piw-
niczna a Szczawnicy; odleglos¢ w linii prostej miedzy
tymi miejscowosciami wynosi 17 km, natomiast obecnie
najkrotszg droga przez Stary Sacz dlugosé przejazdu wy-
nosi 60 km, czyli wspélczynnik wydluzenia réwny jest
3,5. Pomiedzy peryferyjnymi osiedlami Piwnicznej
(Kosarzyska) oraz Szczawnicy (Jaworki) odleglosé¢ w linii
prostej wynosi 8 km, natomiast przejazd droga wynosi
70 km, czyli wspdtczynnik wydluzenia az 8,8 !;

6. Powigzanie gléwnych miejsc zainteresowan ruchu tury-
stycznego w Szczawnicy:

e przystan flisacka nad Dunajcem,

e wylot przelomu Dunajca (droga Pienifiska, Stowacja,
Sokolica),

e centrum miasta (uzdrowisko, stacja kolejki na Palenice),

e Jaworki (wawéz Homole, wawéz Bialej Wody, Mu-
zyczna Owczarnia);

7. Powigzanie gléwnych miejsc zainteresowani ruchu tury-
stycznego w Piwnicznej:

e centrum miasta oraz obiekty uzdrowiskowe,
e kompleks wyciagéw narciarskich w Suchej Dolinie,
e Kosarzyska (obiekty turystyczno-wczasowe),

8. Uzyskanie bezposredniej dostepnosci do terenéw goér-
skich — przelecz Obidza, z wezlem szlakéw gorskich
w Pasmie Radziejowej;

9. Poprawa dostepnosci miejsca pielgrzymkowego na
Stowacji pod Eljaszéwka (potozonego 3 km od Obidzy);
obecna dostepnos¢ ze Szczawnicy to 47 kilometrowy
dojazd samochodem;

10. Inne powigzania lokalne zwigzane z pracg oraz podréza-
mi socjalno-bytowymi mieszkancéw i wczasowiczow;

11.Integracja funkcji uzdrowiskowych: mozliwosé dostepu
i korzystania z komplementarnych ustug leczniczych
wzajemnie uzupelniajacych sie w obu uzdrowiskach
(np. hipoterapia) oraz specjalistycznych ustug sfery kul-
tury (np. miedzynarodowe warsztaty muzyczne) i tury-
styki (np. aquapark, turystyka konna);

12.Integracja systemu transportowego realizowana po-
przez powiazania regionalne, w tym gléwnie wynikaja-
ce z korzystania przy dojezdzie planowana szybka kole-
ja: Krakéw — Podleze — Piekietko — Nowy Sacz — Piw-
niczna (powigzanie z przystankiem PKP, na ktérym
réwnocze$nie bedzie znajdowad sie przystanek poczat-
kowy kolejki waskotorowej);

13.Integracja systemu transportowego realizowana po-
przez powiazania lokalne:

e z dworcem autobusowym w Szczawnicy,

e z parkingami (Szczawnica nad Dunajcem, Kosarzy-
ska, Sucha Dolina),

e ze $ciezkami rowerowymi (w kierunku Stowacji),
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e z wyciggami krzeselkowymi (Palenica, Jaworki, Su-
cha Dolina),

e z planowana winda laczaca przystanek PKP z ryn-
kiem w Piwnicznej;

14. Odciazenie od ruchu samochodowego odcinkéw drég,
w szczegllnosci odcinka Szczawnica—Jaworki (duzy
ruch lokalny, waskie jezdnie w zwartej zabudowie);

15.Lagodzenie deficytu miejsc parkingowych w rejonach:
centrum miast i uzdrowisk, stacji wyciggdéw narciar-
skich, sasiedztwa rezerwatdw;

16. Wspoétkreowanie nowego centrum w Szczawnicy oraz
wspoltworzenie tadu przestrzennego.

Sytuacyjno-wysokosciowe ksztattowanie trasy kolejki
Podstawowymi uwarunkowaniami trasowania kolejki byly:
sie¢ hydrograficzna, uksztaltowanie terenu, istniejaca zabu-
dowa i przebiegi drég oraz rezerwy terenowe pod zapisane
w planach miejscowych zagospodarowania przestrzennego
korytarze drogowe. Rysunek 2 pokazuje jej przebieg, a ry-
sunek 3 przedstawia uproszczony profil podtuzny.

W Piwnicznej trasa kolejki wyprowadzana jest z uktadu
szyn przystanku Piwniczna-Zdréj wzdtuz linii kolejowej bie-
gnacej w kierunku potudniowo-zachodnim do ujscia potoku
Czercz do Popradu. Dalej trasa kolejki kieruje si¢ na zachdéd
wzdhuz koryta potoku Czercz i biegnacej doling ulicy
Szczawnickiej w osiedlu Kosarzyska. W miejscu parkingu
trasa wspina si¢ nad grzbietem, przechodzac w sasiedztwie
hotelu osiedla Sucha Dolina i pozostawiajac po swojej lewe;j
stronie wyciggi narciarskie, nastepnie wzdhuz linii wysokiego
napiecia kieruje sie stromo w gore, w strone osiedla Obidza
ku granicy ze Slowacja, osiagajac przelecz Obidza, a nastep-
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Rys. 2. Orientacyjny przebieg trasy kolejki Piwniczna—Szczawnica
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Rys. 3. Zachodnia i $rodkowa cze$¢ uproszczonego profilu podtuznego trasy kolejki
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nie — wezel szlakéw turystycznych, na poludniowym grzbie-
cie Wielkiego Rogacza. Trasa kolejki kieruje sie w strone za-
chodnia i potem poludniowa grzbietem oddzielajacym doli-
ny potoku Czarnej Wody oraz potoku Rogacz, a nastepnie
w kierunku zachodnim. Poprzez Rusinowski Wierch schodzi
do doliny potoku Bialej Wody do Jaworek, przechodzac
przez centrum wsi. W dalszym przebiegu trasa kolejki bie-
gnie wzdhuz koryta potoku Grajcarek, pozostawiajac po swo-
jej lewej stronie wylot wawozu Homole. Nastepnie trasa pro-
wadzona jest w pasie drogowym ulicy Szlachtowskiej (na
fragmentach przebiegu — z niewielkimi od tego odstepstwa-
mi), pozostawiajac po prawej stronie zabudowe wsi Szlach-
towa. Przed poczatkiem zabudowy Szczawnicy trasa kolejki
wprowadzana jest w korytarz rezerwowany na obejscie dro-
gowe Szczawnicy. Tym korytarzem, biegnacym po orogra-
ficznie lewej stronie potoku Grajcarek, podnézem Jarmuty
i Palenicy, trasa dochodzi do dolnej stacji kolejki krzesetko-
wej na Palenice. Przechodzagc na prawg strone potoku
Grajcarek, trasa kolejki wpisuje sic w dalszym przebiegu
w ostatnio wybudowana promenade prowadzona tuz przy
korycie tego potoku. Zalozenia projektowe tej promenady
[10} zapewniaja stworzenie warunkdéw przestrzenno-tech-
nicznych dla wprowadzenie w przyszlosci waskotorowej ko-
lejki naziemnej, kursujacej wzdluz Grajcarka. Trasa kolejki
kofczy swoj bieg przy parkingu w rejonie ujscia potoku
Grajcarek do Dunajca, w poblizu przystani flisackiej.

Na trasie kolejki wystepuja liczne zagrozenia o charak-
terze geomorfologicznym, tj.: usuwiska (7 miejsc), tereny
predysponowane do powstawania osuwisk (4 miejsca), ero-
zja brzegowa (14 miejsc), strome skarpy (4 miejsca), pod-
moklosci (5 miejsc).

Wazniejsze parametry trasy kolejki:

o dlugos¢ trasy — 23 km (wsp6lczynnik wydluzenia 1,2);

e odcinki z szyna zebnicowa — trzy o tacznej dlugosci 5
km;

e szeroko$¢ toru — 1000 mm (ewentualnie 1435 mm);

o szeroko$¢ torowiska — 5 m (przy dwustronnych ro-
wach), 3 m (w przekroju ulicznym);

e maksymalne pochylenie podluzne toru: 21% na od-
cinkach z szyna zebnicowa, 5% na pozostalych od-
cinkach;

e liczba: przestankéw — 18, mijanek — 3;

e wymiary peronéw: dlugos¢ — 30 m, szeroko$¢ — 3 m.

Na koniec warto wspomnieé, ze pierwszy gorski szlak
turystyczny w Beskidzie Sadeckiem zostal wyznakowany
juz w 1906 roku wlasnie pomiedzy Piwniczng i Szczawnica.
W drugiej polowie lat szesédziesiatych XX wieku podjeto
idee budowy brakujacych fragmentéw ciagu tzw. Drogi
Karpackiej, w tym odcinka Piwniczna—Szczawnica. Ze
wzgledu na potencjalne zagrozenia Srodowiskowe taka in-
westycja w nastepnych latach koncepcji tej zaniechano.

Charakterystyka kolejki jako $rodka przewozowego
Podstawowe parametry $rodka transportowego:

e naped — spalinowy, preferowany na gaz ziemny, moc
trakcyjna — 350 kW
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o predkosé eksploatacyjna: maks. — 60 km/h, na wznie-
sieniach — do 20 km/h;

e wymiary gabarytowe: dlugo§¢ ~16 m, szerokosé
~2,40 m;

e wysokos$¢ obnizonej czesci podlogi: 0,30+0,35 m od
gléwki szyny;

e pojemnos¢ pojazdu: 70 miejsc, w tym 35 siedzacych;

e panoramiczne okna zapewniajace maksymalne pole
widzenia (rys. 4).

Rys. 4. Model pojazdu kolejki Piwniczna—Szczawnica

Prognozy ruchu i przewozéow

Celem prognoz ruchu bylo oszacowanie liczby poten-
cjalnych pasazeréw, z uwzglednieniem lokalizacji Zrédet
i celéw podrézy, a takze zrdznicowania sezonowego (lato,
zima, weekend, dziei roboczy) oraz pory dnia. Estymacja
prognozowanych potokéw zostala poprzedzona analizg
wskaznikéw wzrostu ruchu: na drogach samochodowych,
liniach kolejowych PKP, na szlakach turystycznych (pie-
szych, rowerowych i narciarskich), a takze ankietowaniem
turystow i mieszkancow. Oparto si¢ réwniez na zapisach
strategii rozwoju analizowanych gmin, regionu i kra-
ju, z uwzglednieniem ruchu trangranicznego ze Slowacja
i prognozowanych wskaznikach rozwoju spoteczno-gospo-
darczego. Obliczenia symulacyjne potokéw pasazerskich
na odcinkach planowanej kolejki Szczawnica—Piwniczna
wykonano wg nastepujacej procedury:

o wielko$¢ prognozowanego potencjalnego ruchu sa-
mochodowego w analizowanym obszarze okreslono
metodg Vomberga odpowiednio skalibrowang w celu
jej dostosowania do warunkéw polskich;

e podzial zadan przewozowych (czyli rozdzial podré-
zy pomiedzy rozpatrywane $rodki transportu) do-
konano wykorzystujac model logitowy, z czasem
podrézy tymi §rodkami jako dominujgcym czynni-
kiem wplywu;

e proporcje w wielkosci potokéw pasazerskich pomie-
dzy poszczegdlnymi miesiacami w ciagu roku przyje-
to na podstawie danych statystycznych o wykorzy-
staniu bazy noclegowej, z korekta w miesigcach
zimowych, ze wzgledu na uprawianie narciarstwa na
analizowanym obszarze;

e rozklad podrézy w ciggu doby okreslono na podsta-
wie pomiaréw wilasnych potokéw o0séb w dwdéch
przekrojach: Szczawnica—Jaworki i Piwniczna—Kosa-
rzyska, zaréwno w okresie letnim, jak i zimowym;

e przy wyznaczaniu potokéw pasazerskich dla dalszych
horyzontéw czasowych przyjeto zalozenie o rocznym
wzroScie ruchu o 2,5% w latach 2007 +201711,5%
w latach 2017+2027 oraz, ze rozklad ruchu tury-
stycznego w ciggu roku i doby nie ulegnie zmianie
w stosunku do stanu obecnego.

Wobec braku w Polsce, przydatnych dla celéw projektu,
metod prognozowania ruchu rekreacyjnego w transporcie
zbiorowym przyjeta procedura obliczeniowa stanowila pro-
pozycje autorska.

Na rysunku 5 podano przykladowo prognozowane (na
jeden z horyzontéw czasowych) potoki pasazeréw dla od-
cinkéw kolejki turystycznej Szczawnica—Jaworki oraz
Jaworki—przelecz Obidza.

Potok pasazerdw na odeinkuy Jaworki - Obidza

Potok pasazerdw na odcinku Szozawnica - Jaworki
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Rys. 5. Prognozowane dla 2027 r. potoki pasazerdw dla dwdch odcinkéw kolejki turystycznej

Rozktady jazdy kolejki
Zasady konstrukgji rozkladu jazdy oparto na zalozeniach:

e pojemno$¢ taboru wynosi 70 lub 140 (zestaw po-
dwoéjny) miejsc; w celu zapewnienia wysokiego po-
ziomu komfortu podrézy dazy sie do zapewnienia jak
najwickszej liczbie pasazer6w miejsc siedzacych, co
skutkuje nadpodaza wszystkich miejsc;

e kolejka moze kursowaé maksymalnie co 20 minut
(krétszy interwal nie jest mozliwy ze wzgledu na roz-
mieszczenie mijanek i konieczno$¢ zachowania po-
trzebnego buforu czasowego w celu zapewnienia za-
danego poziomu punktualnosci);

o najdhuzszy interwal moze wynosi¢ 30 minut (dtuzszy in-
terwal przyczynilby sie do znaczacego zmniejszenia za-
ufania do kolejki jako dostepnego srodka transportu).

Przykladowa propozycja rozkladu jazdy kolejki Piwniczna
— Szczawnica:
® sezon letni — pociagi o pojemnosci 140 miejsc:
— w godzinach najwickszego obcigzenia (tj. miedzy 8%
a 20%) kursujg co 20 minut;
— w pozostalym okresie (6%—8 oraz 20°°-22%) kursu-
ja co 30 minut;
® sezon zimowy
— w godzinach szczytu (9°°-16) pociagi o pojemnosci
140 miejsc kursujg co 20 minut;
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— w okresie $redniego obciazenia (8°-9% oraz 16%—
19%) pociagi 0 pojemnos$ci 70 miejsc (pojedynczy ze-
staw) kursuja co 20 minut;

— w okresie najmniejszego obciazenia (6”°—-8" oraz 19%
— 22%) pociagi o pojemnosci 70 miejsc kursujg co 30
minut.

Poza sezonem turystycznym kolejka o pojemnos¢ tabo-
ru 70 miejsc kursuje co 30 min.

Oddziatywanie na srodowisko
Zbadane zostalo oddzialywanie ekologiczne i srodowisko-
we planowanego przedsiewziecia.

Analizie poddano wplyw i ewentualne skutki realizacji
przedsiewzigcia na takie elementy Srodowiska jak: wody
powierzchniowe i podziemne, powierzchnia ziemi, krajo-
braz, zdrowie ludzi, Swiat roslinny i zwierzecy z uwzgled-
nieniem ich wzajemnych powiazan. Szczegdlna uwage sku-
piono na ocenie przebiegu trasy kolejki i jej funkcjonowa-
nia z punktu widzenia mozliwosci wystgpowania osuwisk
oraz innych zagrozefi geomorfologicznych oraz zabezpie-
czenia warunkéw dla ochrony srodowiska.

Z uwagi na fakt, ze analizowany teren stanowi wazne
ogniwo funkcjonowania przyrody w skali europejskiej,
skutki inwestycji odniesiono nie tylko skali lokalnej, ale
réwniez do struktur europejskich EKONET i NATURA
2000. Uwzgledniono skutki w odniesieniu do dotychczaso-
wego zagospodarowania terenu oraz do zagospodarowania
przewidzianego w ustaleniach obowiazujacych, miejsco-
wych planéw zagospodarowania przestrzennego wykona-
nych dla gmin Piwniczna i Szczawnica oraz wytycznych
z Planu Ochrony sporzadzonego dla Popradzkiego Parku
Krajobrazowego.

Wnioski wynikajgce z opracowanej prognozy oddzialy-
wania na $rodowisko:

e kolejka Piwniczna—Szczawnica w réznym stopniu in-
geruje w Srodowisko przyrodnicze na poszczegdlnych
odcinkach swego przebiegu;

e w najmniejszym stopniu kolejka ingeruje w srodowi-
sko przyrodnicze na odcinkach przebiegajacych przez
tereny zurbanizowane miejscowosci Piwniczna i Szcza-
whica, gdzie jest ono w znacznym stopniu przeksztal-
cone antropogenicznie;

e pozytywnym aspektem realizacji kolejki w tej strefie
jest mozliwos¢ ograniczenia ucigzliwosci komunika-
cyjnych (zanieczyszczeni atmosferycznych, emisji ha-
fasu), gdyz stanowi ona wyraznie korzystniejsza pod
wzgledem ekologicznym alternatywe dla samochodu
— na odcinkach Piwniczna—Kosarzyska i Szczawnica—
Jaworki;

e na odcinku od Obidzy do Jaworek kolejka wkracza
w otwarta przestrzed przyrodnicza, co prowadzié
bedzie do ostabienia struktur istotnych dla funkcjo-
nowania przyrody, jak réwniez poszczegdlnych ele-
mentéw $rodowiska biotycznego budujacych te
struktury;
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e w strefach przyrodniczych kolejka na dhugich odcin-
kach przebiega przez tereny o duzej ekspozycji krajo-
brazowej—generalna zasada kompozycji  kolejki
w krajobrazie powinno by¢ nie wychodzenie z ele-
mentami inwestycji powyzej linii horyzontu oraz da-
zenie do ograniczenia realizacji obiektéw kubaturo-
wych w tym rejonie;

e majac na celu ograniczenie niekorzystnego oddzia-
lywania na $rodowisko biotyczne, proponuje sie
ograniczenie do minimum programu inwestycyjne-
go w strefie przyrodniczej, lokujac bogatszy pro-
gram w terenach, gdzie srodowisko przyrodnicze
jest juz w pewnym stopniu przeksztalcone antropo-
genicznie i sasiaduje z terenami wyznaczonymi (w
obowiazujacych miejscowych planach zagospodaro-
wania przestrzennego oraz studiach uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego)
jako tereny inwestycyjne.

Bardzo krytycznie o zamiarze budowy kolejki wypowie-
dziata sie Pracownia Na Rzecz Wszystkich Istot {4}, argu-
mentujac, ze tego typu inwestycja infrastrukturalna spo-
woduje zniszczenie ostoi dzikich roslin i zwierzat, w tym
takze chronionych i zagrozonych wygini¢ciem.

Fot.1. Widok z trasy planowanej kolejki na Pieniny

Wynik analizy finansowej i ekonomicznej

Analiza finansowa i ekonomiczna zostala poprzedzona osza-
cowaniem nakladéw inwestycyjnych, kosztéw eksploatacyj-
nych, a takze prognozowanych wplywéw. Wykorzystujac
przyjety harmonogram wydatkowania $rodkéw inwesty-
cyjnych (na przygotowanie inwestycji, infrastrukture, ta-
bor i zaplecze), przeprowadzono ocene finansowa projektu.
Nastepnie, przyjmujac okreslone poziomy tzw. kosztéw
zewnetrznych transportu, wykonano ocene ekonomiczng
projektu. Oszacowanie podstawowych wskaznikéw efek-
tywnosci finansowej i ekonomicznej projektu uzupelniono
analiza wrazliwosci i ryzyka, z uwzglednieniem kosztéw
pozyskania i obstugi kapitatu.
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Budowa kolejki turystycznej Piwniczna—Szczawnica na-
lezy do projektéw infrastrukturalnych, charakteryzujacych
si¢ wysoka kapitalowoscia i dlugim okresem zwrotu nakla-
déw. W analizie zalozono, ze cze$¢ oszacowanych nakladow
inwestycyjnych poniesie inwestor komercyjny, a pozostala
cze$¢ pochodzi¢ bedzie z bezzwrotnych funduszy pomoco-
wych (Unia Europejska, budzet). Koszt calego przedsiewzic-
cia oszacowano na 172 mln zt, w tym infrastruktura liniowa
(wraz z obiektami inzynierskimi) — 20 mln zl, natomiast
srodki transportu (8 wagonéw) — 32 mln zt.

Przy takim zaloZeniu przedsicwziccie jest efektywne:
roczne wplywy przekraczaja koszty eksploatacyjne, a okres
zwrotu poniesionych nakladéw inwestycyjnych wynosi 25
lat (co dla przedsiewzie¢ infrastrukeuralnych o takim cha-
rakterze jest wynikiem dobrym).

Spodziewane efekty projektu

Celowos¢ realizacji inwestycji poparta zostala opracowania-
mi studialnymi dotyczacymi proceséw spoleczno-gospo-
darczych w regionie oraz stanem rozwoju techniki i techno-
logii transportu, a takze rozwoju produktu turystycznego.
Podstawowe efekty projektu to:

e kompleksowa analiza czynnikéw determinujacych
budowe gérskiej kolejki jako produktu turystycz-
nego;

e ocena wplywu inwestycji na zréwnowazony rozwoj
regionu i miejscowosci recepcyjnych;

e opracowanie modeli do analizy i prognozowania po-
trzeb transportowych;

e nowatorskie rozwiazania techniczne w zakresie $rod-
kéw transportowych, zaplecza, sterowania i infra-
struktury;

e baza wiedzy z zakresu regionalnego transportu szyno-
wego dotyczaca obstugi ruchu, wynikajacego z uzdro-
wiskowo-leczniczych i turystycznych funkcji miejsco-
WwoSci oraz z migracji wewnetrznej;

o wykazanie pozytywnej roli sprawnego i atrakcyjnego
powiazania transportowego w integracji miejscCowo-
$ci turystyczno-wczasowo-uzdrowiskowych.

Przewidywany rozwoéj techniczny dotyczy:

e infrastruktury liniowej budowanej w warunkach gér-
skich;

e srodkéw transportu szynowego spetniajacych wyso-
kie wymagania ekologiczne;

o logistyki proceséw transportowych, platformy tacza-
ce transport drogowy i kolejowy (tory szerokosci
1435 mm) z kolejka gérska;

e zarzadzania zlozonym systemem transportowym,;

e zintegrowanych systeméw obstugi podréznych.

Dla realizacji zamierzonego przedsiewziecia opracowa-
no wstepny katalog dziatan:
e powolanie grupy inicjatywnej;
e wprowadzenie inwestycji do planu zagospodarowania
przestrzennego gminy, miasta, powiatu, wojewodztwa;

e wprowadzenie inwestycji do planu ochrony Popradz-
kiego Parku Krajobrazowego;

e analiza mozliwosci pozyskania terenéw pod inwe-
stycje;

e analiza: wybér koncepcji realizacji inwestycji — inzy-
nieria finansowa;

e negocjacje z potencjalnymi, inwestorami, grupami
kapitalowymi itp.;

e podpisanie listéw intencyjnych, uméw wstepnych, itp.,

e projekt dofinansowania przedsiewziecia w sektorze
turystyki;

e wniosek 0 przyznanie srodkéw z Unii Europejskiej.
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