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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Sabina Kesicka, Joanna Wachnicka

Analysis of the influence of unprotected road users’ behavior on their safety
level on pedestrian crossings without traffic lights

Abstract: The article is to identify factors and dependencies which
influence to road users behavior in terms of safety level in the pedes-
trian crossings without traffic lights. Properly marked crossings is
the basic means to facilitate the crossing pedestrian across the road.
However, the absolute certainty that pedestrians and cyclists can
cross the road in perfect safety may lead to conflicts resulting traffic
incidents on pedestrian crossings. The article presents the behavior
analysis of the unprotected road users in three selected locations
and the identification of problems in a given area. On the basis of
a research on the behavior of road users possible concepts of safety
improvement have been presented.

Key words: pedestrian crossing, road safety, behavior of road safety,

traffic management

Karol Ktosowski

Opinions on the draft transport plans of voivodships by the President of the
Office of Rail Transport — current practice

Abstract: The article refers to the practical implementation of
the powers to deliver an opinion on draft transport plans by the
President of the Office of Rail Transport (UTK). The article analyses
the legal basis for issuing an opinion on those documents prepared
by individual voivodships (regions). Moreover, a review of current
transport plans has been carried out and the previous practice of the
President of UTK in the area of providing opinions on these plans
was presented.

Key words: transport plan, public collective transport, railway

transport

Batorski Mitosz
Applications to support transport system management
Abstract: Applications supporting transport system management

are becoming increasingly popular among companies in the trans-

port industry and their customers (passengers). The computerisa-
tion of transport logistics has a positive impact on the reduction
of bureaucracy, information accessibility, speeding up the channels
of information exchange within the company and, finally, improving
the company’s image and customer satisfaction. This article pre-
sents applications used in western transport companies. Examples of
use, functionality, advantages and disadvantages and implementa-
tion of selected applications in a company are presented. The focus
is on both good practices, specified in the implementation processes,
necessary to achieve real success, and basic human factors affecting
the reception of applications. The functionality of selected applica-
tions has been assessed in the context of difficulties and potential
improvements related to their implementation.

Key words: transport system, transport system management ap-
plications, computerisation of transport logistics, implementation
of applications

Zbigniew Aniot

Railway transport in the Metropolitan Association of Upper Silesia and
Dgbrowa Basin

Abstract: Development of a public transport system which will re-
spond to the needs of approx. 2.3 million inhabitants is one of the
most important challenges facing the Metropolitan Association of
Upper Silesia and Dabrowa Basin 2 (Metropolis GZM). It is to be
based on rail transport, which is characterised by the highest capaci-
ty in comparison with other means of public transport. Additionally,
it is ecological, which is of great importance for the GZM area where
air quality is one of the basic problems. The purpose of this article
is to analyse the role of the railway in the transport system of the
Metropolis GZM three years after the launch of its operation, the
only metropolis in Poland established by law. In the following years,
together with the construction of the Metropolitan Train Network,
a dynamic development of rail transport in the area is planned.
Key words: railway transport, railway stations, metropolitan train
network

KONFERENCJA NAUKOWO-TECHNICZNA

AKTUALNE PROBLEMY PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO
W MIASTACH | AGLOMERACJACH — PTZ 2020

zostanie przeprowadzana zdalnie na platformie Zoom 22 kwietnia br.
Zgtoszenia checi uczestnictwa w konferencji do 10 kwietnia br. na adres: anna.karpierz@sitkrp.org.pl.

Udziat w konferencji bezptatny.
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Innowacyjny transport

Hulajnogi elektryczne

Fenomen szybkiego wzrostu popularnosci hulajndg elektrycznych w polskich miastach wymaga gfgbszego
rozpoznania zagadnienia na tle europejskim i pilnych uregulowan prawnych w celu stworzenia warunkow
ich bezpiecznego uzytkowania i przeciwdziatania zaSmiecaniu nimi przestrzeni publicznej.

Wyniki przeprowadzonego w marcu 2020 roku sondazu ogéinopolskiego

(Mobilne Miasto, 15.06.2020) wykazujg szerokg akceptacije dla popu-

laryzacji w przestrzeni miejskiej urzadzen transportu osobistego (UT0),

do ktorych zaliczajg sig hulajnogi elektryczne:

* 91% respondentéw uwaza, ze UTO majg dobry wptyw na jakos¢
powietrza w miastach;

* 89% sadzi, ze UTO moga by¢ réwnie bezpieczne jak rower;

* 83%, 76 w przypadku krotkich przemieszczen, mogg zastgpic
samochad;

* 1 75% osdéb UTO budza pozytywne odczucia;

e 72% uwaza, ze pomoga w roztadowaniu korkdw ulicznych,

e 72% respondentow jest zdania, ze popularno$¢ UTO bedzie sie
Zwigkszata;

e 70% uwaza, ze korzystanie z UTO powinno by¢ wspierane przez
miasta, a 64%, ze réwniez przez programy rzadowe.

Cazy korzystanie Czy UTO
z UTO moze mogq zastgpic
mie¢ korzystny samachdd na
wplyw na jakosé krétkim odeinku,
powietrza? np. 1-2 km?

B zoecroowamietax 8 Raczes Tak

Hulajnogi elektryczne, ktérych liczba w miastach polskich gwattow-
nie wzrasta, wedfug zamieszczonej ponizej amerykanskiej klasyfika-
cji UTO wystepujg pod nazwa powered scooter (Safe micromobility,
OECD/ITF, 2020).

Dynamike rozwoju sektora e-hulajnog w Polsce obrazujg nastepujace
dane (Mobilne Miasto, sierpieri 2020):

o wzrost liczby e-hulajndg do ponad 14 tysigcy (dane z lipca 2020
roku), tj. 0 30% wigcej niz w roku ubiegtym;
* e-hulajnogi sg dostepne juz w 35 miejscowosciach, tj. w blisko 85%

wigcej niz w szczycie sezonu roku 2019;

o w Warszawie jest juz 5300 wspdtdzielonych e-hulajndg, w Krakowie

2800, w Trojmiescie 1500, 900 w Poznaniu i ponad 800 we Wroctawiu;

Electric bicycle

Powered scooter (standup)

Moped or motor-driven cycle

Electric skateboard

Hoverboard, electric unicycle, other
electrically motorized board

Segway-type vehicle

 ¢-hulajnogi oferuje w Polsce juz 12 firm; najwiecej firma Dott —
3000, blinkee.city — 2700 i Lime — 2300 pojazdéw.

Wedtug danych z 2019 roku w Europie najwigcej miast obstugiwa-
nych przez wspétdzielone e-hulajnogi byto w Niemczech, ale obecnie
zapewne liderem w tej konkurencii jest juz Polska. Wielko$¢ kétek na
mapie obrazuje popularno$¢ e-hulajndg w poszczegélnych miastach.
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W Polsce trwajg obecnie prace nad opracowaniem przepisow
dotyczacych uzytkowania e-hulajndg, ktore prawdopodobnie ustalg,
co nastepuije (Teraz Srodowisko, 12.08.2020):

* jazda e-hulajnoga przede wszystkim po $ciezkach rowerowych lub
chodnikach;

 gdy w terenie zabudowanym nie ma Sciezki rowerowej, moga korzy-
stac z drdg, nie przekraczajac predkosci 20 km/h;

* zchodnika, na ktérym pieszy ma bezwzglgdne pierwszenstwo, moga
korzystac tylko jesli nie ma Sciezki rowerowej albo drogi z ogranicze-
niem predko$ci do 20 km/h.

W dalszym doprecyzowaniu przepiséw dotyczacych bezpiecznego
korzystania z e-hulajndg, ich wyposazenia i zarzadzania flota pojazdow
wspdtdzielonych, pomocne mogg by¢ opisane ponizej doswiadczenia
zagraniczne.

We Francji i Niemczech e-hulajnogi mogg poruszac sie z predkoscig
do 20 km/h, a w Belgii, Hiszpanii i we Wioszech do 25 km/h. We Wio-
szech po chodnikach mozna jezdzic z predko$cig do 6 km/h, a w Lyonie
w strefie ruchu pieszego predkosé jest automatycznie (GPS) ogranicza-
na do 8 km/h. We Francji moga z nich korzystac dzieci w wieku powyzej
8 lat (we Wioszech powyzej 14), a kaski sg obowigzkowe u uzytkow-
nikdw do 12 lat (we Wioszech do 18 lat). W Belgii z e-hulajnég moga
korzystac tylko osoby doroste, posiadajace prawo jazdy i ubezpieczenie
drogowe. W wymuszaniu respektowania ustalonych zasad korzystania
z e-hulajndg pomagaja wymagane m.in. w Japonii i Singapurze tablice
rejestracyjne.

W Niemczech e-hulajnoga musi posiadac $wiatto przednie, boczne
Swiatfa odblaskowe, dwa hamulce i sygnat dzwigkowy. W zwigkszajace
poziom bezpieczenstwa kierunkowskazy wyposazone sg m.in. e-hulaj-
nogi Voiagerd szwedzkiej firmy Voi (Eltis Newsletter, 5.08.2020).
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Pandemia spowodowata w Australii zwigkszenie Sredniego dystansu
pokonywanego e-hulajnoga o0 23% (do 2,6 km) i czasu wypozyczenia
0 10% (do ponad 14 minut). Tamtejszy wiodacy operator Neuron Mobility
wyposazyt swoje e-hulajnogi w GPS umozliwiajacy kontrolg przestrzega-
nia limitw predkosci, w czym pomaga réwniez nowatorskie urzadzenie
ostrzegajace uzytkownika glosem. Pionierskim rozwigzaniem jest takze
specjalne zabezpieczenie przed kradzieza kasku (TTT, 2.11.2020).

Kalifornijska firma DxHub opracowata testowane na e-hulajnogach
w Santa Monica urzadzenie automatycznie ograniczajace predko$¢ po wjez-
dzie na chodnik, dzigki rozpoznawaniu rodzaju nawierzchni — jezdnie majg
tam nawierzchnie asfaltowa, a chodniki sg betonowe (777 2.09.2020).

We wszystkich krajach obserwuje sig spowodowany pandemig
wzrost zainteresowania e-hulajnogami, ktore zapewniajg zachowanie
odpowiedniego dystansu spotecznego. W celu zachowania wigkszego
bezpieczefstwa szwedzki operator Voi (chcacy obstugiwac brytyjskie
Cambridge) owija raczki e-hulajndg tasma Shieldex Cooper-Tape za-
bijajacg 99,98% wirusa Covid-19 i dezynfekuje pojazdy co 24 godziny
(Traffic Technology Today, 6.08.2020).

JACEK MALASEK
drinz. Instytut Badawczy Drog i Mostow, ul. Instytutowa 1, 03-302 Warszawa
Tel: +48 22 390 02 02, e-mail: jmalasek@ibdim.edu.pl
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Analiza wptywu zachowan niechronionych
uzytkownikow drog na ich poziom
bezpieczenstwa w obrebie przejs¢

dla pieszych bez sygnalizacji $wietinej'

Streszczenie: Tematem artykulu jest identyfikacja czynnikéw i zalez-
nosci oddzialywajacych na zachowanie uczestnikéw ruchu drogowego
w kontekscie poziomu bezpieczefistwa w obrebie przejs¢ dla pieszych
bez sygnalizacji $wietlnej. Stosowanie odpowiednio oznakowanych
przejs¢ dla pieszych stanowi podstawowy Srodek ulatwiajacy przecho-
dzenie pieszych przez jezdnig. Jednak bezwzgledna pewnosé pieszych
i rowerzystow o mozliwosci przekroczenia jezdni w sposéb catkowicie
bezpieczny moze doprowadza¢ do wystepowania konfliktéw, ktérych
skutkiem sa zdarzenia drogowe w obrebie przejsé. W przedstawionym
artykule przyblizono analiz¢ zachowan niechronionych uzytkownikéw
drogi w trzech wybranych lokalizacjach oraz identyfikacje probleméw
wystepujacych w danym obszarze. Nastepnie przedstawiono mozliwe
do wprowadzenia koncepcje poprawy bezpieczedstwa w oparciu o prze-
prowadzone badania zachowan uczestnikéw ruchu.

Stowa kluczowe: przejscie dla pieszych, bezpieczedstwo ruchu drogowe-
go, zachowania uzytkownikéw drdg, zarzadzanie ruchem.

Wprowadzenie

Wzrost wskaznika motoryzacji, a takze rosngca gestosé za-
ludnienia miast wplywaja na zwiekszenie natezenia ruchu
poszczegblnych grup uzytkownikéw drég, a w konsekwencji
przyrost liczby wypadkéw. Zachowanie odpowiedniego po-
ziomu bezpieczefistwa w obszarach punktéw konfliktowych
miedzy poszczegblnymi grupami uzytkownikéw drogi jest
niezwykle wazne i powinno stanowi¢ podstawe zarzadzania
ruchem. Metody analiz bezpieczefistwa opierajg sic gléwnie
na danych historycznych dotyczacych liczby zarejestrowa-
nych zdarzei drogowym w konkretnym obszarze. Jednak
bazowanie wylacznie na zaistnialych w przeszlosci wypad-
kach jest jedynie metoda reaktywna zarzadzania ryzykiem,
a dobre zarzadzanie bezpieczeistwem powinno bazowald
na metodach proaktywnych [1}. Dlatego tez tak waznym
aspektem jest prowadzenie badan, kt6rych celem jest identy-
fikacja probleméw zwiazanych z organizacja ruchu, a nastep-
nie rozwiazywanie ich w sposéb prewencyjny. Obecnie zde-
cydowana wickszo$¢ podejmowanych dziataii majacych na
celu podniesienie poziomu bezpieczefistwa w obrebie przejsé
dla pieszych skupia sie gléwnie na poprawie uwarunkowan
terenowych lub wyposazeniu drogi. Przeprowadzane analizy
czesto nie uwzgledniaja czynnika ludzkiego, a doktadniej za-
chowania 0séb zblizajacych sie do przejscia, jak réwniez tych,

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: S. Kesicka 50%, J. Wachnicka 50%.

ktérzy znajduja si¢ na jego obszarze. Najwiccej konfliktoéw
w tego typu lokalizacjach spowodowanych jest niewlasci-
wym postepowaniem kierowcéw pojazdéw zblizajacych sie
do przejécia oraz os6b przekraczajacych jezdnie w miejscu
wyznaczonym. Zachowanie odpowiedniej czujnosci, zarGw-
no przez pieszych przechodzacych przez jezdnie, jak réwniez
kierowcow zobowiazanych do ustapienia im pierwszefstwa,
jest koniecznym elementem potrzebnym do unikniecia zda-
rzenia drogowego. Jest to szczegélnie wazne z uwagi na
planowane wprowadzenie zmian w polskim prawie, do-
tyczacych pierwszefistwa pieszych w obrebie przejsé dla
pieszych {2}. W artykule przedstawiona zostala analiza za-
chowan pieszych, rowerzystdw i kierowcéw pojazdéw w wy-
branych przejsciach dla pieszych, opracowana na podstawie
materialow uzyskanych za pomoca rejestracji wideo z kamer.

Struktura konfliktow

Przejscie dla pieszych jest to wyznaczona powierzchnia jezd-
ni, torowiska lub drogi dla roweréw, ktéra umozliwia bez-
pieczne przejscie na druga strone niechronionym uczestni-
kom ruchu. Usytuowane jest zazwyczaj prostopadle do kra-
wedzi jezdni, pozwalajac tym samym na mozliwie najszybsze
przejscie przez obszar poruszania si¢ pojazdéw kolowych
czy szynowych. Wyznaczone jest za pomoca odpowiedniego
oznakowania pionowego i poziomego [3}. Zazwyczaj stoso-
wane s rozwiazania jednopoziomowe, ale réwniez wystepuja
rozbudowane rozwigzania w postaci przejs¢ wielopoziomo-
wych. Pieszy przechodzacy przez jezdni¢ lub torowisko ma
obowiazek skorzystania z przejscia dla pieszych, zachowujac
przy tym szczeg6lna ostrozno$é. Przechodzenie poza przej-
sciem dla pieszych jest dopuszczone tylko w sytuagji, gdy
w odleglosci co najmniej 100 metrdéw nie jest wyznaczona
powierzchnia przejscia dla pieszych [3}.

Przejscia dla pieszych mozna podzieli¢ ze wzgledu na
sposéb usytuowania czy sposOb poruszania si¢ pieszego na:

o przejscie dla pieszych na jednym poziomie,

e przejscia dla pieszych jednopoziomowe z wyspa azylu,

e bezkolizyjne dwupoziomowe przejscia dla pieszych

(rys. 1) {3}

Wybér odpowiedniego typu przejscia dla pieszych za-
lezny jest od uwarunkowan technicznych, lokalizacji przej-
$cia oraz klasy drogi, z ktéra przecina si¢ ciag pieszy czy
rowerowy. Podstawowym elementem tworzenia przejscia
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Rys. 1. Przyktad przejscia dla pieszych jednopoziomowego (u gory)
oraz przej$cia wielopoziomowego (na dole)
Irédo: [1]

dla pieszych jest analiza bezpieczefistwa, poniewaz jest to
powierzchnia jezdni, po ktdrej poruszajg sie niechronieni
uczestnicy ruchu.

Zachowania uzytkownikéw drég

Wybdr sposobu przemieszczania sie zalezny jest od wielu
czynnikéw i podejmowany jest indywidualnie przez kaz-
dego czlowieka. Wszyscy ludzie poruszaja sic pieszo, zréz-
nicowane sa tylko dlugosci tych przemieszczefi oraz ich
cele. Przeprowadzane sa réznego rodzaju badania ruchu,
analizujace ruch pieszy oraz jego udzial w zadaniach prze-
wozowych. W Gdansku transport pieszy stanowi Srednio
okolo 20% wszystkich podrézy {41, w Londynie 24% {51,
natomiast w Berlinie 32% {6]. Zdecydowana wiekszo$¢
tych podrézy nie jest dluzsza niz 1 km, a bardzo niewielki
odsetek przekracza odleglos¢ 2 km.

Uksztaltowanie infrastruktury drogowej oraz systemy
sterowania ruchem wplywaja na zachowania pieszych pod-
czas podrézy. Odpowiednie wytyczenie ciagéw pieszych,
dostosowane do potrzeb niechronionych uzytkownikéw
drég w danym obszarze, zmniejsza prawdopodobiefistwo
wykroczen i niewlasciwych zachowan. Lokalizacja przejsc
dla pieszych w obrebie obiektéw generujacych ruch, ktére
moga by¢ celem podrézy, ogranicza wystepowanie sytuacji
wchodzenia na jezdnie w miejscach niedozwolonych w celu
skrécenia czasu przemieszczania si¢. W badaniach ankieto-
wych przeprowadzonych przez Wydzial Inzynierii Ladowe;j
i Srodowiska Uniwersytetu w Birmingham udowodniono,
ze przy podejmowaniu decyzji o przejsciu przez jezdnie
w miejscu wyznaczonym kluczowym elementem jest odle-
glosé tego przejscia od docelowego miejsca podrézy {71.

Piesi i rowerzysci jako niechronieni uczestnicy ruchu po-
winni skupia¢ sie na wlasnym bezpieczenistwie, poruszajac
sic w obrebie drogi. Rozwazne zachowanie oraz czujnosé
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moga w zdecydowany sposob wplynac na wystapienie kon-
fliktu z innymi uzytkownikami drogi. Najczesciej odnoto-
wywane niewlasciwe zachowania to:

e przechodzenie na czerwonym Swietlne na przejsciach
sterowanych sygnalizacja $wietlna;

e wchodzenie na jezdni¢ w miejscach niewyznaczonych
i niedozwolonych;

e whbieganie na przejscie dla pieszych, gdzie nie ma sy-
gnalizacji $wietlnej;

e niezachowanie odpowiedniego poziomu czujnosci po-
przez wchodzenie na przejScie bez zwrdcenia uwagi
na nadjezdzajacy pojazd;

e korzystanie z wurzadzen rozpraszajgcych uwage
w miejscach mozliwego konfliktu z innymi uczestni-
kami ruchu [8}.

Czynnikéw wplywajacych na podejmowanie niewtasci-
wego zachowania pieszych jest wiele. Na calym $wiecie pro-
wadzone sa analizy zachowan niechronionych uczestnikéw
ruchu w celu zrozumienia ich preferencji oraz poprawy bez-
pieczefistwa. Odpowiednia obserwacja obszaréw miejskich,
jak i zamiejskich, pozwala zapobiegal nielegalnym zachowa-
niom, a takze jest zrédlem informagji dla projektantéw orga-
nizacji ruchu. Najczesciej wystepujace czynniki wplywajace
na nieodpowiednie zachowanie pieszych to:

e pospiech,

e chec skrécenia sobie dlugosci i czasu podrézy,

e uzywanie urzadzen rozpraszajacych uwage (telefon

komoérkowy, stuchawki),

e rozmowa z innymi uczestnikami ruchu,

e nieznajomos¢ przepiséw ruchu drogowego,

o wiek oraz zle nawyki {3} {8}.

Obecnie wiekszos¢ prowadzonych badafd o zachowa-
niach na drogach dotyczy kierowcéw pojazdéw osobowych.
Natomiast w kontekscie niechronionych uczestnikéw ru-
chu analizy dotyczg gléwnie uzywania urzadzen rozprasza-
jacych uwage pieszego. Udzial procentowy oséb wykorzy-
stujacych takie aparaty podczas podrézy pieszej znacznie
wzrasta kazdego roku. Wiele os6b nie ma swiadomosci, jak
duze zagrozenie moze wynikaé z korzystania z telefonéw
komérkowych czy zestaw6éw do stuchania muzyki podczas
przechodzenia przez miejsca przecinania si¢ trajektorii roz-
nych uczestnikéw ruchu drogowego.

Konflikty w obrebie przejs¢ dla pieszych

Konflikt w ruchu drogowym to sytuacja miedzy dwoma
uczestnikami ruchu, ktérzy poruszaja sic wzgledem siebie
w sposOb stwarzajacy niebezpieczenstwo wystapienia koli-
zji. Kluczowa miara analizy konfliktu jest dzialanie w celu
unikniecia zdarzenia {9}. Takimi manewrami dla kierowcy
pojazdu moze by¢ hamowanie, zmiana toru jazdy czy przy-
spieszenie w celu usuniecia pojazdu z przestrzeni konfliktu.
W przypadku ruchu pieszego czynnosci zwigzane z unik-
nieciem kolizji sg bardziej skomplikowane do zaobserwo-
wania. Wynika to z faktu, ze dzialania te sa mniej gwal-
towne niz w przypadku pojazdu, a tym samym trudniejsze
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do zauwazenia. Najcze$ciej zarejestrowanymi manewrami
wykonywanymi w celu unikniecia kolizji w ruchu pieszym
sa takie zachowania jak: zatrzymanie si¢, przyspieszenie
kroku lub inicjacja biegu, uskok w bok lub cofniecie si¢ {91.
Konflikty niechronionych uzytkownikéw drég z innymi
uczestnikami ruchu sg niebezpieczne i w momencie bezpo-
sredniego kontaktu przynosza bardzo grozne skutki. Piesi
oraz rowerzysci nie majacy zadnego zabezpieczenia sa glow-
nymi poszkodowanymiw sytuacji zdarzenia drogowego, a tym
samym doznaja oni najwickszych uszkodzen ciala, w poréw-
naniu do innych uczestnikéw ruchu. Sa oni réwniez najczest-
szymi ofiarami $miertelnymi w wypadkach z udzialem pojaz-
déw kolowych lub szynowych. Wynika to z predkosci
osiaganej przez tabor oraz jego masy, co przeklada sie na sile
uderzenia w momencie kontaktu. Dlatego tez tak wazne sg
analizy zdarzef z udzialem pieszych oraz prowadzenie dzialan
prewencyjnych. Najczestszymi przyczynami konfliktéw na
przejéciach dla pieszych spowodowanych niewlasciwym za-
chowaniem, zaréwno kierujacego pojazdem, jak i pieszego sa:
e nadmierna predkosé pojazdu;
e brak o$wietlenia drogowego;
e brak widocznosci spowodowany pojazdami zaparko-
wanymi w bezpos$rednim sasiedztwie przejscia;
e nieodpowiedni ubidr pieszego (ciemne kolory, brak
elementéw odblaskowych);
e niezachowanie szczegdlnej ostrozno$ci, zaréwno przez
kierowce pojazdu, jak i pieszego;
e zmiana pasa ruchu w trakcie manewru wyprzedzania in-
nego pojazdu w obrebie przejscia (rys. 2 i 3) {3} {8].

Gtéwne przyczyny wypadkéw na
wyznaczonych przejsciach dla pieszych
1%

® wina pieszego

= nadmierna predkos¢ kierowcy

nieustgpienie pierwszenstwa

= inne btedy kierowcow

m nieprawidtowe wyprzedzanie

Rys. 2. Gtéwne przyczyny wypadkéw na wyznaczonych przejéciach dla pieszych na Wegrzech
w latach 2004-2013
Zrodto: [8]

Gtowne przyczyny wypadkow

wynikajacych z btedu pieszego

® przechodzenie bez szczegdlnej
ostroznosci

m przechodzenie na czerwonym
Swietle

przechodzenie w miejscach
niewyznaczonych

® niepewne zachowanie podczas
przechodzenia

Rys. 3. Gtdwne przyczyny wypadkow wynikajacych z btedu pieszego na Wegrzech w latach
2004-2013
Iréto: [8]

Identyfikacja problemoéw

Elementy projektowe

Przejscia dla pieszych projektowane sa zgodnie z warunka-
mi technicznymi okre$lonymi prawnie, a ich usytuowanie
zalezy réwniez od potrzeb niechronionych uczestnikéw ru-
chu. W projektowaniu organizacji ruchu pieszego koniecz-
ne jest zebranie danych charakterystycznych, na przyklad
o natezeniu, gestosci i predkosci ruchu pojazdéw, a tak-
ze oczekiwanym poziomie swobody czy przepustowosci
urzadzen {10]. Lokalizacja przejs¢ dla pieszych wybierana
jest w obrebie skrzyzowan, miedzy skrzyzowaniami oraz
w miejscach przeciecia niezaleznego ciagu pieszego z ru-
chem kolowym czy szynowym. Na drogach klasy GP, G
oraz Z przejScia dla pieszych polozone powinny byé w od-
leglosciach wigckszych niz 100 m, jesli nie ma sygnaliza-
gji $wietlnej {11}. Gléwne czynniki wplywajace na wybor
lokalizacji i typu przejscia to umiejscowienie zrodel i ce-
léw podrézy ciggdw pieszych, natezenia ruchu kolowego,
szynowego i pieszego, lokalizacja przystankéw pasazer-
skich czy uwarunkowania terenowe, takie jak geometria
drogi, widoczno$é czy odleglos¢ od sasiednich skrzyzowan
i przejs¢ {10}. Ponadto lokalizacja przej$¢ dla pieszych po-
winna spetnia¢ dwa zasadnicze kryteria:

e funkcjonalnosci — przejscie jako kontynuacja ciagu
pieszego lub czes¢ uktadu ciagu pieszego, umozliwia-
jacy uzyskanie najwiekszej bezposrednio$ci polaczes;

o bezpieczeistwa — mozliwie najkrétsze dhugosci przejsé
przez jezdnie oraz zagwarantowanie odpowiednich
warunkéw widocznosci {101.

Widocznos¢ jest jednym z gléwnych czynnikéw wply-
wajacych na bezpieczefistwo ruchu drogowego. Widocznos¢
jest to wilasciwos¢ mozliwego zasiegu wzroku uczestnika
ruchu w przestrzeni wokot siebie w celu rozpoznania sytu-
acji ruchowej na drodze. Zapewnienie odpowiedniego
poziomu widoczno$ci pozwala uzytkownikowi drogi na
rozpoznanie ewentualnego zagrozenia i podjecie decyzji do-
tyczacej jego ruchu. Oceniana jest za pomoca odleglosci,
z ktérej widoczny jest inny uczestnik ruchu lub przeszko-
da [5}. Czynnikami wplywajacymi na poziom widocznosci
sa w duzej mierze stale elementy ograniczajace pole wi-
docznosci, takie jak drzewa, bariery czy naturalne uksztal-
towanie terenu. Ponadto wplyw ma takze predkosé pojaz-
du, o$wietlenie drogi czy ubiér pieszego. Znaczna barierg
pola widocznosci jest wyznaczona przed przejsciem strefa
parkowania, na ktérej ustawione pojazdy moga cze$ciowo
zastania¢ widok pieszego. Ogranicza ona kat widocznosci
kierowcy, uniemozliwiajac mu tym samym zauwazenie — ze
znacznej odleglosci — pieszego wchodzacego na przejscie
(rys. 4).

Odpowiednie warunki widocznosci zwigzane sg réwniez
z o$wietleniem miejsc, gdzie pieszy przekracza jezdnie,
a tym samym jest kluczowym elementem bezpieczeistwa
niechronionych uczestnikéw ruchu. Ze wzgledu na takie
czynniki, jak czas reakcji czy droga hamowania pojazdu,
konieczne jest odpowiednio szybkie zauwazenie pieszego
na przejsciu, tak aby méc uniknaé kolizji. Wyodrebnione
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Rys. 4. Schemat kata widocznodci kierowcy z wyznaczong strefg parkowania
Zr6dto: [12]

przejscie oraz osoby z niego korzystajace powinny by¢ wi-
doczne o réznych porach dnia i nocy oraz w kazdych wa-
runkach atmosferycznych. Dlatego tez w porach nocnych
zalecane jest stosowanie oSwietlenia sztucznego, ktore
umozliwi kierujacym pojazd odpowiednie rozpoznanie wa-
runkéw ruchu, a takze zauwazenie lokalizacji przejscia dla
pieszych czy sylwetki poruszajacego sie po nim pieszego
(rys. 5). Ponadto pieszy powinien mieé mozliwos¢ obserwa-
¢ji najblizszego otoczenia w obrebie przejscia oraz zauwaze-
nia nadjezdzajacego pojazdu. Lokalizacja urzadzen oswie-
tlenia powinna by¢ dobrana w ten sposéb, aby ilo§¢ Swiatla
emitowanego w kierunku obszaru przejscia pozwalala na
zauwazenie sylwetki pieszego z kazdej czeSci przejscia.
Zalecane jest, aby takze strefy na krawedziach przejsé,
gdzie niechronieni uczestnicy ruchu oczekuja na przejscie,
byly o$wietlone w odpowiedni sposéb. Stosowanie oswiet-
lenia przejscia dla pieszych przy wykorzystaniu lamp umiej-
scowionych tylko po jednej stronie drogi jest niezalecane.
Takie rozwigzanie nie pozwala na o$wietlenie chodnika po
obu stronach drogi, co moze skutkowaé niezauwazeniem
pieszego wychodzacego z niedoswietlonej strefy.

Na przejsciach dla pieszych stosowane sa elementy
bezpieczeistwa ruchu drogowego w postaci wyznaczania
powierzchni akumulacji poprzez azyl dla pieszych, usytu-
owany miedzy pasami jezdni lub fizycznych wygrodzed.
Wyspa $rodkowa powinna mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz
2,0 m oraz by¢ wyniesiona nie wi¢cej niz 2 cm powyzej
poziomu jezdni w $wietle ciggu pieszego {4]. Wymiary po-
wierzchni azylu powinny zostaé dostosowane do wielkosci

Rys. 5. Przyktad przej$cia dla pieszych z zastosowanym dodatkowym o$wietleniem
Irédfo: [13]
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potokéw ruchu pieszego na danym terenie. Zbyt maly
jego obszar moze skutkowal blokowaniem si¢ pieszych,
wydluzeniem czasu przejécia oraz zatrzymywaniem si¢ na
krawedzi jezdni. Przejscia dla pieszych zlokalizowane sg
w linii prostej lub przesunicte réwnolegle wzgledem siebie
(rys. 6). Projektujac takie rozwiazanie nalezy zadbal, aby
pieszy poruszajacy sie po powierzchni azylu w kierunku
kolejnego etapu przejscia skierowany byl twarza w kierun-
ku nadjezdzajacych pojazdéw. Przesuniccie powierzchni
przej$cia ma na celu zwiekszenie widocznosci oraz bezpie-
czefistwa pieszego poprzez wymuszenie przebywania na
wyspie azylu, zamiast bezposredniego wejscia na kolejng
cze$¢ jezdni. Elementem stosowanym na wyspie $rodko-
wej, w celu uniemozliwienia wtargniecia pieszego na jezd-
nie oraz uporzadkowania ruchu, sa bariery ochronne oraz
wygrodzenia. Takie rozwigzania przejs¢ dla pieszych stoso-
wane sa na drogach klasy G, Z, L i D, a takze w miejscach
generujacych znaczne natezenie ruchu pieszego. Rekomen-
dowane jest, aby tego typu przejscia stosowane byly, gdy
liczba paséw ruchu jest wicksza niz trzy. Pozwala to na
rozdzielenie jednego przejscia o znacznej dlugosci na dwa
odrebne i tym samym krétsze, co zwicksza bezpieczedstwo
przechodzacych. Wyspa azylu pelni réwniez w wielu miej-
scach funkcje spowalniaczy dla pojazdéw na dojezdzie do
przejscia [31.

Natomiast bariery wygrodzeniowe stosowanie sa w celu
oddzielenia ruchu niechronionych uzytkownikéw drég od
jezdni lub torowiska tramwajowego. Ograniczajg tym sa-
mym wejscie na trajektorie ruchu samochodowego i szyno-
wego w miejscach niedozwolonych. Skanalizowanie ruchu
niechronionych uzytkownikéw drogi zwieksza poziom bez-
pieczefistwa 1 ogranicza ryzyko wystapienia konflikeu.
Najczesciej wykorzystywanymi wygrodzeniami sg bariery,
stupki wygradzajace czy rzedy uporzadkowanej zieleni.
Podczas projektowania i montazu takich urzadzen nalezy
zwréci¢ uwage na ich widocznosé, réwniez w porach noc-
nych. Brak odpowiednich elementéw odblaskowych moze
spowodowaé sytuacj¢ niebezpieczna, wynikajaca z niezau-
wazenia bariery, zaréwno dla kierujacych pojazdami, pie-
szych, jak i rowerzystéw. W przypadku wysp $rodkowych

Rys. 6. Schemat przej$cia dla pieszych z azylem: w linii prostej (u gory), z przesunigciem (na dole)
Zrédbo: (3]
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z uzyciem przesunietych przejs¢ dla pieszych, stosowane sg
wygrodzenia lub nienaturalne odchylenia ciagu pieszego
w forme labiryntu,w taki sposdb, aby osoba poruszajaca si¢
nim zmuszona byla do zwrdcenia si¢ w kierunku nadjez-
dzajacych pojazdéw. Dzigki temu zauwazenie samochodu
czy tramwaju jest pewne, co podnosi czujno$¢ i uwage 0so-
by zblizajacej si¢c do przejscia.

Analiza zachowan niechronionych uczestnikéw ruchu
Podstawg oceny wplywu zachowad niechronionych
uczestnikéw ruchu na ich bezpieczefistwo jest obserwacja
ianaliza poszczeg6lnych uzytkownikéw drég. Przykladem
takich badan moze by¢ analiza zachowar oraz sytuacji na
wybranych przejsciach dla pieszych w Gdansku przedsta-
wiona ponizej. Badania zostaly przeprowadzone w trzech
réznych lokalizacjach, w roku 2020, za pomoca wideore-
jestracji. Zebrane dane dotyczyly natezent ruchu kolowe-
go 1 pieszego, jak réwniez ich charakterystyki. Wszystkie
wytypowane lokalizacje byly przejSciami dla pieszych
bez wyznaczonych przejazdéw rowerowych. W zwiazku
z powyzszym, rowerzysci, poruszajacy sie chodnikiem do-
prowadzajacym do przejscia, powinni przechodzié¢ przez
jezdnie, prowadzac pojazd. Dlatego tez w dalszej czesci
analizy rowerzysci liczeni sg jako piesi, a przejezdzanie ro-
werem przez przejScie dla pieszych traktowane jest jako
sytuacja niebezpieczna i niezgodna z przepisami ustawy
Prawo o ruchu drogowym. Obserwacje dotyczyly gléwnie
ludzkich zachowan oraz reakcji pieszych na obecnie panu-
jace warunku ruchu w obrebie drogi. Skupiono si¢ réw-
niez na wybraniu czynnikéw, majacych najwiekszy wplyw
na decyzje podejmowane przez pieszych i rowerzystow.
Monitorowano koncentracje przechodzacych oséb pod
katem wykonywania dodatkowych czynnosci rozprasza-
jacych ich uwage w momencie znajdowania si¢ na jezdni.
Ponadto zwracano uwage na reakcje kierowcéw pojazdow
w sytuacji, gdy niechronieni uczestnicy ruchu zblizali
siec do przejscia dla pieszych lub znajdowali si¢ na jezd-
ni. W zwiazku z recznym sposobem prowadzenia analizy
i obserwacji, zebrane wyniki moga by¢ obciazone niewiel-
kim bledem, na co wplyw mialy warunki atmosferyczne
czy uwarunkowania techniczne, takie jak umiejscowienie
kamery lub o§wietlenie badanego obszaru. Bledy dotyczy-
ly gléwnie identyfikacji os6b noszacych stuchawki, ktére
z uwagi na wielko$¢ sprzetu oraz mozliwosci polaczenia
bezprzewodowego, byly czesto niezauwazalne.

Informacje zbierane o pieszych podczas badan:

o pled,

e grupa wickowa,

e kierunek ruchu,

e liczba przechodzacych oséb,
informacje o obecnosci pojazdéw w czasie przekra-
czania jezdni,
e zachowanie przed wejsciem na jezdnie,
e sposob przekraczania jezdni,
e wystepowanie urzadzefi oraz czynno$ci rozpraszaja-

cych uwage,
e wystepowanie sytuacji niebezpiecznych.

Jednym z elementéw przeprowadzonych badan bylo ze-
branie danych dotyczacych natezed ruchu kolowego, jak
réwniez pieszego i rowerowego. Pozwolilo to na obiektyw-
na wzgledna ocene liczby poszczegélnych odnotowanych
zachowan czy sytuacji niebezpiecznych w odniesieniu do
liczby przejezdzajacych pojazdéw czy oséb korzystajacych
z przejscia. Geometria badanych przej$é dla pieszych przed-
stawiona zostala na ponizszych zdjeciach (rys. 7 a, b, c).

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji uzyskano
wyniki przedstawione w ponizszej tabeli (tab. 1).

Rys. 7. Badane przejscia dla pieszych w Gdansku: a) ul. Lendziona, b) ul. Kartuska,
¢) ul. Miszewskiego. Fotografie autorek.

Tabela1
Dane uzyskane na podstawie przeprowadzonych badan
na trzech przejsciach dla pieszych

ul. Lendziona ul. Kartuska | ul. Miszewskiego
Czas pomiaru [godziny] 24 24 9
Przekroj drogi 1x1 1x1 2x2
Wyspa segregujaca Brak Wystepuje Wystepuje
O$wietlenie Lampy drogowe Brak Lampy drogowe
Natezenia ruchu kotowego [pojazdy /doba] 3862 29 966 11832
Natezenia ruchu pieszego [osoby/doba] 4641 105 2079
Liczba czynnosci rozpraszajacych 1637 8 239
uwage pieszych [osoby/doba]
Liczba sytuaciji niebezpiecznych 184 36 149
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Rys. 9. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Lendziona
Zrodto: opracowanie wiasne
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Rys. 10. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Kartuskiej
Zrodto: opracowanie wiasne

Rys. 8. Przyktady odnotowanych sytuacji niebezpiecznych: a) nieustapienie

pierwszenstwa, b) przechodzenie poza przejsciem, c) przejazd rowerem

przez przejscie, d) jazda rowerem niezgodna z przepisami ruchu drogowego.

Fotografie autorek.
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Rys. 11. Sytuacje niebezpieczne zarejestrowane na przejsciu dla pieszych na ul. Miszewskiego
Zrodto: opracowanie wtasne

Zauwazono zaleznosci miedzy wiekiem przechodzacych
pieszych a czestotliwo$cia wykorzystywania urzadzen roz-
praszajgcych uwage. Wynikajg one gléwnie ze intensywne-
go rozwoju technologicznego na przestrzeni ostatnich kil-
kudziesieciu lat, a takze checi wykorzystywania urzadzen
najnowszych generacji. Osoby mlodsze zdecydowanie cze-
$ciej uzywajg takich urzagdzen jak telefony komérkowe czy
stuchawki podczas podrézy niz osoby w podesztym wieku.
Analogiczna tendencja zauwazalna jest w aspekcie postugi-
wania si¢ hulajnogami jako srodkami podrézy po sieci dro-
gowej. Ponadto typy sytuacji niebezpiecznych odnotowa-
nych w badanych lokalizacjach réwniez byly do siebie
bardzo podobne, pomimo odrebnych uwarunkowan tere-
nowych. Najczesciej zaobserwowanymi incydentami, mo-
gacymi doprowadzi¢ do konfliktu, bylo nieustgpienie
pierwszefistwa pieszemu znajdujgcemu sie na jezdni, prze-
chodzenie przez jezdnie poza obszarem do tego wyznaczo-
nym czy przejazdy rowerami lub hulajnogami bez zatrzy-
mania na przejsciu dla pieszych bez wyznaczonych
przejazdéw rowerowych. Incydenty te powodowane byly
powtarzalnymi i niezgodnymi z przepisami ruchu drogo-
wego zachowaniami, na ktére wplywaly czynniki zwiazane
z uwarunkowaniami terenowymi, jak rowniez sama cha-
rakterystyka niechronionych uzytkownikéw drég.

Przyktady poprawy bezpieczenstwa pieszych

Wybér odpowiedniej lokalizacji przejs¢ dla pieszych jest
niezwykle wazny z uwagi na warunki ruchu oraz odpowied-
ni poziom bezpieczefistwa. Przejscia dla pieszych powinny
by¢ lokalizowane na naturalnych ciagach tras niechronio-
nych uczestnikéw ruchu, tak aby korzystalo z nich jak
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najwiecej os6b. Réwnie wazne jest zachowanie warunkéw
dotyczacych widocznosci i bezpieczefistwa jego uzytkow-
nikéw. Zachowania niechronionych uzytkownikéw drogi
zalezne sg nie tylko od ich wlasnych preferencji czy mo-
tywow podrézy, ale réwniez od uwarunkowan terenowych
czy organizacji ruchu w obrebie przej$¢ dla pieszych. Na
podstawie powyzszych badad wytypowano czynniki ma-
jace najwigksze oddzialywanie na zachowanie obserwowa-
nych pieszych, takie jak wiek, sposéb odbywanej podrézy
(spokojne przechodzenie, pospiech, bieg), geometria drogi,
elementy wyposazenia drogi czy wykorzystanie elementéw
rozpraszajacych uwage. Zaproponowane ponizej rozwia-
zania dotycza poprawy warunkéw ruchu i bezpieczefistwa
w obrebie przejs¢ dla pieszych.

Separacja ruchu

Rozwigzaniem problemu zbyt duzej liczby punktéw ko-
lizyjnych oraz wysokiego poziomu ryzyka wystapienia
zdarzenia drogowego jest separacja ruchu poszczegélnych
uzytkownikéw drogi. Jednym ze sposobéw uzyskania tego
jest wyznaczenie odrebnych obszaréw poruszania si¢ pie-
szych i rowerzystow przekraczajacych jezdnie. Takim roz-
wigzaniem jest wyznaczenie przejazdu rowerowego obok
przejscia dla pieszych za pomoca oznakowania poziomego
1 pionowego. Innym rozwiazaniem jest zastosowanie urza-
dzed utatwiajacych poruszanie sie niechronionych uczest-
nikéw ruchu na ciagach pieszych doprowadzajacych do
przejs¢ dla pieszych, a takze przekraczanie jezdni. Sa to

. [ :
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Rys. 12. Schemat proponowanych zmian separacji ruchu w obrebie
przejScia dla pieszych na ul. Miszewskiego
Zrodto: opracowanie wiasne
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przede wszystkim wyniesione powierzchnie jezdni prze-
znaczone do przechodzenia na druga strone czy stosowanie
wysp segregujacych. Do tej grupy zaliczaja si¢ réwniez za-
wezenia przekrojow jezdni w miejscach ruchu pieszego czy
wloty skrzyzowan, na ktérych prowadzony jest ruch pieszy.
Przykladem zastosowania powyzej opisanych rozwigzan
moze by¢ projekt separacji ruchu na przejsciu dla pieszych
na ulicy Miszewskiego w Gdansku (rys. 12).

Poprawa widocznoSci

Elementem wymagajacym szczegblnej uwagi w kwestii
bezpieczenistwa ruchu drogowego jest widoczno$¢ oraz
dziatania na rzecz jej poprawy. Przykladem urzadzen in-
formujacych kierowcéw o zblizaniu sie do przejscia dla
pieszych oraz koniecznosci ustapienia pierwszefistwa 0so-
bom przechodzacym przez jezdnie jest sygnalizacja ostrze-
gawcza w postaci lamp migajgcych, umieszczanych nad
oznakowaniem pionowym D-6 ,Przejscie dla pieszych”,
ktére w jednoznaczny i skuteczny sposéb informuja nad-
jezdzajacych kierowcéw o zblizaniu sie do przejscia dla
pieszych. Innym przykladem dziatania na rzecz poprawy
widoczno$ci na przejsciu dla pieszych jest zastosowanie
elementéw uzupelniajacych w postaci oswietlenia ulicz-
nego. Takie rozwiazanie zastosowano na przejsciu dla pie-

Projektowane sygnalizatory

ostrzegawcze
/

‘\\
Projektowane
Elememy blokuj; che

Legenda

Projektowane sygnalizatory ostrzegawcze

/

Projektowane lampy

Projektowane elementy blokujace - oswietleniowe

Istnieiace slemnty biokuiace do odtworzenia

. Projekiowane lampy oswielleniowe

Pm]ek(cwane sygnalizatory g,
/ ostrzegawcze

szych na ulicy Kartuskiej w Gdanisku (rys. 13). Tego typu
elementy samodzielnie nie zapewniajg odpowiedniego
zabezpieczenia pieszych, jednak w znaczny spos6b moga
wplynaé na zmniejszenie ryzyka wystapienia konfliktu
w obrebie przejscia dla pieszych.

Dziatania zabezpieczenie i uspokojenia ruchu

Elementami poprawy bezpieczefistwa w obrebie przejsé
dla pieszych moga by¢ fizyczne wygrodzenie ciagéw pie-
szych potozonych w okolicy przej$é. Do tej grupy zaliczamy
przede wszystkim fizyczne wygrodzenia w postaci barier
czy stupkéw blokujacych, ktére zabezpieczaja niechronio-
nych uzytkownikéw drogi przed najechaniem pojazdu. Co
wiecej, ograniczajg one mozliwos¢ wejscia pieszych na jezd-
ni¢ w miejscach niedozwolonych, a takze uniemozliwiajg
parkowanie pojazdéw ograniczajacych widocznosé. Innym
rozwiazaniem moze byl zastosowanie elementéw uspo-
kojenia ruchu drogowego. Przykladem takiej metody jest
instalacja urzgdzen wspomagajacych w postaci progéw wy-
spowych lub liniowych czy wprowadzenie zmian w organi-
zagji ruchu drogowego na skrzyzowania o ruchu okreznym.
Przykladem wykorzystania takich rozwiazan moze by¢
projekt poprawy bezpieczefistwa na przejsciu dla pieszych
na ulicy Lendziona w Gdarisku (rys. 14), gdzie zastosowano
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Rys. 13. Schemat proponowanych zmian poprawy widoczno$ci w obrgbie przejscia dla
pieszych na ul. Kartuskiej
Irodto: opracowanie wasne
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Rys. 14. Schemat proponowanych zmian w obrebie przejscia dla pieszych na ul. Lendziona
Zrodto: opracowanie wiasne
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zaréwno elementy wygrodzenia, jak i wprowadzono okrez-
ng organizacje¢ ruchu drogowego. Nie zawsze takie dziala-
nia wymagaja powaznych inwestycji, najczesciej na mniej-
szych tarczach skrzyzowan umieszczane sa elementy prefa-
brykowane w ksztalcie kota.

Podsumowanie i wnioski

Przejscia dla pieszych stanowig podstawowy element pro-
wadzenia ruchu pieszego w miejscach konfliktéw z innymi
uzytkownikami drogi. W przypadku przejs¢ niewyposazo-
nych w sygnalizacje $wietlna, gdzie ruch prowadzony jest
na podstawie przepiséw o ruchu drogowym, wystapienie
konfliktu uwarunkowane jest zachowaniem poszczegdl-
nych uzytkownikéw drég. Utrzymanie odpowiedniego
poziomu bezpieczefistwa na przejsciach bez sygnalizacji
swietlnej jest bardzo waznym aspektem prowadzenia poli-
tyki transportowej na terenie miast.

Narastajacy problem zwickszajacej sie liczby zdarzeni
drogowych spowodowany jest nie tylko wzrostem wspol-
czynnika motoryzacji czy rosnacg liczba odbywanych po-
drézy, ale takze zmniejszeniem czujnosci i ostroznosci
uczestnikéw ruchu, co spowodowane jest miedzy innymi
korzystaniem z urzadzen rozpraszajacych uwage, takich jak
telefony komérkowe czy odtwarzacze muzyki.

Analiza bezpieczenistwa przeprowadzona dla miasta
Gdariska wykazala, ze najczestszymi odnotowanymi przy-
czynami zdarzen drogowych na przejsciach bylo nieustg-
pienie pierwszefistwa pieszym, a takze nieostroznym wej-
$ciem na jezdnie przez niechronionego uczestnika ruchu.
Zwrbcono réwniez uwage na sposdb przechodzenia oséb
przez jezdnie, a takze ich zachowanie i obserwacje drogi
przed przekroczeniem jezdni. Dodatkowo, podczas pro-
wadzenia takich badan, nalezy zwréci¢ uwage na umiesz-
czenie kamer. Ich umiejscowienie powinno w jak najwiek-
szym stopniu umozliwia¢ ocene zachowan, szczegdlnie
zwiazanych z obserwacja drogi przez pieszego zblizajace-
go sie do przejscia oraz korzystania z urzadzen rozprasza-
jacych uwage.

W odniesieniu do analizowanych w danym artykule
przejsé dla pieszych opracowano koncepcje poprawy wa-
runkéw ruchu na podstawie odnotowanych probleméw do-
tyczacych poziomu bezpieczefistwa. Zaproponowane dziata-
nia dostosowane zostaly indywidualnie do kazdej z lokalizacji
i koncentrowaly sie na poprawie widocznosci, ograniczeniu
obszaréw konfliktowych oraz uspokojeniu ruchu drogowe-
go w obrebie przejsé dla pieszych.

Ocena skuteczno$ci wprowadzanych elementéw
mozliwa jest tylko dzieki powtérzeniu badad poziomu
bezpieczefistwa po wprowadzeniu zmian. Powtérna ana-
liza wykonana powinna zostaé po pewnym czasie od mo-
dernizacji, tak aby uczestnicy ruchu mieli mozliwos¢é za-
poznania si¢ z nowa organizacja ruchu. Dopiero na
podstawie analizy poréwnawczej obu wariantéw mozli-
we jest wyciagnigcie obiektywnych wnioskéw na temat
poprawy bezpieczeistwa ruchu drogowego w przedmio-
towych lokalizacjach.

Warto jednak podkresli¢ fake, ze podniesienie poziomu
bezpieczenistwa na sieci drogowej, a szczegdlnie w miej-
scach konfliktowych, powinno odbywaé sie réwniez po-
przez edukacje oraz prowadzenie programéw prewencyj-
nych. Podnoszenie $wiadomosci wszystkich uczestnikéw
ruchu drogowego, w kwestii wplywu ich zachowania na
prawdopodobiefistwo wystapienia zdarzenia drogowego,
powinno prowadzi¢ do zwiekszenia czujnosci oraz ostroz-
nosci podczas poruszania si¢ w obrebie powierzchni kon-
fliktowych. Dlatego tez edukacja powinna odbywac¢ si¢ juz
od najmlodszych lat, tak aby wyksztalci¢ dobre nawyki
zwigzane z bezpiecznym korzystaniem z przej$¢ dla pie-
szych oraz innych.
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Kolejowego — dotychczasowa praktyka'

Streszczenie: Artykul dotyczy praktycznej realizacji przez Prezesa
Urzedu Transportu Kolejowego kompetencji w zakresie opiniowania
projektéw planéw transportowych. W artykule przeanalizowano pod-
stawy prawne opiniowania tych dokumentéw przygotowywanych przez
poszczegblne wojewddztwa. Ponadto dokonano przegladu obowiazuja-
cych planéw transportowych oraz przedstawiono dotychczasowa prak-
tyke Prezesa UTK w obszarze opiniowania tych planéw.

Stowa kluczowe: plan transportowy, publiczny transport zbiorowy,
transport kolejowy.

Charakterystyka ogolna oraz podstawy prawne opiniowania
projektow plandw transportowych przez Prezesa Urzedu
Transportu Kolejowego

Prezes Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), jako organ
wlasciwy w sprawach m.in. regulacji rynku kolejowego,
bezpieczenistwa transportu kolejowego oraz ochrony praw
pasazeréw w transporcie kolejowym, posiada kompetencje
w zakresie opiniowania projektéw planéw transportowych.
Pod pojeciem planu transportowego nalezy rozumieé plan
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbioro-
wego, opracowany przez organizatora publicznego trans-
portu zbiorowego i ogloszony zgodnie z przepisami ustawy
o publicznym transporcie zbiorowym?. Ustawa o publicz-
nym transporcie zbiorowym® nie zawiera wprawdzie bar-
dziej szczegbtowej definicji planu transportowego, jednak
przyjeto w niej definicje zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego®. Przez zréwnowazony rozwoj
publicznego transportu zbiorowego rozumieé nalezy proces
rozwoju transportu uwzgledniajacy oczekiwania spoteczne
dotyczace zapewnienia powszechnej dostepnosci do ustug
publicznego transportu zbiorowego, zmierzajacy do wyko-
rzystywania roznych $rodkéw transportu, a takze promu-
jacy przyjazne dla srodowiska i wyposazone w nowoczesne
rozwigzania techniczne $rodki transportu’. Prezes UTK,
w procesie opiniowania projektu planu transportowego,
ktérego zalozeniem jest zréwnowazony rozwoj publicznego
transportu zbiorowego, powinien zatem wzia w pierwszej

OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

.

Art. 4 pkt 4a ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (tekst
jedn.: Dz. U. z 2020 r., poz. 1043 ze zm.), dalej ,u.0.t.k.”; w niniejszym pod-
rozdziale wykorzystano fragmenty przygotowywanej przez autora projektu roz-
prawy doktorskiej pt. Ochrona interesu publicznego w sektorze pasazerskich przewoziw
kolejowych.

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (tekst
jedn.: Dz. U. z 2020 r., poz. 1944 ze zm.), dalej ,u.p.t.z.”.

Art. 4 ust. 1 pkt 28 u.p.t.z.

> Ibidem.

14

kolejnosci pod uwage wlasnie przestanki okreslone w przy-
wotanej definicji zawartej w przepisach u.p.t.z. Zadaniem
organu jest wiec weryfikacja, czy przedlozony do zaopinio-
wania projekt dokumentu, przygotowany przez wlasciwy
podmiot®, gwarantuje materializacje tak sformulowanych
wymagan. Taki test powinien zostaé przeprowadzony
w oparciu o obiektywne przestanki, a nie uznaniowos¢ or-
ganu, np. poprzez dobér jedynie wybranych parametréw
podlegajacych ocenie. W praktyce realizacja omawianego
obowigzku moze polegaé na sprawdzeniu przez UTK, czy
— skoro zréwnowazony rozwdj ma odbywac sie z uwzgled-
nieniem oczekiwan spolecznych — organizator publicznego
transportu zbiorowego poddal projekt planu publicznym
konsultacjom, w ktérych udzial mégt wziaé kazdy zainte-
resowany trescia i skutkami takiego dokumentu’.

Kolejnym elementem, ktéry powinien zostaé zweryfi-
kowany przez UTK podczas badania projektu planu trans-
portowego, jest wymGg wykorzystywania réznych $rodkéw
transportu. Ratio legis tego wymagania Scisle koresponduje
z zagadnieniem, jakim jest integracja réznych galezi trans-
portu, ktéra powinna prowadzi¢ do skutecznego zaspoka-
jania istotnych potrzeb spolecznych®. Co istotne, w definicji
publicznych ustug w zakresie zintegrowanego transportu
pasazerskiego, zawartej w rozporzadzeniu 1370/2007°
wskazano, ze sg to polaczone ushugi transportowe na okre-
slonym obszarze geograficznym, zawierajace wspdlny sys-
tem informacyjny i biletowy oraz wsp6lny rozklad jazdy'.
Konsolidacja ustug w zintegrowanym transporcie publicz-
nym jest wiec znacznie bardziej zfozona i nie sprowadza si¢
wylgcznie do realizacji ustug transportowych z wykorzysta-
niem réznorodnych srodkéw transportu, ale polega na ich
faktycznym, maksymalnym zblizeniu, a nawet polaczeniu
niektérych cech i proceséw, np. poprzez wspélny system
biletowy czy wspdlny rozktad jazdy.

EN

Tj. wlasciwa gmine, zwiazek miedzygminny, powiat, zwiazek powiatéw, zwiazek

powiatowo-gminny, zwiazek metropolitalny, wojewédztwo, ministra wlasciwego

ds. transportu.

M. Kruszyna, Priba identyfikacji probleméw pojawiajqcych sig przy tworzeniu planéw

transportowych, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2014, nr 4, s. 28-31.

K. Wlazlak, Integracja transportu kolejowego z innymi Srodkami transportu w planach

transportowych [w:} M. Pawelczyk (red.), Rynek kolejowy. Prawne i ekonomiczne aspekty

[funkcjonowania, Warszawa 2017,'s. 75.

 Rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i dro-
gowego transportu pasazerskiego oraz uchylajace rozporzadzenia Rady (EWG)
nr 1191/69 i (EWG) nr 1107/70 (Dz. Urz. UE L ar 315, s. 1), dalej ,,rozporza-
dzenie 1370”.

19" Art. 2 lit. m) rozporzadzenia a1370/2007.
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Ponadto nalezy podkresli¢, ze w kontekscie wymagania
wykorzystania réznych srodkéw transportu, rzecz dotyczy
takze odpowiedniej organizacji systemu transportowego na
poziomie np. wojewddztwa. Powinna ona uwzglednia¢ do-
stepno$¢ i wykorzystanie réznych $rodkéw transportu,
w celu unikniecia zjawiska tzw. wykluczenia komunikacyj-
nego, czyli braku wystarczajacego dostepu do danego ob-
szaru terytorialnego za pomoca transportu publicznego''.
Rolg organizatora publicznego transportu zbiorowego jest
bowiem takie zaplanowanie ustug transportowych, by byly
one powszechnie dostepne'?. Taki charakter typuje ushugi,
ktore sa przez rynek czesto oferowane, a zatem jest ich duza
podaz, przez co s3 one nietrudne do zdobycia. Sg to ustugi
popularne i fatwo osiggalne, zaspokajajace potrzeby wszyst-
kich kategorii odbiorcéw, ktére oferuje sie wszedzie'. Bez
watpienia waloru powszechnosci nie beda mialy przewozy,
ktére beda dostepne tylko dla czesci spoleczenstwa na da-
nym terytorium lub obejmowaly wylacznie jego fragment.

Ponadto weryfikacja projektu planu transportowego
dokonywana przez UTK powinna polegac na sprawdzeniu,
czy akt ten przewiduje wykorzystanie przyjaznych dla sro-
dowiska oraz wyposazonych w nowoczesne rozwiazania
techniczne $rodki transportu. Tak sformulowane warunki,
okreslone przez ustawodawce w przepisach u.p.t.z.'%, nale-
zy oceni¢ pozytywnie z perspektywy odbiorcéw $wiadczo-
nych ustug, czyli pasazeréw. Wskazane jest bowiem eksplo-
atowanie pojazdéw spelniajacych nie tylko wszystkie
wymagania techniczne, ale réwniez normy, w tym okresla-
jace wymagania Srodowiskowe. Z kolei wyposazenie tych
srodkéw transportu w nowoczesne rozwiazania techniczne
mozna rozumie¢ w ten sposob, ze dazy sie do nieustannego
rozwoju technologii stosowanych przy projektowaniu po-
jazd6w oraz wyposazaniu ich w takie urzadzenia i udogod-
nienia, ktére beda pozytywnie wplywaly nie tylko na kom-
fort podrdzy, ale tez na konkurencyjnos¢ wzgledem innych
srodkéw transportu® czy srodowisko naturalne.

W dalszej kolejnosci, w toku oceny projektu planu
transportowego UTK powinien zweryfikowaé, czy doku-
ment ten zawiera wszystkie przewidziane przepisami ele-
menty. Zasadniczo zostaly one wskazane na gruncie
u.p.t.z.'. Poniewaz ustawodawca, przy wyliczeniu poszcze-

Sz. Klemba, Obstuga regioniw przez transport kolejowy (a wykluczenie transporto-
we) [w:1 XIV Konferencja Naukowo-Techniczna. Zintegrowany Transport Publiczny
w Obstudze Miast i Regioniw. PublicTrans 2019, Radom 2019, s. 54.

? Zgodnie z definicja publicznego transportu zbiorowego zawarta w przepisie art. 4
ust. 1 pkt 14 u.p.t.z.

Wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 17 listopada 2000 r., II SA/Kr
2 2149/00, SIP Legalis nr 124309, wyrok Krajowej Izby Odwolawczej z dnia 28
listopada 2014 r., KIO 2395/14.

Tj. art. 4 ust 15 u.p.t.z.

ey

W tym kontekscie warto przytoczy¢ informacje UTK, zgodnie z ktéra na koniec
2019 r. na polskiej sieci kolejowej eksploatowano 1940 wagonéw wyposazonych
w system klimatyzacji (tj. 45% ogétu). Dostep do sieci Wi-Fi zapewniono na
pokladzie 62% elektrycznych zespoléw trakcyjnych — informacja Prezesa UTK,
Wigcej komfortowych pociggiw, 23.02.2021, www.utk.gov.pl.

Art. 12 ust. 1 u.p.t.z.; dodatkowe elementy wskazano w przepisie art. 12 ust.
la u.p.t.z., jednak odnosza si¢ one do transportu publicznego wykonywanego
autobusami zeroemisyjnymi oraz autobusami napedzanymi gazem ziemnym.
Transport wykonywany takimi pojazdami lezy poza zakresem kompetencji Prezesa
UTK.

gblnych elementéw skladowych projektu planu, poshuzyt
si¢ okresleniem w szczeg6lnosci, nalezy przyjal, ze katalog
elementéw zawartych w przywolanym przepisie jest otwarty.
Tym samym projekty planéw transportowych moga zawierac
dodatkowe elementy, poza wprost wskazanymi w u.p.t.z.,
ktére takze beda oceniane przez organ regulacyjny. Zgodnie
z przepisami u.p.t.z.'” plan transportowy powinien okreslaé
sie¢ komunikacyjna, na ktérej planowane jest wykonywa-
nie przewoz6éw o charakterze uzytecznosci publicznej. Takg
sie¢ stanowi uklad linii komunikacyjnych, ktére obejmuja
obszar lub cze$¢ obszaru dzialania danego organizatora pu-
blicznego transportu zbiorowego'®. Ponadto plan transpor-
towy powinien zawieraé ocene oraz prognozy potrzeb prze-
wozowych. Przepisy u.p.t.z. nie precyzuja, jakie konkretnie
parametry powinny zosta¢ poddane analizie przy opraco-
waniu takiej oceny oraz prognozy. Mozna jednak przyjac,
ze badania w tym zakresie powinny uwzglednia¢ m.in. pre-
ferencje pasazeréw korzystajacych z transportu na obsza-
rze, ktérego opracowywany plan dotyczy”. Z wymogiem
tym laczy si¢ kolejny parametr, ktéry zostal wskazany
w przepisach u.p.t.z., dotyczacy oczekiwan zwigzanych
z wyborem rodzaju $rodkéw transportu. Przepisy nie wska-
zujg, czyje oczekiwania powinny zostaé wzicte pod uwage
podczas opracowania projektu planu transportowego.
Nalezy jednak przyjaé, ze celem ustawodawcy bylo uwzgled-
nienie przez organizatora publicznego transportu zbioro-
wego preferencji pasazeréw w tym zakresie.

Ponadto w planie transportowym powinien zostal
okreslony przewidywany model finansowania uslug prze-
wozowych. Przepisy u.p.t.z. dopuszczaja trzy zasadnicze
modele takiego finansowania. Po pierwsze, organizator
lub operator publicznego transportu zbiorowego moze
pobieraé oplaty w zwigzku z realizowanymi ustugami
przewozowymi®. Drugim wariantem jest przekazywanie
operatorowi przez organizatora publicznego transportu
zbiorowego rekompensaty w zwiazku z utrata okreslo-
nych kategorii przychodéw?' lub poniesionymi koszta-
mi??. Natomiast trzecia mozliwoscia w tym zakresie jest
udostepnianie przewoznikowi przez organizatora publicz-
nego transportu zbiorowego $rodkéw transportu stuza-
cych do realizacji przewozéw?, np. na podstawie umowy
uzyczenia?!. Plan transportowy powinien réwniez wskazy-
wacl zasady organizacji rynku przewozéw. Zasady te powin-
ny obejmowaé przede wszystkim sposéb funkcjonowania

Tj. art. 12 ust. 1 pkt 1-8 u.p.t.z.

Art. 4 ust. 1 pkt 16 u.p.t.z.

K. Birr, K. Jamroz, T. Dziedzic, W. Kustra, Wybrane wyniki badai potrzeb transporto-
wych mieszkancow wojewidztwa pomorskiego, Zeszyty Naukowo-Techniczne SITK RP
Oddzial w Krakowie 2014, nr 1 (103), s. 19-20.

Art. 50 ust. 1 pkt 1 u.p.t.z.

Mowa o utraconych przychodach w zwiazku ze stosowaniem ustawowych upraw-

»

<

™
S

nieni do ulgowych przejazdéw w publicznym transporcie zbiorowym oraz utraco-
nych przychodach w zwiazku ze stosowaniem uprawnieri do ulgowych przejazdéw,
ktére zostaly ustalone wylacznie na obszarze wlasciwosci danego organizatora pu-
blicznego transportu zbiorowego — por. art. 50 ust. 1 pkt 2 lit a-b u.p.t.z.

22 Art. 50 ust. 1 pkt 2 lit c u.p.t.z.

# Art. 50 ust. 1 pkt 3 u.p.t.z.

Zgodnie z art. 710-719 ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (tekst

jedn.: Dz. U. z 2020 r., poz. 1740 ze zm.).
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transportu publicznego na danym obszarze, z przypisaniem
rél i uprawnied podmiotom uczestniczacym w realizacji
przewozéw oraz ich obshudze, na kazdym etapie i poziomie.
Zasady, o ktérych mowa, powinny réwniez okresla¢ relacje
pomiedzy réznymi rodzajami transportu na danym obszarze
oraz w ujeciu ponadregionalnym. W planie transportowym
organizator publicznego transportu zbiorowego powinien
réwniez okresli¢ pozadany standard ustug przewozowych.
Ma to istotne znaczenie dla podnoszenia jakosci ustug prze-
wozowych w oparciu o ustalone w tym planie kryteria.
Pozadane byloby uwzglednienie w tym zakresie réwniez
oczekiwan pasazeréw. Plan transportowy powinien takze
obejmowal planowany sposob organizacji systemu dostar-
czania informacji pasazerskiej, przede wszystkim rozktadéw
jazdy, ale réwniez informacji handlowych o dostepnych ofer-
tach, regulaminach i stosowanych taryfach.

Odrebnym elementem, ktéry powinien zostaé ujety
w omawianym planie, sa linie komunikacyjne, na ktérych
przewidywane jest wykorzystanie pojazdéw elektrycznych
lub pojazdéw napedzanych gazem. Ma to szczegdlne zna-
czenie dla rozwoju tzw. elektromobilnosci®. Wskazuje si¢
bowiem, ze jednym z gtéwnych celéw polityki panstwa jest
modernizacja systeméw transportowych poprzez rozwoj
transportu opartego na paliwach alternatywnych?.

W przepisach u.p.t.z. wskazano réwniez zakres uwa-
runkowan faktycznych i prawnych, ktére powinny zostaé
uwzglednione przy projektowaniu planu transportowego.
Katalog tych uwarunkowar nie jest zamkniety?’. W szcze-
gblnosci bierze sie pod uwage: stan zagospodarowania
przestrzennego oraz ustalenia wlasciwych dla danego ob-
szaru dokumentéw? wymaganych przepisami prawa bu-
dowlanego®. Ponadto organizator publicznego transportu
zbiorowego powinien dokonaé oceny sytuacji spoteczno-
-gospodarczej obszaru, ktérego dotyczy projektowany plan
transportowy. Rozwdj spoleczno-gospodarczy jest bowiem
pojeciem najszerzej obejmujacym tendencje rozwojowe da-
nego regionu®. Uwaza sie, ze transport, w tym transport
kolejowy, jest jednym z czynnikéw m.in. rozwoju ekono-
micznego zaréwno kraju, jak i regionéw’'. Podczas opraco-
wania projektu planu transportowego powinna zostac row-
niez ocena oddzialywania transportu na Srodowisko.
Whynika to z faktu, ze rozwdj ustug transportowych, okre-
slany zréwnowazonym rozwojem, powinien cechowaé si¢

Szerzej w tym zakresie A. Kurzempa, Rozwdj elektromobilnosci — co tak naprawde

oznacza?, ,Autobusy”, 2018, nr 6, s. 894-897.

K. Kokocinska, J. Kola, Prawne i ekonomiczne aspekty rozwoju elektromobilnosci

w Polsce, Warszawa 2019, s. XV.

7 Por. art. 12 ust. 2 u.p.t.z.

Tj. planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa, studium uwarunko-

wan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy lub miejscowego planu

zagospodarowania przestrzennego.

» Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (tekst jedn.: Dz. U. z 2019 r., poz.
1186).

% U. Ziemiafczyk, Ocena poziomu rozwoju  spoleczno-gospodarczego gmin wiejskich

i miefsko-wieskich w wojewidztwie matopolskim, Infrastruktura i Ekologia Terenéw

Wiejskich 2010, nr 14, s. 31.

J. Burnewicz, Infrastruktura transportu jako czynnik rozwoju ckonomicznego {w:} M. Bak

(red.), Infrastruktura transporin a konkurencyjnos¢ gospodarcza, Zeszyty Naukowe

Uniwersytetu Gdariskiego. Ekonomia, Transport, ,Logistyka”, 2013, nr 49, s. 9.
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réwnowagg pomiedzy jakos$cig Srodowiska przyrodniczego,
racjonalno$cia ekonomiczna transportu oraz oczekiwaniami
i potrzebami spolecznymi*>. Réwniez ustawodawca na
gruncie u.p.t.z. wprost wskazal, ze kolejnym elementem,
ktéry powinien zostaé uwzgledniony w planie transporto-
wym sa potrzeby zréwnowazonego rozwoju publicznego
transportu zbiorowego®. Podkreslono w tym zakresie
aspekt spoleczny, tj. szczegdlne potrzeby oséb z niepelno-
sprawnoscig oraz o ograniczonej sprawnosSci ruchowej.
Ponadto plan transportowy powinien uwzglednia¢ kierunki
polityki pafistwa zwigzane z rozwojem polaczeni o charakte-
rze miedzywojew6dzkim oraz miedzynarodowym. Organi-
zator publicznego transportu zbiorowego, opracowujac
plan transportowy, powinien takze zweryfikowaé rentow-
nos$¢ linii komunikacyjnych oraz uwzgledni¢ przepusto-
wos¢ 1 dostepnos¢ infrastruktury.

Wskazane wyzej elementy projektu planu transporto-
wego, a takze wykaz uwarunkowan i czynnikéw ze-
wnetrznych, ktére powinny by wzicte pod uwage przy
opracowaniu tego dokumentu, powinny réwniez zostad
zweryfikowane przez UTK. Rola organu jest sprawdzenie,
czy wszystkie te elementy i czynniki zostaly uwzglednio-
ne w projekcie tego dokumentu. W doktrynie panuje po-
glad, zgodnie z ktérym przedmiotowa kompetencja UTK
jest korzystna z punktu widzenia funkcjonowania rynku,
albowiem prowadzi do ujednolicenia réznych prakeyk
stosowanych na poziomie kraju. Ponadto dzialanie organu
regulacyjnego w tym zakresie ma rowniez charakter mo-
tywujacy wobec organizatoréw publicznego transportu
zbiorowego do ksztaltowania odpowiedniej oferty prze-
wozowej. Wskazuje si¢ réwniez, ze opiniowanie projek-
téw planéw transportowych wzmacnia takze pozycje re-
gulacyjng Prezesa UTK?. Dla podmiotéw pelniacych
funkcje organizatoréw publicznego transportu zbiorowe-
go plany transportowe powinny by¢ takze punktem od-
niesienia, a zarazem zrédlem dalszych dziatan w dlugofa-
lowej polityce transportowej, spelniajacej z jednej strony
oczekiwania spoleczne, a z drugiej gwarantujacej syste-
matyczny, zgodny z interesem publicznym rozwdj ustug
przewozowych®.

Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze opinie UTK w oma-
wianym zakresie nie maja charakteru wiazacego. Nie ozna-
cza to jednak, ze opinie przedstawione przez Prezesa UTK
powinny by¢ przez ich adresata pomini¢te w procesie za-
twierdzania ostatecznej wersji planu transportowego.
Uznaje sie bowiem, ze transport kolejowy stanowi punkt

32 ). Gadzitiski, Rozwdj transporiu drogowego jako zagrogenie dla Srodowiska przyrodniczego

— prayklad aglomeracji poznaiskiej, ,Journal of Ecology and Health”, 2011, cz. 15,
nr4,s. 166.

Tj. art. 12 ust. 2 pkt 4 u.p.t.z.

Por. art. 12 ust. 2 pkt 7 u.p.t.z.

W
X

P Wajda, M. Wierzbowski (red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz,
Warszawa 2014, s. 495-496, K.B. Wojciechowska, Ustawa o transporcie kolejowym.
Komentarz, Warszawa 2019, Legalis, komentarz do art. 28 pa u.o.t.k., pkt 1.

W
=N

L. Piekaj, Publice Service Obligation — Obowiqzek Swiadczenia ustug publicznych w zbio-
rowym transporcie kolejowym {w:} J. Gola, W. Szydlo (red.), Regulacja w sektorze
kolejowym i jej sqdowa kontrola, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu nr 368, Wroclaw 2014, s. 115.
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wyjscia w planowaniu systemu publicznego transportu
zbiorowego, do ktérego dostosowuje si¢ inne galezie trans-
portu®’.

Obowiazujace plany transportowe

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze organizatorzy pu-
blicznego transportu zbiorowego (tj. wszystkie wojewddz-
twa) przyjeli plany transportowe. Szczegétowe informacije
dotyczace uchwalonych planéw przedstawiono w tabeli 1.

Praktyka UTK w opiniowaniu projektow

plandéw transportowych wojewodztw

Analiza dotychczasowych opinii przedstawianych przez
UTK do projektéw planéw transportowych wykazuje, ze
zglaszane do tych dokumentéw uwagi dotyczyly szesciu

e ustalenia krajowych i regionalnych dokumentéw pla-
nistycznych w zakresie systemu transportowego,

e krajowego planu zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego,

e celéw i kierunkéw rozwoju publicznego transportu
zbiorowego przyjetych przez wojewédzewo,

e ustalenia planu transportowego dotyczacego trans-
portu kolejowego na terenie wojewddztwa,

e wyboru operatora publicznego transportu zbiorowego,

e finansowania publicznego transportu zbiorowego.

W ramach pierwszego i drugiego obszaru, UTK podda-
wal analizie uwarunkowania wynikajace z krajowych i re-
gionalnych dokumentéw strategicznych, majace znaczenie
dla planéw transportowych. Poniewaz projekty obowiazu-
jacych aktualnie planéw transportowych opiniowane byly

gléwnych zakreséw tematycznych, ¢j.:

przez UTK gléwnie w latach 2013-2015, punktami odnie-

Tabela 1
Zestawienie obowiazujacych planéw transportowych wojewddztw
Lp. | Organizator Rok przyjecia Planu Uchwata Sejmiku wojewddztwa w sprawie przyjecia Planu
1. | Wojewodztwo dolnoglaskie 2014r Ucr]wata nr LV/2107/1 4'Sejm|ku Wolewodztwa Dolnoslasklegq z qn|a 30 pazdz[ermk.a 2[114 I. W sprawie ,Planu zrowno-
wazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa dolnoslaskiego
. ) g ) ,Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa kujawsko-pomorskiego”
E e R prayiety uchwata nr LIII/814/14 Seimiku Wojewodztwa Kuiawsko-Pomorskiego z dnia 29 wrzesnia 2014 r
o . Uchwata nr XLVII/744/2014 Sejmiku Wojewodztwa Lubelskiego z dnia 14 lipca 2014 r. w sprawie uchwalenia
& | e 0 D AT ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w wojewodztwie lubelskim”
Uchwata nr LII/610/14 Sejmiku Wojewddztwa Lubuskiego z dnia 16 wrzesnia 2014 r. w sprawie przyjecia ,Planu zréw-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej w wojewddzkich przewozach pasazer-
skich na terenie wojewddztwa lubuskiego”.
2014 1. aktualizacie: Aktualizacja 1: Uchwata nr XIV/142/15 Sejmiku Wojewodztwa Lubuskiego z dnia 16 listopada 2015 r. w sprawie
4. | Wojewddztwo lubuskie 2015 ‘2’016 1e: przyjecia aktualizacji ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej
’ w wojewodzkich przewozach pasazerskich na terenie wojewddztwa lubuskiego”.
Aktualizacja 2: Uchwata nr XX/225/16 Sejmiku Wojewodztwa Lubuskiego z dnia 16 maja 2016 r. w sprawie przyjecia
aktualizaciji ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego na sieci komunikacyjnej w wojew6dz-
kich przewozach pasazerskich na terenie wojewddztwa lubuskiego”.
5. | Woiewodztwo tadzkie 2015 . (do 2020, z per- | Uchwata nr XVIl/178/15 Sejmiku Wojewddztwa t.6dzkiego z dnia 27 pazdziernika 2015 r. w sprawie ,,Planu zréwnowazone-
' ! spektywa do 2030) go rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa fodzkiego” do roku 2020 z perspektywa do roku 2030
o ) Uchwata Nr LVI/908/14 Sejmiku Wojewddztwa Matopolskiego z dnia 27 pazdziernika 2014 r. w sprawie uchwalenia
& | SR AR ERE Ak ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w wojewodztwie matopolskim”
7. | Wojewbdztwo mazowieckie 2014 1. (do 2030) Uchwgta Nr 21 7/14 Sejmiku Wowvyodztwa Mazow@ck@go z dnia 3 I|§topgda 2014 I. W sprawie ,Planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa mazowieckiego
I ) Uchwata Nr XLIV/505/2014 Sejmiku Wojewddztwa Opolskiego z dnia 22 lipca 2014 r. w sprawie przyjgcia ,Planu zrow-
G| BT et Ak nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa opolskiego”
Uchwata Nr XLV/925/14 Sejmiku Wojewddztwa Podkarpackiego z dnia 22 kwietnia 2014 r. w sprawie przyjgcia
— ’ 2014r. 3 . : h ) L s
9. | Wojewddztwo podkarpackie aktualizacia: 2015 »Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa podkarpackiego”.
. Aktualizacja: Uchwata nr XIV/248/15 Sejmiku wojewodztwa podkarpackiego z dnia 26 pazdziernika 2015 1.
- ) Uchwata nr XXXI11/400/13 Sejmiku Wojewddztwa Podlaskiego z dnia 29 listopada 2013 r. w sprawie przyjecia
6 o [ 2k Aok ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewodztwa podlaskiego”
- . Uchwata nr 788/XXXVII/14 Sejmiku Wojewddztwa Pomorskiego z dnia 24 lutego 2014 r. w sprawie przyjecia
1.5 {Wolewstiztwolpomorskie 201ir(Ko;2023) ,Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa pomorskiego”
12. | Wojewodztwo $laskie 20151 Uchwata nr V/11/Q/2015 Se|m|I§u Wolgwodztwa Slaskiego zldma 31 S|erpn|a'2015 rw spraw[‘e uchwalenia
»Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewodztwa $laskiego
- - . Uchwata nr XLVIII/858/14 Sejmiku Wojewddztwa Swietokrzyskiego z dnia 27 pazdziernika 2014 r. w sprawie uchwalenia
| e i Gl Ak ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewodztwa $wigtokrzyskiego”
2013 1 Uchwata nr XXX/582/13 Sejmiku Wojewodztwa Warmirsko-Mazurskiego z dnia 24 wrzesnia 2013 r. w sprawie przyjecia
14. | Wojewddztwo warmirisko-mazurskie aktuali‘zac'a' 2015 ,Planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego”
12 ’ Aktualizacja: Uchwata nr 1X/215/15 Sejmiku Wojewddztwa Warmirnsko-Mazurskiego z dnia 26 sierpnia 2015 .
2015, Uchwata Nr XI/307/15 Wojewodztwa Wielkopolskiego z dnia 26 pazdziernika 2015 r. w sprawie ,,Planu zréwnowazonego
15. | Wojewodztwo wielkopolskie aktualizacja: 2018 rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa wielkopolskiego”
(do 2030) Aktualizacja: Uchwata Nr 4892/2018 z dnia z dnia 8 lutego 2018 r. Zarzad Wojewddztwa Wielkopolskiego
- . . Uchwata Nr XXXVII/498/14 Sejmiku Wojewodztwa Zachodniopomorskiego z dnia 24 czerwca 2014 r. w sprawie uchwa-
e | b e 2 P TS Aok lenia ,Planu zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewodztwa zachodniopomorskiego”

Zrodto: opracowanie wiasne

37 Tak R. Stasikowski, Transport kolejowy. Analiza administracyjnoprawna, Warszawa 2013, s. 261; K. Reszczyk, Rola, pozycja i uprawnienia Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego

w rozwoju konkurencyjnego sektora transportu kolejowego w Polsce {w:} M. Pawelczyk, M. Sokolowski (red.), Systemowe nwarunkowania sektoriw strategicznych. Wybrane zagadnienia
infrastrukturalne, Torun 2013, s. 55.
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sienia dla przygotowywanych opinii byly obowigzujace
woéwczas dokumenty strategiczne. Zaliczy¢ mozna do nich
przede wszystkim Strategic Rozwoju Transportu do 2020 r.
oraz Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowania Kraju.
UTK wskazywal w przygotowywanych opiniach do projek-
téw plandéw transportowych, ze dokumenty strategiczne
i planistyczne szczebla krajowego wskazuja na konieczno$é
rozwoju transportu publicznego, w tym transportu kolejo-
wego oraz integracje systemu transportowego, jako na
dzialania majace na celu poprawe dostepnosci komunika-
cyjnej oraz wspierajace rozwdj spoleczno-gospodarczy.
UTK wskazywal ponadto, ze najbardziej istotnymi ustale-
niami z punktu widzenia rozwoju publicznego transportu
kolejowego, wymagajacymi uwzglednienia w planie trans-
portowym, sa w szczegdlnosci regulacje z zakresu kierun-
kéw i zasad rozwoju sieci osadniczej oraz transportu i infra-
struktury technicznej. Oceniano, czy i w jakim stopniu
projekty planéw transportowych uwzgledniaja przyjete
w dokumentach strategicznych zalozenia rozwoju trans-
portu publicznego. Wskazywano, ze jednym z elementéw
niezbednych dla prawidlowego rozwoju regionu jest popra-
wa dostepnosci komunikacyjnej oraz rozwdj transportu pu-
blicznego, w tym w szczegdlnosci transportu szynowego.
Zadania te beda realizowane m.in. przez przewidziane pla-
nem zagospodarowania przestrzennego inwestycje. Ich
wdrazanie z poziomu organizacji rynku przewozéw pasa-
zerskich powinno odbywaé sie jednak na mocy ustalen
planu transportowego. Z tego wzgledu proponowano, by
organizatorzy publicznego transportu zbiorowego przyj-
mowali w planach transportowych takie zalozenia, ktére
umozliwia wdrazanie celéw przyjetych w wymienionych
dokumentach. Rozwéj transportu publicznego, zgodnie
z dokumentami strategicznymi, moze nastepowal m.in.
przez jego integracje, rozwoj powiazan transportowych czy
poprawe bezpieczefistwa podrézowania.

Ponadto w ramach dwéch pierwszych obszaréw wska-
zywano, ze w projektach planéw transportowych nalezy
uwzgledni¢ ogloszony plan transportowy opracowany
przez organ wyzszego stopnia, tj. ministra wlasciwego ds.
transportu. Plany, o ktérych mowa, powinny uwzgledniad
zapisy krajowego planu zréwnowazonego rozwoju trans-
portu publicznego, sporzadzonego przez dwcezesnego mini-
stra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej, w tym
zapewni¢ koordynacje regionalnego systemu transportowe-
go z polaczeniami miedzyregionalnymi i miedzynarodowy-
mi. W opiniach UTK wskazywano, ze jednym z wazniej-
szych, z punktu widzenia przewozéw regionalnych, ustalen
wspomnianego planu ministra transportu, jest okreslenie
dworcéw, mogacych pelni¢ role wezléw przesiadkowych.
Weryfikowano, czy projekty plandéw wskazaly wszystkie
stacje wymienione w planie ministra transportu do obstugi
koleja regionalna. Zwracano uwage, czy okreslono zasady
funkcjonowania takich wezléw w postaci okreslenia poza-
danego czasu skomunikowania pociagéw wojewddzkich
z pociggami miedzyregionalnymi i miedzynarodowymi.
Ustalenia krajowego planu zakladaly bowiem skomuniko-
wanie pociagéw regionalnych i miedzywojewddzkich w cza-
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sie nie krétszym niz 5 min, ale nie dluzszym niz 30 min.
Okreslenie warunkéw skomunikowania pociagéw regio-
nalnych z miedzywojewddzkimi, w ocenie UTK, powinno
by¢ ustaleniem planu transportowego, tym bardziej ze plan
ministra transportu wskazal na marszalkéw wojewddztw
jako podmioty odpowiedzialne za ich dokonanie. Poniewaz
plan krajowy zawieral réwniez analizy wykorzystania po-
tencjalu demograficznego przez transport kolejowy na wy-
branych stacjach, UTK w przygotowywanych opiniach
zwracal rOwniez uwage na ten aspeke.

W ramach trzeciego z wymienionych obszaréw UTK
weryfikowal, czy struktura projektowanego planu pozwala
na weryfikacje skutecznosci dokumentu, co jest istotne
z punktu widzenia jego realizacji. Sprawdzano, czy przyjete
cele koncentruja si¢ na najistotniejszych problemach trans-
portu publicznego, tj. m.in. na poprawie dostepnosci trans-
portowej, integracji systemu transportowego oraz popra-
wie bezpieczefistwa transportu publicznego. Wskazywano,
ze szczegoblnie istotne z punktu widzenia transportu kolejo-
wego jest uprzywilejowanie w dokumentach strategicznych
transportu szynowego. Sprawdzano, czy projekty planéw
transportowych realizuja ten wymég, przyjmujac zalozenie
oparcia sieci polaczen o charakterze uzytecznosci publicznej
na polaczeniach kolejowych. Zwracano réwniez uwage, czy
przyjete w projektach planéw transportowych kierunki
rozwoju transportu publicznego skupiaja si¢ na integracji
publicznego transportu zbiorowego, poprawie jego atrak-
cyjnosci i dostepnosci.

W czwartym obszarze tematycznym weryfikacji podda-
wano takie zagadnienia i parametry, jak sie¢ linii kolejo-
wych, na ktérej planowane jest prowadzenie przewozéw
o charakterze uzytecznosci publicznej, standardy obstugi
polaczen na liniach komunikacyjnych, jakos¢ §wiadczonych
ustug, rozwiazania taryfowe, informacja pasazerska oraz in-
tegracja systemu transportowego. W ocenie UTK jednym
z najwazniejszych i jednocze$nie problematycznych aspek-
téw w zakresie ksztaltu kolejowej sieci uzytecznosci pu-
blicznej jest zapewnienie skomunikowania miedzy osrod-
kami miejskimi, lezacymi na terenie réznych wojewddztw
(tzw. polaczenia stykowe). W tym kontekscie weryfikowa-
no, czy w projektach planéw transportowych zakladano
funkcjonowanie takich polaczei. Wskazywano, ze stabilna
oferta przewozowa, przejawiajaca si¢ m.in. gwarancjg
utrzymania okreslonych potaczed w wieloletniej perspekty-
wie jest czynnikiem umozliwiajacym zmiane¢ preferencji
mieszkaricéw wojewddzew na rzecz publicznego transportu
zbiorowego. W ocenie UTK, nakazujac okreslenie standar-
déw obstugi polaczeni na liniach komunikacyjnych, usta-
wodawca nie wskazal konkretnych elementéw podlegaja-
cych regulacji w planie transportowym. W opinii UTK
zaliczaja sie do nich m.in. czestotliwo$¢ polaczeni oraz okre-
slenie gwarantowanej liczby polaczet w ciagu doby. Z tego
wzgledu sprawdzano, czy i w jakim zakresie w projektach
planéw transportowych okre§lano te elementy. W przed-
stawianych opiniach UTK wskazywal réwniez, ze propozy-
¢ja niektorych organizatoréw publicznego transportu zbio-
rowego w zakresie przyjecia cyklicznego rozkladu jazdy jest
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korzystnym rozwigzaniem, ulatwiajagcym w znacznej mie-
rze integracje transportu kolejowego z innymi Srodkami
komunikacji, organizowanymi na poziomie powiatowym
lub regionalnym. Podkreslano, ze jest to réwniez duze udo-
godnienie dla pasazeréw, ktérzy nie musza kazdorazowo
sprawdza¢ godziny odjazdu pociggu, poniewaz wystarczy
zapamictal jedynie koficowke minutowa. W kontekscie ja-
kosci przewozow sprawdzano, czy projekty plandéw trans-
portowych obejmuja m.in. kryteria jakosciowe, wskazniki
jakosci oraz narzedzia stuzace zwickszaniu poziomu jakosci
swiadczonych ustug. Zwracano uwage, czy i w jakim zakre-
sie organizator publicznego transportu zbiorowego zaklada
inwestycje taborowe. Weryfikowano, czy w projektach pla-
néw transportowych okreslone zostaly kierunki rozwoju
transportu publicznego, jakosci ushug i ich dostepnosci dla
0s6b z niepelnosprawnoscia oraz os6b o ograniczonej mo-
bilnosci. Weryfikowano takze, czy i w jakim zakresie oma-
wiane akty okreSlaja polityke taryfowo-biletowa poszcze-
gblnych organizatoréw publicznego transportu zbiorowego.
Ponadto UTK weryfikowal projekty planéw transporto-
wych pod katem przyjecia zapiséw dotyczacych zakresu
i dostepnosci informacji pasazerskiej. W ocenie UTK plany
transportowe powinny okresla¢ przewidywany sposéb or-
ganizacji systemu informacji pasazerskiej, w tym uwzgled-
niaé potrzeby pasazeréw zwiazane z dostgpem do informa-
¢ji dotyczacych rozkladu jazdy, obowiazujacych optat,
uprawniefi do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego
transportu zbiorowego, regulaminéw przewozu o0séb,
a takze wezlow przesiadkowych i koordynacji polaczen réz-
nych rodzajéw Srodkéw transportu. Zwracano réwniez
uwage, czy wymagania, parametry i zakladane kierunki
rozwoju w tym zakresie sa zgodne z wymaganiami rozpo-
rzadzenia 1371/2007 dotyczacego praw i obowiazkéw pa-
sazerow w ruchu kolejowym?®.

W zakresie integracji systeméw transportowych UTK
w przygotowywanych opiniach wskazywal, Zze integracja
transportu publicznego moze zostaé uregulowana na plasz-
czyznie taryfowo-biletowej, przestrzennej oraz informacyj-
nej. W przypadku transportu kolejowego, jednym z waz-
niejszych aspektéw integracji jest réwniez koordynacja
rozkladéw jazdy. Podkreslano réwniez znaczenie zintegro-
wanych wezléw przesiadkowych dla integracji transportu
zbiorowego. Z opinii, ktdre zostaly poddane analizie wyni-
ka, ze UTK wskazywal rowniez, ze kluczowym zagadnie-
niem dla integracji transportu kolejowego z innymi §rodka-
mi transportu jest sie¢ polaczen autobusowych. W opinii
UTK, w celu zwigkszenia efektywnosci publicznego trans-
portu zbiorowego, wskazane jest ksztaltowanie linii komu-
nikacyjnych w taki sposéb, aby byly w stosunku do siebie
komplementarne i obstugiwaly dzigki temu mozliwie duza

% Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazeréw w ruchu ko-
lejowym (tekst jedn.: Dz. Urz. UE L nr 315 z 2007 r.); szerzej w tym zakresie
K. Klosowski, Prawo pasazera do informacji — mwagi na tle przepisiw rozporzqdzenia
(WE) nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczqcego praw i obowigzkiw
pasazerdw w ruchu kolejowym {w:} M. Pawelczyk (red.), Regulacja i ochrona konsumen-
tow w sektorze transportu kolejowego — wybrane problemy, Warszawa 2016, s. 161-176.

liczbe pasazeréw. W szczegdlnosci dotyczy to obshugi ob-
szar6w o najmniejszej dostepnosci komunikacyjnej oraz po-
zbawionych infrastruktury kolejowej. UTK podnosil, ze
znaczna liczba podréznych moze przyczynic si¢c do poprawy
efektywnosci wybranych linii kolejowych, dlatego wskaza-
ne jest przeanalizowanie mozliwosci skierowania tam tabo-
ru o wiekszej pojemnosci, a takze zorganizowania autobu-
sowych linii dowozowych do najblizszego dworca lub
przystanku osobowego z miejscowosci polozonych z dala
od linii kolejowych. Korzystnym rozwiazaniem, w ocenie
UTK, jest tworzenie kategorii polaczefi autobusowych zin-
tegrowanych z transportem kolejowym.

W przygotowywanych analizach UTK podkreslal, ze
w planie transportowym nalezy zamie$ci¢ réwniez informa-
cje dotyczace zasad organizacji i finansowania rynku prze-
wozléw, w tym przewidywanego sposobu wyboru operatora
publicznego transportu zbiorowego. Zwracano w tym za-
kresie uwage na sposdb okreslenia wyboru takiego operato-
ra. UTK zwracal uwage, ze zamieszczenie dodatkowych
ustalen moze stanowi¢ dla potencjalnego operatora zrodlo
informacji niezbednych do poprawy jakosci swiadczonych
ustug, dostosowania przedsigbiorstwa do potrzeb rynku,
a takze dokonania prognozy finansowej planowanej dziatal-
nosci. Dodatkowe informacje moga wiec uwzgledniaé sza-
cowana prac¢ eksploatacyjna, a takze zasady obejmowania
tras zaméwieniem (okreslenie, czy przetargi beda dotyczyly
wszystkich tras na terenie wojewddztwa, zostang one po-
dzielone na pakiety lub zamdwienia i beda udzielane na po-
szczegblne trasy z osobna). Dodatkowo, w ocenie UTK,
uzasadnione moze by¢ dodatkowe okreslenie w projektach
planéw transportowych czasu, na jaki planowane jest za-
wieranie uméw o Swiadczenie ustug publicznych. Ustalenie
takie umozliwialoby przewoznikom przygotowanie odpo-
wiedniej oferty (m.in. dostosowanie taboru do wymagan
okreslonych przez organizatora, wzrost lub ewentualnie
redukcja zatrudnienia itp.). Ponadto UTK zwracal uwage,
ze z uwagi na charakter prawny planu transportowego, nie-
uzasadnione jest wskazywanie w projektach planéw trans-
portowych operatoréw, ktérzy aktualnie (w momencie
opracowywania nowego planu) $wiadcza ushugi na terenie
wojewOdztw oraz opisywanie ich sytuacji ekonomiczne;j.
Plan transportowy powinien, w ocenie UTK, mie¢ uniwer-
salny charakter, tj. uwzglednia¢ mozliwo$¢ wyboru dowol-
nego operatora, spelniajgcego wymagania okreslone przez
organizatora.

Podsumowanie

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze UTK dokonal ana-
lizy i przedstawil opinie do wszystkich obowigzujacych ak-
tualnie planéw transportowych wojewddztw, na etapie ich
projektowania. Opinie UTK w tym zakresie nie sa wiazace,
jednak ich szczegbélowy i kontekstowy, systemowy charak-
ter powoduje, ze stanowig przydatny material dla organiza-
toréw publicznego transportu zbiorowego. Znaczna czesé
zgloszonych uwag i opinii UTK zostala uwzgledniona
przez organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
w uchwalonych planach transportowych.
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Plany transportowe maja zréznicowany merytorycznie
charakter, ale charakteryzuja je pewne wspélne cechy, co wy-
nika przede wszystkim z okreslenia w przepisach powszech-
nie obowiazujacego prawa zakresu tych dokumentéw.
Przyjecie przez UTK tozsamego sposobu weryfikacji projek-
téw plandéw, obejmujacego najwazniejsze parametry i ele-
menty okreslone tymi przepisami, stwarza szanse na jednoli-
ta, a przez to bardziej obiektywna oceng tych dokumentéw.

Kompetencje UTK w zakresie opiniowania projektéw
planéw transportowych nalezy ocenié¢ pozytywnie. Prezes
UTK jako centralny organ administracji rzadowej, bedacy
regulatorem rynku kolejowego, krajowa wladza bezpie-
czefistwa oraz organem wilasciwym ws. ochrony praw pasa-
zeréw w transporcie kolejowym dysponuje bowiem odpo-
wiednim zasobem danych umozliwiajacych systemowa
ocene tych dokumentéw. Jednoczesnie, z uwagi na skargi
i uwagi pasazeréw kierowane do UTK, dotyczace m.in. po-
zadanych zmian oraz jako$ci uslug Swiadczonych w sekto-
rze pasazerskich przewozéw kolejowych, przygotowywane
w omawianym zakresie opinie uwzgledniaja takze potrzeby
docelowych odbiorcéw ustug Swiadczonych w tym sekto-
rze. Dzieki temu mozliwe jest formulowanie opinii doty-
czacych projektéow plandéw transportowych przez UTK,
ktére nie sa jedynie wola organu administracji publicznej,
ale réwniez strony spolecznej.

Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage, ze UTK, opiniujac pro-
jekty planéw transportowych wojewddztw, dysponuje
mozliwo$cia pordwnania tych dokumentéw oraz stosowa-
nych rozwiazan w skali calego kraju. Dzieki temu mozliwe
jest wskazywanie przez UTK przykladéw dobrych praktyk
w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego,
jego integracji oraz rozwoju. Moze to wplywac stymulujaco
na organizatoréw publicznego transportu zbiorowego oraz,
docelowo, przynajmniej w pewnym zakresie prowadzi¢ do
zblizenia polityk transportowych stosowanych przez po-
szczegblne wojewddztwa.

Jak ustalono, uwagi UTK w zakresie opiniowania projek-
téw planéw transportowych wojewddztw nie majg charakte-
ru wigzacego. Pozadane byloby jednak rozwazenie mozliwo-
$ci zmiany tego stanu. De lege ferenda mozna zaproponowad
zmiane przepisow u.o.t.k. np. w taki sposéb, by UTK nie
opiniowal, a uzgadniat projekty omawianych dokumentéw.
Woéwcezas mozliwos¢ przyjecia planu transportowego w okre-
$lonym ksztalcie przez wojew6dztwo bylaby uzalezniona od
stanowiska UTK. Uzgodnienie przez UTK projektu planu
transportowego mogloby nastgpowaé w drodze postanowie-
nia, zgodnie z przepisami Kodeksu postepowania admini-
stracyjnego”. Podobny postulat mozna zglosi¢ w kontekscie
opiniowanych przez UTK projektéw uméw o $wiadczenie
ustug publicznych w zakresie pasazerskich przewozéw kole-
jowych. Opinie te réwniez nie maja charakteru wiazacego.
Podobnie jak w przypadku projektéw uméw o $wiadczenie
ustug publicznych, tak i w kontekscie projektéw planéw
transportowych nalezy zwrécié uwage, ze na gruncie obo-

% Zob. art. 106 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks postepowania administra-
cyjnego (tekst jedn.: Dz. U. z 2020 r., poz. 256 ze zm.).
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wiazujacych przepiséw brak jest sankcji dla organizatoréw
publicznego transportu zbiorowego, ktérzy naruszyliby obo-
wiazek przedlozenia tych dokumentéw do zaopiniowania
przez UTK. Nie przewidziano réwniez konsekwencji praw-
nych dla organizatoréw publicznego transportu zbiorowego
w przypadku, gdy podmioty te przekazg do zaopiniowania
przez UTK projekt planu transportowego lub umowy
o $wiadczenie ushug publicznych w krétszym terminie, niz
wynika to z obowigzujacych przepiséw.
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Aplikacje wspomagajace zarzadzanie

systemem transportowym’

Streszczenie: Aplikacje wspomagajace zarzadzanie systemem trans-
portowym staja si¢ coraz popularniejsze wsréd firm z branzy trans-
portowej oraz ich klientéw (pasazeréw). Informatyzacja logistyki
transportowej w pozytywny sposéb wplywa na redukcje biurokracii,
dostepnos¢ informacji, skrécenie kanaléw wymiany informacji we-
wnatrz przedsiebiorstwa czy w koficu na poprawe wizerunku firmy
i zadowolenia klientéw. W artykule zaprezentowano aplikacje wy-
korzystywane w zachodnich firmach transportowych. Przedstawiono
przyklady uzycia, funkcjonalnosé, wady i zalety oraz implementacje
wybranych aplikacji w przedsi¢biorstwie. Skupiono si¢ zaréwno na
dobrych praktykach, okreslonych w procesach wdrozeniowych, ko-
niecznych w osiagnieciu realnego sukcesu, jak i na podstawowych
czynnikach ludzkich wplywajacych na odbiér aplikacji. Oceniono uzy-
teczno§¢ wybranych aplikacji w kontekscie trudnosci i potencjalnych
usprawniefl zwiazanych z ich implementacja.

Stowa kluczowe: system transportowy, aplikacje wspomagajace zarza-
dzanie systemem transportowym, informatyzacja logistyki transporto-
wej, implementacja aplikacji.

Wprowadzenie

Informatyzacja logistyki transportowej byla nieuniknio-
na i potrzebna dla rozwoju tej dziedziny. Wplynela réw-
niez znacznie na jako$¢ obstugi transportu, tym samym
przyczyniajac si¢ do zwickszenia pozytywnego odbioru
firm transportowych wsréd pasazeréw. Utrzymanie wy-
sokiego poziomu zadowolenia zalogi jest rownie wazne,
jak satysfakcja klientéw. Moze to by¢ trudne zadanie przy
ciagle zmieniajacych si¢c wersjach aplikacji, aktualizacjach
czy paralizujacych prace przestojach obstugi systemu (ang.
downtime). Artykul niniejszy nie skupi sie jednak na kwestii
badania satysfakcji pracowniczej w przedsiebiorstwach, tyl-
ko na aplikacjach wspomagajacych zarzadzanie systemem
transportowym, ktére s czynnikiem wplywajacym na owg
satysfakcje. Poddane analizie zostana poszczegdlne typy apli-
kacji, funkcje i sposoby ich dzialania, wady i zalety, jakie za
soba niosa, oraz doswiadczenie uzytkownika (ang. UX, user
experience) z nimi zwiazane. Artykul przedstawia ponadto
aplikacje wykorzystywane w przedsi¢biorstwach zachodnich
(skandynawskich), wykorzystywane u najwickszych poten-
tatéw z branzy transportowej. Rysunek 1 przedstawia oma-
wiane w artykule aplikacje wspomagajace zarzadzanie syste-
mem transportowym.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

| Aplikacje kalendarzowo-
zmianowe

Aplikacje monitorujgce
trasy autobusow

Aplikacje kontrolujace
liczbe pasazeréw na
poktadzie

Aplikacje do ewaluacji
pracy kierowcow

Rodzaje aplikacji do wspomaganmia
zarzadzania systemem
transportowym

L Aplikacje alarmujace

Rys. 1. Diagram przedstawiajacy podziat aplikacji opisywanych w artykule

Aplikacje kalendarzowo-zmianowe

Aplikacji kalendarzowo-zmianowych uzywa sie przede
wszystkim do zarzadzania zmianami pracowniczymi wsréd
np. kierowcéw, motorniczych, konduktoréw czy maszyni-
stow. Ze wzgledu na specyfike pracy w terenie uzytkowni-
cy instaluja aplikacje zazwyczaj na telefonach shuzbowych
lub prywatnych i korzystaja z nich na biezgco kazdego dnia
(czesto przed rozpoczeciem zmiany). Za zmiany odpowie-
dzialni sg wyznaczeni planici zmianowi (ang. shiftplanners),
ktorzy ustalaja grafik na okreslona liczbe dni, uwzglednia-
jac dni ustawowo wolne od pracy, przerwy czy urlopy i za
pomoca wbudowanego kalendarza przypisuja zmiany do
okreslonych pracownikéw. W razie koniecznosci planisci
maja mozliwos$¢ naglego odwolania lub przypisania zmia-
ny do innego pracownika. Uzytkownicy moga réwniez,
w przypadku naglacej koniecznosci, poinformowaé o nie-
moznosci przepracowania zmiany zgodnie z wyznaczonym
dla nich planem (np. z powodu choroby). Wprowadzenie
aplikacji kalendarzowo-zmianowych do obstugi przedsie-
biorstwa transportowego pomaga w utrzymaniu klarow-
nych i przejrzystych grafikéw pracy.

Funkcjonalno$¢ aplikacji

Aplikacje kalendarzowo-zmianowe odpowiadajg na gléwng
potrzebe firm transportowych w zakresie zdalnego zarzadza-
nia grafikiem, bez koniecznosci odwolywania si¢ do grafikéw
papierowych czy komunikatéw przekazywanych ustnie.
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Dokladnos¢ przekazywanych danych zalezy w gléwnej
mierze od planistéw, ale uzalezniona moze by¢ czesciowo
tez od innych czynnikéw, takich jak koniecznos¢ stalego
podlaczenia telefonu do sieci (w przypadku braku potacze-
nia dane nie bedg aktualizowane na biezaco) czy pracy i do-
$wiadczenia samych programistow.

Podobnie jest ze wspoéldzialaniem z innymi systemami.
Aplikacje wytworzone wewnetrznie przez zatrudniony ze-
sp6t programistéw majg zdecydowang przewage nad innymi
w tej kwestii, poniewaz o koniecznosci wspéldziatania mysli
si¢ juz na etapie projektowania aplikacji. W przypadku ko-
rzystania z ushug zewnetrznych dopasowanie do potrzeb fir-
my moze byé mniejsze. Wynika to przede wszystkim z ko-
nieczno$ci zaznajomienia si¢ z realiami rynku klienta, na co
firmy zewnetrzne potrzebuja odpowiedniej ilo$ci czasu i od-
delegowania zasobéw ludzkich z innych projektdw.

Bezpieczefistwo ogranicza sie gléwnie do jednego
aspektu. Aplikacje tego typu maja wymdg logowania sie
poprzez e-mail i hasto uzytkownika. W zalezno$ci od pre-
ferencji logowanie moze by¢ typu: a) SSO (ang. single sign
on), czyli logowanie jednorazowe pozwalajace na uzyskanie
dostepu do wszystkich zasobéw tej ustugi (do wszystkich
aplikacji te same dane logowania), lub b) osobne state lo-
gowanie dla aplikacji (osobne dane logowania do kazdej
aplikacji). Jesli uzytkownik zapomni hasta, a nie jest w sta-
nie go zresetowad, powinien mie¢ mozliwosé kontaktu
z dedykowanym wsparciem technicznym dostepnych
w czasie jego pracy. W przypadku kradziezy lub zagubie-
nia telefonu wydaje si¢, ze druga opcja jest o wiele bez-
pieczniejsza. Nalezy jednak pod uwage wzia¢ wygode i do-
$wiadczenie uzytkownikéw [ 1}. Powtarzajace sie wielokrotnie
blokady konta uzytkownikéw skutkowaé moga zwickszong
liczba potaczen telefonicznych i otworzonych spraw w sys-
temie wsparcia technicznego, co obcigza prace zespotu
wsparcia technicznego i generuje wyzsze wydatki po stro-
nie firmy transportowej.

Wady i zalety aplikacji

Konieczno$¢ ciaglego usprawniania i ulepszania procesu
zwigzanego z rozwojem aplikacji moglaby by¢ uznana jako
wada, ale z perspektywy zarzadzania firma zalezne jest to
od réznicy kosztéw, jakie poniesie firma w przypadku im-
plementacji zdalnie zarzadzanego grafiku. Koszt jest zatem
wzgledny, ale z pewnoscia trudniejsze jest zarzadzanie ze-
spolem programistéw, wydelegowanie odpowiedzialnosci,
stworzenie wewnetrznego lub wynajecie zewngtrznego
zespolu wsparcia technicznego i odpowiednie wyszkolenie
pracownikéw. Najwicksza wada jest wiec trudno$¢ prze-
prowadzenia calego przedsicwzigcia.

Do zalet zaliczy¢ mozna przede wszystkim czesciowe
wyeliminowanie bledu ludzkiego, poniewaz za obliczanie
ciaglosci zmian w duzym stopniu odpowiedzialna jest
aplikacja. Kolejnym atutem jest szybkos¢ wysylania ko-
munikatéw. Wystarczy kréotka i zwiezta wiadomos¢ tek-
stowa informujaca o zdarzeniu losowym wykluczajacym
danego uzytkownika z danej zmiany, zeby cala reszta ze-
spolu otrzymala wiadomos$¢ zwrotna z korekta zmian.

12

Pomija si¢ w ten sposéb bezposredni kontakt (np. przy-
mus skontaktowania si¢ telefonicznego ze wszystkimi
stronami) konieczny do nawiazania w przypadku niepo-
siadania podobnej aplikacji.

Implementacja aplikacji

W duzych firmach transportowych potrzebne byloby do-
kladne odwzorowanie map przejazdu pociagéw, tramwa-
jow i autobuséw w aplikacji. Konieczna bylaby tez migra-
¢ja danych wszystkich pracownikéw przedsigbiorstwa dla
potrzeb zarzagdzania uzytkownikami. Wyzej wspomniano
wylgcznie o aplikacji mobilnej, jednak w przypadku duzych
przedsiebiorstw i samej funkgji planisty zmian konieczna
bylaby tez wersja standardowa, na komputery stacjonarne
(ang. desktop application). Caly proces wymagalby tez wy-
znaczenia odpowiednio dlugiego okresu testowania i prze-
szkolenia uzytkownikéw. Okres ten bylby rézny w zalezno-
sci od wielkosci przedsiebiorstwa i zdolnosci technicznych
personelu.

Aplikacje monitorujace trasy autobusow

Kolejnym czesto uzywanym typem aplikacji sa aplikacje
monitorujace trasy autobuséw, zaréwno w prywatnych, jak
i miejskich, w spétkach transportu miejskiego. W autobu-
sach instaluje sie lokalizator GPS, ktéry na biezaco przesyla
do centrali dane o polozeniu pojazdu. Przeszkoleni do tego
celu kontrolerzy ruchu moga w czasie rzeczywistym §ledzi¢
ruch pojazdéw firmowych i informowa¢ zaloge o napotka-
nych zdarzeniach losowych. Kontroler powinien mieé tez
mozliwo$¢ nanoszenia notatek w wybranych przez siebie
punktach na mapie, dotyczacych numeréw autobuséw oraz
sytuacji w czasie przejazdu. Kierowcy mogliby by¢ identy-
fikowani na podstawie numeru pracowniczego. Jest to tez
forma ewaluacji pracy kierowcéw, poniewaz zapisana trasa
jest niepodwazalnym dowodem na jazde zgodna z rozkladem
jazdy.

Tego rodzaju aplikacje wychodza réwniez naprzeciw
oczekiwaniom klientéw, czyli pasazeréw. Stworzona wersja
mobilna do uzytku pasazerskiego jest duzym ulatwieniem
dla wszystkich podrézujacych komunikacja miejska. Pasa-
zerowie, podobnie jak kontrolerzy ruchu (ale naturalnie
z duzymi ograniczeniami), widzg trase przejazdu autobu-
séw na mapie w czasie rzeczywistym i moga zorientowac si¢
w pozostalym, szacowanym przez aplikacje czasie oczeki-
wania (pod warunkiem, ze aplikacja posiada funkcje szaco-
wania czasu przejazdu na podstawie obciazenia ruchu dro-
gowego) {2]. Jest to przyklad zgodnego z Zyczeniami
klientéw i potrzeba rynku podejscia, ktére nie tylko uta-
twia funkcjonowanie obu stronom, ale i poprawia wizeru-

nek firmy {3}.

Funkcjonalno$¢ aplikacji

Aplikacje monitorujace trasy autobuséw odpowiadaja na
ogdblna potrzebe dokladniejszej kontroli ruchu po stronie
wewnetrznej (firmowej) i zewnetrznej (pasazerskiej). Sa
zdecydowanym ulatwieniem w planowaniu szacowanego
przejazdu kierowcy, jak i zakladanej podrézy pasazera.
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Doktadnos¢ przekazywanych danych opiera sie przede
wszystkim na sprawnosci urzadzen lokalizujacych GPS
i serwerdéw, na ktére dane sa przesylane. Sama aplikacja
musi otrzymane dane przetworzy¢ w ogélny, czytelny spo-
s6b i nanies¢ go na mape dostepna dla kontroleréw ruchu
1 pasazeréow.

Problem wspoéldziatania z innymi systemami to przede
wszystkim kwestia wyboru dostawcy mapy i bardzo cze-
sto koszt z tym zwigzany. W standardowym uzyciu firmo-
wym aplikacje monitorujace trasy autobusdéw to najcze-
sciej aplikacje przegladarkowe, wiec kluczowe jest
dostosowanie aplikacji do najczesciej uzywanych przegla-
darek lub do jednej wybranej, ktéra jest standardowo
uzywana przez firme.

Logowanie do aplikacji po stronie wewnetrznej powin-
no by¢ ograniczone osobnym loginem i hastem. W zakre-
sie ochrony danych szczegélnego zabezpieczenia wymaga-
ja konta kontroleréw ruchu, na ktére pracownicy winni
sie logowac wylacznie z uprzednio odpowiednio zabezpie-
czonych komputeréw pracowniczych. Po stronie pasazer-
skiej wymog specjalnego loginu i hasta nie bytby koniecz-
ny. Wyjatek moglaby stanowi¢ cheé stworzenia funkcji
zapisu uzywanych linii, monitorowania trasy lub zakupie-
nia biletow.

Wady i zalety aplikacji

Ponownie wada okazuje si¢ by¢ relatywna trudnos¢ prze-
prowadzenia calego przedsiewziecia. Oprécz  kosztéw
usprawniania aplikacji czy wykupu licencji na mapy do-
chodzg tez oczywiste koszty instalacji i eksploatacji lokali-
zatoréw GPS. Konieczne jest w tym przypadku wynajecie
technika wykonujacego regularny przeglad i, w razie ko-
niecznosci, naprawy infrastruktury pokladowe;.

Mozna tez rozwazy¢ sam aspekt nadmiernej transpa-
rentnosci jako swoistego rodzaju wade. W przypadku ogra-
niczenia lub spowolnienia ruchu na drodze (np. korek dro-
gowy w godzinach szczytu w duzych miastach, wypadek na
drodze) aplikacja daje mozliwo$¢ wgladu do opézniefi, co
moze skutkowad (nie do korca uzasadniona) wzmozong
irytacja po stronie pasazerskiej. Dzialy obstugi klienta mu-
sialyby zosta¢ przygotowane na ewentualne skargi telefo-
niczne i e-mailowe.

Wsréd zalet wymieni¢ mozna mala zlozono$¢ systemu.
Przeszkolenie pracownikéw nie powinno zajmowaé wiele cza-
su. Podobnie klienci nie potrzebowaliby wysokich umiejetno-
Sci technicznych, zeby zrozumie¢ spos6b obstugi aplikacji.

Przy odpowiednim zarzadzaniu wizerunkowym aplika-
cja moglaby tez przyciagal pasazeréw do korzystania
z ushug przewoznika poprzez spelnienie wymagan Ul (ang.
user interfarce) i UX (ang. user experience).

W celu zredukowania kosztéw ponoszonych na ciagle
ulepszanie dziatania aplikacji, firma moglaby réwniez od-
powiedzie¢ na zapotrzebowania reklamodawcédw i umiescic
malo uciazliwe reklamy w aplikacji.

Implementacja aplikacji
W przypadku implementacji konieczne byloby stworzenie

bazy danych floty autobuséw i naniesienie trasy kazdego
numeru autobusu z osobna na mapie. Jak wyzej wspo-
mniano, przeszkolenie pracownikéw do obstugi aplikacji
nie powinno stanowi¢ wiekszego wyzwania. Etap testow
powinien skupi¢ si¢ na badaniu zgodnosci czasu przejaz-
du w aplikacji z rzeczywistym czasem przejazdu, zaréwno
z perspektywy kontrolera ruchu, jak i pasazera. Wsréd
pasazeréw warto byloby przeprowadzi¢ badanie rynkowe
i przesta¢ ankiete badajaca poziom satysfakcji z dzialania
aplikacji, z mozliwoscia pozostawienia wlasnych uwag
i pomystéw w zakresie dalszego rozwdj systemu.

Aplikacje kontrolujace liczbe pasazerow w pojezdzie
Kazdy autobus, w zaleznosci od swej dtugosci i wielkosci,
moze przyjaé okreslona liczbe pasazeréw. Wspomniane
limity reguluja przepisy prawa, ktorych przewoznik zo-
bowiazany jest Scisle przestrzegaé. Aplikacje kontrolujgce
liczbe pasazeréw w pojezdzie sa wiec naturalna ochrong
przed potencjalnymi karami nakladanymi na przewozni-
ka, w przypadku niespelnienia wymagan prawa. W czasie
pandemii wirusa SARS-Cov-2 w 2020/2021 roku zna-
czenie aplikacji kontrolujacych liczbe pasazeréw wzrosto
dwukrotnie, poniewaz rzad narzucit dodatkowe obostrze-
nia na przewoznikéw, redukujac maksymalna liczbe pasa-
zeréw do 1/3 dopuszczonej przez producenta liczby oséb,
przy czym polowa miejsc siedzacych winna pozostaé nie-
zajeta.

Oprécz oczywistych funkeji kontrolnych aplikacje tego
rodzaju wspieraja tez posrednio analize biznesowa. Logi
(czyli swoisty rejestr zdarzef) zapisywane na kazdym przy-
stanku moga by¢ pézniej dokladnie przesledzone, zeby wy-
liczy¢ oplacalnosé przejazdu autobuséw na danych liniach
i o okreslonej godzinie.

Przed pandemia dane zebrane przez aplikacje byly rele-
wantne wylacznie dla przewoznika, wiec dostepnosé infor-
macji byla z reguly ograniczona. W dobie pandemii, w tro-
sce 0 bezpieczefistwo i dobre samopoczucie klientéw, warto
tez zadbac o widocznos¢ danych dla pasazeréw. Wyswietlacz
pokazujacy aktualna liczbe 0s6b na pokladzie spelnialby te
funkgje.

Dla analizy zebranych danych powinno by¢ stworzone
dedykowane stanowisko osoby odpowiedzialnej za gro-
madzenie, klasyfikowanie i interpretowanie logéw. Anali-
tyk powinien by¢ w stanie przedstawi¢ raport (sporzadza-
ny o okreslonej przez pracodawce czestotliwosci) wykazujacy,
jak zmieniala sie liczba pasazeréw na pokladzie okreslo-
nych linii na przestrzeni czasu.

Funkcjonalno$¢ aplikacji

Aplikacje kontrolujace liczbe pasazeréw w pojezdzie odpo-
wiadaja, jak juz wyzej wspomniano, na potrzebe kontrolng
firm transportowych, chroniac przewoznikéw przed poten-
¢jalnymi karami nakladanymi za nieprzestrzeganie limitow.
Sa tez doskonalym zrédlem materiatu analitycznego bada-
jacego rentownos¢ i zasadno$¢ istnienia wybranych linii.
System moglby wykorzystywaé technologie 3D i obrazo-
wania w podczerwieni
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Doktadnos¢ przekazywanych danych opiera sie na czuj-
nikach zamontowanych z reguly nad drzwiami autobusu.
Czujniki zliczaja pasazeréw wsiadajacych i wysiadajacych
z autobusu w czasie rzeczywistym. System zintegrowany
jest z poktadowym GPS, zeby méc na biezaco wykazywad
liczbe pasazeréw przypisanych do danego autobusu na ma-
pie {41.

Najistotniejszym czynnikiem, z punktu widzenia wspél-
dziatania z innymi systemami, jest sprawnos¢ pokladowego
systemu GPS. Jesli GPS nie dziata prawidlowo, logi z zapi-
sami liczby pasazerdéw traca znaczaco na warto$ci. Nalezy
tez wybrac sposéb regularnego przesylania i skladowania
danych.

Informacje do uzytku publicznego winny zawiera¢ wy-
tacznie liczbe pasazer6w na danej linii i w okre§lonym cza-
sie. System z zalozenia nie opiera si¢ na kamerach, wiec
aplikacja pozbawiona bylaby funkcji rozpoznawania twa-
rzy, a co za tym idzie nie bylaby obarczona dodatkowymi
wyzwaniami z zakresu bezpieczefistwa przechowywania
danych. Osoba odpowiedzialna za kontrole liczby pasaze-
réw po stronie przewoznika dokonywalaby logowania
na komputerze pracowniczym ze znanym sobie loginem
i hastem.

Wady i zalety aplikacji

W specyficznym czasie pandemii wykaz liczby pasaze-
réw w pojezdzie nie jest miarodajny, poniewaz obywatele
(potencjalni pasazerowie) staraja si¢ unikal zatloczonych
miejsc. Wyzwaniem jest wiec utrzymanie systemu, ktory
z biznesowego punktu widzenia nie jest w stanie realnie
obliczy¢ rentownosci i sensu utrzymania danych linii.

Poza tym ogromna zaleta systemu jest czeSciowe zrzuce-
nie odpowiedzialnosci za kontrole liczby pasazeréw w po-
jezdzie z kierowcy na osobe zarzadzajaca systemem zdalnie.
Jedynie czesciowe, poniewaz to wciaz kierowca odpowiada
prawnie, to on ma mozliwo$¢ poproszenia o opuszczenie
autobusu osobg, ktérej obecnos¢ narusza okreslone limity.
Aplikacje kontrolujace pozwalajg wiec zaoszczedzié prze-
woznikom pienigdze, ktére w innym wypadku musialyby
zostaé wydane na kary finansowe zwiazane z przekrocze-
niem limitow.

Oproécz tego uzytkowanie aplikacji tego typu zwicksza
og6lne zadowolenie klienta z ustug przewoznika, poniewaz,
mogac S$ledzi¢ oblozenie danego autobusu, pasazerowie
maja wyzsze zaufanie i poczucie bezpieczefistwa.

Implementacja aplikacji

Implementacja zakltadalaby sprawng integracje systemu
z pokladowym GPS. Przeszkolenie calej zalogi nie bylo-
by konieczne, ale do obstugi aplikacji winien by¢ stwo-
rzony dedykowany zespét pracownikéw kontrolujacych
przejazdy i liczbe 0s6b w pojezdzie. Mozliwe byloby po-
taczenie stanowisk oséb zajmujacych sie obstuga wyzej
opisanych aplikacji monitorujacych trasy autobuséw.
Konieczne bylyby tez wydatki eksploatacyjne i serwi-
sowe urzadzefi, w tym wynajecie technika do doraznych
napraw.
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Aplikacje do ewaluacji pracy kierowcow

Na wszystkich kierowcach autobuséw transportu miej-
skiego (niezaleznie od przynaleznosci firmowej) spoczy-
wa odpowiedzialno$¢ za rozsadng i bezpieczna jazde, a w
konsekwencji za zdrowie i zycie pasazeréw. Oprocz oceny
odpowiedzialnosci i dojrzatosci do pracy zawodowej, a tak-
ze jazdy, znajomosci i stosowania sic do przepiséw ruchu
drogowego, specjalistow nadzorujacych prace kierowcow
interesujg tez czysto biznesowo-jako$ciowe zagadnienia.
Prowadzenie dokumentacji sktadowanej fizycznie jest ryzy-
kowne ze wzgledu na mozliwos¢ jej zagubienia lub znisz-
czenia. Lepszym rozwiazaniem wydaje si¢ zatem ewaluacja
pracy kierowcéw na zasadzie pseudonimizacji danych za
pomoca specjalnie do tego stworzonej aplikacji. Imie i na-
zwisko kierowcy zostaloby wtedy zastapione inng forma
identyfikacji, np. wewnetrznym numerem pracowniczym
[51. Aplikacja moglaby przyja¢ wyglad standardowego for-
mularza i odpowiada¢ na przykladowe pytania: czy kierow-
ca jezdzi bezpiecznie, czy kierowca zaczyna punktualnie
zmiane, czy na kierowce wplywaja skargi od pasazeréw, czy
w ogéle, a jesli tak, to w jak wielu wypadkach drogowych
kierowca uczestniczyl, jak wiele z nich wynikato z winy kie-
rowcy i tak dalej.

Program ewaluacyjny moglby obejmowaé wszystkich
kierowcéw oraz kandydatéw na kierowcow przechodzacych
wewnetrzne szkolenia. W kontekscie tych pierwszych oce-
nialby ich dotychczasowa prace oraz postepy w niej wyko-
nane i, w perspektywie np. rocznej, mégtby by¢ solidng
podpora i podstawa przy wyliczaniu premii czy podwyzek.
W kontekscie kandydatéw aplikacja moglaby poméc w pro-
cesie wylonienia oséb spelniajacych ustalone wczesniej kry-
teria do pracy na stanowisku kierowcy.

Funkcjonalno$¢ aplikacji

Aplikacje ewaluujace prace kierowcéw odpowiadaja przede
wszystkim na potrzebe przedsiebiorstw w zakresie kon-
troli pracowniczej. Wydaje sie, ze gléwne korzysci z ich
uzytkowania osigga strona kontrolujaca. Korzysci sa jed-
nak obopélne. Kierowca, czyli strona kontrolna, zo-
staje z zalozenia oceniony w jak najbardziej obiektyw-
ny sposéb przez kontrolera, a jego potencjalne postepy
pracownicze sa regularnie odnotowywane w aplikacji.
Udokumentowane postepy daja kierowcom perspektywy
rozwoju wewnatrz firmy oraz mozliwosci premii lub pod-
wyzek. To wszystko przy zalozeniu jak najwyzszego po-
ziomu obiektywizmu, braku uprzedzen i profesjonalizmu
kontroleréw przedsigbiorstwa.

Bez wzgledu na to, jak wysokim poziomem profesjona-
lizmu i obiektywizmu beda charakteryzowaé si¢ kontrole-
rzy, dokladno$¢ danych i tak bedzie opiera¢ si¢ na ich su-
biektywnych opiniach i odczuciach. Mozna oczywiscie
probowaé cze$ciowo uniknaé problemu, rezygnujac z oceny
opisowej na rzecz punktowej. Ale i wtedy nie mozna z calg
pewnoscia stwierdzi¢, ze ocena 5/10, w opinii kontrolera X,
jest rtéwnoznaczna 5/10 u kontrolera Y.

Wspdldziatanie z innymi systemami mogloby sie opie-
ra¢ o wewnetrzna baze danych uzytkownikéw oraz mozli-
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wos¢ wyswietlania arkuszy kalkulacyjnych w przypadku
ocen punktowych. Ulatwiloby to znacznie osobom ewalu-
ujacym sprawne poruszanie sic wewnatrz aplikacji i wysta-
wianie ocen za okreslone zadania.

Kwestia bezpieczefistwa przy tak wrazliwych danych
bylaby kluczowa. Pseudonimizacja danych umozliwitaby
identyfikacje danych kierowcéw wylacznie osobom ocenia-
jacym, nawet w razie utraty danych (np. niepowotany do-
step do danych, ,wyciek danych”). Kontrolerzy posiadaliby
osobne hasta i loginy do systemu, zeby ograniczy¢ mozli-
wos¢ wgladu osobom niepozadanym. Dla najwyzszych
standardéw bezpieczefistwa mozna réwniez zaproponowac
weryfikacje dwuetapowg przy uzyciu np. dodatkowych ha-
sel/kod6éw przesytanych e-mailowo lub poprzez wiadomosci
tekstowe (telefonia komorkowa).

Wady i zalety aplikacji

Jako ze aplikacja mialaby przechowywaé istotne dane
o pracownikach i ich postepach w pracy na przestrzeni lat,
konieczne byloby odpowiednie przeszkolenie osoby ewa-
luujacej. Wiaze si¢ to z kosztami i nakladem czasu. Przy
waznych dokumentach zgrupowanych w jednym miejscu
utrata danych zawsze bylaby problematyczna, dlatego
sprawa najwyzszej wagi byloby uprzednie uczulenie na wy-
soki priorytet przechowywanych danych wszystkie osoby
majace dostep edytorski w aplikacji.

Oczywista zaleta jest zredukowana biurokracja, jesli ko-
pie waznych Swiadectw, certyfikatéw ukoficzonych kurséw
czy uprawniefl przechowywane sa na serwerze z szybkim
dostepem za pomoca aplikacji. Przedsiebiorstwo zyskuje
tez dodatkowa przestrzefi biurowa, poniewaz grupowanie
dokumentéw w archiwach nie jest juz koniecznoscia.

Implementacja aplikacji

Implementacja wymagalaby dokladnego przeszkolenia
pracownikéw ewaluujacych, z ogromnym naciskiem na
bezpieczenistwo pracy z wykorzystaniem wrazliwych da-
nych. Samo szkolenie mogloby ograniczy¢ si¢ do oséb
odpowiedzialnych za ewaluacje pracy innych, wiec okres
szkoleniowy nie powinien trwaé dlugo. Aplikacja moglaby
mieé wersje przegladarkows (webowa; pod warunkiem za-
chowania wszelkich standardéw bezpieczefistwa i logowa-
nia sie z sieci pracowniczej) i standardowg, instalowana na
komputerze pracowniczym.

Aplikacje alarmujace (wypadki, opdZnienia, interwencje
policyjne, stan pogodowy)

Pewnym zdarzeniom utrudniajacym lub opdzniajacym pra-
ce mozna naturalnie zapobiec. Niektére sa jednak catkowi-
cie niezalezne od pracownikéw i jedyne, co mozna w takich
przypadkach zrobi¢, to zawiadomi¢ innych i ostrzec przed
ewentualnymi utrudnieniami lub niebezpieczenstwem.
W kryzysowych sytuacjach na pomoc przychodzg aplikacje
alarmujace o wydarzeniach losowych [6]. Osoba (kierow-
ca, konduktor lub inny pracownik), ktéra natknela sie na
alarmujace zdarzenie, wysyla wiadomos¢ (SMS, e-mail) na
specjalnie do tego stworzone grupy mailingowe. Wszystkie

osoby bedace czlonkami grup otrzymuja wiadomos¢ o zda-
rzeniu i moga adekwatnie zareagowad. Aplikacje alarmuja-
ce ze wzgledu na specyfike ich uzycia powinny by¢ przede
wszystkim dostepne mobilnie. Aplikacja moglaby mie¢ do-
datkowo funkcje taczenia z telefonami alarmowymi policji,
strazy pozarnej i pogotowia, aby w przypadkach wyjatkowo
stresowych i naglych sytuacjach istniala mozliwo$¢ spraw-
nego polaczenia sic w celu uzyskania pomocy. Pozadana
bylaby tez funkcja wystania wiadomosci tekstowej SMS na
wybrany numer alarmowy.

Przy kazdorazowym zgloszeniu zglaszajacy mdglby
wypelnia¢ dane w formularzu, ktéry zawieralby podsta-
wowe pola pomagajace w zrozumieniu zdarzenia, takie
jak np.: data, miejsce, opis zdarzenia i lista odbiorcéw,
ktérzy winni zostal poinformowani o problemie. Pomocna
bylaby tez mozliwos¢ zalaczenia zdjecia np. zniszczen wy-
niktych z wypadku. Wymoég wypelnienia wszystkich pél
nie bylby konieczny, ale po zatwierdzeniu winna pojawia¢
sic wiadomos¢ ostrzegajaca o braku informacji w danym
polu i pytajaca uzytkownika, czy chce mimo to kontynu-
owa( zgloszenie. Po pozytywnym utworzeniu zgloszenia
nadawca powinien otrzymaé wygenerowana automatycz-
nie przez aplikacje informacje zwrotng w formie wiado-
mosci e-mail lub SMS-a. Dla usprawnienia komunikacji
w firmie osoba odpowiedzialna za zarzadzanie alarmami
powinna réwniez odestaé informacje zwrotna o zarejestro-
waniu sprawy w systemie i podejmowanych dzialaniach ze
swojej strony.

Funkcjonalno$¢ aplikacji

Aplikacje alarmujace odpowiadaja na potrzebe sprawne-
go radzenia sobie z sytuacjami kryzysowymi. Redukuja
liczbe potaczent telefonicznych, jakie trzeba wykonaé,
zanim wszystkie zainteresowane strony zostang poinfor-
mowane o zdarzeniu. Aplikacje tego typu przy$pieszajg
wiec proces reakcji na kolejnych szczeblach podejmowa-
nia decyzji.

Osoba zglaszajaca decyduje, jakie dokladnie informacje
zamie$ci w proponowanych rubrykach. Dokladnos¢ wypel-
nionych danych opiera si¢ z tego powodu gléwnie na moz-
liwo$ciach osoby zglaszajacej (np. umiejetnos¢ radzenia so-
bie ze stresem, szybka i sprawna reakcja mimo zagrozenia
np. zycia innych). Aby informacja byla klarowna i czytelna
dla wszystkich odbiorcéw, wszystkie pola powinny by¢
uzupelnione, jednak naglo$¢ niektérych sytuacji moze wy-
kluczaé taka mozliwos¢. Wtedy konieczne sa tradycyjne,
dodatkowe telefoniczne rozmowy weryfikacyjne.

Aplikacja moglaby by¢ zintegrowana ze wspomniang
wyzej aplikacja kalendarzowo-zmianowa, tak aby pracowni-
cy wiedzieli o potengjalnych utrudnieniach na trasie. Czg$é
komunikatéw moglaby pojawiaé sie przy wybranym dniu
w kalendarzu, z data/godzing wystapienia incydentu i z po-
tencjalng data/godzina rozwiazania problemu. Oczywiscie
szczegGlowos¢ opisu bylaby zdecydowanie zredukowana,
a oryginalny zapis bylby dostepny w aplikacji alarmujace;.
Jednoczesnie przydatne bylyby mapy ulatwiajace zaznacze-
nie punktu jako lokalizacji wystapienia incydentu.
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Dostep do aplikacji bylby zastrzezony tradycyjnym lo-
ginem i hastem. W przypadku uzyskania dostepu przez
osobe niepowolana mogloby dojs¢ do wysylania falszywych
informacji o wypadkach losowych lub przejecia wrazliwych
danych. Dane logowania powinni uzyskaé pracownicy pra-
cujacy na wyjezdzie, ktérzy w pierwszej kolejnosci zobo-
wigzani sg raportowa¢ problemy na trasie.

Wady i zalety aplikacji

Naturalna ludzka sklonnosé do przekazywania waznych in-
formacji ustnie sprawia, ze wiele 0s6b moze by¢ sceptycznie
nastawionych do przekazywania komunikatéw tekstowych
poprzez aplikacje. Wiekszos¢ firm przyjmuje zasade, iz
w sprawach naglych nalezy zawsze bezwzglednie wykona¢
telefon, co nie sprzyja dodatkowo odbiorowi aplikacji.

Alarmujace komunikaty tekstowe przeznaczone do wgla-
du dla wybranych grup dystrybucyjnych dodatkowo zaj-
muja sporo miejsca i zwiekszaja ruch na serwerze. Duze
nagromadzenie takich informacji wymusza tez wigkszg
dbalos¢ o wlasna skrzynke pocztowa i regularne jej czysz-
czenie, co moze skutkowaé paralizem pracy u os6b mniej
technicznie zaawansowanych. Pomocna w tym przypadku
mogtaby by¢ zatem dodatkowa funkcja w postaci poja-
wiajacego si¢ cyklicznie komunikatu, przypominajacego
pracownikom terenowym o usuwaniu alarméw starszych
niz np. 6 miesiecy ze swojej skrzynki pocztowe;j.

Oczywistym plusem jest usprawnienie procesu alarmo-
wania o wydarzeniach losowych i skrocenie czasu reakcji na
nie. Firma oszczedza rowniez na polaczeniach telefonicz-
nych, ktére osoba alarmujaca musiataby wykonac i na cza-
sie, ktéry moze ona zagospodarowaé inaczej.

Dodatkowym atutem wprowadzenia aplikacji tego typu
jest zwigkszone poczucie bezpieczenistwa i redukcja stresu
pracownikdéw majgcych dostep do aplikacji. W przypadku
wypadku komunikacyjnego pracownik méglby w szybki
sposéb zrobi¢ zdjecie zniszczeni i zalaczy¢ je w formularzu
wraz z opisem, zachowujac Swiezo$¢ relacji, ktéra pdzniej
postuzylaby do dokumentacji sprawy.

Przy funkcji archiwizowania spraw dodatkowa zaletg
bylaby mozliwos¢ wgladu w zalegle incydenty, ich analiza
i potencjalne znalezienie rozwiazania problemu, z ktérym
ktos wczesniej juz sie spotkal.

Implementacja aplikacji

Proces wdrozeniowy nie powinien by¢ szczegdlnie uciazliwy,
ale pracownicy powinni przej$¢ szkolenie oraz zapozna¢ sie
z rdznicami w zglaszaniu wypadkéw losowych telefoniczne
i w formie tekstowej oraz zwrdci¢ uwage na kluczowosé
przekazywania jak najbardziej istotnych danych w zglosze-
niu. Odbiorcy komunikatéw powinni tez przyjaé strategic
przyznawania pierwszefistwa spraw, tak aby najwazniejsze
komunikaty pojawialy sic w najbardziej widocznych miej-
scach. Powinno sie tez uprzednio wyznaczy¢ osoby odpo-
wiedzialne za weryfikowanie tego, czy incydent zostal juz
rozwiazany oraz ustali¢ zakres ich obowigzkéw. Jako, ze dla
nadawcéw aplikacja istnialaby wylacznie w wersji mobil-
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nej, konieczne byloby podstawowe przeszkolenie z obstugi
pracowniczego telefonu komérkowego.

Podsumowanie

Wszystkie opisane w artykule aplikacje wspomagajace za-
rzadzaniem systemem transportowym przedstawiaja tylko
zarys mozliwosci i potencjatu, jaki kryje si¢ w informatyza-
¢ji proceséw systeméw transportowych. Firmy decydujace
sie na unowoczesnienie i usprawnienie procesow musza jed-
nak liczy¢ sie z faktem dlugoterminowosci przedsiewziecia.
W tym celu powinno si¢ stworzy¢ nowy projekt, w ktérym
nieoceniony wklad bedzie mial menedzer projektu, odpo-
wiedzialny za osiagniecie zalozonych celéw, delegowanie
zadan w projekcie i scalenie komunikacji oséb zaangazo-
wanych.

Za sprawny transfer teorii w praktyke odpowiadaé be-
dzie zespdt programistéw. Kazda aplikacja z osobna musi
by¢ stworzona pod potrzeby biznesu, przetestowana i wdro-
zona, co wymusza relatywnie bliska wspélprace na kazdym
etapie cyklu zycia oprogramowania miedzy dzialami opera-
cyjnymi a potencjalnie nowo zatrudnionym lub wynajetym
zewnetrznie dzialem programistycznym. Bez wzgledu na
to, na jaka forme wspdlpracy zdecyduje si¢ wybrana firma
transportowa, pozytywne efekty zmian powinny by¢ wi-
doczne szybko w postaci redukgji biurokracji, usprawnione;
komunikacji i wzrastajacej satysfakcji klientdéw, przektada-
jacej sie na wzrost dochodéw. Nalezy jednak na kazdym
etapie realizacji przedsiewziecia pamicta o polozeniu naci-
sku na profesjonalizm i wykorzystanie najlepszych praktyk
wykazywanych w publikacjach zarzagdzania projektami
(w tym ustugami informatycznymi).
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Transport kolejowy w obsfudze obszaru

Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii’

Streszczenie: Jednym z najwazniejszych wyzwaid Gornoslasko-
Zaglebiowskiej Metropolii jest stworzenie systemu transportu zbioro-
wego, ktéry bedzie odpowiadal potrzebom okolo 2,3 mln mieszkaficéw.
Jego podstawa ma by¢ transport kolejowy, ktéry charakteryzuje si¢
najwieksza zdolnoscia przewozowa w poréwnaniu z innymi $rodkami
transportu zbiorowego. Dodatkowo jest ekologiczny, co ma duze zna-
czenia dla obszaru GZM, gdzie jako§¢ powietrza jest jednym z podsta-
wowych probleméw. Celem niniejszego artykulu jest analiza roli kolei
w systemie transportowym GZM po trzech latach istnienia, jedynej
w Polsce metropolii powolanej na mocy ustawy. W kolejnych latach
wraz z budowa Kolei Metropolitalnej planowany jest dynamiczny roz-
woj transportu szynowego na tym obszarze.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, stacje kolejowe, Kolej Metropo-
litalna.

Wprowadzenie

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia (GZM) jest jedyna
w Polsce Metropolig dzialajaca na podstawie ustawy, ktéra
zostala przyjeta 9 marca 2017 roku. Natomiast 29 czerwca
2017 roku wydane zostalo rozporzadzenie Rady Ministrow
w sprawie utworzenia zwiazku metropolitalnego pod nazwa
»Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia”. GZM  realizuje
ustawowe zadania od 1 stycznia 2018 roku w zakresie {1}:

o ksztaltowania fadu przestrzennego;

e rozwoju spolecznego i gospodarczego obszaru zwigz-
ku metropolitalnego;

e planowania, koordynacji, integracji oraz rozwoju pu-
blicznego transportu zbiorowego, w tym transportu
drogowego, kolejowego oraz innego transportu szy-
nowego, a takze zréwnowazonej mobilnosci miej-
skiej;

e metropolitalnych przewozéw pasazerskich;

e wspéldziatania w ustalaniu przebiegu drég krajo-
wych i wojewddzkich na obszarze zwiazku metropo-
litalnego;

e promocji zwiazku metropolitalnego i jego obszaru.

GZM tworzy 41 miast i gmin lezacych w centralnej cze-
$ci wojewddztwa Slaskiego o lacznej powierzchni 2,5 tysig-
ca km?, w ktérych mieszka 2,3 mln mieszkaficow. Gestos¢
zaludnienia wynosi 888 os./km?.

Zwiazek Metropolitalny rozpoczal juz dzialania zmierza-
jace do budowy Kolei Metropolitalnej. Pierwszym etapem
bylo opracowanie dokumentu ,Koncepcja Kolei Metropo-
litalnej dla Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii z wyko-

1

OTransport Miejski i Regionalny, 2021.

rzystaniem metod inzynierii systeméw” wraz z Suplementem
[21. Obecnie realizowany jest kolejny etap, czyli opracowanie
dokumentu ,, Wstepne Studium Wykonalnosci Kolei Metro-
politalnej na terenie Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metro-
polii”.

Czynniki ksztattujace transport kolejowy na obszarze GZM
Istnieje wiele czynnikdw, ktdre decyduja o ksztalcie transpor-
tu kolejowego. Kazdy z nich ma wplyw na to, czy transport
kolejowy na danym obszarze ma odpowiednie warunki do
rozwoju. Poszczegélne czynniki decyduja takze o tym, czy
transport kolejowy jest atrakcyjny dla mieszkaricéw na tyle,
aby przesiedli si¢ oni z wlasnych samochodéw do pociggéw.

Wsréd najwazniejszych czynnikéw ksztattujacych trans-
port kolejowy na terenie GZM jest obszar Zwiazku Metro-
politalnego, ktéry wynosi 2,5 tys. km? i obejmuje centralna
cze$¢ wojewodztwa Slaskiego. Rozlegly obszar powoduje
duze trudnosci w réwnomiernym objeciu jego calosci trans-
portem kolejowym. Dodatkowym utrudnieniem na terenie
GZM sa szkody goérnicze, ktére powoduja, ze nie wszedzie
mozliwe jest poprowadzenie linii kolejowych. Kolejnym
czynnikiem ograniczajacym rozwoj sieci kolejowej jest wyso-
ki poziom zurbanizowana, ktéry w znaczny sposéb ogranicza
wytyczanie nowych szlakéw kolejowych oraz odtwarzanie
tych, ktére funkcjonowaly w przeszlosci.

Istotnym czynnikiem jest réwniez infrastruktura kolejo-
wa. Obszar GZM charakteryzuje sie duza liczbg linii kole-
jowych, jednak na wielu z nich nie jest mozliwe uruchomie-
nie  pasazerskich polaczenn kolejowych. Gléwnym
czynnikiem, ktéry o tym decyduje jest jakos¢ infrastrukeu-
ry. Stan czedci linii nie pozwala w ogdle na prowadzenie
ruchu lub dopuszczalne predkosci sg tak niskie, ze urucho-
mienie polaczen byloby nieatrakcyjne wobec innych $rod-
kéw transportu.

PKP Polskie Linie Kolejowe sukcesywnie poprawiaja
jednak stan infrastruktury na terenie GZM. Wsréd naj-
wazniejszych inwestycji zrealizowanych w ostatnich latach
mozna wymienic:

e modernizacje linii kolejowej E 30, odcinek Krakéw

— Katowice;
e modernizacje linii kolejowej 137, odcinek Katowice
— Gliwice.

Kolejne istotne inwestycje w infrastrukture kolejowg
zostaly zapisane w Krajowym Programie Kolejowym {3}:
e modernizacja linii kolejowej E 30, odcinek Zabrze —
Katowice — Krakéw, etap Ia;

2]
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e podniesienie jakosci ustug przewozowych poprzez
poprawe stanu technicznego linii kolejowych nr 1,
133, 160, 186 na odcinku Zawiercie — Dabrowa
Gornicza Zabkowice — Jaworzno Szczakowa;

e prace na podstawowych ciagach pasazerskich (E 30
i E 65) na obszarze Slaska, etap I: linia E 65 na
odc. Bedzin—Katowice—Tychy—Czechowice Dziedzice—
Zebrzydowice — prace przygotowawcze.

Z perspektywy Kolei Metropolitalnej gléwnym czynni-
kiem, ktéry w przyszlosci zdecyduje o jej sukcesie, jest bu-
dowa toréw dedykowanych tylko polaczeniom aglomera-
cyjnym. Pozwoli to na ulozenie cyklicznego rozktadu jazdy,
dzieki odseparowaniu ruchu regionalnego od pociagéw pa-
sazerskich pospiesznych oraz towarowych. Obecnie prze-
pustowos¢ gléwnych linii kolejowych jest wyczerpana lub
bliska wyczerpaniu, co w znaczacy sposéb wplywa na moz-
liwosci rozwoju kolei aglomeracyjnej.

Kolejny czynnik to integracja z innymi $rodkami trans-
portu. Ze wzgledu na duzy obszar GZM nie ma mozliwosci,
aby pociagi dojezdzaly do wszystkich gmin. Dlatego istotne
jest stworzenie systemu dowozowo-odwozowego do stacji
i przystankéw kolejowych. Aby taki system byl skuteczny,
przede wszystkim konieczne jest zintegrowanie transportu
kolejowego z pozostalymi §rodkami transportu publicznego,
jak tramwaje, autobusy i trolejbusy, a takze z transportem
indywidualnym. Integracja odbywa si¢ poprzez tworzenie
wezléw przesiadkowych, parkingéw Park & Ride oraz Bike
& Ride. Dzieki temu pasazerowie moga dojecha¢ do stacji
czy przystanku kolejowego w najbardziej wygodny dla siebie
sposéb, a nastepnie kontynuowa¢ podréz pociagiem.

W lutym 2020 roku na terenie GZM wezly przesiadko-
we funkcjonowaly w 14 miastach, w kilku z nich znajduje si¢
wiecej niz jeden wezel przesiadkowy [4]. Obecnie ich liczba
wzrosta do 16, po tym jak wezly przesiadkowe wybudowano
w Knurowie oraz w Wilczy w gminie Pilchowice {5, 6}.

Autobus, pocigg, tramwaj i trolejbus na jednym bilecie

* TARNOWSKIE GORY Dgbrowa Gérnicza Sikorka
Nakio Slgskie Dqbrowa Gérnicza Zgbkowice ¢
Radzionkéw Dgbrowa Gérnicza Pogoria
Radzionkéw Rojca Dgbrowa Gérnicza Gotonég ¢
Bytom Pétnocny DABROWA GORNICZA
Bytom Karb \J Bedzin Ksawera
BYTOM () Bedzin Miasto
Chorzéw Sta Q\\d' & 0 Bedzin
v o) &
Chorzéw Miasto 3% & 45" JJ sOSNOWIEC GLOWNY

Rys. 1. Schemat obowigzywania Metrobiletu
Zrédto: ZTM Katowice
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Dla pasazeréw, podczas zmiany $rodka transportu,
wazna jest rowniez taryfa, czyli cena biletu i jego zakres.
Aby przekonaé mieszkadcéw do korzystania z kilku $rod-
kéw transportu, potrzebna jest integracja taryfowa. Na
terenie GZM wystepuje kilka rodzajéow biletéw, na pod-
stawie ktérych pasazerowie moga podrézowalé zaréwno
pociagami, jak i tramwajami, autobusami czy trolejbusa-
mi: EKO Bilet, Bilet w Taryfa Pomaraficzowa, Bilet
Katowicki, Bilet Slqski, Metrobilet, Metrobilet 6h PTA
(rys. 1).

Poza wymienionymi czynnikami mozna wymieni¢ jesz-
cze inne, jak: finansowanie transportu kolejowego, obowia-
zujace przepisy prawa, oplaty za dostep do infrastrukeury
kolejowej, a takze czynniki zewnetrzne, jak klimat czy pan-
demia.

Transport kolejowy na terenie GZM

Sposréd 41 miast i gmin GZM dostep do polaczeri pasa-
zerskich ma obecnie 25 z nich. Na obszarze tych osrodkéw
mieszka 1,9 mln sposréd 2,3 mln mieszkancow Metropolii.
Zatem dostep do kolei ma znaczna wiekszo$¢ 0séb z terenu
GZM, ktéra zamieszkuje przede wszystkim duze osrodki
miejskie (tab. 1).

Sposréd osrodkéw, kedre nie maja dostepu do polaczen
pasazerskich, najwicksze sa Siemianowice Slaskie. To mia-
sto liczace ponad 66 tysiecy mieszkanicéw. Sposréd innych
wickszych miast GZM bez dostepu do kolei pozostajg
Piekary Slaskie i Czeladz. Pozostale 14 miast bez kolei to
osrodki ponizej 20 tysiecy mieszkaricow.

Przewoznicy

Na terenie GZM najwickszym regionalnym przewoz-
nikiem sa Koleje Slaskie (KS), ktére obsluguja znaczna
czes$¢ polaczen. Drugi z przewoznikéw, POLREGIO (PR),
wykonuje polaczenia tylko na kilku trasach, a wszystkie
relacje tego przewoznika rozpoczynaja si¢ lub koficza poza
terenem Metropolii. Zatem, w poréwnaniu do KS, pocia-
gi PR nie wykonuja zadnych polaczed wylacznie wewnatrz
Zwiazku Metropolitalnego.

Koleje Slaskie rozpoczely dzialalnos¢ w 2011 roku.
Zostaly utworzone przez samorzad wojewddztwa $laskiego,
ktéry jest wlascicielem tego przewoznika [71. Tabor KS li-
czy okolo 60 pojazdéw, wiekszo$¢ z nich to nowe lub zmo-
dernizowane pociagi. Zestawienie taboru Kolei Slaskich
przedstawiono w tabeli 2.

POLREGIO to przewoznik, ktéry powstal w 2001
roku, a nalezy do Agencji Rozwoju Przemystu (wigkszo-
$ciowy pakiet udzialéw) i samorzadéw wszystkich woje-
wodztw (w tym Slqskie 9,2%) {81. Przez obszar GZM prze-
biega kilka relacji tego przewoznika, wéréd nich m.in.:

e Katowice—Kielce,

Katowice—Sedziszow,
Katowice—Krakow,
Katowice—Rzeszéw Gléwny,
Gliwice—Kedzierzyn-Kozle,
Gliwice—Opole Gléwne,
Gliwice—Brzeg.
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Tabela 1
Dostep miast i gmin GZM do kolejowych potaczen pasazerskich
Miasto/gmina GZM Liczba ludnosci :o(::‘g;:;::;?r‘:xiﬂ:l
Katowice 292774 TAK
Sosnowiec 199974 TAK
Gliwice 178 603 TAK
Zabrze 172 360 TAK
Bytom 165 263 TAK
Ruda Slaska 137 360 TAK
Tychy 127 590 TAK
Dabrowa Gornicza 119373 TAK
Chorzéw 107 807 TAK
Mystowice 74618 TAK
Siemianowice Slaskie 66 841 NIE
Tarnowskie Gory 61686 TAK
Bedzin 56 354 TAK
Piekary Slaskie 55030 NIE
Swigtochfowice 49 557 TAK
Mikotow 41014 TAK
Knuréw 38112 TAK
Czeladz 31405 NIE
taziska Gorne 22 202 TAK
Bierun 19 507 TAK
Pyskowice 18 429 TAK
Radzionkéw 16 873 TAK
Ledziny 16 798 NIE
Zbrostawice 16 261 NIE
Siewierz 12 417 NIE
Swierklaniec 12 401 NIE
Psary 12 221 NIE
Gierattowice 12183 NIE
Bobrowniki 12132 NIE
Pilchowice 12013 NIE
Rudziniec 10 643 TAK
Imielin 9189 TAK
Wojkowice 8942 NIE
Sosnicowice 8909 NIE
Wyry 8 409 NIE
Bojszowy 7924 NIE
Mierzecice 7635 NIE
Stawkow 6983 TAK
Chetm Slaski 6358 TAK
Ozarowice 5795 NIE
Kobior 4905 TAK
Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
Tabela 2
Zestawienie taboru Kolei Slaskich
Typ Elekirycznego Zespotu Trakcyjnego Liczba pociagow
EN75 Flirt 4
EN76 EIf 9
27WEb EIf 6
22WEd EIf 2 12
21WEa EIf 2 5
34WEa EIf 2 4
14WE 2
35WE Impuls 1
36WEa Impuls 3
EN57 AKS 7
EN57 KM 2
EN71 AKS 2
EN57 2*
SZT SA138 1**
* pojazdy wydzierzawione od spotki POLREGIO ** pojazd uzytkowany przez POLREGIO

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych Kolei Slaskich

Zadne potaczenie POLREGIO nie jest wspéHfinansowa-
ne przez Gérnoslasko-Zaglebiowska Metropolie. Zgodnie
z obowigzujacymi zapisami ustawowymi GZM nie moze
finansowa¢ polaczen, ktére wykraczaja poza jej obszar.

Poza przewoznikami regionalnymi, po torach na obsza-
rze GZM, jezdza réwniez dwaj przewoznicy dalekobiezni
PKP Intercity oraz Leo Express. Obstuguja oni jednak tyl-
ko wybrane stacje.

Stacje i przystanki

Osobowy przystanek kolejowy to punkt ekspedycyjny zlo-
kalizowany na szlaku, ktéry jest przystosowany do obstugi
pasazerdw 1 zatrzymuja si¢ na nim pociagi wyznaczone roz-
kladem jazdy [9].

Stacja kolejowa to posterunek zapowiadawczy, w obrebie
ktérego, oprécz toru gléwnego zasadniczego, znajduje si¢ co
najmniej jeden tor gléwny dodatkowy, a pociagi moga roz-
poczynal i korniczyé swéj bieg, krzyzowac sie i wyprzedzad,
jak réwniez zmienia¢ sktad lub kierunek jazdy {101}.

Na terenie GZM sa czynne 64 dworce, stacje i przy-
stanki kolejowe, gdzie odbywa si¢ wymiana pasazeréw
(tab. 3). Na 23 z nich zatrzymuja si¢ tylko pociagi Kolei
Slaskich. Kolejnych 12 jest obslugiwanych przez Koleje
Slaskie i POLREGIO. Na nastepnych 10 zatrzymuja sie wy-
facznie pociagi POLREGIO. Na 9 stacjach pasazerowie
moga wsias¢ do pociagéw Kolei Slaskich i PKP Intercity. Na
5 innych stacjach zatrzymujg sie pociagi trzech przewozni-
kéw: Kolei Slaskich, POLREGIO oraz PKP Intercity.
Kolejne 2 stacje takze sa obstlugiwane przez trzech przewoz-
nikéw, ale w innym zestawieniu: Koleje Slaskie, PKP
Intercity i Leo Express. Natomiast na 2 stacjach zatrzymuja
sic pociagi czterech przewoznikéw: Koleje  Slaskie,
POLREGIO, PKP Intercity oraz Leo Express. Natomiast 1
stacje obshuguja PKP Intercity oraz POLREGIO.

W tabeli 3 uwzgledniono réwniez 10 stacji, ktére obec-
nie sa nieczynne oraz stacje, ktdre sa czynne, ale nie ma na
nich ruchu pasazerskiego lub prowadzony jest tam tylko
ruch towarowy.

Dworzec kolejowy to obiekt budowlany lub zespét
obiektéw budowlanych, w ktérym znajduja si¢ pomiesz-
czenia przeznaczone do obstugi podréznych korzystaja-
cych z transportu kolejowego, potozony przy linii kolejo-
wej {11}

Wedlug zestawienia PKP SA na obszarze GZM funk-
gjonuje 12 dworcéw (stan na 31.01.2021): Bedzin Miasto,
Bytom, Chorzéw Batory, Gliwice, Katowice, Katowice
Ligota, Kobiér, Ruda élqska, Sosnowiec Gléwny, Tarnowskie
Gory, Tychy, Zabrze.

Jak wynika z opracowania ,Sprawozdanie z funkcjono-
wania rynku transportu kolejowego” [12], najwiekszym
dworcem na obszarze GZM sa Katowice, gdzie w 2019
roku odprawionych zostalo 17,6 mln pasazeréw. Drugiw ko-
lejnosci dworzec znajduje si¢ w Gliwicach, skad podrézo-
walo 4,5 mln pasazeréw. Trzeci to dworzec w Tychach, kté-
ry obstuzyl 2,1 mln pasazeréw.
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Tabela 3
Stacje i przystanki osobowe na terenie GZM
Obstuga Obstuga
. n pasazerska - . A o pasazerska ot n
Lp. | Stacje i przystanki osobowe (rozktad jazdy Przewoznicy Uwagi Lp. | Stacje i przystanki osobowe (rozklad jazdy Przewoznicy Uwagi
2020/2021) 2020/2021)
1 | Bedzin TAK gglf::asgg,kle 36 | taziska Gorne TAK Koleje S’Iqskie
- 37 | taziska Gorne Brada TAK Koleje Slaskie
2 | Bedzin Ksawera TAK Eglfgas(l;lgkle ; ; tylko jeden pociag
38 | taziska Srednie TAK Koleje Slaskie | (kursuje 14 XII 2020-
3 | Bedzin tagisza NIE - stacja nieczynna 12 1112021)
Koleje Slaskie oo Koleje Slaskie
4 | Bedzin Miasto TAK POLREIGO 39 | Mikotow [ PKP Intercity
PKP Interciy 40 | Mikotéw Jamna TAK | Koleje Slaskie
5 | Bytom TAK ﬁ&'ﬁ'fﬂf’e'?‘;fy'e Koleje Slaskie
. POLREGIO
6 |Bytom Bobrek NIE - przystanek nieczynny | | 41 | Mystowice TAK PKP Intercity
7 | Bytom Karb TAK Koleje Slaskie Leo Express
8 |Bytom Pétnocny TAK Koleje Slaskie 42 | Myslowice Brzezinka TAK gglij?E%I;gkie
9 | Chetm Slaski TAK Koleje Slaskie 3
WY . . Koleje Slaskie
o Koleje Slaskie 43 | Mystowice Brzeczkowice TAK
10 | Chorzow Batory TAK PKP Intercity POLEE’GIO .
11 | Chorzow Miasto TAK Koleje Slaskie 44 | Mystowice Kosztowy TAK ﬁg’f&%‘?g“e
2] O T TAK HOEIE 45 | Nakto Slaskie TAK Koleje Slaskie
_— i Koleje Slaskie T
13 | Dabrowa Gérnicza Gotondg TAK - Koleje Slaskie
POLREF}IO 46 | Nowy Bierun TAK POLREGIO
Koleje Slaskie
14 | Dabrowa Gornicza TAK POLREGIO 47 | Pyskowice TAK EEII;'TEtGIO't
PKP Intercity n 'erm y
, przystanek 48 | Radzionkow TAK Koleje Sllqsk|e
15 | Dabrowa Gdrnicza Pogoria TAK Koleje Slaskie | obstugiwany tylko 49 | Radzionkéw Rojca TAK Koleje Slaskie
WEEYD 50 | Ruda Slaska TAK Koleje Slaskie
Dabrowa Gornicza ) stacja czynna, brak 5 . o
16 el NIE ruchu pasazerskiego 51 | Ruda Slaska Chebzie TAK Koleje Slaskie
PRET 52 | Rudziniec Gliwicki TAK POLREGIO
. . Koleje Slaskie
e L 0 2 i ¢ POLREGIO 53 | Rzeczyce Slaskie TAK POLREGIO
18 gal;;m:;o;:mza TAK POLREGIO 54 | Siewierz NIE - stacja nieczynna
v 55 | Stawkow TAK POLREGIO
19 | Dabrowa Gornicza Wschodnia TAK POLREGIO Koleje Slaskie
in Glacki 56 | Sosnowiec Dandowka TAK
20 | Dabrowa Gérnicza Zabkowice TAK Koloje Slaskie POLREGIO
POLREGIO o
— Koleje Slaskie
Koleje Slaskie 57 | Sosnowiec Giowny TAK POLREGIO
21 | Gliwice TAK POLREGIO PKP Intercity
Ao — Egt;?;:gny 58 | Sosnowiec Jezor NIE = tylko ruch towarowy
tWice Buznica 59 | Sosnowiec Kazimierz TAK POLREGIO
23 | Gliwice tabedy TAK POLREGIO tacia czynna, brak
24 | Imielin TAK Koleje Slaskie 60 | Sosnowiec Maczki NIE - ruchu pasazerskiego
gglfggflgkie 61 | Sosnowiec Porabka TAK POLREGIO
25 | Katowice TAK PKP Intercity 62 | Swigtochtowice TAK Koleje Slaskie
Leo Express 63 | Taciszéw TAK POLREGIO
26 | Katowice Brynow TAK Koleje Slaskie Koleje Slaskie
27 | Katowice Kostuchna NIE - stacja nieczynna 64 | Tarnowskie Gory TAK POLREGIO
. PKP Intercity
Koleje Slaskie
28 | Katowice Ligota TAK PKP Intercity 65 | Tarnowskie Gory Strzybnica NIE - stacja nieczynna
Leo Express Koleje Slaskie
A . Koleje Slaskie 66 | Tychy TAK PKP Intercity
29 | Katowice Piotrowice TAK PKP Intercity Leo Express
30 | Katowice Podlesie TAK ﬁﬁ'ﬁ'f ts'as_i“e 67 | Tychy Aleja Bielska TAK Koleje Saskie
mercty 68 | Tychy Grota Roweckiego TAK Koleje Slaskie
Katowice Szopienice Koleje Slaskie 69 | Tychy Lodowisk TAK Koleie Slaski
31 potudniowe TAK | poLREGIO Yy ~0TOWISKo olele oS
32 | Katowice Zafeze TAK Koleje Slaskie 70 | Tychy Zachodnie TAK Koleje Slaskie
A T Koleje Slaskie
. . Koleje Slaskie 71 | Tychy Zwakow TAK .
33 | Katowice Zawodzie TAK POLREGIO PKP Intercity .
34 | Knurtw . Koleje Slqgkie 72 | Wyry NIE - — przystanek nieczynny
PKP Intercity 73 | Zabrze TAK Koleje Sla§k|e
T PKP Intercity
35 | Kobior ER [0 L
PKP Intercity 74 | Zabrze Biskupice NIE - tylko ruch towarowy

Iradto: opracowanie wiasne
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Przewozy

W calym wojewddztwie $laskim, zgodnie z danymi UTK,
w 2019 roku z transportu kolejowego skorzystalo ponad
20 milionéw pasazeréw. Dokladne dane w odniesieniu do
obszaru Gé6rnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii nie sg pro-
wadzone, zatem mozliwa jest analiza danych w odniesieniu
do calego wojewddztwa, gdzie mieszkadcy nie podrézuja
czesto koleja.

Wedlug raportu {12} liczba podrézy kolejg na jednego
mieszkanica wynosi 5,9. Co prawda z kazdym rokiem ro-
$nie, ale w innych cze$ciach Polski ludzie podr6zuja pocia-
gami znacznie chetniej. Najczesciej robia to mieszkancy
wojewddztw pomorskiego (26,1) i mazowieckiego (19,4)
[12}.

Na terenie GZM najwicksze potoki podréznych sa gene-
rowane w relacjach: Katowice—Gliwice-Dabrowa Goérnicza
oraz Katowice—Tychy.

Koncepcja Kolei Metropolitalnej

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia od poczatku funk-
cjonowania podejmuje dzialania majace na celu rozwdj trans-
portu kolejowego na swoim obszarze. Opracowana w 2019
roku koncepcja Kolei Metropolitalnej [21, {13} zaklada czte-
ry warianty rozwoju kolei na terenie GZM. Jeden z nich —
WO — jest opcja bezinwestycyjng. Natomiast warianty W1,
W2 oraz W3 to warianty inwestycyjne, zakladajace naklady
finansowe w infrastrukture kolejowa oraz tabor.

Wariant 0 Koncepcji Kolei Metropolitalnej i jego realizacja
Realizacja wariantu 0 Koncepcji Kolei Metropolitalnej ma
na celu mozliwie najszybszy rozwdj kolei na terenie GZM
z wykorzystaniem istniejacej infrastruktury. To natomiast ma
przekonaé mieszkadcéw do zmiany ich nawykéw mobilno-
$ciowych. Metropolia dazy do tego, aby jak najwiecej oséb
zdecydowalo si¢ podrézowal transportem publicznym.

Wariant 0 zaklada funkcjonowanie dwéch gtéwnych ko-
rytarzy transportowych: wschéd—zachéd (Gliwice— Kato-
wice—Dabrowa Goérnicza Zagbkowice) i pétnoc—potudnie
(Tarnowskie Géry—Katowice—Tychy Lodowisko) oraz pozy-
skanie nowych pociagéw. Pozwoli to na optymalniejsze wy-
korzystanie obecnie istniejgcych mozliwosci, przede wszyst-
kim w obszarze infrastruktury.

Dziatania GZM zmierzajace do rozwoju kolejowej oferty
przewozowej

Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolia realizuje juz cze$cio-
wo Wariant W0 z Koncepcji Kolei Metropolitalnej. Z bu-
dzetu GZM finansowane sa dodatkowe polaczenia Kolei
Slaskich na obszarze Zwiazku Metropolitalnego (tab. 4).
Dzieki temu, poprzez wykorzystanie dostepnej infrastruk-
tury, rozszerzana jest oferta przewozowa. W 2019 roku za
kwote 1,2 mln zt dofinansowano 15 polaczen. W 2020 kwo-
ta dofinansowania wzrosta do 6 mln zt, co pozwolilo na dofi-
nansowanie 40 polaczen. W 2021 roku kwota dofinansowa-
nia w wysokosci 9,2 mln zI obejmie 48 polaczen.

=}
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Legenda:

Sieé transportowa KM elementy liniowe
— sie¢ KM wykorzystujaca istniejaca infrastrukture zarzadzana przez PKP PLK S.A.
— pozostala sie€ kolejowa
Granice administracyjne gmin
granice administracyjne gmin GZM
granice admini yjne gmin jacych z GZM
Podklad: Zridle: www.opensireetmap.org/copyright
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Rys. 2. Mapa wariantu WO w Koncepcji Kolei Metropolitalnej
Irédo: [2]
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Tabela 4
Zestawienie potaczen kolejowych dofinansowywanych
z budzetu GZM w latach 2019-2021
Relacja 2019 2020 2021
Gliwice-Dabrowa Gornicza Zabkowice 8 9 2
Gliwice-Katowice - 16 20
Katowice—Tarnowskie Gory & - -
Katowice—Tychy Lodowisko 4 6 11
Katowice—Mikotow - 2 -
Tychy Lodowisko-Sosnowiec - 4 -
Tychy Lodowisko—Dabrowa Gérnicza Zabkowice - 1 12
Sosnowiec Glowny-Gliwice - 2 3

Zrodto: opracowanie wiasne

Ponadto GZM wspélfinansuje inwestycje w Dabrowie
Gorniczej, gdzie w centrum miasta powstanie centrum
przesiadkowe i zostanie przebudowy uklad torowy oraz in-
frastruktura drogowa. Inwestycja zostanie przeprowadzona
w ramach tworzenia Kolei Metropolitalnej i budowy do-
datkowej pary toréw, jedynie dla pociagéw aglomeracyj-
nych. Na ten projekt w budzecie GZM zabezpieczono kwo-
te 26 mln zl.

Goérnoslasko-Zaglebiowska  Metropolia  réwnolegle
uczestniczy rowniez w Programie ,,Kolej+”, ktérego celem
jest uzupelnienie sieci kolejowej w miejscowosciach powy-
zej 10 tysiecy mieszkancow, nieposiadajacych dostepu do
polaczen pasazerskich z miastami wojewodzkimi lub ta-
kich, ktére posiadaja dostep do kolei, ale istniejace poltacze-
nia wymagaja usprawnienia. Z terenu Metropolii szanse na
realizacje malacznie 13 projektéw liniowych i punktowych.
Wszystkie z nich wpisuja sic w koncepcje budowy Kolei
Metropolitalne;.

Projekty liniowe zakladaja: przywrécenie polaczen pasa-
zerskich do stacji Pyskowice Miasto poprzez odbudowe ro-
zebranej linii kolejowej nr 198 Pyskowice—Pyskowice
Miasto; zwigkszenie przepustowosci linii kolejowej nr 140
na odc. Katowice Ligota—Orzesze Jaskowice poprzez budo-
we drugiego toru i przystankéw osobowych; przygotowa-
nie alternatywnego polaczenia aglomeracyjnego Tychy—
Katowice Murcki—Katowice Ligota linig kolejowg nr 142;
rewitalizacje linii kolejowej nr 162 na odcinku Dgbrowa
Gornicza Strzemieszyce—Dabrowa Goérnicza Huta Kato-
wice oraz obudowe do stacji Dabrowa Gérnicza; przygoto-
wanie alternatywnego polaczenia aglomeracyjnego Gli-
wice—Ruda Kochlowice—Katowic liniami kolejowymi nr
141, 164 i 651; a takze mozliwos¢ uruchomienia polaczen
Ruda Chebzie — Bytom (budowa tacznicy Kuznica—Bytom
Bobrek Wschodni) oraz Bytom—Ruda Slaska Orzegéw—
Ruda Slaska—Zabrze—Gliwice (budowa lacznicy Ruda
Slaska—Ruda Slaska Orzegéw).

Projekty punktowe zakladaja budowe nowych przy-
stankéw kolejowych w Swietochlowicach (Mijanka), Zabrzu
(Zaborze Pélnoc i ul. Armii Krajowej), Gliwicach (ul.
Bema), Bytomiu (o0s. Arki Bozka i Bytom Rozbark). Jeden
wniosek obejmuje modernizacje stacji Tychy Miasto.
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Podsumowanie

Obszar Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii, dzieki du-
zej gestosci zaludnienia oraz rozleglej sieci kolejowej, sprzy-
ja rozwojowi transportu kolejowego, ktéry ma odpowiedni
potengjal, aby w przyszlosci stanowi¢ podstawe calego sys-
temu transportowego. Obecnie znaczna cze$¢ mieszkancow
GZM ma juz w swoich miastach i gminach dostep do sta-
qji czy przystankow, gdzie prowadzony jest ruch pasazerski.
Dodatkowo sukcesywnie rozbudowywana jest infrastruktura
wokol (parkingi, drogi dojazdowe), ktéra ma zachecac pasa-
zeréw do przesiadki z transportu indywidualnego na kolejo-
wy. Co naturalne, ciagle nie dla wszystkich jest on atrakcyj-
nym sposobem podrézy. Wplywa na to wiele czynnikéw, jak
dostepnosé do pociagu czy czasy przejazdu. Dzialania GZM
zmierzajg jednak do rozwoju transportu kolejowego, ktéry
w perspektywie kilkudziesieciu lat bedzie jeszcze bardziej
dostepny dla coraz wiekszej liczby mieszkancéw Zwigzku
Metropolitalnego. Bedzie to mozliwe m.in. poprzez etapo-
wa budowe Kolei Metropolitalnej, ktéra docelowo ma liczy¢
129 przystankéw i 384 km sieci kolejowej.
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Z dziatalnosci SITK

Rondo u zbiegu ulic Grunwaldzkiej i Sobieskiego
w Stupsku nazwane imieniem Kolejarzy Stupskich

Na te uroczystos¢ stupscy kolejarze czekali od lat. Juz parg lat temu
Edward Kasierski, Prezes Migdzyzaktadowego Kota SITK RP przy Wezle
PKP Stupsk, wystapit z inicjatywg upamigtnienia stupskich kolejarzy
poprzez nazwaniejednego z rond w mieScie ich imieniem. Dzigki po-
parciu tej inicjatywy przez Krystyne Danilecka-Wojewddzka, Prezydenta
Stupska i przychylnosci Beaty Chrzanowskiej, Przewodniczacej Rady
Miejskiej w Stupsku, 24 czerwca 2020 roku Rada Miejska podjeta jed-
nogtosnie uchwate nr XIX/358/20 w sprawie nadania imienia Kolejarzy
Stupskich rondu u zbiegu ulic Sobieskiego i Grunwaldzkiej.

Fot. 1. Rondo Kolejarzy Stupska. Fot. A. Bakowski

Dwa miesigce po podjeciu uchwaty, kiedy zakoriczono na wysep-
ce ww. ronda instalacjg sktadajacq sie z fragmentu toréw i semafora,
zorganizowano uroczysto$¢ nadania rondu imienia Kolejarzy Stupskich.
(Odbyta sig ona 20 sierpnia 2020 roku o godzinie 12, z udziatem znamie-
nitych osob: Prezydenta Stupska Krystyny Danileckiej-Wojewddzkiej,
Przewodniczacej Rady Miejskiej Beaty Chrzanowskiej, Posta Marka Rut-
ki, Zastgpcy Prezydenta Stupska Marka Golinskiego, Zastepcy Przewod-
niczacego Rady Miejskiej Wojciecha Gajewskiego. W wydarzeniu brali
udziat takze: Tadeusz Bruzda, Prezes FSNT NOT; Krystyna Popiel, Wi-
ceprezes FSNT NOT; Edward Kasierski, Prezes Migdzyzaktadowego Kota
SITK RP przy Wezle PKP Stupsk; Ryszard Nikitiuk, kustosz Izby Historii
Kolei w Stupsku; Waldemar Linowski, Przewodniczacy Zwigzku Zawo-
dowego Pracownikow Warsztatowych PKP Intercity Gdynia; Andrzej
Malinowski, Przewodniczacy Kota Katolickiego Stowarzyszenia Koleja-
rzy Polskich w Stupsku, seniorzy kolejnictwa, Zaneta i Adam Bakowscy
— przyjaciele ze Szczecina oraz pracownicy kolei. Uroczysto$¢ uswiet-
nity poczty sztandardw Stupska i Katolickiego Stowarzyszenia Kolejarzy

Fot. 2. Krystyna Danilecka-Wojewddzka Prezydent Miasta Stupska i Dariusz Poreba.
Fot. A. Bakowski

Polskich, a Henryk Kijewski zaprezentowat pamigtki z |zby Historii Kolei.
Pokazano takze tablice pamigtkowg z okazji 140 lat Kolei w Stupsku.

Uroczystos¢ prowadzit Dariusz Porgba, ktéry powitat przybytych,
a nastgpnie zainaugurowat piosenke pt. Jedzie pocigg z daleka. Wysta-
pienia gosci, ktdre byty w dalszej czgsci spotkania, daty obraz znaczacej
roli kolejarzy stupskich w historii miasta.

W swoim przeméwieniu Prezydent Danilecka-Wojewddzka podkre-
$lita, ze pracownicy kolei byli w Stupsku bardzo aktywni — poza pracg
zawodowg inicjowali rdzne dziatania dla spofecznosci lokalnej, jak
np. juz w lipcu 1946 roku, otwierajac pierwszy pitkarski klub spor-
towy, pod nazwg ,Ognisko”. Klub funkcjonowat ze zmiennym powo-
dzeniem, zmieniat nazwy na ,Kolejarz”, a potem ,Czarni” (do dzi$).
Kolejarze aktywnie organizowali przestrzen dla rekreacji i podejmo-
wali dziatania na rzecz promocji kultury — np. poprzez otwarcie domu
kultury. Dzieki ich aktywno$ci powstata takze kolejowa spétdzielnia
mieszkaniowa.

Z kolei Edward Kasierski, Prezes MSITK RP PKP. w przeméwie-
niu przedstawit historig stupskiej kolei i wptyw kolejarzy na rozwdj
miasta, a Ryszard Nikitiuk opowiedziat o swoich kolejowych korze-
niach i zaprosit do zapoznania sig z ekspozycjg w Izbie Historii Kolei
w Stupsku.

Beata Chrzanowska, Przewodniczaca Rady Miejskiej, dokonata uro-
czystego przekazania Uchwaty Rady Miejskiej nt. nazwy ronda na rece
Edwarda Kasierskiego i Ryszarda Nikitiuka.

Zdjecie szarfy z pamigtkowej tablicy byto symboliczng chwilg —
inauguracjg diugo wyczekiwanego miejsca poswigconego stupskim
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Fot. 3. Edward Kasierski, Beata Chrzanowska, Dariusz Porgba na uroczystosci. Fot. 6. Pamiatkowe zdjecie na tle Ronda. Fot. A. Bakowski
Fot. A. Bakowski

skiego i Ryszarda Nikitiuka — ogladali pamigtki kolejowe zgromadzo-
ne w Izbie, odwiedzili kacik SITK, z ktérego inicjatywy Izba powstafa.
Na pamiatke wydarzenia Pani Prezydent otrzymata okoliczno$ciowy
proporczyk, a kolejarze upominki od posta Marka Rutki. W czasie
nieoficjalnych rozméw poruszono temat problemow finansowych
zwigzanych z funkcjonowaniem Izby. W odpowiedzi na ten problem
Prezydent Stupska i Poset Rutka zadeklarowali pomoc. Na koniec,
w otoczeniu pucharéw sportowych zdobytych przez stupskich kole-
jarzy, goscie wpisali sie do ksiegi pamiatkowe] oraz zrobiono zdjecia
w czapkach kolejarskich.

Fot. 4. Uchwata Rady Miejskiej
nt. nazwy ronda. Fot. A. Bakowski

kolejarzom, ktdrych roli w rozwoju Stupska nie mozna przecenic. Kolej
byta zawsze wazna dla miasta, a kolejowe szkoty — zawodowa i techni-
kum — ksztatcg do dzi$ pracownikéw polskich kolei. Dlatego upamiet-
nienie wszystkich tych, ktérzy tworzyli kolejnictwo na tych ziemiach
przez ostatnie 150 lat, byto tak wazng inicjatywa SITK. Uroczystos¢
zakonczyta sesja wspolnych, pamiatkowych fotografii.

Po programie oficjalnym cze$¢ uczestnikow udata sig do Izby Hi-
storii Kolei w Stupsku. Goscie — oprowadzani przez Edwarda Kasier-

Fot. 7. Edward Kasierski, Prezydent Stupska Krystyna Danilecka-Wojewddzka,
Ryszard Nikitiuk. Fot. A. Bakowski

Z inicjatywy Wiceprzewodniczacego Wojciecha Gajewskiego odbyto sig
w Swietlicy Ogniwa Zwiazku Zawodowego Kolejarzy ,Pomorze™ spotka-
nie bytych dyrektorow, nauczycieli, kierownikw nauki zawodu z Zespotu
Szkét Zawodowych PKP Stupsk. Wzigli w nim udziaf tadystaw Jagoda, Da-
riusz Kurowski, Krystyna Recka, Henryk Kijewski, Edward Kasierski, Feliks
Klonowski i Ryszard Nikitiuk. Wspominano wspdlne dtugie lata przezyte
w ,Kolejowce” oraz tzw. wycieczki wagonowe. Dyrektor Dariusz Kurowski
otrzymat okoliczno$ciowy medal wybity z okazji 150 lat Kolei w Stupsku.
Opracowat

Fot. 5. Zdjecie szarfy z pamigtkowej tablicy — uroczyste symboliczne przekazanie e
migjsca po$wigconego stupskim kolejarzom. Fot. A. Bakowski Edward Kasierski
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Z zatobnej karty

Prof. dr hab. inz. Tomasz Szczuraszek (1949-2020)

15 sierpnia 2020 roku zmart prof. dr hab. inz. To-
masz Szczuraszek, ktory w latach 2002—2008 byt
Dziekanem Wydziatu Budownictwa, Architektury
i Inzynierii Srodowiska Uniwersytetu Technologicz-
no-Przyrodniczego w Bydgoszczy. Na tej uczelni
przepracowat blisko 50 lat, bedac m.in. Kierowni-
kiem Katedry Budownictwa Drogowego (obecnie Ka-
tedry Inzynierii Drogowej, Transportu i Geotechniki).

Urodzit sig w 1949 roku w Inowroctawiu. W latach
1963—1968 pobierat nauke w Technikum Kolejowym,
w Klasie o specjalnosci drég i mostéw. W latach
19681972 studiowat w Wyzszej Szkole Inzynierskiej w Bydgoszczy, na Wydzia-
le Budownictwa Ladowego. Zostat inzynierem budownictwa w specjalno$ci drogi,
ulice i lotniska. Prace zawodowg rozpoczat w swojej macierzystej uczelni, przecho-
dzac kolejno szczeble kariery zawodowej. Na Politechnice Gdanskiej, na Wydziale
Inzynierii Ladowej i Srodowiska, uzyskat stopien doktora nauk technicznych w 1980
roku, a w 1991 roku — doktora habilitowanego nauk technicznych. Tytut profesora
nauk technicznych, w dyscyplinie budownictwo, uzyskat w 2005 roku.

Profesor Tomasz Szczuraszek od 1975 roku byt cztonkiem Stowarzyszenia
Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP. Aktywnie wspétpracowat z Oddzia-
tem w Bydgoszczy. Od 1987 roku byt Rzeczoznawca SITK RP w specjalnosci

drog i weztow drogowych oraz organizacji ruchu. Zostat odznaczony srebrng,
a nastepnie ztota odznaka SITK. Przez lata byt organizatorem wielu konferencji
naukowo-technicznych.

Profesor Tomasz Szczuraszek byt autorem ponad 250 opublikowanych prac
naukowych z zakresu inzynierii ruchu drogowego i kilkuset prac naukowo-ba-
dawczych. Byt autorem 16 monografii, dwdch podrecznikéw i dwdch patentow.
Znany i szanowany w kraju i za granicg, wypromowat siedmiu doktoréw, ponad
300 inzynierdw i magistrow. Nalezat do wyrdzniajacych sie dydaktykow i wy-
chowawcow mtodziezy. Sprawowat wiele waznych funkcji na uczelni i poza nig.

Profesor Szczuraszek byt 0sobg bardzo pracowita, niezwykle ambitna, kre-
atywna, o hogatej wyobrazni, wykraczajacej poza ramy dyscypliny budownic-
two. W czasie swojej kariery otrzymat nagrody Ministra Infrastruktury, Nauki
i Szkolnictwa Wyzszego oraz wielokrotnie Rektora UTP Osiagniecia Profesora
zapewnity Mu najwyzsze uznanie i renome.

Zegnamy serdecznego Kolege i Nauczyciela.

W imieniu

pracownikéw Katedry Inzynierii Drogowej i Transportu na Wydziale Budow-
nictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska w Uniwersytecie Technologiczno-
-Przyrodniczym w Bydgoszczy

Dr hab. inz. Jan Kempa, prof. UTP

Dr hab. inz. Andrzej Zalewski, profesor UTP w Bydgoszczy

Z ogromnym zalem przyjeliSmy wiadomos¢ o $mier-
ci Profesora Andrzeja Zalewskiego. Zmart w pigtek,
8 stycznia 2021 roku, po ciezkiej chorobie.

Ze spotecznoscig akademicka Uniwersytetu
Technologiczno-Przyrodniczego w Bydgoszczy
Zwigzany byt przez ostatnie lata. W tym czasie
dat sig poznaé jako dobry dydaktyk, ceniony i lu-
biany przez mtodziez. Byt cztonkiem senatu byd-
goskiej uczelni, angazowat sig¢ w biezace sprawy
Katedry Architektury i Urbanistyki Wydziatu Bu-
downictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska.

Wezesniej i przez jakis czas, réwnolegle z pracg w UTP, Profesor Andrzej
Zalewski wyktadat na Wydziale Architektury Politechniki Warszawskiej. Petnit
tam réwniez funkcje Zastgpcy Kierownika Podyplomowego Studium Gospodarki
Przestrzennej. WSrdd licznych placéwek naukowo-dydaktycznych, gdzie dzielit
sie swojg wiedza, wymieni¢ nalezy Politechnike tddzkg czy Katolicki Uniwer-
sytet Lubelski. Miat liczne kontakty zawodowe za granica, gdzie ceniono Go
jako rzetelnego i znajacego swoja profesje specjaliste. Pracowat takze w kilku
biurach projektowych.

Profesor Andrzej Zalewski byt urbanista, swoja prace naukowa i zawo-
dowg wigzat z rozlegtymi zainteresowaniami, ktére dopetniaty jego boga-
ta osobowos¢. Z rozwigzan, nad ktérymi pracowat sam lub w zespotach
badawczych, korzystato wiele polskich miast. Jako cztonek indywidualny
Swiatowego Stowarzyszenia Drogowego PIARC zajmowat sie rozwojowymi
systemami komunikacyjnymi. W swojej pracy naukowej koncentrowat si¢ na
planowaniu przestrzeni publicznych w miastach i aglomeracjach. Szczegdl-
nie interesowata go problematyka zréwnowazonego transportu, z naciskiem
na infrastrukture ekologiczna, w tym rowerowa. Podkreslat konieczno$é
tatwej dostepnosci do przestrzeni publicznej dla 0s6b niepetnosprawnych,
ktérym — w swoich opracowaniach naukowych publikowanych w kraju i za
granicg — poswigcat specjalng uwage.

Profesor Andrzej Zalewski wspotpracowat ze Stowarzyszeniem Inzynierdw
i Technikéw Komunikacji RP. Przez lata uczestniczyt z referatami w wielu kon-
ferencjach naukowo-technicznych.

Z licznych prac oraz projektéw badawczych na szczegdlng uwage zastuguja
opracowania, takie jak Wytyczne bezpiecznej organizacji ruchu rowerowego
— podrecznik | katalog przykfadowych rozwigzan, wydane przez Instytut
Transportu Samochodowego i M & G Consulting dla Krajowej Rady Bezpieczen-
stwa Ruchu Drogowego przy Ministerstwie Infrastruktury. Profesor Zalewski
byt zastepcq kierownika tego projektu badawczego (Warszawa 2018). Innym
przyktadem jest opracowana zespotowo praca nt. systemu transportowego dla
Ostrowca Swigtokrzyskiego, Ostrowa Mazowieckiego, Zyrardowa, Ciechanowa,
Putaw, Tychéw, Stupska, Zgierza, towicza, dzielnicy Warszawa-Bemowo, Bu-
ska Zdroju, Biatej Podlaskiej, Krakowa, Koszalina (w latach 1980—2012). Roz-
wiazania te dopetniajg opracowane przez Profesora koncepcje i projekty ukia-
déw drdg rowerowych w Biatymstoku, Nakle n. Notecig, Tychach, w Warszawie:
na Bielanach i Bemowie, Zoliborzu, Pradze Potudnie, na Woli, w Wyszkowie
i Leborku, Biatej Podlaskiej, Szczecinku i Kutnie. Znaczaca czes¢ tych projek-
tow zostata zrealizowana. Imponuje konsekwencja i nowatorstwo rozwigzan
stosowanych przez Profesora.

W naszej pamieci pozostanie ciepty i uczynny kolega, oddany pracy
w naszej uczelni, zyczliwy dla studentéw. Dbat o tradycje rodzinng, z ktérg byt
zwigzany. Na oficjalnych uroczysto$ciach podkreslat swoje szkockie korzenie,
wystepujac w tradycyjnym stroju narodowym.

Bedziemy wspominac Profesora nie tylko poprzez jego dokonania naukowe
i prace na naszej uczelni, ale przede wszystkim jako Dobrego Czfowieka.

dr hab. inz. arch. Piotr Obracaj, prof. UTP

Kierownik Katedry Architektury i Urbanistyki

Wydziat Budownictwa, Architektury i Inzynierii Srodowiska
Uniwersytet Technologiczno-Przyrodniczy w Bydgoszczy
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X111 KONFERENCJA

PROBLEMY KOMUNIKACYJNE MIAST
W WARUNKACH ZATOCZENIA MOTORYZACYJNEGO

23.-25.06.2021 Poznann—Rosnowko

KOMUNIKAT

Inale7lismy sie U PROGU TRZECIEGO STULECIA TRANSPORTU MIEJSKIEGO. Wiemy jakie stoja przed nami wyzwania na najblizsze dekady. Musimy
szuka¢ odpowiedzi na fundamentalny problem inzynierii miejskiej: — Czy w planowaniu miast, polityce transportowej, badaniach, strategiach,
modelach i prognozach mobilnosci mozemy poprzesta¢ na dotad rozwijanych koncepcjach, metodach i rozwigzaniach?. Czy nie nadszedt czas

na szukanie nowych drdg i nowych horyzontéw w planowaniu transportu? Proponuje sie zatem nastepujacy tematyke kluczowa Konferencji:
HORYZONT 2050 — LEPSZY TRANSPORT & LEPSZE MIASTO, z nastepujacym zakresem zagadnien.

A. HORYZONT - 2050 - Platforma Problemdw Granicznych w specjalnej
formule dyskusji.

Wybrane przykfady:

«Historia transportu miejskiego jako doswiadczenie cywilizacyjne.
Ekonomia transportu miejskiego — czy i dlaczego musimy doptacac
do transportu publicznego?

Miasto bez kongestii — wizja czy utopia?

(zy planowanie miasta i transportu dla potowy XXI w. jest
koniecznoscig czy ryzykiem?

Miasto i transport jako struktura przestrzeni bliskich i przyjaznych.

B. Nowe technologie w transporcie
Pojazdy autonomiczne, inteligentne drogi, sztuczna inteligencja,
(zysta energia na ustugach mobilnosci.
Modele biznesowe i strukturalne transportu przysztosci (transport
wspotdzielony, na zadanie, systemy pfatnosci, Serwisy Mobilnosdi,
internalizacja kosztéw itp.).

C. Modelowania podrézy i prognozowanie ruchu
« Kontynuacja tradycyjnych watkéw konferencji krakowskich (nie odbyta
Modelling 2020) z wyszczegdInieniem:
Badania i modelowanie podrézy w Swiecie po pandemii — planowanie
i prognozowanie ruchu w krétkich i dtugich horyzontach czasu.

D. Planuje sie takze inauguracje nowego cyklu tematycznego Konferencji -
Miasta w krajowych sieciach transportu. Sugeruje sie na tej konferendji
,Kolej na kolej"

E. Nadal aktualne w tematyce Konferengji pozostaja zagadnienia inzynierii
i zarzadzania ruchem oraz polityki transportowej i mobilnosci. SITK
Oddziat w Poznaniu <poznan.sitk@gmail.com>

ORGANIZATORZY
SITK — Oddziat w Poznaniu, Politechnika Krakowska, Politechnika Poznariska

KOMITET NAUKOWY

Przewodniczacy honorowy

Prof. dr inz. Wojciech Suchorzewski — Politechnika Warszawska

Przewodniczacy
Prof. dr hab. inz. Andrzej Rudnicki

Sekretariat

Prof. dr hab.inz. Andrzej Szarata
DrinZ. Mariusz Kaczmarek
Drinz. Andrzej Krych

Drinz. Jeremi Rychlewski

Dr Hubert Iglinski

(ztonkowie

Prof. dr hab. inz. Wiestaw Starowicz — Politechnika Krakowska

Prof. dr hab. inZ. Franciszek Tomaszewski — Politechnika Poznariska

Dr hab. inZ. Kazimierz Jamroz, prof. — Politechnika Gdariska

Dr hab. inz. Grzegorz Karon, prof. — Politechnika Slaska

Dr hab. inz. Jan Kempa, prof. — Uniwersytet Techniczno—Przyrodniczy
Bydgoszcz

— Politechnika Wroctawska

— Politechnika Warszawska

— Politechnika Gdanska

— Uniwersytet Techniczno—Przyrodniczy
Bydgoszcz

— Politechnika Slaska

— Politechnika Warszawska

— ekspert, Krakow

— ekspert, Poznan

— Politechnika Krakowska

— Politechnika Krakowska
— Politechnika Poznariska
— Politechnika Poznariska
— Politechnika Poznariska
— Wyzsza Szkota Bankowa w Poznaniu

Dr hab. inz. Maciej Kruszyna, prof.
Dr hab. inz. Piotr Olszewski, prof.
Dr hab. inZ. Jacek Oskarbski, prof.
Dr hab. inz. Andrzej Zalewski, prof.

Dr hab. inz. Renata Zochowska, prof.
Drinz. Tomasz Dybicz

Mgr inz. Jan Friedberg

Mgr inz. Jacek Thiem

UWAGI

Konferencja odbedzie sie tradycyjnie, hybrydowo lub on-line. Program szczegdtowy i warunki uczestnictwa przesadzone zostang w terminie poZniejszym w zalez-

nosc od sytuacji pandemicznej.

Osoby i instytucje zainteresowane uczestnictwem w Konferengji po zgtoszeniu zainteresowania na adres SITK Oddziat w Poznaniu: poznan.sitk@gmail.com bedg informo-

wane na biezaco o podejmowanych decyzjach organizacyjnych.

Do prezentacji dopuszczone zostang autorki i dopuszczeni autorzy publikacji przyjetych do druku w Annatach Inzynierii Ruchu i Planowania Transportu po pozytywnej

recenzji;

Zgtoszenie publikacji winno nastapi¢ do 25 marca 2021 r. przez przekazanie poczta mail na adres sekretarza KN a.krych@bit-poznan.com.pl informacji zawiera-
jacych tytut, wykaz autoréw, adres osoby do kontaktu i streszczenie. Po akceptadji zgtoszenia przekazane zostang warunki i wymagania dotyczace przygotowania

artykutu do publikacji.

Komitet Naukowy zostanie rozszerzony w zaleznosci od struktury tematycznej zgtoszonych publikagji.




