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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Michal Malysz

Traffic-accelerated trains as a symbol of the renaissance of passenger rail in
interregional transport in Poland

Abstract: The process of modernization of passenger rail trans-
port was observed in Poland in the second decade of 21st century.
Numerous investments made it possible to improve the qual-
ity of the railway infrastructure, and, what is more, the carriers
were able to purchase modern rolling stock. As a result, the rail
transport became a popular transport mean again and many rail
connections were characterized by constant daily high passenger
flows. Among them, trains with an attractive travel time and high
comfort with a relatively low ticket price started to play a special
role. Due to the handling of mass streams with a limited number
of stops and the nature of express trains, they can be described as
traffic-accelerated trains. Since 2015, their offer has been gradu-
ally developed and modern wagons and electric units have been
introduced to their service. As a result, the image of the inter-
regional passenger rail transport in Poland has improved signifi-
cantly as traffic-accelerated trains have become a demand stimulus
on many routes. The purpose of this article is to highlight the
role they played in the development of passenger rail transport in
Poland, which, after many years of transformations, began to play
an increasingly important role in the country’s transport system
as an effective way of traveling. The research methods include the
analysis of the collected own data and timetables, and the evalu-
ation of the efficiency of connections using the author's formula.
As a result of the analysis, the article presents the general correla-
tion between the development of the offer of traffic-accelerated
trains and the general increase in the popularity of interregional
passenger rail transport in Poland.

Key words: rail transport, traffic-accelerated trains, PKP Intercity.

Kinga Markowska

Identification and evaluation of facilitators and barriers in wusing public
transport in Konin by persons with reduced mobiliry

Abstract: The article describes the results of a survey of the opin-
ions of people with limited mobility living in Konin and its sur-
roundings on the facilities and barriers when using public transport.

The survey was conducted on the basis of a direct questionnaire (an
interview with transport users) as well as by e-mail or through ques-
tionnaires sent via social media. This type of survey was to be carried
out in November and December 2020, at a time when a coronavirus
pandemic was ongoing both in Poland and around the world. This
made it difficult to survey the problem directly, so the surveys were
mostly conducted using the Internet.

Key words: urban transport, collective transport, limited mobility.

Zofia Bryniarska, Magdalena Jastowska

Analysis of the change in traffic distribution in the Eastern part of the
Podkarpackie Voivodship after the completion the A4 motorway section be-
tween the Rzeszow East and Jarostaw West junctions

Abstract: Analysis of changes in the traffic distribution are neces-
sary for planning future road investments, but also thanks to them,
it is possible to confirm or question the relevance of the investment.
Additionally, by analysing the changes and predicting their effects,
it is possible to some extent to shape the development of selected
areas by improving their transport accessibility. The aim of the arti-
cle is the analysis of the change in traffic distribution in the Eastern
part of the Podkarpackie Voivodship Province after completion the
A4 motorway section between the Rzeszow East and Jarostaw West
junctions. The article contains a comparison of data as of 2015 and
2020 and traffic forecasts for 2016-2040, as well as a socio-eco-
nomic analysis. In addition to examining the changes in the traffic
distribution between successive general traffic measurements, the
analysis also covers traffic forecasts, as well as socio-economic costs
incurred by the society for the non-investment variant and after
the construction of the missing motorway section. For the purposes
of this article, tables and maps of data obtained from the General
Directorate for National Roads and Motorways have been prepared.
On the basis of the gathered data, traffic forecasts have been pre-
pared, which were presented in the form of charts. The calculations
necessary to carry out the cost-benefit analysis were made in accord-
ance with the methodology presented in the Blue Book in the part
concerning road infrastructure.

Key words: socio-economic analysis, change in traffic distribution,
A4 motorway.

Dyrektor Zarzadu Transportu Publicznego w Krakowie tukasz Franek
zostat wybrany na czfonka Zarzadu EMTA. EMTA (European Metropolitan
Transport Authority — Zwiazek Europejskich Metropolitalnych Zarzadow
Transportu) to jedna z najwazniejszych organizacji zrzeszajacych organi-
zatoréw transportu zbiorowego w europejskich miastach. Krakow jest jej
cztonkiem od 2019 r. (jako drugie po Warszawie miasto w Polsce). Nowy
Zarzad zostat wybrany na generalnym spotkaniu w Kopenhadze 5 listo-
pada 2021 r. W sktadzie Zarzadu zasiadaja przedstawiciele Londynu,
Paryza, Madrytu, Kopenhagi, Helsinek i Barcelony.

EMTA skupia wiadze odpowiedzialne za transport publiczny i popra-
we warunkow mobilnosci w najwazniejszych miastach Europy. Celem

Polak we wtadzach Europejskiego Zwigzku Zarzadow Transportu

organizacji jest promowanie i wymiana informacji oraz dobrych praktyk
w zakresie organizacji transportu publicznego, jego planowania i finan-
sowania, a takze zagadnien ochrony $rodowiska. W ramach EMTA dys-
kutowane sg réwniez tematy polityki transportowej i integracji miejskich
systemow transportu. EMTA moze wydawac zalecenia i wnioski oraz
podejmowac inicjatywy w odniesieniu do instytucji europejskich i mig-
dzynarodowych, w szczegdlno$ci w dziedzinie badan i rozwoju. Kazdego
roku EMTA publikuje Barometr, ktdry przedstawia poziom popularnosci
komunikacji miejskiej w poszczegdlnych miastach-czfonkach oraz zmia-
ny, jakie zachodzg w sposobie korzystania z miejskiego transportu pu-
blicznego.
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w Polsce!

Pociagi ruchowo-przyspieszone jako
symbol renesansu kolei pasazerskiej
w przewozach miedzyregionalnych

Streszczenie: W drugiej dekadzie XXI wieku w Polsce obserwowany
byl proces modernizacji pasazerskiego transportu kolejowego. Liczne
inwestycje umozliwily poprawe jakosci infrastruktury kolejowej, a co
wiecej, przewoznicy uzyskali mozliwo$¢ zakupu nowoczesnego taboru
kolejowego. Wskutek tego kolej na nowo stala sie popularnym sposo-
bem przemieszczania sie, a wiele polaczeni kolejowych niemal codziennie
charakteryzowalo sie stalymi wysokimi potokami pasazerskimi. W$r6d
nich szczegdlng role zaczely pelni¢ pociagi z atrakcyjnym czasem prze-
jazdu oraz wysokim komfortem podrdzy, przy stosunkowo niskiej cenie
biletu. Ze wzgledu na obshuge masowych potokéw z ograniczona liczba
postojéw i o charakterze pociagdéw ekspresowych mozna okresli¢ je jako
pociagi ruchowo-przyspieszone. Po 2015 roku ich oferta byla stopniowo
rozwijana, a obstugiwane byly przez sukcesywnie modernizowane wago-
ny i jednostki elektryczne. W rezultacie wizerunek miedzyregionalnej
kolei pasazerskiej ulegl znaczacej poprawie, a pociagi ruchowo-przyspie-
szone staly sie stymulanta popytu na wielu trasach. Celem tego artykulu
jest podkreslenie znaczenia, jakie odegraly one w rozwoju pasazerskiego
transportu kolejowego w Polsce, ktéry po wieloletnich przemianach za-
czal odgrywaé coraz wieksza role w systemie transportowym kraju jako
efektywny sposéb przemieszczania sie. Do wykorzystanych metod badai
nalezy analiza zgromadzonych wlasnych danych i rozkladéw jazdy oraz
ewaluacja wydajnosci polaczedi z wykorzystaniem autorskiej formuly.
W rezultacie analizy w pracy przedstawiono generalna wspélzaleznosé
miedzy rozwojem oferty pociagéw ruchowo-przyspieszonych i ogélnym
wzrostem popularnosci pasazerskiego transportu kolejowego.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, pociagi ruchowo-przyspieszone,
PKP Intercity, pociag.

Pociagi ruchowo-przyspieszone jako nowy wizerunek

kolei pasazerskiej

Transport kolejowy w Polsce na przelomie XX i XXTI wieku
przezywal dos¢ gleboki kryzys spowodowany niedoinwe-
stowaniem i ogélnie niska atrakcyjnoscia kolei jako $rod-
ka przemieszczania si¢. Jednoczesnie coraz popularniejszy
transport samochodowy przyczynial sie do zmniejszania
zainteresowania przewozami kolejowymi, w wielu przy-
padkach zastepujac kolej w podrézach miedzyregional-
nych. Pociagi pasazerskie nieraz potrzebowaly kilkunastu
godzin, aby przejecha¢ dystans odpowiadajacy rozcigglosci
terytorium Polski, wynoszacy okoto 700 km. Przykladowo
praktycznie niemozliwa byla jazda dziennym pociggiem
pospiesznym z Krakowa do Tréjmiasta w czasie krotszym
niz 10 godzin, przez co oferta ta nie byla atrakcyjna, co
w rezultacie decydowalo o niskim poziomie popytu [1].
Pociagi okreslane jako pospieszne, dotowane przez budzet
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panstwa i majace charakter ushugi publicznej, nie pozwala-
ly na zaoszczedzenie czasu w podrézy oraz nie zapewnialy
nalezytego komfortu. Jednak poniewaz byly dedykowane
ekonomicznemu segmentowi przewozéw pasazerskich,
a wiec zapewnialy przewozy szerokiej grupie odbiorcow,
mialy znaczny udzial w ofercie transportowej. Wyrazng
mniejszo$¢ stanowily szybsze, ale zarazem drozsze pociagi
komercyjne segmentu biznesowego, pozwalajace na szyb-
sza jazde, zazwyczaj w wyzszym komforcie. Jednakze za-
réwno z perspektywy geograficznej, jak i ekonomicznej nie
byly to pociagi powszechnie dostepne, bowiem kursowaly
tylko na niektdrych trasach, gtéwnie przebiegajacych przez
Warszawe. Pierwsze pozytywne zmiany w segmencie pola-
czeni ekonomicznych pojawily sie dopiero w drugiej deka-
dzie XXI wieku, kiedy finalnie zahamowany zostal spadek
popytu i nastapil wyrazny rozwoéj, trwajacy nieustannie do
2020 roku. Gléwnymi czynnikami hamujacymi postepu-
jacy kryzys i umozliwiajagcymi renesans kolei byla poste-
pujaca modernizacja kolejowej infrastruktury oraz inwesty-
¢je w tabor dokonane przez PKP Intercity (PKP IC), co
w rezultacie pozwolilo na uruchomienie szybkich pociagéw
dziennych dotowanych przez budzet panstwa, ktére staly
sie powszechnie dostepne dla mieszkaficow wielu regiondw.
Ze wzgledu na ich charakeer, tj. obsluge ruchu miedzyre-
gionalnego oraz skrécenie czasu jazdy poprzez pomijanie
mniej waznych stacji kolejowych, mozna je zdefiniowad
jako pociagi ruchowo-przyspieszone. Ich zadaniem jest ob-
stuga ruchu pasazerskiego miedzy regionami w mozliwie
jak najkrotszym czasie, zaleznym od technicznych mozli-
wosci sukcesywnie rozwijanej infrastruktury, z jednoczes-
nym zachowaniem dostepnosci ekonomicznej dla mas.
Kluczowe w ich przypadku jest wywazenie liczby postojow
w zaleznosci od potencjalnych zrédel zasileit potokéw pa-
sazerskich. Miedzy innymi wskutek wdrozenia tego dotad
niepraktykowanego na szeroka skale rozwiagzania popular-
nos¢ pasazerskiego transportu kolejowego zaczela rosnad,
co pozwolilo na wzrost zainteresowania transportem kole-
jowym w przewozach os6b na dalekie odleglosci.

Celem badania jest oméwienie wplywu pociagéw ru-
chowo-przyspieszonych na efektywno$¢ przemieszczania
sic z wykorzystaniem transportu kolejowego oraz zbadanie
wspolzaleznosci miedzy rozwojem tej oferty a popytem na
przewozy. Dane wykorzystane do analizy obejmuja przede
wszystkim lata drugiej dekady XXI wieku, 6wczesnego
stanu technicznego infrastrukeury kolejowej, w tym mozli-
wych do osiagniecia predkosci maksymalnych, wymiany
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pasazerskiej na stacjach kolejowych oraz samej oferty po-
ciagdw ruchowo-przyspieszonych w poszczegélnych edy-
gjach rozkladéw jazdy. W artykule zostal ponadto zawarty
autorski wskaznik potencjatu polaczenia kolejowego RCP,
obrazujgcy teoretyczng wielko$¢ potokéw pasazerskich,
a takze zmodyfikowany wskaznik kolejowej efektywnosci
dostepnosci (KED), posrednio obrazujacy efektywnos¢ po-
ciagéw ruchowo-przyspieszonych w przejazdach miedzyre-
gionalnych. Przestrzenny zasieg analizy obejmuje calg
Polske, ze szczegblnym uwzglednieniem szlakéw kolejowych
o najwyzszych mozliwo$ciach przewozowych. Ponadto prze-
glad literatury zawarty w pracy umozliwia nakreSlenie
ogdblnego tla historycznego w procesie modernizacji kolei
po 2010 roku. Wyniki zostaly przedstawione w sposéb ta-
belaryczny oraz opisowy z zaznaczeniem zauwazalnych
prawidlowosci. W rezultacie badanie pozwala dostrzec
istotng role pociagéw ruchowo-przyspieszonych w zwiek-
szeniudostepnoscitransportowejwieluregionéwPolskiizwro-
ci¢ uwage na ich znaczenie w skutecznej przemianie wize-
runku polskiej kolei.

Efekty modernizacji infrastruktury kolejowej

i taboru pasazerskiego w latach 2011-2015

Wieloletni brak inwestycji poprawiajacych mozliwosci in-
frastruktury kolejowej, jak i wykorzystywanie do obstugi
pociagéw kilkudziesiccioletnich i wystuzonych wagondéw
w pierwszej dekadzie XXI wieku, nie przyczynily si¢ do
zahamowania spadku popularnosci miedzyregionalne;j
kolei pasazerskiej w Polsce. Efekt nowosci spowodowany
utworzeniem przez PKP IC w 2005 roku marki , Twoje
Linie Kolejowe” (TLK) byt krétkotrwaly i ostatecznie nie
przyniést przelomowych pozytywnych zmian {2}. Pociagi
te mialy jednak by¢ dostepne z perspektywy ekonomicz-
nej na szeroka skale, stanowiac efektywna konkurencje dla
liderujacej w zakresie dotowanych przewozéw miedzyre-
gionalnych spétki PKP Przewozy Regionalne [3}. Jednakze
brak inwestycji w infrastrukture i tabor sprawil, ze marka
TLK nie stala sie symbolem modernizacji polskiej kolei.
T. Komornicki (2011) podkresla fakt, iz po wejsciu Polski
do Unii Europejskiej rozpoczely sie pierwsze wyrazne in-
westycje w rozwdj sieci transportowej {4]. Jednakze z ty-
tulu wielu lat zaniedbad i dekapitalizacji elementéw infra-
struktury nie pozwolilo to na natychmiastowe uzyskanie
pozytywnych efektéw. W 2006 roku rozpoczat si¢ powolny
wzrost nakladéw inwestycyjnych na linie kolejowe zarza-
dzane przez PKP PLK, ktéry jednak pod koniec pierwszej
dekady XXI wieku byl picciokrotnie nizszy niz dwczesne
naklady na rozbudowe sieci drogowej (Rosik, Kowalczyk,
2015) 51. S. Koziarski (2014) zauwaza, ze kolejowe in-
westycje na szeroka skale rozpoczely sie przede wszystkim
w drugiej dekadzie XXI wieku {6]. W poczatkowej fazie
modernizacja sieci kolejowej przynosita negatywne skutki,
generujac liczne ograniczenia predkosci, a nieraz wymusza-
jac objazdy i zawieszanie wielu polaczeni. S. Goliszek (2015)
zwraca uwage na to, ze w 2011 roku po ich rozpoczeciu
czasy przejazdéw w poréwnaniu do 2008 roku wydhuzyly
sie {[71. Modernizacja niosta wiec ryzyko ograniczen oferty

4

przewozowej ze wzgledu na zmniejszong przepustowosd,
totez w rzeczywistosci pierwsze oczekiwane efekty prowa-
dzonych prac mogly by¢ obserwowane dopiero od 2012
roku.

W czasie realizacji licznych inwestycji na sieci PKP PLK
w 2012 roku PKP IC rozpisalo pierwsze przetargi na zakup
nowoczesnych wagonéw kolejowych dedykowanych eko-
nomicznemu segmentowi przewozéw pasazerskich. Do tej
pory nowoczesny tabor byl wykorzystywany praktycznie
tylko do obstugi potgczen komercyjnych kategorii handlo-
wych znanych jako Express albo Intercity. Modernizacje
oraz zakupy nowego taboru byly realizowane w ramach
programéw operacyjnych finansowanych przez Unig
Europejskg. W latach 2012-2014 zmodernizowano 218
wagondéw o réznej charakterystyce oraz zakupiono 25 no-
wych, ktére przydzielono na konkretne trasy okreslone
w projektach modernizacyjnych [8}. Wagony zmodernizo-
wane zostaly przypisane do trasy Przemysl — Wroctaw —
Szczecin, a nowe do relacji Wroctaw — Gdynia przez Poznafi.
Do udogodniefi w nich nalezalo zaliczy¢: elektroniczny sys-
tem informacji pasazerskiej, regulowane fotele, gniazdka
elektryczne 230 V oraz toalety z obiegiem zamknictym
umozliwiajgcym korzystanie podczas postoju. Pierwsze wa-
gony zmodernizowane pojawily sie w pociagach TLK
w rozkladzie jazdy 2012/2013 na trasach Wroclaw —
Katowice — Krakéw i Poznan — Szczecin. Z kolei nowe wy-
jechaly na trase Wroctaw — Gdynia po pierwszej korekcie
rozkladu jazdy 2013/2014, obstlugujac pociagi TLK
Mieszko relacji Wroctaw — Gdynia oraz TLK Przemyslaw
relacji Poznan — Wroclaw [9}. Ich wlaczenie do ruchu bylo
jednym z kamieni milowych w pozytywnych przemianach
polskiej kolei, poniewaz opinia publiczna wyraznie zwrdcita
uwage na rozpoczecie eksploatacji tych wagonéw, podkre-
slajac pozytywne przejawy zmian. W rozkladzie jazdy
2013/2014 uruchomiono dziewieé par zmodernizowanych
pociggéw TLK na trasie Przemysl — Szczecin, w tym pociag
TLK Szkuner relacji Wroclaw — Szczecin, wydluzony w wa-
kacje do Swinoujécia. Z uwagi na obstuge sezonowych po-
tokéw turystycznych, podobnie jak TLK Mieszko, pozwolil
licznym podréznym przemieszczajacym si¢ nad Baltyk na
pierwsze praktyczne obserwacje wizerunkowych zmian na
kolei w praktyce.

Opisywane wyzej pociagi wyraznie réznily sie od dotad
uruchamianych jako TLK badz komercyjne ekspresy.
Wykorzystywaly one modernizacje infrastruktury do prze-
jazdu trasy w coraz krétszym czasie oraz projekty moderni-
zagji taboru kolejowego do podniesienia komfortu podrézy.
Ponadto czg¢s$¢ z nich zatrzymywala si¢ na mniejszej liczbie
stacji niz pociagi TLK, co nadawalo im charakter zblizony
do komercyjnych pociggéw ekspresowych, z zachowaniem
powszechnej dostgpnosci ekonomicznej. W rezultacie
w ofercie PKP IC od 2014 roku zaczely pojawiaé sie dzien-
ne, tanie pociagi o podwyzszonym standardzie i atrakcyj-
nych warunkach podrézowania, a od 2015 roku zaczeto je
identyfikowa¢ za pomoca od$wiezonej kategorii handlowe;
Intercity (IC), jednoczes$nie dzielac je wedlug kategorii ru-
chowej nomenklatury PKP PLK na: miedzywojewddzkie
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pospieszne (MPE) i ekspresowe Intercity (EIE) {10}. Do tej
pierwszej kategorii w rozkladzie jazdy 2014/2015 zaliczono
w zasadzie wszystkie pociagi TLK oraz wigkszos¢ IC. Z ko-
lei jako EIE sklasyfikowano pociagi komercyjne kategorii
Express Intercity, jak i kilka IC, nadajac im, zgodnie z zalo-
zeniami tej kategorii, wyzszy priorytet i utrzymujac nizsze
ceny biletéw. W rezultacie pociagi IC okreslone w rozkla-
dzie jako EIE pod wzgledem komfortu posiadaly cechy ko-
mercyjnych pociggdéw ekspresowych, ale ich dostepnosé
byla wyzsza z racji nizszej ceny za bilet oraz liczby postojéw
analogicznej lub tylko nieco mniejszej niz w przypadku po-
ciagéw TLK. Wobec powyzszego pociagi te nalezy w odpo-
wiedni spos6b wyrdzni¢ w rozkladzie jazdy i zastosowal
okreslone kryterium do ich wyréznienia. Jezeli dany pociag
obstugujacy ruch miedzyregionalny jest: dostepny ekono-
micznie z perspektywy wielu potencjalnych pasazerow
(poprzez dotacje), obslugiwany przez nowoczesny i kom-
fortowy tabor, a poprzez wykorzystanie mozliwosci infra-
struktury i pomijanie mniej waznych stacji okreslony kate-
goria ruchowa EIE z mozliwa predkoscia jazdy powyzej
125 km/h, to nalezy go okresli¢ jako pociag ruchowo-
-przyspieszony. Okreslenie to, mimo dotychczasowej nie-
obecnosci w literaturze, bylo roboczo wykorzystywane do
nazwania tego typu polaczen podczas konstrukeji rozkladu
jazdy PKP IC. Trasy teoretycznych pociggdéw ruchowo-
-przyspieszonych w pierwszym rozkladzie jazdy ich kurso-
wania, tj. 2014/2015, prezentuje tabela 1.

Pociagi spelniajace kryteria pociagéw ruchowo-przy-
spieszonych w rozktadzie jazdy 2014/2015 byly oznaczane
numerem czterocyfrowym (w przypadku oznaczenia jako
EIE) badz pieciocyfrowym, jesli klasyfikowano je wyjatko-
wo jako MPE. Potencjalne pociagi ruchowo-przyspieszone
w przyszlosci oznaczane jako MPE, uruchamiano na tra-
sach Wroclaw — Szczecin/Swinoujécie oraz Katowice —
Wroctaw — Poznani. Raport PKP IC z poczatku 2016 roku
wskazal, iz po raz pierwszy od 2009 roku odnotowany zo-
stal systematyczny wzrost liczby pasazeréw, a z pociagéw

Tabela 1
Trasy pociaggow kategorii handlowej IC o predkosci maksymalnej
powyzej 125 km/h (EIE) jako teoretyczne przyktady pociagow
ruchowo-przyspieszonych w rozktadzie jazdy 2014/2015
Liczba
Relacja potaczen Uwagi
na dobe
Przemys| — Wroctaw 1 Dwa pociagi EIE relacji Krakow — Wroctaw i jeden
) relacji Przemy$l — Wroctaw wykorzystujace skfady wa-
Krakow — Wroctaw 2 gonowe zestawione ze zmodernizowanych wagonéw
Pociag wykorzystujacy na trasie Warszawa — Gdynia
W A L lokomotywy o V max > 125 km/h
_ e Pociag wykorzystujacy na trasie Warszawa — Poznan
Warszawa — Swinoujscle 1 lokomotywy 0 V max > 125 km/h
Dwa pociagi EIE relacji Przemy$| — Szczecin wyko-
) o rzystujace sktady wagonowe zestawione ze zmo-
g;zcezr:c):zv LT 3 dernizowanych wagonéw. Trasa przez Czgstochowg
z pominigciem Katowic.
Jeden pociag skrocony do relacji Krakéw — Szczecin
Trzy pociagi relacji Wroctaw — Gdynia zestawione
_ . z nowych wagonéw (ponadto ze zmodernizowanym
e 2= e . wagonem gastronomicznym) wykorzystujace loko-
motywy o V- max > 125 km/h

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowego Rozkiadu Jazdy Pociagéw (SRIP) 2014/2015 [11]

przewoznika skorzystalo 31,2 mln pasazeréw, co stanowilo
owczesnie wzrost o ponad 5,5 mln. Na modernizacje tabo-
ru wydano 5,5 mld zlotych, a najwieksze wzrosty liczby
pasazeréw zanotowano na trasach: Wroctaw — Krakéw,
Warszawa — Gdynia i Krakéw — Gdynia, przy czym na tra-
sie Wroclaw — Krakéw, gdzie nie uruchamiano zadnych po-
ciagéw komercyjnych, wzrosty siegnely 278% w poréwna-
niu do 2014 roku {12}. Warto wspomnie¢ o pociggach
Express Intercity Premium (EIP), ktére réwniez w znacz-
nym stopniu ocieplity wizerunek polskiej kolei. Wszystkie
te dzialania zostaly dostrzezone przez opinie publiczng,
a optymistyczne wyniki przewozowe dowodzily shusznosci
prowadzonych inwestycji.

Rozwoj oferty pociagéw ruchowo-przyspieszonych

po 2015 roku

Po 2015 roku PKP IC rozpoczelo eksploatacje elektrycz-
nych zespoléw trakcyjnych Stadler Flirt (ED160) i Pesa
Dart (ED161) przystosowanych do jazdy z predkoscia 160
km/h oraz zapewniajacych liczne udogodnienia w podrézy,
w tym ustugi gastronomiczne. Obstugiwane przez nie po-
ciagi IC oznaczano kategoria ruchowa ekspresowy Intercity
obstugiwany jednostka elektryczna (EIJ). Ponadto widocz-
ne byly kolejne efekty modernizacji linii kolejowych, jako
ze jazda z predkoscig przekraczajacg 120 km/h byta moz-
liwa pod koniec 2016 roku juz na wielu odcinkach sieci.
Przyrost $redniej maksymalnej predkosci w latach 2010-
2015 na wybranych najwazniejszych szlakach przedstawia
rysunek 1.

Szczegblnie wyrazne efekty modernizacji byly juz wi-
doczne na waznych magistralach, m.in. na prowadzacych
do Tréjmiasta E-65 i C-E65 (tzw. Magistrali Weglowej),
a takze tzw. protezie koniecpolskiej wykorzystywanej do
obstugi polaczent komercyjnych z Wroctawia i Opola do
Warszawy. Efekty tej modernizacji dokladnie opisuja

-
7~ \/

/
J ‘ BYDGOSZCZ 1 \
\ TORUN
8!
GORZOW WLKP.
2\ POZNAN il
/

\_ ZIELONA GORA

& : ‘
e WROCLAW
R’\ﬂa :

/

s od?
< 4
RZESZOW

Przyrost sredniej maksymalnej ‘*/
predkosci na liniach kolejowych 7
w latach 2010-2015 (km/h) \ : {
e brak = k’lr\/r \V\jmv‘\ \L

1-10 ; ey

11-30 ® Najwazniejsze wezty kolejowe 50 100 200 km
= 31-50 ® Wybrane wezty drugorzedne
— 51-80

Rys. 1. Przyrost $rednich maksymalnych predkosci na sieci kolejowej Polski w latach 2010-2015
Zrodto: opracowanie wasne na podstawie danych PKP PLK [13], [14]
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w swojej pracy W. Jurkowski i M. Smolarski (2017) {15].
W efekcie przeprowadzonych prac i modernizacji taboru
w 2016 roku wyraznie zwickszyla si¢ liczba pociagéw ru-
chowo-przyspieszonych. Uruchamiane w rozkladzie jazdy
2015/2016 pociagi ruchowo-przyspieszone (EIE i EIJ)
przedstawia tabela 2.

Tabela 2
Pociagi ruchowo-przyspieszone uruchamiane
w rozkiadzie jazdy 2015/2016
Pociag Trasa Uwagi
IC Brda
I Ltz Warszawa — Kutno —
IC tuczniczka | Torun — Bydgoszcz
IC Kopernik
IC Orfowicz Pol — ednostki
) ) ofgczenia obstugiwane przez jednostki
Krakow — Kielce —
IC Kolberg Warszawa — Olsztyn elektryczne ED160
IC Zeromski
IC Sienkiewicz Kielce — Warszawa —
Olsztyn
IC Kortowo
Warszawa — Olsztyn
IC Mazury
Krakow — Czegstochowa Potaczenie obstugiwane przez jednostki
BEEITEE | elektryczne ED74/ED160
. ) e . . | Potaczenie obstugiwane przez jednostki
IC Broniewski t0dz — Poznan — Szczecin elektryczne ED160
IC Wawel
- Krakow — t0dz — Pociagi wykorzystujace jednostki ED160,
[0 Gl dalss Bydgoszcz / Szczecin kursujace przez CMK
IC Barbakan
) Pociagi wykorzystujace sktady wagonowe
IC Barnim Katowice — Wrocfaw — zestawione ze zmodernizowanych wagonow:
Leszno — Poznan — Krzyz | 1. klasy, gastronomicznego, 111Arow,
- - Szczecin 111Ainw i 2. klasy, pomijajace stacje:
IC Swigtopelk Pyskowice,Czempin, Chorzéw Batory
IC Matejko
IC Kossak Pociagi wykorzystujace skfady wagonowe
1 Wroctaw — Onole — zestawione ze zmodernizowanych wagonow:
IC Chefmoriski P ) 1. Klasy, gastronomicznego, 111Arow,
— Czestochowa — Krakdw / M oo .
IC Malczewski Przemys 111Ainw i 2. klasy, pomijajace stacje:
S Miechow, Koztow, Koniecpol, Ozimek. V max
IC Wyspianski > 125 km/h na przewazajacym odcinku trasy
IC Siemiradzki
IC Mieszko Gdynia — Bydgoszcz — Pociggi wykorzystujgce skiady wagonowe
IC Blyskawica | Poznan — Wroctaw zestawione z nowych wagonéw, pomijajace
stacje: Czempin, Pelplin, Pruszcz Gdanski.
IC Baltyk Gdynia — Bydgoszcz — V max > 125 km/h na przewazajacym
Poznan odcinku trasy

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie Sieciowego Rozkladu Jazdy Pociagow (SRJP) 2015/2016 [11]

Nalezy wspomnieé, ze w latach 20162017 pociggom
TLK na trasie Wroctaw — Gdynia oraz w 2017 roku pocia-
gowi IC na trasie Warszawa — £.6dZ nadano kategorie EIE.
Wykorzystywaly one jednak starsze wagony, a wiec nie
spetnialy ww. ustalonych kryteriéw, totez nie zostaly
uwzglednione w tabeli 2. Sama oferta pociagdéw ruchowo-
-przyspieszonych zostala w praktyce rozszerzona, ale te
uruchamiane z wykorzystaniem elektrycznych zespoléw
trakeyjnych uruchamiano jako pociagi miedzywojewddzkie
pospieszne obstugiwane jednostkami elektrycznymi (MPJ).
W rzeczywistosci ten zabieg okazal sie czysto teoretyczny,
poniewaz w praktyce byly to dotowane pociagi miedzywo-
jewddzkie, wykorzystujace nowoczesny tabor i majace
ograniczong liczbe postojéw, wobec czego pasazerowie po-
nownie mogli odczué pozytywne zmiany na polskiej kolei.
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Rys. 2. Srednie predkosci maksymalne na wybranych liniach kolejowych w 2017 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK [16]

Oferte pociagéw ruchowo-przyspieszonych rozszerzono na
trasie Poznan — Wroclaw — Krakéw — Przemysl z trzema wa-
riantami odcinkéw na pdlnoc od Poznania: do Szczecina,
Kolobrzegu i Stupska. Predkosé jazdy do 125 km/h byla moz-
liwa juz na zdecydowanej wigkszosci najwazniejszych linii
kolejowych, a parametry techniczne na niektdrych miedzy-
wojewddzkich pozwalaly na jazde z predkoscig do 160 km/h.
Rysunek 2 przedstawia maksymalne predkosci na najwaz-
niejszych liniach kolejowych w 2017 roku w toku dynamicz-
nego rozwoju oferty pociagdw ruchowo-przyspieszonych.

Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze predkos¢ réwna
160 km/h i wiecej mogta by¢ osiggalna przy wyposazeniu
linii kolejowej w wurzadzenia Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ang. European Rail Traffic
Management System) — ERTMS. System ten pojawial sie do-
piero na pierwszych odcinkach sieci kolejowej Polski, w tym
na CMK, a w p6zniejszym czasie na magistrali E-30 w oko-
licy Wroctawia. Europejski System Sterowania Pociagiem
(ETCS) wchodzacy w sktad ERTMS musi by¢ obligatoryj-
nie zainstalowany na liniach wchodzacych w sklad sieci
TEN-T, a wiec przykladowo na magistralach takich jak:
E-20 (Kunowice — Terespol), E-30 (Zgorzelec — Medyka)
i E-65 (Zebrzydowice — Gdynia), o ktérych koniecznosci
dostosowania do europejskich standardéw pisze A. Massel
(2006) {171. W pbzniejszym czasie, juz w trakcie inwestycji
rozwojowych, o istotno$ci systemu wspomina réwniez
J. Engelhardt (2016) [18}. W rzeczywisto$ci pierwszymi
liniami, na ktérych system byl instalowany, byly: linia ko-
lejowa nr 4 (E-65 CMK na odcinku Zawiercie — Grodzisk
Mazowiecki), linie kolejowe nr 282 i 278 (E-30 na odcinku
Chojnéw — Zgorzelec) i linia kolejowa nr 9 (E-65 na odcin-
ku Warszawa — Gdynia) [19}.

W 2017 roku rozpisano kolejny przetarg na moderniza-
gje 335 wagondéw oraz zakup lokomotyw o maksymalne;
predkosci 160 km/h [20]. Pierwsze efekty opisanej moder-
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nizacji pojawily sie juz w rozkladzie jazdy 2018/2019 [21}.
W tym czasie liczne pociagi ruchowo-przyspieszone zaczely
kursowaé na nowych trasach, m.in.: Zielona Goéra —
Wroctaw — Warszawa, Jelenia Gora — Wroctaw — Warszawa
— Bialystok — Elk, Zakopane — Krakéw — 1.6dZ — Bydgoszcz
— Gdynia, a nastepnie takze na trasach Wroctaw — Rzeszéw
— Lublin i Krakéw — Wroclaw — Zielona Géra — Swinoujscie.
W latach 2016-2020, z wyjatkiem opisanego wyzej wyjat-
kowego 2017 roku, liczba pociagéw ruchowo-przyspieszo-
nych definiowanych jako dotowane pociagi EIE/EIJ po-
dwoila si¢, zwickszajac si¢ z 56 w 2016 roku do 120
w 2020. W rozkladzie jazdy 2020/2021 pociagi ruchowo-
-przyspieszone, kursujace dotad przez proteze koniecpol-
ska, zostaly przetrasowane na zmodernizowana trase
Krakéw — Katowice, co pozwolilo na ponowne wysokie
zainteresowanie polaczeniami miedzyregionalnymi w prze-
wozach miedzy tymi miastami i wykorzystanie dotad
uspionego potencjatu. Zgodnie z zalozeniami rozkladu jaz-
dy 2021/2022 liczba pociggdéw ruchowo-przyspieszonych
na tej trasie ma si¢c ponownie zwickszyé, co pozwala pro-
gnozowad utrzymanie rozwojowego trendu w zakresie tego
typu polaczeni.

Ewaluacja wptywu pociaggdw ruchowo-przyspieszonych

na popyt na pofaczenia kolejowe

W celu zobrazowania rosnacych z roku na rok mozliwo-
$ci pociagdw ruchowo-przyspieszonych przy przejazdach
na dalekie odleglosci warto opisa¢ ich wplyw na dzienng
dostepnosé transportowa w sposéb matematyczny. Jako
indykator powinna zosta zdefiniowana warto$¢ liczbowa
okreslajaca efektywno$¢ danych potaczen w zakresie mozli-
wosci przemieszczania si¢ w ciagu jednego dnia. Nastepnie,
zmiany wartosci wskaznika nastepowalyby wskutek zmian
w ofercie przewozowej, a w domysle pociagi ruchowo-przy-
spieszone i ich rozwéj mialyby przyczynic si¢ do zwigksze-
nia efektywnosci przemieszczania sie, a wiec i do wzrostu
warto$ci analizowanego wskaznika. Dobrym przedmio-
tem analizy moga by¢ trasy Wroctaw — Gdynia, Wroclaw
— Warszawa oraz Wroclaw — Przemysl, poniewaz zmiany,
jakie zaszly na tych trasach, wliczajac w to efekty moderni-
zacji infrastruktury, powinny przyczynic sie do zwiekszenia
mozliwosci podrézy w ciagu dnia, co — w domysle — mialby
ukazywac wskaznik.

Opisu mozliwosci pociagdw ruchowo-przyspieszonych
wraz z kolejnym rozkladem jazdy mozna dokonad réwniez
poprzez zastosowanie znormalizowanego wskaznika kole-
jowej efektywnosci dostepnosci (KED) okreSlajacego moz-
liwosci przewozowe pociggdw i ich wplyw na dzienna do-
stepnos¢ regionalna (Malysz, 2019) {22}. Zmodyfikowany
znormalizowany wskaznik nKED ma nastepujacy wzor:

nKED = 2 <d_f) <&>
d, t(m0 +m, + po)
gdzie:

d — odleglos¢ uwzgledniona w rozkladzie jazdy (km),
d,— odlegtos¢ fizyczna (w linii prostej, km),
t — czas jazdy (godz.),

wskaznik liczby godzin przyjazdu do celu
przed 14:00 (zaokraglany do pét godziny),
[Uwaga: godzina przyjazdu do celu o 14:00
w rozktadzie rocznym =>p = 0, p = 01,
modut liczby godzin odjazdu z miejsca wyjaz-
du od 8:00 (wedlug zasady podanej ponizej),
modut liczby godzin przyjazdu do celu od
14:00 (wedlug zasady podanej ponizej),
wskaznik liczby godzin przyjazdu do celu

po 14:00 (zaokraglany do pét godziny).
Uwaga: godzina przyjazdu do celu o 14:00 w rozkladzie
rocznym =>p = 0,p = 0.

pr_

b -

Formula ta stanowi pewne teoretyczne uproszczenie,
ktére pomija czynniki niezalezne, takie jak opdznienie oraz
dodatkowy czas przeznaczony na dotarcie na pociag, ktére
zostaly wziete pod uwage m.in. w bardziej ztozonym mode-
lu proponowanym przez J. Warg (2016), dotyczacym roz-
kladu jazdy i jego wplywu na komfort podrézy {23}
Utworzono go na podstawie analizy czynnikéw wzmacnia-
jacych atrakcyjnos¢ polaczenia (stymulant) oraz obnizaja-
cych jego jakos¢ (destymulant). Z perspektywy komfortu
podrézowania czas podrdzy stanowi bardzo istotny czynnik
decyzyjny, co zostalo sprawdzone w autorskich badaniach
ankietowych, jak i uzasadnione przez J. Warg (2016) oraz
potwierdzone badaniami T. Kunimatsu, Ch. HiraiiN. Tomii
(2012) {241. W najbardziej pozadanej sytuacji podréz po-
winna by¢ naturalnie jak najkrdtsza, a w miare mozliwosci
pozwalaé na powrét tego samego dnia. W przypadku dhuz-
szych podrézy jazda powinna rozpoczaé sie okolo 7:30 i za-
koriczy¢ okoto 14:00 (przed rozpoczeciem doby noclego-
wej). Godziny te nalezy uznac za optymalne przy tego typu
podrézach, jako ze sa one poparte przez dane dotyczace
najczestszej pory rozpoczecia podrézy, z uwzglednieniem
czasu doby noclegowej w podrézach turystycznych.
Ponadto stanowia one okolice srodka przedzialu uznanego
przez PKP PLK za priorytetowe w dowozach np. do pracy,
o czym piszg M. Kornaszewski i M. Sierocifiski (2016) {25}.
Godzinne odchylenie od 8:00 oznacza sytuacje, kiedy to na
srodku osi czasu znajduje si¢ godzina 8:00, a czas optymal-
ny trwa od 7:30 do 8:30, co pozwala 7 przyja¢ wartos¢ 1.
W przypadku przedzialéw od 6:30 do 7:30 oraz od 8:30 do
9:30 wartos$¢ 7 wynosi 2. Analogiczne zatozenia dotycza m,
i analizy czasu przyjazdu. Teoretyczny wzorzec opisujacy
pociag jadacy od 8:00 do 14:00 i przejezdzajacy 600 km
w czasie 6 godzin odpowiada wartosci nKED = 100.
Wskaznik w praktyce przyjmuje wartosci od 0 do nieskoni-
czonosci, przy czym wartosci powyzej 30 sa przypisywane
pociggom o stosunkowo szerokich mozliwo$ciach prze-
mieszczania sie w godzinach okreSlonych powyzej jako
optymalne.

Poréwnanie wartosci nKED dla porannych (tj. odjezdza-
jacych z Wroctawia miedzy 5:00 a 10:00) pociagéw rucho-
wo-przyspieszonych z Wroclawia odpowiednio do Gdyni,
Warszawy i Przemysla w rozkladach jazdy 2013/2014
(pierwszy etap modernizacji), 2016/2017 (etap najwicksze-
go wzrostu) i ostatniej edycji rozkladu jazdy, tj. 2020/2021

/
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Tabela 3 Tabela 4
Wskaznik nKED jako indykator rozwoju wybranych potaczen PKP Dobowa wymiana pasazerska na wybranych stacjach kolejowych
Intercity z Wroctawia w latach 2017-2019
nKED ‘ Pociag ‘ Kategoriaruchowa | d, | d |a, |m, m |a | t | nKED Dobowa wymiana pasazerska na stacjach kolejowych Zmiany w latach 2017-2019
WZORZEC 600|600 0|1 |1]0| 6 100,00 Stacja kolejowa 2017 2018 2019 A 2017-2019 (%)
Poznan Gtéwny 56 300 57 800 62 000 10,1%
WZORZEG 600 600/ 0 1|1 [0]6 100,00 |Wrociaw Giowny 53200| 58000| 57700 8,5%
Wroctaw — Gdynia Krakow Gtowny 45500 41100 42 300 -7,0%
2013/2014 | TLK Mieszko | po$pieszny (MPE) 430102 (1|07 37,05 Katowice 32 800 36 100 43000 31,1%
2016/2017 | IC Mieszko | ruch-przysp. (EIE) | 389 | 430 | 2 | 3 | 3 | 0| 5 | 26,05 Szczecin Gtowny 13900 | 14700| 15900 14,4%
2020/2021 | IC Mieszko | ruch-przy$p. (EIE) 4301222 |0]|5| 3908 Bydgoszcz Giéwna 12000 | 12300| 13400 11,7%
Wroctaw — Warszawa Rzeszéw Gtowny 6 600 7400 8600 30,3%
2013/2014 | TLK Baczynski | pospieszny (MPE) 31212220 7| 2157 Przemys$| Gtowny 3900 5100 5500 41,0%
2016/2017 | IC Konopnicka | pospieszny (MPE) 312121 )2|0)|5 ) 40,26 Irédto: Urzad Transportu Kolejowego [26], [27], [28]
IC Olerka ruch-przy$p. (ElJ) | 300 (408 (6 | 4 | 6 |0 |5 | 12,18
2020/2021 | IC Natkowska | ruch-przy$p. (EN) 4081212 |04 ] 5025 Dane w tabeli 4 Wskazuj@ na znaczne wzrosty w przy-
el ey (21 422141214 ]0]4] 224 padku stacji w wojewddztwie podkarpackim, gdzie pojawi-
: Wroctaw — Przemys| ly sie pociagi takie jak: IC Matejko, IC Malczewski i IC
2013/2014 | TLK Slazak__ | pospieszny (MPE) 45310118 181101 12400 rehoffer zapewniajace dojazd z Przemysla i Rzeszowa m.in.
2016/2017 :g S\;’;:;Z::Z :SE:S:Z;‘: EE:E; 434 2;2 2 ? z g ; 421?:71; do Poznanifl i S'zc.zecipa (przy jednocze§nej ofercie pociagow
2020/2021 | IG Wyspiariski | ruch-przysp. (EIE) ]2 1] 2|06 | asa EIP skladajacejsic z jednego polaczenia). Ponadto wyrazne

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP Intercity i PKP PLK

oraz teoretyczny wzorzec przedstawia tabela 3. Uwzgled-
nione zostaly réwniez kategorie ruchowe pociagéw zgodnie
z nomenklaturg PKP PLK, przy czym pociggi ruchowo-
-przyspieszone w znacznej wiekszosci przypadkéw sa okre-
slane jako EIE/EI].

Prezentowane, zwieckszajace sic w kolejnym okresie
wielko$ci wskaznika nKED wyraznie wskazuja na postep
na trasach Wroclaw — Warszawa i, przede wszystkim,
Wroctaw — Przemysl, gdzie rozwéj oferty pociagdw rucho-
wo-przyspieszonych zapewnil dogodne warunki przejazdu
miedzy odleglymi od siebie regionami Polski. Wysoka war-
tos¢ nKED =48 $wiadczy o tym, ze pociag IC Wyspiafiski
(numer 6300 w stron¢ Przemysla) pozwala na wyjazd
z Wroclawia w stosunkowo komfortowym czasie, okoto
6:30 i dojazd do Przemysla przed 12:30, z czasem jazdy
wynoszacym 6 godzin oraz mozliwie najkrétsza trasa.
Zachowane sa wiec czynniki ekonomiczne, m.in. dojazd na
miejsce przed rozpoczeciem doby noclegowej oraz podréz
w dogodnych godzinach. Podobny charakter maja w roz-
ktadzie jazdy 2020/2021 inne pociaggi ruchowo-przyspie-
szone: IC Mieszko (Wroclaw — Gdynia) i IC Nalkowska
(Zgorzelec — Bialystok przez Wroctaw i Warszawe) oraz
W mniejszym stopniu, z uwagi na bardzo wczesne godziny
odjazdu, IC Olerika (Wroclaw — Lublin przez Warszawe).

Za dowdd szczegdlnej roli pociagéw ruchowo-przyspie-
szonych jako stymulanta popytu mozna uznaé¢ dane doty-
czace wymiany pasazerskiej na stacjach kolejowych.
Niektore stacje kolejowe staly sie szczeg6lnymi beneficjen-
tami rozwoju siatki polaczeni tego typu. Tabela 4 przedsta-
wia zmiany w dobowej wymianie pasazerskiej na stacjach,
keére zaczely obstugiwaé nowe pociagi ruchowo-przyspie-
szone po 2015 roku. Tréjmiasto zostalo pominiete ze
wzgledu na brak mozliwosci wyznaczenia gléwnej stacji
kolejowej (rozdzielenie wymiany pomiedzy stacje: Gdynia
Gléwna, Gdansk Wrzeszcz i Gdansk Glowny).

wzrosty widoczne byly w Katowicach, ktére uzyskaly wiele
pociagéw IC obstugiwanych przez jednostki elektryczne
i sktady wagonowe. Jedynie w Krakowie byl widoczny spa-
dek, na co wplyw mogta mie¢ m.in. op6zniona moderniza-
¢ja magistrali E30 na trasie Krakéw — Katowice, a co za
tym idzie brak mozliwosci wykorzystania potencjalu na
przewozy na tym odcinku.

Dokladniejsza analiza popytu oraz jego zestawienie z po-
daza moze réwniez umozliwi¢ okreslenie pewnych prawidlo-
wosci dotyczacych wplywu pociagéw ruchowo-przyspieszo-
nych na sytuacje na kolei. Dane dotyczace prognozowanej
frekwencji w pociagach PKP IC pomagaja oceni¢ wielkos¢
popytu w danym dniu w podziale na trzy przedzialy wielko-
$ci: do 50%, od 50 do 90% i powyzej 90% zajetosci miejsc.
Autorskie badanie wykonane w okresie wakacji 2018 roku
pozwolilo oceni¢ role pociagéw ruchowo-przyspieszonych
w przewozach z Wroclawia ze stacji Wroctaw Glowny, okre-
slonej w 2018 roku jako tej o najwiekszej dobowej wymianie
pasazerskiej w Polsce. Dane te przedstawia tabela 5. Na pod-
stawie autorskiego wskaznika potencjatu polaczenia kolejo-
wego RCP (ang. Razl Connection Potential) obrazujacego po-
pyt i podaz miejsc, mozliwe bylo utworzenie rankingu
polaczed. Wzor na wskaznik jest nastepujacy:

P
RCP = ¢;s —Edzpl dd
gdzie:
RCP — wskaznik potencjalu polaczenia kolejowego,
¢— liczba wagonéw osobowych w i-tym badanym
pociagu,
s — $rednia liczba miejsc w wagonie (w badaniu przy-
jeto s=060),
a — $rednia prognozowana frekwencja w przedzialach:
a<50%v>50% <a<90%va<90%,
d — kolejne dni okresu od czerwcowej korekty rozkla-
du jazdy do kofica sierpnia,
p — liczba dni badanego okresu.
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Tabela 5
Ranking pociagéw PKP IC z Wroctawia ze wzgledu na teoretyczng
wielko$¢ potokéw pasazerskich latem 2018 roku

Lp. | Pociag Relacja C |S % RCP

1. |IC 6503 MIESZKO Wroctaw — Gdynia 11 72,8% |480,3
2. | IC 5602 MIESZKO Gdynia — Wroctaw 11 63,9% | 4214
3. |IC 3806 MALCZEWSKI | Przemys| — Kotobrzeg 9 75,1% | 405,7
4. | 1C 3810 MATEJKO Przemys| — Swinouj$cie 8 79,4% | 3811
5. | IC 1617 KONOPNICKA | Biatystok — Wegliniec 8 75,6% | 362,9
6. | IC 8310 MATEJKO Swinoujscie — Przemys| 8 74,7% | 358,4
7. |IC 1613 ORZESZKOWA | Bialystok — Jelenia Gora 8 72,1% | 346,1
8. | 1C 5601 HEWELIUSZ Gdynia — Wroctaw 7 78,0% |327,5
9. |IC 6501 HEWELIUSZ | Wroclaw — Gdynia 7 77,3% | 324,6
10. | TLK 48190 PIRAT g'v‘;:f]gﬂjg'cﬁ‘;a ~ICELEEY 12 | |441% |3177
11. | IC 8308 MEHOFFER Szczecin — Przemys| 7 73,0% |306,5
12. | TLK 84190 PIRAT Kotobrzeg — Bielsko-Biata 12 38,9% | 280,2
13. | IC 6300 WYSPIANSKI | Wroctaw — Przemys| 8 58,0% |278,6
14. | IC 6112 ORZESZKOWA | Jelenia Gora — Bialystok 8 56,0% |268,9
15. | IC 6118 SLEZA Wroctaw — Warszawa 8 55,7% | 267,6
16. | IC 3808 MEHOFFER | Przemysl — Szczecin 7 62,4% | 2619
17. | IC 56102 PIAST Gdynia — Wroctaw 7 62,0% | 260,2
18. | IC 6116 KONOPNICKA | Wegliniec — Biafystok 8 54,0% | 259,1
19. | IC 6114 SLOWACKI Wroctaw — Warszawa 8 52,0% | 249,7
20. | TLK 83198 WOLIN Swinoujécie — Krakow 13 30,6% | 2387

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP Intercity [29]

Wskaznik RCP teoretycznie opisuje mozliwa dzienna
érednia liczbe podréznych w danym pociagu. Srednio nie-
mal 500 podréznych korzystalo z pociagu IC Mieszko w re-
lacji Wroctaw — Gdynia, a popyt na przejazdy byt zobrazo-
wany niejednokrotnym dostosowaniem podazy miejsc
poprzez wydluzenie sktadu pociggu dzicki dodatkowym
wagonom. Sposréd dwudziestu najpopularniejszych pocia-
géw PKP IC obslugujacych stacje o najwickszej wymianie
pasazerskiej w 2018 roku, a wiec Wroctaw Gléwny, w okre-
sie zwickszonego ruchu pasazerskiego w sezonie wakacyj-
nym, 80% stanowily pociagi ruchowo-przyspieszone.
Obstugiwaly one réwniez inne stacje o wyraznym wzro$cie
liczby pasazeréw, np.: Bydgoszcz Gléwna, Rzeszéw Gléwny,
Przemysl Gléwny i Szczecin Gléwny, jak i stacje Poznan
Gléwny, bedaca éwcezesnie druga w Polsce pod wzgledem
wymiany pasazerskiej. Podobne badanie dla obszaru calej
Polski wykonano w okresie miedzy druga a trzecia korekta
rozkladu jazdy 2021 roku, tj. od 13 czerwca do 29 sierpnia
2021 roku z zachowaniem ww. zalozen. Teoretyczne potoki
w pociagach ruchowo-przyspieszonych, takich jak IC
Malczewski (szczegblnie w relacji Kolobrzeg — Krakéw),
byly wyzsze anizeli w pociagach EIP. Ponadto od 26 czerw-
ca 2021 roku sprzedawane byly bilety na miejsca stojace
(co, ze wzgledu na pandemie Covid-19, bylo wczesniej
ograniczone), zatem mozna twierdzié, ze wielko$¢ potokow
w tych pociagach mogla by¢ istotnie niedoszacowana.
Z wieloletnich obserwacji prognoz frekwencji w pociagach
PKP Intercity wynika, ze pociagi na trasach: Szczecin —
Wroctaw, Przemysl — Poznan, Wroctaw — Gdynia oraz calej
trasie Przemysl — Szczecin charakteryzowaly si¢ prognozo-
wana bardzo wysoka frekwencja przez co najmniej pig¢ dni
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Rys. 3. Liczba podroznych PKP IC w latach 2011-2020
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego [30]

w tygodniu, a jednoczesnie zestawiane byly ze sktadéw wa-
gonowych mogacych przewiezé ponad 300 pasazerdw
w wagonach 2. klasy. To stawialo je pod wzgledem poten-
gjalu na réwni z pociggami EIP, m.in. na trasie Krakéw —
Warszawa — Gdynia, a nawet niejednokrotnie wymagane
byto dotaczenie dodatkowych wagonéw do ich skladéw.

Biorac pod uwage wyniki prognoz frekwencji, jak i zna-
ny potencjal ludnoSciowy tras Przemy$l — Szczecin
i Wroctaw — Gdynia, istnieja uprawnienia do twierdzenia,
iz pociagi ruchowo-przyspieszone mialy znaczacy wklad
w zwiekszenie ogdlnej liczby pasazeréw polskiej kolei mie-
dzyregionalnej. Rozwéj polaczent tego typu mial miejsce
wraz ze wzrostem liczby podréznych w pociagach PKP IC,
co obrazuje rysunek 3.

Wskutek pandemii Covid-19 pozytywny trend zostat
zahamowany, lecz rozwdj oferty pociagéw ruchowo-przy-
spieszonych ciagle nastepuje. Szczegélowy raport UTK
na temat wplywu pandemii pokazuje, ze pasazerowie sg
sklonni do powrotnego korzystania z oferty polaczen ko-
lejowych, o czym Swiadcza dane z wrzes$nia 2020 roku, gdy
liczba pasazeréw stanowita 75% tej z analogicznego okresu
w 2019 roku, przy wielkosciach rzedu 25% liczby pasaze-
réw w przypadku poréwnan dla kwietnia 2019 i 2020 roku
[311. Rok 2021 potwierdzil te przypuszczenia, a pociagi
generalnie odznaczaly si¢ wysoka frekwencja. Po zakonicze-
niu remontu magistrali Krakéw — Katowice trasa ta zosta-
ta wlaczona w cigg Przemysl — Wroclaw, co pozwolilo na
uruchomienie takich pociagéw w kierunku Wroclawia
przez Katowice. Zwickszenie efektywnosci polaczed mie-
dzyregionalnych wynika przede wszystkim ze skréconego
czasu podrézy, a wiec posrednio z efektéw modernizacji
infrastruktury kolejowej. Efektywno$¢ decyduje z kolei
o popycie, na ktéry skladaja sie ponadto inne czynniki,
w tym liczne trudno mierzalne czynniki miekkie, np.
komfort podrézy. Ponadto istotng role odgrywaja czynni-
ki psychologiczne dotyczace rozkladu jazdy, m.in. mini-
malne skrécenie czasu podrézy przyktadowo wynoszacego
3 godziny i 5 minut do 2 godziny i 55 minut, powodujace
wyrazny wzrost zainteresowania polaczeniem bez inwe-
stycji w infrastrukture badz tabor, lecz z redukcjg liczby
zatrzyman pociggdw. Zabieg ten jest bardzo charaktery-
styczny dla pociagéw ruchowo-przyspieszonych urucha-
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mianych od rozkladu jazdy 2020/2021, kiedy to niektére
pociagi pokonywaly trase Wroctaw — Krakéw w czasie
2 godzin 55 minut, a wigc o godzine krécej niz w zaloze-
niach rozktadu jazdy 2019/2020. Bylo to mozliwe dzieki
ograniczeniu liczby postojéw do najwazniejszych weztéw.
Podobne zatozenia dotycza pociagu IC Heweliusz na tra-
sie Wroctaw — Poznan, ktéry w rozkltadzie jazdy 2021/2022
ma przewidziany tylko jeden post6j w Lesznie. Umozliwia
to skrécenie czasu jazdy na tym odcinku do 1 godziny i 20
minut, co stanowi przyspieszenie podrézy o niemal 50%
w poréwnaniu do rozkladu jazdy 2019/2020. Pomimo ze
w rozkladzie jazdy pociaggi ruchowo-przyspieszone nie za-
wsze sg oznaczane kategorig ruchowa EIE lub EIJ, to ich
obecnosé w ofercie jest zauwazalna i wskutek dalszych
modernizacji linii kolejowych (m.in. na trasach Poznan —
Szczecin i Zielona Géra — Poznafl) moga powstac kolejne
tego typu polaczenia. Nalezy wiec spodziewac sie, ze po-
ciagi ruchowo-przyspieszone bedg nadal jedng z najwaz-
niejszych stymulant popytu na przewozy, ktéra skutecz-
nie moze w dalszym ciagu zacheca¢ do wyboru pociagu
jako sposobu sprawnego przemieszczaniu sie miedzy re-
gionami.

Przyszto$¢ pociagdw ruchowo-przyspieszonych
w ofercie potaczen migdzyregionalnych
Pomimo ze w rozkladzie jazdy pociagi ruchowo-przyspie-
szone nie zawsze sg oznaczane kategoria ruchowa EIE lub
EIJ, to ich obecnosé¢ w ofercie jest wyrazna i wskutek dal-
szych modernizacji linii kolejowych moga powstac kolejne
tego typu polaczenia. Nalezy spodziewaé sie, ze beda one
w dalszym ciagu jedng z najwazniejszych stymulant popy-
tu na przewozy, ktéra skutecznie moze zachecaé do wybo-
ru pociagu jako sposobu sprawnego przemieszczaniu si¢
miedzy regionami. Jednakze w prognozach konieczne jest
uwzglednienie innych dotad niewymienianych czynnikéw,
jak konkurencja dla PKP IC ze strony innych przewozni-
kéw, uktad kategorii handlowych oraz plany inwestycyjne
zwigzane z Centralnym Portem Komunikacyjnym (CPK).
Pierwszy z czynnikéw konkurencyjnosci dotyczy glow-
nie rozwoju oferty przewoznikéw zagranicznych, m.in.
czeskich Leo Express i Regiojet. O ile Leo Express w prak-
tyce obstugiwal juz pojedyncze polaczenia z Krakowa do
Pragi, o tyle Regiojet planuje stanowi¢ istotna konkuren-
¢je dla PKP IC w polaczeniach krajowych i miedzynarodo-
wych. Cheé ekspansji czeskiego przewoznika na polski ry-
nek moze zacheci¢ polskich zleceniodawcéw polgczen
petniacych funkcje publiczne do uatrakcyjniania oferty
w celu utrzymania popytu. Nalezy przypuszczal, ze kon-
kurencja moze pojawic si¢ na tych trasach, na ktérych po-
pyt juz jest najwiekszy, a wiec z Warszawy w kierunku
Krakowa, Tréjmiasta, Gérnego Slaska i Poznania, ale tak-
ze Przemysl — Wroctaw oraz Wroctaw — Poznan — Gdynia.
Jesli na trasach z Warszawy przewaznie odpowiedzig na
popyt sg komercyjne pociagi kategorii EIC i EIP, to przy-
kltadowo trase Przemysl — Wroclaw obstuguja w znacznej
mierze pociggi ruchowo-przyspieszone. Skrécenie czasu
podrézy byloby na tej trasie mozliwe poprzez dalsze ogra-
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niczenie postojéw m.in. na odcinku Przemysl — Krakow,
a takze inwestycje infrastrukturalne (szczegélnie na odcin-
ku Gliwice — Opole). Nie jest jednak wykluczone, ze szyb-
kie potaczenie Podkarpacia np. z Pomorzem bedzie realizo-
wane takze przez pociagi komercyjne, ktére jednak nie
powinny zastapi¢ uruchamianych juz pociagéw ruchowo-
-przyspieszonych, a stanowi¢ jedynie uzupelnienie oferty.
Juz przyklad pociagu IC Heweliusz z trasy Wroclaw —
Gdynia pokazuje, ze mozliwe jest wyrazne skrécenie czasu
podrézy poprzez pominiecie postojéw w  Obornikach
Slaskich, Zmigrodzie, Rawiczu i Kocianie na odcinku
Wroctaw — Poznan. Jednakze dalsze ograniczanie postojow
w drodze do Gdyni byloby dyskusyjne ze wzgledu na we-
zlowy charakter niektérych stacji jak: Inowroclaw,
Laskowice Pomorskie i Tczew. Pomijanie Gniezna i Mogilna
nie przyczyniloby sie do dalszego znacznego skrécenia cza-
su jazdy, a jednoczesny brak postoju na weztach ograni-
czalby mozliwosci danego potaczenia. Wobec tego rowniez
w tym przypadku nie nalezy zastepowad pociagéw rucho-
wo-przyspieszonych przez pociggi komercyjne o wyraznie
ograniczonej liczbie postojow. RegioJet jednak nie planuje
wejscia na ww. trasy przez Wroclaw z wyjatkiem pociagu
do Warszawy przez Katowice, ktéry moze szczegélnie
konkurowa¢ z pociagami EIP miedzy Gérnym Slaskiem
i Warszawa [32}. Warto ponadto zaznaczy¢ cheé urucha-
miania pociagéw komercyjnych przez Koleje Dolnoslgskie
w relacjach Wroclaw — Swinoujécie oraz Glogéw —
Zakopane o bardzo ograniczonej liczbie postojéw i przewi-
dywanym wyraznie krétszym czasem podrézy. Szczegélnie
w przypadku pierwszej z relacji czas jazdy mialby zamkna¢
sie w okolo 5 godzinach, co jest czasem o okoto 45 minut
krétszym od najszybszego pociggu PKP IC na trasie
Wroctaw — Zielona Géra — Szczecin — éwinoujécie [33}].
Na niej jednak pociagi nie osiagaja predkosci maksymalne;j
powyzej 125 km/h, co prawdopodobnie byloby wymagane
w przypadku rozkladu jazdy proponowanego polaczenia
Kolei Dolnoslaskich. Mimo wszystko znaczenie tego pola-
czenia byloby jedynie dorazne w celu obstugi dodatko-
wych potokéw pasazerskich w wakacje, a konkurencja dla
pociagéw PKP IC w ciggu roku nie bylaby znaczgca. Stad
konkurencja w postaci planowanych potaczen innych prze-
woznikéw nie powinna, wedlug planéw na 2022 rok, mie¢
wickszego wplywu na oferte pociagéw PKP IC.

Inng determinantg obecno$ci pociggéw ruchowo-
-przyspieszonych w rozkladzie jazdy moze by¢ organiza-
cja potaczen kolejowych wobec realizacji koncepcji CPK.
Zgodnie z informacjami podawanymi przez Ministerstwo
Infrastruktury na sieci CPK rozwazane jest uruchamianie
pociagéw kategorii: biznesowej InterCity (IC), ekono-
micznej InterRegio (IR) oraz ekspreséw regionalnych
(RE) [34}. Wobec powyzszego, jezeli kategorie pociagdw
uruchamianych przez PKP IC i PolRegio zostang na sieci
CPK i PKP PLK ujednolicone, trudno bedzie okresli¢, do
ktérego segmentu zostana przypisane pociagi ruchowo-
-przyspieszone. Kategoria biznesowa moze by¢ tozsama
z komercyjnymi pociggami EIC i EIP, natomiast ekono-
miczna z pociggami dotowanymi z wieksza liczbg posto-
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jow (okreslonymi w rozkladzie jazdy jako MPE i MPJ).
Wobec tego wskazane byloby utworzenie kategorii po-
sredniej, w ktdrej znalazlyby sie wylacznie pociagi rucho-
wo-przyspieszone. By¢é moze stuszne byloby zaplanowane
kategorii Express (EX) dla pociagéw komercyjnych, IC
dla pociagéw ruchowo-przyspieszonych oraz IR dla po-
ciagdw miedzywojewddzkich o wigkszej liczbie postojow.
W takiej koncepcji pociagi ruchowo-przyspieszone byly-
by tozsame z pociggami kategorii IC, mialyby ograniczo-
na liczbe postojéw, wykorzystywalyby nowy i zmoderni-
zowany tabor, ale cena biletéw na przejazd nimi bylaby
odpowiednio nizsza poprzez dotacje z budzetu padstwa.
Moglyby one dalej pelni¢ swojg funkcje zachecania do ko-
rzystania z modernizowanej polskiej kolei, gdzie gtow-
nym czynnikiem bylby skrécony czas podrézy. Oczywiscie
w takiej koncepcji wskazane jest odpowiednie wywazenie
cech charakterystycznych dla pociagéw EX, IC i IR.
Pociagi EX powinny wyrdzniaé sie szczegdlnie krétkim
czasem podrézy i bardzo wysokim komfortem podrézo-
wania tak, aby pociagi IC nie stanowily pierwszego wy-
boru w podrézach biznesowych wymagajacych dojazdu
na okreslona pore. Z kolei rolg pociagéw ruchowo-przy-
spieszonych powinno by¢ zapewnienie dogodnego dojaz-
du dla mozliwie najwigkszej liczby oséb bez ograniczen
ekonomicznych. Stad wskazane jest, aby pociagi rucho-
wo-przyspieszone nie byly dedykowane tylko sektorowi
biznesu jako planowana kategoria IC ani nie byly celowo
spowalniane poprzez tworzenie wickszej liczby postojéw,
jak mozliwe jest to w przypadku pociggéw kategorii IR.
W celu utrzymania ich efektywnosci nalezy zachowaé ich
charakterystyczne cechy i zadba¢ o to, aby byly one wy-
réznione jako oddzielna kategoria handlowa.

Wraz z dalszym rozwojem infrastruktury kolejowej
w Polsce nalezy oczekiwaé pojawienia sie pociagdéw rucho-
wo-przyspieszonych m.in. na trasach: Szczecin — Gdarsk
— Olsztyn — Bialystok, Wroctaw — Zielona G6éra — Szczecin,
Zielona Géra — Poznan — Olsztyn i Rzesz6w — Lublin —
Warszawa. W 2022 roku tylko na tej ostatniej trasie kur-
suja pociagi ruchowo-przyspieszone obstugiwane przez
jednostki elektryczne Pesa Dart. Nalezy spodziewaé sie
jednak, ze poprawa przepustowosci linii kolejowej nr 202
na Pomorzu powinna przyczyni¢ si¢ do przyspieszenia
i mozliwosci uruchomienia pociggdéw ruchowo-przyspie-
szonych ze Szczecina w kierunku Tréjmiasta. Dalej po-
przez ewentualne modernizacje, w tym elektryfikacje tra-
sy Elk — Korsze, mozliwe byloby skrécenie czasu podrézy
z Olsztyna do Bialegostoku, co w rezultacie umozliwiloby
pociagu ruchowo-przyspieszonego relacji
Szczecin — Bialystok (polaczenie obecnie realizowane
przez pociag IC Rybak). Wspomniana Magistrala
Nadodrzanska réwniez stanowi trase, ktéra moze by¢ wy-
korzystywana przez pociagi ruchowo-przyspieszone np.
w relacji Wroclaw — Swinoujécie. Podobnie moze wygla-
dacd trasa z Zielonej Géry do Olsztyna przez Poznan, gdzie
zapewniona jest juz dobra przepustowo$¢, a czas jazdy
moze réwniez jeszcze zostal skrécony. Jednak wciaz ist-
nieja pewne fragmenty sieci kolejowej, na ktérych pociagi

utworzenie

ruchowo-przyspieszone bez przeprowadzenia gruntow-
nych modernizacji moga nie by¢ uruchamiane. Sa to m.in.
trasy Poznaii — Bialogard oraz Poznad — Ostrow
Wielkopolski — Lubliniec. Pierwsza z tras ma bardzo duzy
potencjal, ktéry jednak nie moze by¢ wykorzystany ze
wzgledu na jednotor na znacznym jej odcinku oraz niska
predkosé szlakowa. Linia kolejowa nr 272 przez Ostréw
Wielkopolski stanowi z kolei mniej uczeszczang trase al-
ternatywna dla ciagu Katowice — Poznafi z pominigciem
Wroclawia, nie pozwalajac na jazde z predkoscia ponad
125 km/h, skad skrécenie czasu podrézy mogloby byé
problemowe. Niemniej jednak newralgiczne trasy, na kt6-
rych pociagi ruchowo-przyspieszone wedlug stanu na
2022 rok nie mialyby uzasadnienia, stanowia wyrazna
mniejszo$¢ wsréd najwazniejszych linii kolejowych sieci
PKP PLK.

Podsumowanie i wnioski

Pociagi ruchowo-przyspieszone pozwolily na zmiane ne-
gatywnego wizerunku kolei w Polsce. Przez wiele lat
kojarzona byta z wysluzonymi wagonami, dlugim cza-
sem jazdy i malo komfortowymi warunkami podrézy.
Wskutek prowadzonych inwestycji infrastrukturalnych
oraz modernizacji taboru komfort podrézowania w la-
tach 2014-2016 wyraznie poprawil sie, a w nastepnych
latach utrwalil, co pozwolito na wyrazny wzrost popytu
na przewozy pasazerskie. Pociagi dotowane z budzetu
panstwa sa ekonomicznie dostepne dla wielu oséb, gdyz
cena biletu jest zblizona do tej obowiazujacej dawniej,
w czasach bardzo szerokiej oferty pociagdéw pospiesz-
nych. Analizujac wspétzaleznosé miedzy rozwojem tego
typu polaczefi, wzrostem liczby pasazeréw pociagéw PKP
Intercity oraz wzrostem wielkos$ci wymiany pasazerskiej
na najwiekszych stacjach, jak i wielkoscig potokéw w po-
ciagach ruchowo-przyspieszonych, nalezy stwierdzié, ze
pociagi ruchowo-przyspieszone staly si¢ istotna stymulan-
ta popytu na miedzyaglomeracyjne potaczenia pasazerskie
w drugiej polowie drugiej dekady XXI wieku, a wraz z ich
rozwojem (wspieranym rowniez przez rownolegly rozwd;
oferty pociagéw EIP) nastepowal ogélny wzrost zaintere-
sowania oferta pociagdw miedzyregionalnych. Generalnie
obstuguja one wiele stacji, na ktérych nastapit wyrazny
wzrost wymiany pasazerskiej. Odznaczaja si¢ takze bar-
dzo wysoka frekwencja w poréwnaniu do innych polaczen
o nizszym poziomie komfortu i wickszej liczbie postojow.
Moga takze by¢ gléwnym czynnikiem przyciagajacym
nowe rzesze pasazerdw, dotad niekorzystajacych z kolei
pasazerskiej. Wobec przedstawionych zaleznosci wskaza-
ne jest wyrdznienie pociggéw ruchowo-przyspieszonych
w literaturze naukowej jako rodzaju polaczen dostepnych
dla wielu potencjalnych podréznych, ktére stymulujg
popularnosé transportu kolejowego i przyczyniaja si¢ do
ogblnego renesansu polskiej kolei. W dobie promowa-
nia przyjaznego dla $rodowiska transportu publicznego
nalezy oczekiwal dalszego rozwoju oferty tego rodzaju
polaczen stanowiacych dostepna na szeroka skale ustuge
publiczna zachecajaca do podrézy i utrwalajaca przyjazny
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wizerunek kolei, bedacy efektem prowadzonych juz od
ponad dziesieciu lat dzialani inwestycyjnych w tym obsza-
rze transportu publicznego.

Literatura

1. VagonWeb, Historyczne zestawienia pociggiw, 2003, https://www.
vagonweb.cz/razeni/index.php?rok=2003, (dostep: 20.05.2021).

2. Twoje Linie Kolejowe, PKP Intercity, https://www.intercity.
pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/nasze-pociagi/o-marce-tlk.
html (dostep: 20.05.2021).

3. Tanie linie kolejowe” — rewelacyjna oferta PKP, https://www.
wirtualnemedia.pl/artykul/tanie-linie-kolejowe-rewelacyjna-
-oferta-pkp/ (dostep: 20.05.2021).

4. Komornicki T., Dostgpnosé transportowa Polski Zachodniej. Analiza
uwzgledniajqca enropejskq polityke TEN oraz korytarze o charakterze
ponadregionalnym wigzqce makroregion 2 terytorium eurvopejskim i po-
prawiajqce dostepnosc transportowg wszystkich oSrodkdw powiatowych
(ckspertyza), IGiPZ PAN, Warszawa 2011.

5. Rosik P, Kowalczyk K., Rozwdj infrastruktury drogowej i kolejo-
wej a przesunigcie modalne w Polsce w latach 2000-2010,1GiPZ
PAN,Warszawa 2015.

6. Koziarski S.M., Polska w systemie transportowym Unii
Europejskiej. Inwestycje infrastrukturalne, Studia i Monografie,
512, Uniwersytet Opolski, Opole 2014.

7. Goliszek S., Przejazdy kolejg po Polsce w 2011 1. — pordwnanie wedtug
kategorii pociggow, ,Przeglad Komunikacyjny”, 2015, nr 1.

8. Modernizacja 150 wagoniw dla PKP Intercity S.A. (Etap 1),
Baza Wagonéw, http://bazawagonow.pl/wagony150.html
(dostep: 19.03.2021).

9. Modernizacja 68 wagoniw dla PKP Intercity S.A. (Etap 1), Baza
Wagondw, http://bazawagonow.pl/wagony68.html (dostep:
19.03.2021).

10. Instrukcja o rozkladzie jazdy pociggiw, PKP Polskie Linie

Kolejowe,  https://www.plk-sa.pl/files/public/user upload/

pdf/Akty prawne i przepisy/Instrukcje/Wydruk/

Instrukcja Ir-11 18 12 2015 .pdf.

Steciowy Rozklad Jazdy Pociggiw, 2014/2015-2020/2021,

www.portalpasazera.pl.

12.Blisko 6 mln pasazeréw wiecej! PKP Intercity podsumowuje
2015 rok, https://www.intercity.pl/pl/site/o-nas/dzial-prasowy/
aktualnosci/blisko-6-mln-pasazerow-wiecej-pkp-intercity-
podsumowuje-2015-rok.html (dostep: 22.03.2021).

13. Mapa linii kolejowych w Polsce. Maksymalne predkosci rozkladowe
na liniach znaczenia paiistwowego, Stan na 2010 rok, htep://logi-
stykakolejowa.pl/predkosci H 04.pdf (dostep: 18.03.2021).

14. Mapa linii kolejowych zarzqdzanych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe, Maksymalne predkosci rozkladowe na eksploatowa-
nych liniach kolejowych. Stan na 01.07.2015 r., www.plk-sa.
pl/files/public/user_upload/pdf/Mapy/2015 07 13 mapa_
predkosci_linie ILK RW.pdf (dostep: 18.03.2021).

15. Jurkowski W, Smolarski M., Proteza koniecpolska jako stymu-
lanta rozwoju transportu kolejowego, , Przeglad Komunikacyjny”,
2017, R. 72, nr 4.

16. Mapa linii kolejowych zarzqdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe,
Maksymalne predkosci rozkladmwe na eksploatowanych liniach kolejo-
wych. Stan na 31.12.2016 r., www.plk-sa.pl/files/public/user
upload/pdf/Mapy/2017 04 13 mapa predkosci linie ILK
RW.pdf (dostep: 18.03.2021).

17.Massel A.,Rozwij sieci TEN-T w Polsce, , Technika Transportu
Szynowego”, 2016, nr 23.

18.Engelhardt J., NIK i Pendolino. Gdzie sens, gdzie logika,
»Przeglad Komunikacyjny”, 2016, nr 4.

19. Krajowy plan wdrazania technicznej specyfikaci interoperacyjnosci
WSterowanie”, Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa
Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa, https://www.utk.gov.pl/

1

—

12

download/1/48211/KrajowyPlanWdrazaniaTechnicznej
SpecyfikacjilnteroperacyjnosciSterowaniezczerwca2.pdf (dostep:
23.03.2021).

20. Aktualne inwestycje realizowane w ramach Programn Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020, PKP Intercity, hteps://
www.intercity.pl/pl/site/o-nas/o-firmie/ue-dla-pkp-ic/trwajace-
-inwestycje.html (dostep: 22.03.2021).

21. Modernizacja 335 wagonéw dla PKP Intercity S.A. (Etap 1),
Baza Wagondw, http://bazawagonow.pl/wagony4.html (do-
step: 19.03.2021).

22.Malysz M., Rola porannych polgczert kolejowych w ksztattowanin
przestrzennej dostgpnosci regiondw, , Transport Miejskii Regionalny”,
2019, nr 7.

23.Warg J., Timetable evaluation with focus on quality for travellers.
Licentiate Thesis in Transport Science, Royal Institute of
Technology, Stockholm 2016.

24.Kunimatsu T., Hirai Ch., Tomii N., Train Timetable Evaluation
Srom the Viewpoint of Passengers by Microsimulation of Train
Operation and Passenger Flow, Electrical Engineering in Japan,
2012, Vol. 181, No. 4.

25.Kornaszewski M., Sierocifski M., Proces przygotowania rozkta-
dut jazdy pociggow, ,Autobusy: technika, eksploatacja, systemy
transportowe”, 2016, nr 12.

26. Wymiana pasazerska na stacjach w Polscew 2017 r., Urzad Transportu
Kolejowego,  https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opr-
acowania-urzedu-tran/1493 1, Wymiana-pasazerska-na-stacjach-
w-Polsce-w-2017-r.html (dostep: 22.03.2021).

27. Wymiana pasazerska na stacjach w Polsce w 2018 ., Urzad
Transportu  Kolejowego,  https://utk.gov.pl/download/1/
52195/Wymianapasazerska-Daneostacjach2018dane  geo-
graficzneliniekolejowe.xlsx (dostep: 22.03.2021).

28. Wymiana pasazerska w 2019 r., Urzad Transportu Kolejowego,
https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-formularze/opracowania-
-urzedu tran/16623,Wymiana-pasazerska-w-2019-r.heml (do-
step: 22.03.2021).

29. Prognoza frekwencii w pociggach PKP Intercity, https://www.in-
tercity.pl/pl/site/dla-pasazera/informacje/frekwencja.html
(dostep: regularny w latach 2018-2021).

30. Przewozy Pasazerskie, Dane eksploatacyjne, Urzad Transportu
Kolejowego, https://dane.utk.gov.pl/sts/przewozy-pasazer-
skie/dane-eksploatacyjne/18289,Przewozy-pasazerskie.html
(dostep: 24.11.2021).

31. Wphw pandemii COVID-19 na rynek kolejowy w 2020 ., Urzad
Transportu  Kolejowego, https://utk.gov.pl/pl/dokumenty-i-for-
mularze/opracowania-urzedu-tran/16878,W plyw-pandemii-
COVID-19-na-rynek-kolejowy-w-2020-r.html(dostep:
24.11.2021).

32. Powiadomienie RegioJet a. s. o planowanych nowych krajowych
ustugach pasazerskich na trasie Wrocltaw Glowny — Warszawa
Wschodnia — Wroctaw Gléwny, Urzad Transportu Kolejowego,
hteps://utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastruktur/dostep-do-infra-
struktu/otwarty-dostep-krajowyhttps://utk.gov.pl/pl/dostep-
-do-infrastruktur/dostep-do-infrastruktu/otwarty-dostep-krajo-
wy/powiadomienia/17686,Powiadomienie-RegioJet-a-s-o-plano
wanych-nowych-krajowych-uslugach-pasazerskich-.html

33. Powiadomienie Kolei Dolnoslaskich S.A. o planowanych no-
wych krajowych ushugach pasazerskich na trasie Wroclaw
Gléwny — Swinoujscie i w relacji powrotnej, Urzad Transportu
Kolejowego,  https://utk.gov.pl/pl/dostep-do-infrastrukeur/do-
step-do-infrastruktu/otwarty-dostep-krajowy/powiadomienia
/17794, Powiadomienie-Kolei-Dolnoslaskich-SA-o-
planowanych-nowych-krajowych-uslugach-pas.html

34.CPK: Plany duzych inwestycji kolejowych w Lédzkiem,
»Rynek Lotnicz"y, https://www.rynek-lotniczy.pl/mobile/cpk-
plany-duzych-inwestycji-kolejowych-w-lodzkiem-6634.html



N TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01-02 2022

KINGA MARKOWSKA

lic., studentka studiéw magister-
skich, Akademia Nauk Stosowa-
nych w Koninie, ul. Przyjazni 1,
62-510 Konin, e-mail:
kingamarkowska98@gmail.com

|dentyfikacja i ocena utatwien
oraz utrudnien w korzystaniu

Z transportu zbiorowego w Koninie
przez osoby o ograniczonej mobilnosci'

Streszczenie: W artykule opisano wyniki badai opinii 0séb z ograniczo-
na mobilnoscia, mieszkajacych w Koninie i jego okolicach, na temat ula-
twiel i utrudnielt wystepujacych podczas korzystania przez nich z miej-
skiego transportu. Badanie dokonano na podstawie ankiety bezposredniej
(wywiad z uzytkownikami transportu) oraz droga mailowa czy poprzez
ankiety wysylane za pomoca mediéw spolecznych. Wybér tego rodza-
ju badania wynikal z przeprowadzania go w listopadzie i grudniu 2020
roku, czyli w czasie, kiedy zaréwno w Polsce, jak i na calym $wiecie trwala
pandemia koronawirusa. Spowodowalo to utrudnienia w bezposrednim
przeprowadzeniu badania problemu, dlatego w wigkszosci ankiety byly
realizowane przy uzyciu Internetu.

Stowa kluczowe: transport miejski, transport zbiorowy, ograniczona
mobilnos¢.

Wprowadzenie

W Koninie, na 31 grudnia 2019 roku, mieszkaly 73 522
osoby, z czego 52,8% byly to kobiety, a 47,2% — mezczyz-
ni. Sredni wiek mieszkaticéw wynosil 44,4 lata. W ciagu
ostatnich 10 lat (2009-2019) liczba oséb w wieku popro-
dukcyjnym wzrosta 0 44% (z 13 420 w 2009 do 19 270
w 2019). Natomiast liczba 0sé6b w wieku produkcyjnym
zmalata 0 19% ( z 55 127 w 2009 do 44 800 w 2019)°.
Wzrost liczby 0s6b starszych wsréd mieszkadcéw miasta
powoduje, ze to wlasnie ich liczba jest jednym z najbardziej
istotnych elementéw majacych wplyw na funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego. Osoby starsze stano-
wia najliczniejsza liczng grupe wéréd oséb z ograniczong
mobilnoscia w Koninie.

Charakterystyka uzytkownikéw miejskiego
transportu zbiorowego o ograniczonej mobilnosci
Pojecie ograniczonej mobilnosci w gléwnej mierze jest
faczone z osobami niepetnosprawnymi. To jednak bledna
interpretacja, gdyz sformulowanie to ma duzo wickszy zasieg.
Ograniczenia te obejmuja:

e osoby niepelnosprawne,

e osoby w podeszlym wieku,

e osoby z wézkiem dziecigcym,

e kobiety w ciazy,

e ludzi z ci¢zarami, np. malymi dzie¢mi na rekach,

bagazem,

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022.
> Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zhiorowego Konina na lata 2021—
2030, s.12.

e inne osoby, ktére na skutek wypadku badz choroby
maja trudnosci w swobodnym poruszaniu sie’.

Specyficzna grupe o0séb z ograniczong mobilnoscig sta-
nowi¢ moga réwniez osoby obcojezyczne (bariera jezyko-
wa), jak i analfabeci.

Jedna z liczniejszych grup z wyzej wymienionego po-
dziatlu stanowig osoby niepelnosprawne. Wedlug wynikéw
Narodowego Spisu Powszechnego Ludnosci i Mieszkan
przeprowadzonego w 2011 roku w Polsce ich liczba ogélem
wynosita okolo 4,7 mln, co stanowilo 12,2% ogétu. Udziat
mezczyzn wéréd os6b niepelnosprawnych wynosit 46,1%,
natomiast kobiet — 53,9%". Biorac pod uwage powody
ograniczenia mobilnosci wéréd oséb niepetnosprawnych
mozna wyrdznic:

e osoby niepelnosprawne ruchowo (poruszajace sic za
pomocg sprzetéw i urzgdzenn wspomagajacych np. kul,
lasek, protez, balkonikéw czy wézkéw inwalidzkich),

e osoby nieslyszace,

e osoby niewidome i niedowidzace,

e osoby niepelnosprawne umystowo’.
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Rys. 1. Osoby posiadajace orzeczenie o niepetnosprawnosci lub niezdolnosci do pracy we-
dtug ptei i grup wieku w 2019 1.
Zrodto: Osoby niepetnosprawne w 2019 1., GUS, 3.12.2020 .

> E. Kaczmarska, Udostepnienie przestrzeni osobom niepelnosprawnym. Likwidacja barier,
Materialy Pierwszego Europejskiego Kongresu , Niepelnosprawni blizej Europy”,
Krakéw, 1993, s. 17.

www.niepelnosprawni.gov.pl

S. Pulawska-Obiedowska, Dostgpnos¢ publicznego transportu zbiorowego dla oséh
z ograniczong mobilnoSciq w Krakowie, ,Transport Miejski i Regionalny”, 2017,
nr7,s. 23.
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Populacja 0s6b niepelnosprawnych prawnie w wieku 16
lat i wiecej w Polsce w 2019 roku liczyta 3038 tys., co sta-
nowito 10,0% ogélu populacji oséb. Mezczyzni stanowili
49,9% populacji 0séb niepelnosprawnych (1518 tys.),
a kobiety 50,1% (1519 tys.). 62,1% oséb niepelnospraw-
nych (1885 tys.) mieszkalo w miastach, a 37,9% (1152
tys.) na wsi. Najwicksza grupe wérdd os6b niepetnospraw-
nych prawnie stanowily osoby:

e w wieku 65 lat i wiecej —40,7% ogdtu oséb niepelno-

sprawnych (1235 tys.),

o w wieku 55-64 lata — 28,5% (867 tys.),

o w wieku 45-54 lat — 12,6% (383 tys.),

o w wieku 35-44 lat — 8,9% (271 tys.).

Najmniej liczne w tej zbiorowosci byly najmlodsze gru-
py wiekowe:

o w wieku 25-34 lat — 6,0% (181 tys.),

e w wieku 16-24 lata — 3,3% (101 tys.).

Wsréd oséb niepelnosprawnych prawnie w wieku 16 lat
i wiecej mozna bylo wyrdzni¢ osoby:

® 0 znacznym stopniu niepelnosprawnosci — 27,4%
(831 tys. 0s6b),

e 0 umiarkowanym stopniu niepelnosprawnosci —
47,3% (1437 tys. osob),

e 0 lekkim stopniu niepelnosprawnosci — 25,3% (769
tys. os6b)°.

Kolejng, réwnie istotng grupe oséb z ograniczona mo-
bilno$cia stanowia osoby w podeszlym wieku. W ostatnich
latach w Polsce mozna zaobserwowaé nasilajacy sie proces
starzenia si¢ spoleczenistwa. Polega to na wzroscie udziatu
w populacji 0séb starszych. Zwane jest to starzeniem de-
mograficznym. Przeprowadzane badania demograficzne
pokazuja, ze najwickszy wplyw na starzenie si¢ spoleczeni-
stwa ma ksztaltowanie si¢ struktury urodzest. Od ponad 20
lat w Polsce utrzymuje sie tendencja spadku liczby urodzen,
co skutkuje wzrostem Sredniego wieku spoleczefistwa’.
Udzial oséb starszych w populacji mieszkaicow Polski sys-
tematycznie ros$nie. Na koniec 2018 roku osoby w wieku
60 lat i wiecej stanowity w Polsce blisko 25% ogéhu miesz-

25 36 e 248

229
215 2322

20 —196

2010 2m 202 2013 014 2015 2016 017 2018

Rys. 2. Udziat 0sdb starszych w liczbie ludno$ci ogétem w latach 2010-2018
Irodto: Sytuacya osdb starszych w Polsce w 2018r, Gtowny Urzad Statystyczny, Warszawa, 2020, s. 18

¢ Informacja Rzqdu Rzeczypospolitej Polskiej o dziataniach podejmowanych w 2019 . na
rzecz realizacji postanowierr uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 1 sierpnia
1997 r. — Karta Praw Osib Niepetnosprawnych, Warszawa 2020, s.7.

7 K. Solecka, D. Maderak, Ocena miejskiego systemu transportu publicznego w Krakowie
przez osoby starsze, , Transport Miejski i Regionalny”, 2017, nr 11, 5.18.
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kadcow, podczas gdy w roku 2010 wskaznik ten ksztalto-
wal si¢c na poziomie 19,6%. W strukturze os6b starszych
dominowaly osoby wzglednie najmlodsze (w grupie wieku

60—64 lata).

Charakterystyka badania i proby badawczej

Ankieta sklada si¢ z pytan zamknietych. Mialo to na celu
ulatwienie badanym osobom udzielenie odpowiedzi na zada-
ne pytania i zachecenie do udziatu. Pozwolilo to na skrécenie
czasu, ktéry musieli poswieci¢ na wykonanie tej czynnosci.
Kwestionariusz ankiety zawiera gléwnie pytania jako$ciowe,
przez co nie wymaga specjalistycznej wiedzy o danym zja-
wisku od badanych. Wypelnianie ankiety polegalo gléwnie
na ocenie poszczegdlnych warto$ci przewaznie w skali od 1
(bardzo zle) do 5 (bardzo dobrze). Oprécz pytan oceniajacych
w ankiecie znalazly si¢ rowniez pytania sklaniajace do wybo-
ru maksymalnie 3 wariantéw odpowiedzi. Charakterystyke
badanych os6b przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Charakterystyka proby badawczej
Cecha proby Liczba odpowiedzi Udziat procentowy [%]
Cata proba 409 100
Proba w podziale na pteé
Kobiety 213 52,1
Mezczyzni 196 479
Préba w podziale na wiek
Ponizej 25 lat 121 29,6
25 - 65 lat 154 37,7
Powyzej 65 lat 134 32,7
Proba w podziale na miejsce zamieszkania
Miasto Konin 218 53,3
Poza miastem 191 46,7
Préba w podziale na ograniczenia mobilno$ci
Osoby starsze i kobiety w cigzy 176 43,0
Osoby niepetnosprawne 127 311
e

Zrédio: opracowanie wiasne

52,1% badanych (213 oséb) stanowily kobiety, nato-
miast 47,9% — mezczyzni (196 os6b). Uzytkownicy trans-
portu zbiorowego, ktérzy wzieli udzial w badaniu ankieto-
wym, to w wickszosci osoby w przedziale wiekowym od 26
do 65 lat. Stanowia one 37,7% badanych. Osoby powyzej
65 roku zycia to 32,7% badanych. Natomiast grupa oséb
miodych (0-25 lat) poddanych badaniu obejmowata
29,6%. Ze wzgledu na miejsce zamieszkania strukture
respondentéw przedstawia wykres 9. Stanowili oni odpo-
wiednio: mieszkancy Konina — 53,3% badanych, miesz-
karicy okolic Konina — 46,7% badanych. 43,0% stanowily
osoby starsze oraz kobiety w ciazy, 31,1% osoby niepelno-
sprawne, a 25,9% rodzice (opiekunowie) oséb niepelno-
sprawnych.

Charakterystyke badanych oséb ze wzgledu na rodzaj
ograniczonej mobilnosci i wiek przedstawia tabela 2.

Wsrdd oséb starszych oraz kobiet w ciazy 27,9% stano-

wily osoby do 25 roku zycia, 19,3% w przedziale wiekowym
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Tabela 2 Tabela 3
Zestawienie badanych osob ze wzgledu na wiek Charakterystyka czynnikow majacych znaczenie
i rodzaj ograniczonej mobilnosci przy wyborze komunikacji miejskiej
Osoby starsze Osoby Rodzice (opiekunowie) Czynniki majace znaczenie Liczba Udziat
i kobiety w cigzy niepefnosprawne osoby niepetnosprawnej przy wyborze komunikacji miejskiej odpowiedzi procentowy [%]
Liczha ruliiﬂ:r:w Liczha rul:;iﬂ::w Liczha rol:;z;llat:w brak wfasnego Srodka transportu 187 45,7
odpowiedzi P %] v odpowiedzi P %] v odpowiedzi P %] v nizsze koszty przejazdu 61 14,9
poniej 25 49 27,9 55 433 17 16,0 Wygoda w podrdy 63 15:4
26-65 34 193 63 496 57 53,8 Szybkos¢ przem/eszczsfn/fa : 70 171
powyZej 65 93 528 9 71 32 302 dOl'JfZG rozbuc'low’a’na sie¢ prz‘ystankow : 26 6,4
ogblem 176 100,0 127 100,0 106 100,0 duza czestotliwoS¢ kursowania autobusow 40; 10(;(5)

Zrodto: opracowanie wiasne

26-65 lat i 52,8% — osoby powyzej 65 lat. 43,3% os6b
niepelnosprawnych to osoby do 25 roku zycia , 49,6% sta-
nowily osoby w wieku 26-65 lat, a 7,1% osoby powyzej 65
lat. Natomiast w grupie rodzicéw (opiekundéw) oséb nie-
pelnosprawnych 16,0% to osoby w wieku 0-25 lat, 53,8%
— 26-65 lat oraz 30,2% — powyzej 65 lat.

Wiekszo$¢ ankietowanych pasazeréw korzysta ze srod-
kéw komunikacji zbiorowej w Koninie kilka razy w tygo-
dniu. Stanowia oni ponad 1/3 ogétu badanych (34,0%).
Nastepne co do wielkosci grupy stanowia pasazerowie po-
drézujacy kilka razy w miesiacu (31,1%) oraz codziennie
(22,2%). Tylko 7,6% stanowig osoby przemieszczajace sie
srodkami komunikacji zbiorowej raz w tygodniu. Najmniej
liczna grupa ankietowanych (5,1%) sa ci, ktérzy nie korzy-
staja w ogdle z tego typu $rodka transportu. Wyniki te
przedstawia rysunek 3.

5,1%

M codziennie

MW raz w tygodniu

m kilka razy w tygodniu
M kilka razy w miesigcu

M nie korzystam

7,6%

34,0%

Rys. 3. Czestotliwosc korzystania ze $rodkéw komunikacji miejskiej
Irédto: opracowanie whasne

Analiza i ocena udogodnien zwigzanych z korzystaniem

z miejskiego transportu zbiorowego?

Pierwsze z badanych zagadnie w ankiecie dotyczylo czyn-
nikéw, ktére maja znaczenie przy wyborze komunikacji
zbiorowej jako $rodka transportu. Charakterystyke czynni-
kéw, ktére maja znaczenie przy wyborze komunikacji zbio-
rowej przedstawia tabela 3.

8 K. Markowska, Identyfikacja ulatwien i utrndnien w korzystaniu z transporin zbiorowe-
g0 w Koninie przez 0soby o ograniczonej mobilnosci, praca dyplomowa, PWSZ w Koninie,
Konin 2021, s. 40—49.

Zrodto: opracowanie wiasne

Najcze$ciej wskazywanym przez ankietowanych czynni-
kiem byl brak wlasnego srodka transportu. W ten sposéb
odpowiedzialo 45,7% badanych. Kolejne dwa z wyzej wy-
mienionych czynnikéw zostaly ocenione podobnie. Nizsze
koszty przejazdu i wygoda w podrézy maja znaczenie dla
prawie 15% respondentéw. Szybko$¢ przemieszczania sie
jest wazna dla 17,1%. Mniejsze znaczenie ma dobrze roz-
budowana sieé przystankéw stanowiaca 6,4% ogdtu udzie-
lonych odpowiedzi. Najmniej waznym czynnikiem jest
duza czestotliwosé¢ kursowania autobuséw — jedynie 0,5%.
Obrazuje to rysunek 4.

6,4% 0,5%

M brak wtasnego srodka
transportu

M nizsze koszty przejazdu

® wygoda w podrozy
45,7%

B szybko$¢ przemieszczania

m dobrze rozbudowana sie¢
przystankow

W duza czestotliwo$¢ kursowania

14,9% autobusow

Rys. 4. Czynniki majace znaczenie przy wyborze komunikacji miejskie]
Zrédto: opracowanie whasne

Zestawienie czynnikéw w podziale na rodzaj ograniczo-
nej mobilnosci ankietowanych prezentuje tabela 4.

Tabela 4
Zestawienie czynnikow pod wzgledem rodzaju ograniczonej mobilnosci
Rodzice
Osoby starsze Osoby . Ny .
i kobiety w ciazy niepetnosprawne L?glil::::w:\il gsg:
Czynniki majace P prawny
znaczenie przy wyborze = > - > - >
komunikaciji miejskiej = E B E B E
s |58 | =% |53 _| =% =38
8¢ 858 Zg 8§58 Bg EiE
brak wilasnego Srodka 81 46,0 58 158 48 153
transportu
nizsze koszty przejazdu 25 14,2 22 17,3 14 13,2
wygoda w podrézy 29 16,5 20 15,7 14 13,2
Szybkos¢ przemieszczania 26 14,8 20 15,7 24 22,6
dobrze rozbudowana
siec przystankow 1 0o £ ol £ &
duza czestotliwosé
kursowania autobusow L b L b v Ly
ogofem: 176 100,0 127 100,0 106 100,0

Zrédio: opracowanie wiasne
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Brak wilasnego $rodka transportu jest czynnikiem pra-
wie jednakowo waznym dla kazdej z tych grup. Nizsze
koszty przejazdu najwazniejsze sa dla oséb niepelnospraw-
nych (17,3%). Wygoda w podrézy ma najwieksze znacze-
nie dla 0s6b starszych (16,5%). Szybko$¢ przemieszczania
sie ma istotne znaczenie gldwnie dla rodzicéw (opiekunéw)
os6b niepelnosprawnych (22,6%). Dwa ostatnie czynniki
zostaly wskazane przez zdecydowanie mniejsza liczbe re-
spondentéw w kazdej z grup oséb ograniczonych mobil-
nie. Duza czestotliwosé kursowania autobuséw nie ma
zadnego znaczenia dla rodzicéw (opiekunéw) oséb niepel-
nosprawnych.

W kolejnym pytaniu ankiety respondenci mieli ocenié
czynniki ulatwiajace korzystanie ze $rodkéw komunikacji
miejskiej przez osoby ograniczone mobilnie. Oceniano na-
stepujace czynniki:

e odpowiednia wysokos¢ podlég w autobusie i krawez-

nikéw na przystankach,

e czytelno$¢ systemu oznakowania trasy i linii,

o czytelno$¢ i rozmieszczenie rozkltadéw jazdy na przy-

stankach,

e oznakowanie i usytuowanie poreczy w autobusach,

e zyczliwos¢ i pomoc kierowcow.

Wyniki oceny dla wszystkich czynnikéw zawiera tabela 5.

Tabela 5
Ocena czynnikéw utatwiajacych korzystanie z komunikacji miejskiej
bardzo . umiarko- bardzo
de(l) | 2@ | wanie(3) | 97 @) | onrze (5)
— — — — — >
£ £ £ &£ £ §
= > = > = > = = = > g
Cymii | §| 5|\ E| 2|8 E 2| E| 8 E| &
T  &|E 8| | 8| | 5| E| &8
o =] (=] =] =] =
gl 288§ 8 £ 8 ¢£ 3
S S| S S|SBl =8| |82
S | 8|=| 8/ 8/ 8/ 8|/ 8| 8|=
odpowiednia
Wysokos¢ podfog
w autobusie 1 /02|21 |51 |80 (196|187 | 457 | 120 | 29,4 | 3,99
i kraweznikow
na przystankach
czytelnos¢ systemu
oznakowania trasy 2 05|31 |76| 76 186|174 425|126 |30,8 | 3,96
czytelnos¢
i rozmieszczenie
rozkiadow jazdy 5 (12|23 |56 | 98 240|164 |40,1| 119 |29,1| 3,9
na przystankach
o0znakowanie i usy-
tuowanie poreczy 6 | 14| 11|27 | 68 |16,6 | 179 | 43,8 | 145 | 35,5 | 4,09
w autobusach
zyczliwosc i pomoc
i — 8 (19|29 | 71|99 242|152 |37,2| 121 | 29,6 | 3,85
Warto$¢ Srednia oceny wszystkich czynnikow 3,96

Zrédio: opracowanie wiasne

Ocena odpowiedniej wysokoS$ci podtég w autobusie

i kraweznikéw na przystankach

Najczesciej zaznaczang ocena byla 4 (dobrze) — 45,7%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenito blisko
% respondentéw (75,1%). Zle i bardzo zle czynnik oceni-
fo 5,3% respondentéw. Warto$¢ Srednia oceny wysokosci
podlég w pojazdach i kraweznikéw wyniosta 3,99.
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Ocena czytelno$ci systemu oznakowania trasy i linii
Najczesciej zaznaczang oceng byla 4 (dobrze) — 42,5%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo blisko
% respondentéw (73,3%). Zle i bardzo #le czynnik ocenito
8,1% respondentéw. Wartosé $rednia oceny czytelnosci sys-
temu oznakowania trasy i linii wyniosta 3,96.

Ocena czytelno$ci i rozmieszczenia rozklad6éw jazdy
na przystankach

Najczesciej zaznaczang oceng byla 4 (dobrze) — 40,1%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 69,2%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenito 6,8% re-
spondentéw. Warto$¢ $rednia oceny czytelnosci i rozmiesz-
czenia rozkladéw jazdy na przystankach wyniosta 3,9.

Ocena oznakowania i usytuowania poreczy

w autobusach

Najczedciej zaznaczang ocena byla 4 (dobrze) — 43,8%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 79,3%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenito 4,1% re-
spondentéw. Wartos$¢ $rednia oceny oznakowania i usytu-
owania poreczy w autobusach wyniosta 4,09.

Ocena zyczliwo$ci i pomocy kierowcéw

Najczesciej zaznaczana oceng byla 4 (dobrze) — 37,2%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 66,8%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenilo 9,0% re-
spondentéw. Warto$¢ $rednia oceny zyczliwosci i pomocy
kierowcéw wyniosta 3,85.

Laczna ocena czynnikéw ulatwiajacych korzystanie
z transportu miejskiego
Ogélna $rednia ocena wszystkich czynnikéw wyniosta
3,96. Jest to ocena dobra. Najwyzszg ocene uzyskalo ozna-
kowanie i usytuowanie poreczy w autobusach — 4,09, naj-
nizszg natomiast zyczliwo$¢ i pomoc kierowcéw — 3,85.
Szczegdtowe ich zestawienie przedstawia rysunek 5.
Kolejnym ocenianym zagadnieniem byly udogodnienia
wystepujace w pojazdach komunikacji miejskiej, takie jak:
tablice informacyjne w autobusie, biletomaty, dostepnosé
innych punktéw zakupu biletéw, zapowiedzi glosowe przy-

zyczliwo$éi pomoc kierowcow

oznakowanie i usytuowanie poreczy w autobusach

czytelno$¢ systemu oznakowania trasy

odpowiednia wysokos$¢ podtdg w autobusie i
kraweznikdw na przystankach

czytelnos¢i rozmieszczenie rozktadow jazdy na _ 39
przystankach ’

3,7 375 38 385 39 395 4 405 41 4,15

Rys. 5. Srednie oceny czynnikow utatwiajacych korzystanie ze zbiorowej komunikacji miej-
skiej w Koninie
Zrodto: opracowanie wiasne



N TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01-02 2022

Tabela 6
Ocena udogodnien w autobusach komunikacji zbiorowej
bardzozle | . umiarko- bardzo
(1) AL wanie (3) LRI dobrze (5)
= > = > = > = > = > g
Czynniki E|2|8|8|E E|E| 2 8|8 ¢
2| §| 2| 8| 2| 8| 2|8 2|88
=] o =] =] =] =
§ /g 8¢ k&¢g kg s &3
S S| S 5| 8| 8 S| 5 8|82
S| | 8|2 |8|8 | 8| 8| 8|=2 S
= = = = = = = = = =
tablice informacyjne
e " 7 (18|30 73|88 |215|173 (423|111 |27,1|3,86
biletomaty 10 | 2,4 | 40 | 9,7 | 109 | 26,7 | 141 | 34,5| 109 | 26,7 | 3,73
dostepnos¢ innych
punktow zakupu
biletow (w tym droga 16 | 3,9 | 43 |10,5| 130 |31,8| 113 | 27,6 | 107 | 26,2 | 3,62
internetowa)
zapowiedzi gfosowe
przystankow 4 109 |23 |56 95 232|172 |42,1|115|28,2|3,91
migjsca przystosowane
dla 0s6b ograniczonych | 8 | 2,0 | 14 | 3,4 | 63 |15,4| 193 |147,2| 131 | 32,0 4,04
mobilnie
obnizajaca sie pod-
foga przy wysiadaniu 1 (03] 16 |39 | 55 [13,4| 190 |46,5| 147 | 35,9|4,14
Z autobusu
Warto$¢ $rednia oceny wszystkich czynnikéw 3,88

Zrodto: opracowanie wiasne

stankOw, miejsca przystosowane dla oséb ograniczonych
mobilnie oraz obnizajaca sie podloga autobusu. Zestawienie
otrzymanych wynikéw przedstawia tabela 6.

Ocena tablic informacyjnych wewnatrz autobusu
Najczesciej zaznaczang ocena byla 4 (dobrze) — 42,3%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 69,4%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenilo 9,1% re-
spondentéw. Warto$¢ $rednia oceny tablic informacyjnych
wewnatrz autobusu wyniosta 3,86.

Ocena biletomatéw

Najczesciej zaznaczang oceng byla 4 (dobrze) — 34,5%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 61,2% re-
spondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenito 12,1% respon-
dentéw. Warto$¢ srednia oceny biletomatéw wyniosta 3,73.

Ocena dostepnosci innych punktéw zakupu biletéw
(w tym droga internetowa)

Najczesciej zaznaczang oceng byla 4 (dobrze) — 27,6%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 53,8%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenito 14,3% re-
spondentéw. Niska ocena innych punktéw zakupu bile-
téw wynika z faktu, iz sa one jedynie dostepne w kioskach
RUCH oraz u kierowcéw autobuséw. Wartos¢ $rednia oce-
ny dostgpnosci innych punktéw zakupu biletéw (w tym
droga internetowa) wyniosta 3,62.

Ocena zapowiedzi glosowej przystankéw

Najczesciej zaznaczana oceng byla 4 (dobrze) — 42,1%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 70,3%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenilo 6,5% re-
spondentéw. Wartos¢ Srednia oceny zapowiedzi glosowej
przystankéw wyniosta 3,91.

Ocena miejsc przystosowanych dla os6b

o ograniczonej mobilnosci

Najczesciej zaznaczana oceng byla 4 (dobrze) — 47,2%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 79,2%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenilo 5,4%
respondentéw. Wartos¢ $rednia oceny miejsc przystosowa-
nych dla 0séb o ograniczonej mobilnosci wyniosta 4,04.

Ocena obnizajacej si¢ podlogi przy wysiadaniu

z autobusu

Najczesciej zaznaczana oceng byla 4 (dobrze) — 46,5%.
Lacznie czynnik ten dobrze i bardzo dobrze ocenilo 82,4%
respondentéw. Zle i bardzo zle czynnik ocenilo 4,2%
respondentéw. Wartos¢ srednia oceny obnizajacej sie pod-
logi wyniosta 4,14.

Laczna ocena udogodnieft we autobusach

Ogodlna $rednia ocena wszystkich czynnikéw wyniosta 3,88.
Jest to ocena dobra. Najwyzsza ocen¢ uzyskala obnizajaca
sie podloga przy wysiadaniu z autobusu — 4,14, najnizszg
natomiast dostepno$¢ innych punktéw zakupu biletéw —
3,62. Szczegbdlowe ich zestawienie przedstawia rysunek 6.

miejsca przystosowane dla osdb ograniczonych _ 404
mobilnie ’
zapowiedzi glosowe przystankow _ 3,91
dostepnos¢innych punktow zakupu biletéw (w tym _ 16
drogg inernetowa) ’

tablice informacyjne wewnatrz autobusu

3,86

33 34 35 36 37 38 39 4 41 42

Rys. 6. Srednie oceny udogodnien w zbiorowej komunikacji miejskiej w Koninie
Zradfo: opracowanie wtasne

Analiza i ocena utrudnien zwigzanych z korzystaniem
z transportu zhiorowego®
W kolejnym pytaniu ankiety respondenci mieli wskazaé
gléwne czynniki, ktére utrudniaja korzystanie z transportu
zbiorowego w Koninie. Oceniano nastepujace czynniki:
o zle oznakowanie drzwi wejSciowych,
e zbyt duze zatloczenie w autobusie,
e mala czestotliwos¢ kursowania autobuséw,
maly komfort podrozy,
rzadka sie¢ przystankdw,
e slabo slyszalne komunikaty w autobusie,
e nieczytelny rozklad jazdy na monitorze,
e brak uprzejmosci ze strony kierowcow,
e brak pomocy od pasazeréw.

Zestawienie uzyskanych odpowiedzi przedstawia tabela 7.

7 K. Markowska, Identyfikacja utatwiert i utrudnieii. . .. op.cit., s. 50-59.
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Tabela 7 Tabela 8
Charakterystyka utrudnien w transporcie zhiorowym Utrudnienia w transporcie zhiorowym ze wzgledu
Czynniki utrudniajace korzystanie Liczha Udziat na rodzaj ograniczonej mobilnos$ci
z autobusow miejskich odpowiedzi procentowy [%] Rodzice
zfe oznakowanie drzwi wejsciowych 55 134 Osoby starsze 0Osoby (opiekunowie)
zbyt duze zatfoczenie w autobusie 153 37,4 I koblety w clay | niepoinosprawng 03:;:"::;;:“'
mafa czestotliwos¢ kursowania autobuséw 22 5,4 Czynniki utrudniajace korzystanie — — —_
” - .y . § §. §
maly komfort podrozy 33 8,1 2 autobuséw miejskich = = = = = =
rzadka sieé przystankow 25 6,1 E £ E 2 '§ £
sfabo styszalne komunikaty w autobusie 2 10,3 S§2 /88 82|58 82| S8
28| 85| £8 | 85| 88 | §=5
nieczytelny rozkfad jazdy na monitorze 31 7,6
S ; ) zfe oznakowanie drzwi wejsciowych 30 17,0 10 79 15 14,1
brak uprzejmosci ze strony kierowcow 1 2,7
— zbyt duze zatfoczenie w autobusie 61 34,8 49 38,5 43 40,6
brak pomocy od pasazeréw 37 9,0 — =
mala czestotliwos¢ kursowania 6 34 9 71 7 6.6
409 100 autobusow ’ ’ ’
Zrédto: opracowanie wiasne maty komfort podrozy 12 6,8 11 8,7 10 9,4
rzadka siec przystankow 9 51 11 8,7 5 47
Najczesciej wymienianym przez ankietowanych utrud- jgj‘; ;b'}l’jssizl"e komunikaty 20 | 113] 11 87| 11| 104
nieniem bylo zbyt duze zatloczenie w ..etutobu51e. Czy.nmk‘ nieczytelny rozkiad jazdy 5 sl 10 ol ol a7
ten wskazalo 37,4% badanych. Kolejnym, co do ilosci | namonitorze ’ ‘ :
udzielonych odpowiedzi, bylo zle oznakowanie drzwi wej- Z’ak uprzefmosci ze strony 4 03| 5 38 5 19
= p . . . ierowcow ’ 2 0
sciowych, ktére stanowilo 13,4% uzyskanych odpowiedzi. —
| . byly stabo st lne k n brak pomocy od pasazerow 19 10,8 11 8,7 7 6,6
Na trzecim miejscu byly stabo styszalne komunikaty w au- ogélem 176 | 1000| 127 | 1000| 106 | 1000

tobusie (10,3%). Kazde z pozostalych utrudnied wskazy-
wano w maniejszym stopniu — mniejszym niz 10%. W gru-
pie tej najwicksze znaczenie dla badanych mial brak
pomocy od pasazeréw — 9,0%. Natomiast najmniejsze zna-
czenie mial brak uprzejmosci ze strony kierowcow. W ten
sposéb  odpowiedzialo jedynie 2,7% ankietowanych.
Charakterystyke oceny wszystkich utrudniei przedstawia
rysunek 7.

13,4%

W zte oznakowanie drzwi wejsciowych

B zbyt duze zattoczenie w autobusie

7,6% s . .
= mata czgstotliwoéé kursowania autobusow

m maty komfort podrozy

10,3%

W rzadka sie¢ przystankow

teralna L m |

u stabo y W

= nieczytelny rozktad jazdy na monitorze

™ brak uprzejmosci ze strony kierowcow

brak pomocy od pasazeréw

5,4%

Rys. 7. Ocena gféwnych czynnikéw utrudniajacych korzystanie z transportu zbiorowego
Zrodto: opracowanie wasne

Zestawienie ocen czynnikéw utrudniajacych korzysta-
nie z transportu zbiorowego w podziale na rodzaj ograni-
czonej mobilnosci ankietowanych prezentuje tabela 8.

Utrudnienie najcz¢Sciej wskazywane przez ankietowa-
nych — zbyt duze zatloczenie w autobusie — najwicksze zna-
czenie wsréd os6b ograniczonych mobilnie miato dla rodzi-
c6w (opiekunéw) o0s6b niepelnosprawnych 40,6%,
najmniejsze natomiast dla oséb starszych i kobiet w ciazy
—34,8%. Czynnikiem najmniej uciazliwym dla pasazeréw
ograniczonych mobilnie byl brak uprzejmosci ze strony
kierowcow. Biorac pod uwage rodzaj ograniczonej mobil-
nosci najbardziej istotny byl on dla oséb niepelnospraw-
nych (3,8%), najmniej natomiast dla rodzicéw (opiekunéw)
0s6b niepelnosprawnych — 1,9%.
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Zrodto: opracowanie wiasne

Dla os6b starszych i kobiet w ciazy czynnikiem sprawia-
jacym najwicksze utrudnienie w korzystaniu z komunikacji
zbiorowej bylo zbyt duze zatloczenie w autobusie. W ten
spos6b odpowiedzialo 34,8% respondentéw. Na kolejnych
miejscach bylo zle oznakowanie drzwi wejsciowych (17,0%)
istabo slyszalne komunikaty w autobusie (11,3 %). Najmniej
wazne byly natomiast mala czestotliwo$¢ kursowania auto-
buséw (3,4%) oraz brak uprzejmosci ze strony kierowcow
(2,3%). Szczegbltowa charakterystyke ocen czynnikéw
utrudniajacych korzystanie z komunikacji zbiorowej dla
0s6b starszych i kobiet w cigzy przedstawia rysunek 8.

10,8%
|

m zte oznakowanie drzwi wejsciowych

W zbyt duze zattoczenie w autobusie

m mata czgstotliwosé kursowania autobuséw
m maty komfort podrozy

m rzadka siec przystankow

eyl

m stabo [ ikaty w

m nieczytelny rozktad jazdy na monitorze
34,8% m brak uprzejmosci ze strony kierowcow

brak pomocy od pasazerow
3,4%

Rys. 8. Ocena utrudnien w transporcie zbiorowym przez osoby starsze i kobiety w cigzy
Zrodto: opracowanie wiasne

Dla o0séb niepelnosprawnych najwiekszym utrudnie-
niem w korzystaniu z komunikacji zbiorowej bylo zbyt
duze zatloczenie w autobusie (38,5%). Na kolejnym miej-
scu znalazly sie: maly komfort podrézy, rzadka sie¢ przy-
stanko6w, stabo slyszalne komunikaty w autobusie oraz brak
pomocy ze strony pasazeréw. Kazde z tych utrudnieri wska-
zalo 8,7% badanych oséb. Najmniejsze znaczenie mial na-
tomiast brak uprzejmosci ze strony kierowcoéw. W ten spo-
s6b odpowiedzialo 3,8% os6b niepelnosprawnych. Pelna
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8,7% 7,9%
|
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brak uprzejmosci ze strony kierowcow
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Rys. 9. Ocena utrudnief w transporcie zbiorowym przez osoby niepefnosprawne
Zrédto: opracowanie whasne

charakterystyke ocen utrudnient dla oséb niepelnospraw-
nych przedstawia rysunek 9.

Dla rodzicéw (opiekunéw) oséb niepelnosprawnych
czynnikiem najbardziej utrudniajacym korzystanie z komu-
nikacji zbiorowej bylo zbyt duze zatloczenie w autobusie.
Odpowiedz te wskazalo 2/5 ankietowanych. Kolejnym co do
czestosci wskazywania przez respondentéw bylo zle oznako-
wanie drzwi wejSciowych (14,1%) i stabo slyszalne komuni-
katy w autobusie (10,4%). Najmniej istotne byly natomiast:
rzadka sie¢ przystankéw (4,7%) oraz brak uprzejmosci ze
strony kierowcow (1,9%). Pelne zestawienie ocen utrudnied
dla rodzicéw (opiekundw) 0séb niepelnosprawnych przedsta-
wia rysunek 10.

W ostatnim pytaniu ankiety poproszono dodatkowo re-
spondentéw o ocen¢ miejskiego transportu zbiorowego
w Koninie w skali od 1 (bardzo Zle) do 10 (bardzo dobrze).

6,6% 14,1%

zte oznakowanie drzwi wejsciowych

zbyt duze zattoczenie w autobusie

mata czestotliwoé¢ kursowania autobuséw
maty komfort podrézy

rzadka siec przystankow

| o (-

stabo sty [ yw

nieczytelny rozktad jazdy na monitorze

40,6% brak uprzejmosci ze strony kierowcow

brak pomocy od pasazeréw

6,6%

Rys. 10. Ocena utrudnien przez rodzicéw (opiekunéw) oséb niepetnosprawnych
Zrodto: opracowanie wiasne

ocena 10
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Rys. 11. Ocena transportu zbiorowego w Koninie
Zrédto: opracowanie whasne

Na 409 badanych oséb prawie polowa dala oceny 7
(20,54%) i 8 (29,34%). Nikt z badanych os6b nie ocenit
miejskiego transportu zbiorowego w Koninie na oceng 1,
czyli bardzo Zle. Srednia warto$¢ oceny transportu miejskie-
go w Koninie uksztaltowala sie na poziomie 7,7. Ocene miej-
skiego transportu zbiorowego przedstawiono na rysunku 11.

Podsumowanie

Celem artykulu byla ocena ulatwieri oraz utrudnied w ko-
rzystaniu z miejskiego transportu zbiorowego w Koninie
przez osoby z ograniczona mobilnoscia. Do sporzadzenia
czesci badawczej wykorzystano badanie ankietowe przepro-
wadzone wsrdd pasazeréw komunikacji miejskiej, charak-
teryzujacych sie ograniczona mobilno$cia. Ze wzgledu na
panujaca pandemie ankieta byla przeprowadzona gléwnie
za pomoca Internetu. W badaniu wziglo udzial 409 oséb
mieszkajacych w Koninie lub na jego peryferiach. W wiek-
szo$ci byly to osoby, ktére korzystaja z transportu zbioro-
wego przynajmniej kilka razy w tygodniu.

Najwicksze znaczenie przy wyborze z transportu zbioro-
wego do realizacji podrézy ma brak wlasnego $rodka trans-
portu. Wsréd czynnikéw ulatwiajacych korzystanie ze $rod-
kéw transportu zbiorowego respondenci najwyzej ocenili
oznakowanie i usytuowanie poreczy w autobusach (Srednia
warto$¢ oceny 4,09) i odpowiednig wysokos¢ podlég w auto-
busie oraz kraweznikéw na przystankach (ocena 3,99). Czyn-
nikiem najnizej ocenionym byla zyczliwos¢ i pomoc kierow-
céw (ocena 3,85).

Najwyzej sposrod udogodniei w korzystaniu z trans-
portu zbiorowego oceniono obnizajaca sie podloge autobu-
su przy wysiadaniu (warto$¢ $rednia oceny 4,14) i miejsca
przystosowane dla os6b ograniczonych mobilnie (Srednia
ocena 4,04). Najnizej oceniono mozliwo$¢ zakupu biletéw
w biletomatach (ocena 3,73) oraz dostepno$¢ innych punk-
téw zakupu biletéw (ocena 3,62).

Najczesciej wymienianym przez ankietowanych utrudnie-
niem w korzystaniu z transportu zbiorowego bylo duze zatlo-
czenie w autobusie (37,4%). Najmniejsze znaczenie w tym
kontekscie mial brak uprzejmosci ze strony kierowcow (2,7%).
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Rzeszow Wschadd i Jarostaw Zachdd!

Streszczenie: Analizy zmiany rozkladu ruchu sa zagadnieniem niezbed-
nym do planowania przysztych inwestycji drogowych, ale rowniez dzigki
nim mozna potwierdzi¢ badZ podwazy¢ zasadno$¢ wykonania inwestycji.
Dodatkowo analizujac zmiany i przewidujac ich skutki, mozna w pew-
nym stopniu ksztaltowa¢ rozwéj wybranych obszaréw poprzez poprawia-
nie ich dostgpnosci transportowej.

Celem artykulu jest przeprowadzenie analizy zmian w rozkladzie
ruchu we wschodniej czesci wojewddztwa podkarpackiego po oddaniu
do uzytku odcinka autostrady A4 miedzy wezlami Rzeszéw Wschéd
i Jarostaw Zachdd. Poza zbadaniem zmian w rozkladzie ruchu miedzy ko-
lejnymi generalnymi pomiarami ruchu analizie poddane zostaly réwniez
prognozy ruchu, a takze koszty spoleczno-ekonomiczne ponoszone przez
spoleczenstwo dla wariantu bezinwestycyjnego i po powstaniu brakuja-
cego odcinka autostrady. Na potrzeby artykulu przygotowane zostaly
zestawienia tabelaryczne oraz mapy danych otrzymanych z Generalnej
Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad. Na podstawie otrzymanych da-
nych sporzadzono prognozy ruchu, ktére zostaly przedstawione w formie
wykreséw. Dokonano obliczeri niezbednych do przeprowadzenia anali-
zy kosztéw i korzy$ci zgodnie z metodyka przedstawiona w Niebieskiej
Ksiedze, w cze$ci dotyczacej infrastruktury drogowe;.

Stowa kluczowe: analiza spoleczno-ekonomiczna, zmiana rozkladu ru-

chu, A4.

Wprowadzenie

Sie¢ autostrad i drég szybkiego ruchu jest w Polsce powoli
rozbudowywana i uzupelniana. Jedynie autostrada A4 jest
w pelni skoficzona na calej trasie przebiegu przez Polske.
Tymczasem kazda poprawa jakosci drég i sieci polaczen
jest waznym czynnikiem rozwoju spolecznego regionu, na
ktérego terenie droga jest zlokalizowana. Ponadto dzicki
nowym odcinkom drég szybkiego ruchu zmniejsza si¢ na-
tezenie ruchu na drogach alternatywnych, ktére zwykle
przebiegaja przez teren miast, miejscowosci i wsi. W ten
sposéb zmniejsza sie bezposrednie negatywne oddzialywa-
nie transportu na lokalne spolecznosci.

W artykule przedstawiono zmiang wielkosci ruchu na od-
cinku pomiedzy weztem Rzesz6w Wschdd i wezlem Jarostaw
Zachéd. Dane o wielkosci ruchu na drodze DK94 w roku
2015 i 2020 oraz na autostradzie w 2020 zostaly zgromadzo-
ne na podstawie Generalnych Pomiaréw Ruchu przeprowa-
dzonych w 2015 i 2020 roku. Wykorzystujac metodyke
GDDKIA, zbudowano prognoze wielkosci ruchu na analizo-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2022. Wklad autoréw w publikacje Z. Bryniarska
50%, M. Jastowska 50%.
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wanych odcinkach autostrady A4 i DK94 na kolejnych 25
lat. Przeprowadzono réwniez analize kosztéw spoleczno-eko-
nomicznych zgodnie z wytycznymi zawartymi w Niebieskiej
Ksiedze, w cze$ci dotyczacej infrastruktury drogowej. Wartosé
wyliczono dla szeSciu podstawowych kategorii kosztéw
wskazywanych dla projektéw infrastruktury drogowej, tzn.:
kosztéw eksploatacji pojazdéw, czasu uzytkownikéw infra-
struktury drogowej, wypadkéw drogowych, zanieczyszczen
powietrza, zmian klimatu i halasu dla dwu wariantéw. W wa-
riancie bezinwestycyjnym zalozono, ze odcinek autostradowy
nie zostal zrealizowany i wielko$¢ ruchu w 2020 oszacowano
na podstawie prognozy. W wariancie inwestycyjnym pojazdy
moga wykorzystywaé alternatywnie droge DK94 i autostra-
de A4. Poréwnano koszty spoleczno-ekonomiczne ogélem
oraz koszty jednostkowe w obu wariantach. Wyznaczono
réwniez korzysci wynikajace z budowy analizowanego odcin-
ka autostrady jedynie dla drogi DK94.

Autostrada A4 oraz droga krajowa 94

Autostrada A4 jest znaczacym ciagiem drogowym dla
Polski, ale takze stanowi wazny element sieci europejskiej
infrastruktury drogowej. Jest ona czescig trasy europejskiej
E40, ktérej przebieg przedstawiono na rysunku 1. Trasa
zaczyna si¢ we Francji w Calais nad kanalem La Manche,
a koficzy w Kazachstanie, w poblizu granicy z Chinami.
Calkowita dlugos¢ trasy wynosi okolo 8,5 tys. km?
Autostrada A4 nalezy nie tylko do trasy E40, ale takze jest
cze$cig III Paneuropejskiego Korytarza Transportowego
przebiegajacego z zachodu na wschéd przez trzy kraje.
Od Berlina (Niemcy) przez Wroclaw, Katowice, Krakéw,
Rzeszéw, az do Kijowa na Ukrainie. Na tle pozostalych
korytarzy wyrdznia sie szczegélnym potencjatem do inte-
gracji krajéw Unii Europejskiej ze Wschodem. Dodatkowo
przebieg autostrady wpisuje si¢ w stary historyczny szlak
handlowy, a takze wojskowy i patniczy, Via Regia, biegna-
cy od Santiago de Compostela w Hiszpanii przez Paryz
we Francji, Drezno w Niemczech, Krakéw w Polsce az do
Kijowa [1].

Autostrada A4 zlokalizowana jest w poludniowej czesci
Polski i przebiega z zachodu na wschéd, od granicy
z Niemcami do granicy z Ukraing. Za jej poczatek uznaje
sie Jedrzychowice na granicy polsko-niemieckiej w woje-

> https://encyklopedia.naukowy.pl/E40_(trasa_europejska) (dostep: 5.01.2022).
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Rys. 1. Przebieg drogi europejskiej E40
Zrédto: https://pl.wikipedia.org/wiki/E40_(trasa_europejska) #/media/Plik:-E40_route.svg

wodzewie  dolnoslaskim, dalej przebiega w okolicach
Wroclawia (réwniez wojewddztwo dolnoslaskie), Opola
(wojew6dztwo opolskie), Katowic (wojewddztwo §laskie),
Krakowa (wojewddztwo malopolskie), Rzeszowa (woje-
woédztwo podkarpackie), az do granicy z Ukraina w miej-
scowosci Korczowa. Laczna dlugosé calej autostrady
w Polsce wynosi okolo 672 km”.

Odcinki drég o charakterze krajowym biegnace przez
wojew6dztwo podkarpackie zostaly zaprezentowane na ry-
sunku 2. Autostrada A4 jest zaznaczona na czerwono, row-
nolegle do niej przebiega droga krajowa DK94 oznaczona
czarna pogrubiona kreska, a na pomaraficzowo zaznaczone
zostaly fragmenty, ktére zostana poddane analizie.

Analizowany odcinek, miedzy weztami Rzeszéw Wschéd
i Jaroslaw Zachdd, stanowi wschodnia czes¢ autostrady A4
na terenie Polski. Ukoficzenie 20 pazdziernika 2016 roku
prac na tym fragmencie pozwolilo na uznanie autostrady A4
na terenie Polski za skoriczona. Przedsiewziecie bylo dos¢
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Rys. 2. Wazniejsze drogi w wojewddztwie podkarpackim
Zrédto: opracowanie whasne

3 https://www.gov.pl/web/gddkia-opole/autostrada-a4 (dostep: 5.01.2022).

rozciagniete w czasie, poniewaz jako poczatek prac nad auto-
strada podaje sie rok 1974, kiedy rozpoczeto prace projekto-
we dotyczace odcinka opolskiego. W 1980 roku prace zosta-
ly przerwane z powodu kryzysu i wznowiono je dopiero
w roku 1986, ale postepowaly dos¢ powoli i raczej na odcin-
kach w okolicy wojewddztw opolskiego, slaskiego i dolnosla-
skiego. W wojewddztwie malopolskim zaczeto realizowad
poszczegdlne odcinki dopiero w roku 2007, a w wojewddz-
twie podkarpackim w 2009 roku od podpisania uméw z wy-
konawcami’. Ostatni odcinek autostrady A4 zostat ukoficzo-
ny dzicki dofinansowaniu z Programu Operacyjnego
JInfrastruktura i Srodowisko” na lata 2007—2013°.

Calkowity koszt projektu autostrady Rzeszéw — Korczowa
wynosit 4 754 825 500,03 PLN, a kwota dofinansowania
z Unii Europejskiej wyniosta 2 890 243 728,68 PLNC.

Parametry autostrady A4 mozna scharakteryzowad
w nastepujacy sposob:

e klasa techniczna — A (autostrada),

e projektowany przekrdj — 2x3 (dwie jezdnie kazda po

3 pasy),

e szerokos¢ pasa ruchu wewnetrznego — 3,50 m,

o szerokos¢ paséw skrajnych — 3,75 m,

o szeroko$¢ pasa awaryjnego — 3 m,

e predkosé projektowa — 120 km/h’.

W wojewddztwie podkarpackim autostrada A4 ma 12
wezlow: wezel Debica Zachdd, wezel Debica Wschéd
z droga wojewddzka nr 985, wezel Sedziszéw, wezel
Rzeszéw Zachdd z droga ekspresowa S19 oraz droga krajo-
wa DK97, wezel Rzeszéw Péinoc z droga krajowa nr 9,
wezel Rzeszéw Wschod ekspresowa S19 oraz droga krajo-
wa DK97, wezel Lancut z droga wojewddzka nr 877, wezet
Przeworsk z drogg wojewddzka nr 835, wezel Jarostaw
Zachéd z drogg krajowa DK94, wezel Jarostaw Wschod
z droga wojew6dzka nr 888, wezel Przemysl z droga krajo-
wa DK77 i wezel Korczowa z droga krajowa DK97°.

Autostrady wyposazone s3g w miejsca obstugi podr6z-
nych (MOP-y), gdzie kierowcy moga na przyklad zatanko-
waé paliwo lub skorzystaé z obiektéw gastronomicznych,
czy hotelowych. Takie miejsca dziela si¢ na trzy kategorie.
MOP-y kategorii I powinny by¢ wyposazone w stanowiska
postojowe, jezdnie manewrowe, urzadzenia wypoczynko-
we, sanitarne i odpowiednie o$wietlenie (dopuszcza si¢ tak-
ze obecnos¢ malej gastronomii). MOP-y kat. II posiadaja
wyposazenie takie jak MOP I i dodatkowo stacje paliw, sta-
nowiska obstugi pojazdéw oraz obiekty gastronomiczno-
-handlowe oraz punkty informacji turystycznej. MOP-y
kat. IIT poza wyposazeniem takim jak MOP-y II posiadajg

https://conadrogach.pl/informacje/autostrada-a4-historia-budowy-pierwszej-
autostrady-w-polsce.html (dostep: 5.01.2022).

Fundusze Europejskie; Serwis GDDKIA; https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/
pl/934/fundusze-europejskie (dostep: 13.12.2021).

Umowy o dofinansowanie w ramach POTi$ 2007-2013; https://www.archiwum.
gddkia.gov.pl/userfiles/articles/p/program-operacyjny-infrastruktur_18728/
umowy%20POIiS%2007-13.pdf (dostep: 14.12.2021).

7 http://www.adsk.pl/parametry-techniczne/ (dostep: 5.01.2022).

8 hetps://polska-org.pl/7877226,Autostrada A4 wykaz wezlowheml (dostep: 5.01.2022).
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obiekty noclegowe (opcjonalnie agendy pocztowe, banki,
biura ubezpieczeniowe i turystyczne)’.

Na Podkarpaciu na autostradzie A4 znajduje si¢: 9 MOP-
6w I kategorii (Jastrzabka, Jawornik, Swilcza-Dabry i Swilcza-
Bratkowice, Lukawiec, Budy i Mlyniska w Bialobrzegach,
Zamiechéw i Kaszyce), 2 MOP-y II kategorii (Paszczyna
Potudnie, Cieszacin, Chotyniec) i 4 MOP-y III kat (Paszczyna
Péinoc, Palikéwka, Pawlosiéw, Hruszowice)'°.

Droga krajowa DK94 w duzej czeéci jest poprowadzona
stara droga krajowa nr 4. Laczy ona, podobnie jak autostrada
A4, Zgorzelec przy granicy z Niemcami oraz Korczowg przy
granicy z Ukraina. Jej przebieg jest bardzo podobny do prze-
biegu autostrady A4, zatem po ukoriczeniu budowy A4 jej
znaczenie zmalalo i obecnie pelni funkcje trasy zapasowe;j.
Bywa przydatna w razie wypadku lub innych okolicznosci
zaburzajacych ruch, na przyklad remontéw. Ponadto, w prze-
ciwiefistwie do autostrady A4, droga krajowa DK94 w calo-
§ci jest bezptatna dla pojazdéw do 3,5t

Na Podkarpaciu to droga DK94 ma klase drogi gléwnej
przyspieszonej (GP). Umozliwia ona dojazd do przejsé gra-
nicznych, zaréwno w Korczowej, jak i posrednio (koficowe
odcinki poprzez DK77 i DK28) w Medyce. Droga posiada
jedna jezdnie o dwéch pasach ruchu, ale nie jest w najlep-
szym stanie technicznym, czesto bez chodnikéw. Ponadto
na drodze krajowej DK94 znajduje sie duza liczba zjazdéw
prywatnych oraz publicznych, przez co nakladaja sic na
siebie funkcje tranzytowe i lokalne. Taki stan rzeczy jest
przyczyna wielu wypadkéw. Dodatkowo droga nie posiada
odpowiednich zabezpieczeri chronigcych tereny i ich miesz-
kadcéw przed ponadnormowym halasem (brak ekrandw
akustycznych oraz innych zabezpieczeri ekologicznych)'?.
W granicach wojewddztwa podkarpackiego droga krajowa
DK94 przebiega przez miasta takie jak:

e Pilzno (posiada obwodnice biegnaca p6inocna czescia

miasta),

e Ropczyce (DK94 przebiega przez miasto),

e Sedziszéw Malopolski (DK przebiega w potudniowej
czesci miasta),

o Rzeszéw (trasa DK94 prowadzi potudniowa obwodnica
miasta, mimo ze jest to dluzsza droga niz objechanie
miasta od strony pélnocnej, gdzie nie ma wybudowanej
obwodnicy),

e Lafcut (brak obwodnicy i droga przebiega poludnio-
wa cze$cia miasta, jednak obecnie budowana jest ob-
wodnica na odcinku Lancut — Gluchéw),

e Przeworsk (nie posiada obwodnicy, a DK94 biegnie
w zasadzie przez srodek miasta),

e Jarostaw (obwodnica przebiega pélnocna czescia
miasta),

https://www.gov.pl/web/gddkia/miejsca-obslugi-podroznych---planowanie-i-
realizacja (dostep: 5.01.2022).

Zalacznik nr 1, Wykaz Obstugi Miejsc Podréznych wraz z informacjami o infra-
strukturze, 2021.
https://encyklopedia.biolog.pl/index.php?haslo=Droga_krajowa_nr 94 (Polska)
(dostep: 5.01.2022).

Mapa Stanu Budowy Drég, Serwis GDDKIA, https://www.archiwum.gddkia.gov.
pl/pl/a/31140/Rozbudowa-DK94 (dostep: 14.12.2021).
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e Radymno (DK94 biegnie na potudnie w okolice Sko-
toszewa, po czym dos¢ gwaltownie odbija ponownie
w strone pdlnocna biegnac poludniowo-wschodniag
strong Radymna),

e Korczowa (DK94 schodzi sie z autostrada A4 i bie-
gnie do przejscia granicznego).

Charakterystyka analizowanego obszaru

Obecne wojew6dztwo podkarpackie jest jednym z 16 wo-
jewodztw powstatych po 1999 roku. W jego sklad wcho-
dzi obszar wczesniejszych wojewddztw przemyskiego i rze-
szowskiego oraz cze$ci wojewddztw krosnieniskiego, tar-
nowskiego oraz tarnobrzeskiego. Powierzchnia wojew6dz-
twa wynosi 17,8 tys. km? i jest to okolo 5,7% powierzchni
Polski {2}.

Podkarpacie to najbardziej wysuniete na poludniowy
wschéd wojewddzewo. Od pélnocy i zachodu graniczy
z wojewOdztwami: lubelskim, $wietokrzyskim oraz malo-
polskim. Natomiast od poludnia graniczy ze Stowacja, a od
wschodu z Ukraing.

Na jego obszarze wyodrebniono 21 powiatéw. Siedzibg
wladz wojewddztwa jest Rzeszéw. Podstawowe charaktery-
styki, takie jak liczba ludnosci czy powierzchnia, dotyczace
Podkarpacia oraz wojew6dztw sasiadujacych, a takze calej
Polski zostaly przedstawione w tabeli 1.

Liczba ludnosci w wojewddztwie podkarpackim wynosita
2 121 200 oséb (stan z 31 grudnia 2020). W poréwnaniu
z sasiednimi wojewddztwami jest to wigcej niz w lubelskim
oraz Swietokrzyskim, ale znacznie mniej niz w wojewddztwie
malopolskim, od ktérego Podkarpacie, pod wzgledem zaj-
mowanej powierzchni, jest wicksze. Gestos¢ zaludnienia na
Podkarpaciu to 119 oséb na km? i jest to nieco mniej od

Tabela 1

Podstawowe statystyki dla wojewddztwa podkarpackiego
oraz sasiednich wojewodztw i Polski

N podkar- | mafopol- | Swigto- lubel-
Wojewddztwo /parametry -packie -skie Krzyskie skie Polska
Liczba ludnosci
(stan 31.12.2020) w tys. 21212 | 34104 | 12246 | 20953 | 382650
Powierzchnia w tys. ha 17846 | 15183 | 11711 | 25123 | 31270,6
S [ 7 57% | 49% | 37% | 80% | 100,0%

wojewodztwa [%]
Gestos¢ zaludnienia 0s./1km? 119 225 105 83 122

Liczba ludnosci zamieszkata

e 8774 1639,8 555,8 971,7 | 22905,1
Udziat ludnosci zamieszkatej

W miastach [%] 41,4% 481% 45,4% 46,4% 59,9%
Liczba ludnosci zamieszkata | 4 o438 | 17706 | 6688 | 11236 | 15359,9
na wsi w tys.

Udziat ludno$ci zamieszkatej o o

na wsi [%] 58,6% 51,9% 54,6% 53,6% 40,1%
Przyrost naturalny na 1000 24 B 6.4 36 38

ludnosci

Saldo migracji wewnetrznych
i zewnetrznych na pobyt staty -0,9 1,2 -1,6 -2,1 0,1
na 1000 ludnosci

Ludno$¢ w wieku produkcyj-
nym w tys.

12955 | 20519 227714

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie danych z [3]
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warto$ci obliczonej dla calej Polski, ktéra jest na poziomie
123 os./km?. Pod wzgledem gestosci zaludnienia, na tle sa-
siednich wojewddztw, Podkarpacie prezentuje si¢ lepiej od
wojewodztwa lubelskiego (83 os./km?) oraz $wietokrzyskie-
go (105 os./km?). Jednak w poréwnaniu z Malopolska (225
o0s./km?) gestos¢ jest prawie dwukrotnie mniejsza.

Mimo iz cala Polska charakteryzuje sic wicksza liczba
0s6b zamieszkalych w miescie (59,9%) niz na wsi (40,1%),
to mozna zauwazyé, ze w wojewddztwach poludniowo-
-wschodnich wystepuje odwrotna zaleznos¢. Wszystkie
cztery wojewOdztwa charakteryzuja sie wickszym udzialem
0sOb zamieszkalych na wsi niz w miescie. Podkarpacie ma
w tym przypadku 41,4% mieszkaficow miast i 58,6% oséb
zamieszkalych na wsi.

W calym kraju obserwowany jest ujemny przyrost na-
turalny na poziomie — 3,8. Podobna liczba urodzen na 1000
zgonéw wystepuje réwniez w Lubelskiem. Wojewddztwo
Swictokrzyskie ma jeszcze bardziej ujemny wskaznik przy-
rostu naturalnego (—6,4). Natomiast Podkarpacie (—-2,1)
i Malopolska (— 1,0) prezentuja si¢ na tle calej Polski nieco
lepiej. Jednak wszystkie cztery regiony maja ujemny przy-
rost naturalny.

Saldo migracji jest dodatnie jedynie dla Malopolski.
Podkarpacie i pozostale dwa wojewddztwa maja ujemne
wartos$ci wskaznikéw, mimo ze dla calej Polski saldo migra-
gji jest dodatnie w przeliczeniu na 1000 os6b (jedynie 0,1).

Liczba ludnos$ci w wieku produkcyjnym jest najwieksza
w Malopolsce, mimo iz nie jest to najwicksze pod wzgle-
dem obszaru wojewddztwo. W wojewddztwach lubelskim
oraz podkarpackim liczba ludno$ci w wieku produkcyjnym
jest zblizona. Najmniej oséb w takim wieku jest w woje-
woédztwie $wietokrzyskim. W calej Polsce w wieku produk-
cyjnym jest okoto 60% populacji.

Wojewddztwo podkarpackie pod wzgledem dlugosci
drég publicznych o twardej nawierzchni jest gorzej zago-
spodarowane od Malopolski i Lubelszczyzny (tab. 2).
Natomiast w przeliczeniu na 100 km?” Podkarpacie
(98,7 km/100 km?) wypada tylko nieco stabiej od $redniej
krajowej (100,3 km/100 km?) oraz zdecydowanie stabiej od
wojewOdztw Swietokrzyskiego (126,2 km/100 km?) i mato-
polskiego (172,2km/100 km?). Jedynie w poréwnaniu z wo-
jew6dztwem lubelskim (95,0 km/100m?) podkarpackie ma
nieco gestsza sie¢ drog publicznych.

Dlugos¢ dréog krajowych jest najwicksza w Malopolsce
(1100 km), drugie pod tym wzgledem jest wojew6dzewo
lubelskie (1033 km), dalej klasyfikuje si¢ Podkarpacie (927
km) i na koficu wojewddztwo $wietokrzyskie (757 km) [4}.

W wojewddztwie podkarpackim wyemitowano do po-
wietrza 13,75 tys. mg zanieczyszczen pochodzacych ze 7r6-
detl liniowych w 2017 roku, jest to okolo 5,9% tacznych
zanieczyszczefi powietrza w regionie {51. Emisja liniowa to
gléwnie zanieczyszczenia pochodzace z transportu samo-
chodowego, kolejowego itp. W wiekszosci za emitowane
do powietrza zwiazki odpowiedzialny jest transport samo-
chodowy, bedacy gléwnym zrédlem zanieczyszczenia dwu-
tlenkiem azotu (ponad 52,3% emisji w calym regionie).
Powiaty o najbardziej zanieczyszczonym powietrzu w woje-

Tabela 2

Drogi publiczne w wojewddztwach podkarpackim, matopolskim,
Swietokrzyskim, lubelskim oraz w catej Polsce

WO;:\:;(:::::\IO/ podkarpackie | mafopolskie | Swigtokrzyskie | lubelskie | Polska
Dtugosé drog [km]
publicznych o twardej
nawierzchni 17 605 26 139 14775 23858 | 313549
gminnych 8427 17 062 7032 11141 | 149814
powiatowych 6509 6 544 5874 9351 | 115132
wojewodzkich 1742 1433 1112 2333 | 29127
krajowych 927 1100 757 1033 | 19477
autostrad 152,5 151,0 0,0 0,0 1712,2
ekspresowych 30,0 38,9 105,5 145,9 | 25485
Gestosé powierzchniowa [km/100 km?]
publicznych o twardej
nawierzchni 98,6 172,2 126,2 95,0 100,3
gminnych 47,2 112,4 60,0 443 479
powiatowych 36,5 431 50,2 37,2 36,8
wojewodzkich 9,8 9,4 9,5 9,3 93
krajowych 52 72 6,5 4.1 6,2
autostrad 0,9 1,0 0,0 0,0 0,5
ekspresowych 0,2 0,3 0,9 0,6 0,8
Gestosé demograficzna [km/1000 mieszkancow]

publicznych o twardej
nawierzchni 8,3 7,7 121 11,4 8,2
gminnych 4,0 50 57 53 3,9
powiatowych 3,1 1,9 4,8 4,5 3,0
wojewodzkich 0,8 0,4 0,9 11 08
krajowych 0,4 0,3 0,6 0,5 0,5
autostrad 0,1 0,0 0,0 0,0 0,0
ekspresowych 0,0 0,0 0,1 0,1 0,1

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z [4]
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wodzewie podkarpackim to rzeszowski, debicki oraz jaro-
stawski, a takze miasto Rzeszéw.

Uklad krajowej sieci drogowej na Podkarpaciu przed-
stawiono na rysunku 3.

Autostrada A4 przecina wojewddztwo podkarpackie
niemal przez $rodek, dzigki czemu dojazd do miast na pél-
nocy i na potudniu wojewddztwa réwniez zostal ulatwiony,
poniewaz po zjechaniu z autostrady, w celu dojechania do
mniejszych miast w regionie, korzysta sie z drdg nizszej
klasy jedynie do przejechania odleglosci nie wickszych niz
100 km. Ponadto powstawanie autostrad zawsze generuje
dodatkowe miejsca pracy, chociazby w miejscach obshugi
podréznych. W przyszlosci powstana tam réwniez drogi
ekspresowe S19 i S74 (drogi sa w trakcie realizacji), ktére
réwniez maja strategiczny charakter dla wojew6dztwa pod
wzgledem mozliwosci dalszego rozwoju spoteczno-gospo-
darczego. Zapewniaja m.in. dogodniejsze warunki dla roz-
woju ustug, produkdji i turystyki, miejsca pracy dla obstugi
drogi ekspresowej, a takze poprawe warunkdéw transporto-
wych w regionie {6].

Zagospodarowanie spoteczno-gospodarcze
Najwickszym generatorem ruchu w regionie jest miasto
Rzeszéw, jako stolica wojewddztwa podkarpackiego. Jest
réwniez najwickszym miastem (okolo 197 tys. mieszkancéw,
stan z dnia 31 grudnia 2021"). Od 2003 roku w Rzeszowie
dziala Stowarzyszenie ,Dolina Lotnicza”, skupiajaca przed-
siebiorcéw przemystu lotniczego (w 2016 roku bylo to po-
nad 130 firm). Poza licznymi miejscami pracy w tej branzy,
miasto posiada réwniez odpowiednie zaplecze naukowo-
-badawcze, takie jak: Centrum Zaawansowanych Technolo-
gii ,Aeronet — Dolina Lotnicza”, Politechnika Rzeszowska
(Osrodek Ksztalcenia Lotniczego, dajacy mozliwosé zdobycia
kwalifikacji pilota cywilnego oraz Wydzial Budowy Maszyn
i Lotnictwa), Uniwersytet Rzeszowski (Centrum Innowacji
i Transferu Wiedzy Techniczno-Przyrodniczej) oraz technika
i szkoly zawodowe z profilami dedykowanymi lotnictwu.

Poza branza lotnicza w Rzeszowie preznie rozwija sie
réwniez branza informatyczna, gléwnie z powodu ASSECO
Poland, ktéry jest liderem w wojewddztwie, ale réwniez
zajmuje czolowe miejsce w Polsce pod wzgledem przycho-
déw ze sprzedazy oprogramowania. Wymienione wczesniej
uczelnie wraz z Wyzszg Szkota Informatyki i Zarzadzania
stanowia zaplecze badawczo-rozwojowe. Funkcjonuje réw-
niez stowarzyszenie skupiajace firmy IT z regionu o nazwie
Klaster Firm Informatycznych Polski Wschodniej'.

Nieco odmienng branza, ale réwniez preznie dzialajaca
w regionie, jest branza odlewnicza, dzigki Klastrowi
Odlewniczemu KOM CAST, ktéry skupia 24 przedsiebior-
stwa nie tylko z Podkarpacia, ale takze z wojewddztw Swie-
tokrzyskiego i lubelskiego. Kierunki ksztalcenia, takie jak
odlewnictwo i spawalnictwo, réwniez dzialaja na Politech-
nice Rzeszowskiej.

B hteps://www.erzeszow.pl/41-miasto-rzeszow/1757-dane-statystyczne.html  (do-
step: 5.01.2022).
' https://rzeszow.stat.gov.pl (dostep: 5.01.2022).
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Ukoriczenie brakujacego odcinka autostrady A4 spra-
wilo, ze nie tylko Rzeszéw, ale takze mniejsze miasta, takie
jak Lanicut, Przeworsk, Radymno czy Jarostaw, beda mogly
konkurowaé o inwestoréw, poniewaz brakujacy fragment
autostrady stal sie lacznikiem tego obszaru z siecia drég
szybkiego ruchu w calej Polsce. Dodatkowym atutem tych
obszaréw sa Strefy Ekonomiczne, takie jak Specjalna Strefa
Ekonomiczna Tarnobrzeg w powiecie przemyskim i miescie
Przemys$l oraz Strefa Ekonomiczna Euro-Park Mielec obej-
mujaca wickszo$¢ powiatéw z pdlnocnej i centralnej czesci
Podkarpacia (poza przemyskim) oraz kilka powiatéw w wo-
jewédztwie lubelskim. Poza wzrostem konkurencyjnosci
mniejszych miast, ukonczenie autostrady A4 stworzylo
mozliwo$¢ dogodniejszego eksportowania towaréw na
Ukraine®.

Autostrada A4 ulatwi integracje i wymiane handlowa
z Ukraing, ktéra jest krajem stowarzyszonym z Unig Euro-
pejska i zostala objeta programem Europejskiej Polityki
Sasiedztwa Unii Europejskiej oraz Programem Partnerstwa
Wschodniego. W 2016 roku weszta w zycie umowa o wol-
nym handlu Ukrainy z Unig Europejska, poniewaz od 2014
roku to wlasnie UE jest najwazniejszym partnerem handlo-
wym Ukrainy'®.

Ukraina eksportuje w duzej mierze niskoprzetworzone
produkty, takie jak wyroby metalurgiczne i rudy zelaza.
Posiada takze duzy potencjal do produkeji zywnosci dzieki
zyznym glebom i klimatowi sprzyjajacemu rolnictwu.
Importuje natomiast surowce energetyczne, takie jak gaz
ziemny i ropa naftowa.

Polska eksportuje na Ukraine maszyny i urzadzenia, ta-
kie jak maszyny budowlano drogowe, druty, kable elek-
tryczne, maszyny zniwne, czesci samochodowe, samochody
ciezarowe 1 ciggniki. Poza maszynami nasz kraj dostarcza
na rynek ukraifiski réwniez artykuly rolno-spozywcze, wy-
roby metalurgiczne, a takze ,,chemi¢”, czyli leki, kosmety-
ki, $rodki czystosci oraz nawozy mineralne. Do artykuléw
importowanych z Ukrainy do Polski naleza réwniez wyroby
metalurgiczne, takie jak wyroby walcowane na gorgco i na
zimno. Sprowadzane sg réwniez artykuly spozywczo-rolne
w formie nasion rzepaku czy soi, a takze wyroby przemystu
drzewno-papierniczego oraz produkty mineralne, gléwnie
rudy Zzelaza, energia elektryczna oraz glina ogniotrwata'’.

Ruch pojazdéw na granicy z Ukraina charakteryzuje si¢
ogdblna tendencja wzrostowa {71, mimo iz zdarzaja si¢ lata,
w ktérych ruch nieco maleje. Spowodowane jest to zazwy-
czaj sytuacja geopolityczna. Takie wydarzenia maja wiekszy
wplyw na rozklad osobowego ruchu granicznego. Stabil-
niejsza jest tendencja wzrostowa ruchu pojazdéw ciezaro-
wych. W obu grupach odnotowano spadki zwiazane z taki-
mi wydarzeniami, jak kryzys w 2009 roku czy aneksja
Krymu w 2014 roku. Fluktuacje ruchu na granicy sa nie-
kiedy spowodowane réwniez bardziej prozaicznymi moty-

Y hteps://www.psur.pl/a.aspx?id=158 (dostep: 5.01.2022).

'® Ukraina, Ministerstwo Rozwoju, Departament Handlu i Wspélpracy
Miegdzynarodowej, Ukraina_- notatka gospodarcza XII_2020%20(2) .pdf, s. 2.
7 Ukraina, Ministerstwo Rozwoju, Departament Handlu i Wsp6lpracy

Miedzynarodowej, Ukraina_- notatka gospodarcza XII 2020%20(2).pdf, s.4.
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wacjami, takimi jak: ulatwienia paszportowe, cheé podjecia
pracy w kraju sasiadujacym, konkurencyjno$¢ débr wytwa-
rzanych na rynku ukraifiskim i odwrotnie czy tez nizsze cla
na paliwo oraz wyroby tytoniowe i alkoholowe.

Granice polsko-ukraifiska mozna przekroczy¢ transpor-
tem samochodowym na o$Smiu przejSciach granicznych.
Cztery znajdujg sie wojewddztwie lubelskim (Dorohusk,
Zosin, Dothobyczéw, Hrebenne), a cztery pozostate (Budo-
mierz, Korczowa, Medyka, Kro$cienko) w wojewddztwie
podkarpackim.

Generalny Pomiar Ruchu (GPR)

Podstawowym zrédlem informacji o natezeniu ruchu dro-
gowego w Polsce sa wyniki Generalnego Pomiaru Ruchu
(GPR). W ten spos6b pozyskuje si¢ dane bedace podstawa
do zarzadzania siecia drogowa oraz do realizacji zadan zwig-
zanych z jej utrzymaniem, zarzadzaniem oraz planowaniem
rozwoju. Wyniki pomiar6w maja wplyw réwniez na decyzje
o budowie lub przebudowie odcinkéw drogowych, a takze
na zmiany w organizacji ruchu. Na podstawie uzyskanych
danych mozna obliczaé réwniez réznego rodzaju wskazniki
ekonomiczne. Na poziomie krajowym, ale takze miedzy-
narodowym, na podstawie danych z GPR ustala si¢ takze
klasyfikacje drég oraz ciagi drdg i ich priorytety w sieci dro-
gowej. Wyniki pomiaréw wykorzystuja réwniez inne insty-
tucje, takie jak: uczelnie, jednostki naukowe, samorzady,
policja, GUS itp.

Generalny Pomiar Ruchu odbywa si¢ co 5 lat, na mocy
zarzadzenia GDDKIA {8}, przy zastosowaniu odpowied-
nich instrukcji GDDKIA dla pomiaréw w danym roku.
W celu przeprowadzenia pomiardéw sie¢ drég krajowych
zostala podzielona na odcinki pomiarowe. Podstawowym
kryterium podziatu sieci na odcinki pomiarowe jest jedno-
rodnos¢ ilosciowa ruchu na danym odcinku drogi, aby za-
chowaé mozliwosé poréwnania wynikéw z poprzednimi
pomiarami generalnymi. Kryterium to jest spelnione, jeze-
li zamiany spowodowane doplywem lub odplywem ruchu
miedzy poczatkiem i koficem odcinka pomiarowego sa
mniejszej niz 1000 poj./godz {9}. Zakres pomiaru to drogi
administrowane przez GDDKIA z wylaczeniem drég znaj-
dujacych si¢ w miastach na prawach powiatu. Pomiar wy-
konywany jest oddzielnie dla kazdego kierunku ruchu
i dzieli sie na pomiar podstawowy oraz pomiar dodatkowy.

Pomiar podstawowy moze by¢ wykonany w formie: po-
miaru automatycznego, pomiaru péltautomatycznego, po-
miaru recznego, pomiaru metoda wideorejestracji {9}
Pomiar dodatkowy dokonywany jest wylacznie metoda wi-
deorejestracji, poniewaz w tym przypadku wazne jest, aby
doktadnie zaklasyfikowaé przejezdzajace pojazdy. Mozliwe
jest wykorzystanie nagrania z pomiaru podstawowego, je-
zeli bylo wykonywane metoda wideorejestracji, pod warun-
kiem ze bylo zachowane w wysokiej jakosci {91.

Wszystkie kategorie pojazdéw rejestrowane w czasie
trwania pomiaru podstawowego za pomoca dopuszczal-
nych metod zostaly przedstawione w tabeli 3. Ostateczne
wyniki pomiaréw prezentowane z podzialem na typy po-
jazdow sa przedstawione w tabeli 3.

Tabela 3
Kategorie pojazdow rejesirowane w pomiarze podstawowym
Symbol
kategorii Grupa pojazdéw
pojazdéw
a rowery
b motocykle, motorowery (skutery), quady
. samochody osobowe (do 9 miejsc z kierowca), mikrobusy, pickupy i samocho-
dy kempingowe, z przyczepg lub bez
d lekkie samochody ciezarowe (dostawcze) o dopuszczalnej masie catkowitej do

3,5t, z przyczepa lub bez niej

samochody cigzarowe 0 dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5t bez
przyczep, samochody specjalne, ciagniki siodtowe bez naczep

samochody cigzarowe o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5t z jedng
f lub wigcej przyczep, ciggniki siodtowe z naczepami, ciggniki balastowe z przy-
czepami standardowymi lub niskopodwoziowymi

g autobusy, trolejbusy

ciggniki rolnicze z przyczepami lub bez, maszyny samobiezne (np. walce drogo-

d we, koparki itp.)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [9]

GPR wykonuje sie dla wszystkich odcinkéw sieci drég
krajowych administrowanych przez Generalna Dyrekcje
Drég Krajowych i Autostrad (GDDKIA) i drég wojewddz-
kich na postawie wykonanych pomiaréw bezposrednich,
a takze podstawowych parametréw i charakterystyk ruchu,
takich jak Sredni Dobowy Ruch Roczny (SDRR)'. Sredni
Dobowy Ruch Roczny definiuje sie jako liczbe pojazdéw sil-
nikowych przejezdzajacych przez dany przekréj drogi w cia-
gu 24 kolejnych godzin, Srednio w ciagu jednego roku".

Generalny Pomiar Ruchu 2015 oraz 2020

W roku 2015 w celu przejechania z Rzeszowa w kierun-
ku Jarostawia i dalej na wschéd w strone granicy Polski
z Ukraing do przejscia w Korczowej lub tez przez Przemysl
do przejscia granicznego w Medyce, kierowcy mogli ko-
rzysta¢ z drogi krajowej DK94. Przebieg tego polaczenia
mozna zobaczy¢ na rysunku 4.

Droga krajowa DK94 na potrzeby generalnego pomiaru
ruchu w 2015 roku zostala podzielona na szes¢ odcinkéw
(tab. 4). W roku 2020 w celu pokonania trasy z Rzeszowa
w kierunku Jarostawia i dalej na wschéd w strone granicy

L
Jarostaw

Legenda

w— analizowany fragment drogi krajowej DK94

Ij $redni dobowy ruch na drodze krajowej DK94

Rys. 4. Analizowany fragment drogi DK94 wraz z natezeniami ruchu (SDR ogétem) w 2015 roku
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie danych z GPR-2015 i [10]

'8 Generalny Pomiar Ruchu, Serwis GDDKIA, https://www.archiwum.gddkia.gov.
pl/pl/1231/generalny-pomiar-ruchu (dostep: 12.12.2021).

¥ Wytyczne pomiaru ruchu na drogach powiatowych 2015, http://www.bip.powiat-
-wolominski.pl/pliki/bzp/2015/pomiar%20ruchu/wytyczne%20pomiaru.docx, s. 2.
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Legenda:
s analizowany fragment autostrady A4

analizowany fragment drogi krajowej DK94

E $redni dobowy ruch na autostradzie A4

$redni dobowy ruch na drodze krajowej DK94

Rys. 5. Analizowane fragmenty drogi DK94 oraz autostrady A4 wraz z natezeniami ruchu
(SDR ogdtem) w 2020 roku
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z GPR-2020 i [10]

Polski z Ukraina, kierowcy maja do dyspozycji dwie alterna-
tywne drogi: DK94 i A4, jak wida¢ na rysunku 5.
W Generalnym Pomiarze Ruchu w 2020 na drodze kra-
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Rys. 6. Poréwnanie struktury rodzajowej pojazddw na odcinku Rzeszéw—tancut DK94
w2015i2020r.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych uzyskanych z GPR-2015 i GPR-2020

jowej DK94 bylo pie¢ zamiast szeSciu odcinkdw, poniewaz 20000 13661 000
odcinki Rzeszéw—Kraczkowa oraz Kraczkowa—tancut zo- 18000 MGPR2020
staly potaczone w jeden odcinek Rzeszéw—Lanicut. Nato- 16000 i 70%
miast na nowo powstatej autostradzie A4 zdefiniowano | 7' 60%
jedynie trzy odcinki (tab. 4). s 12000 50%
Dane z GPR z 2015 oraz z 2020 roku z podzialem na %12222 40%
typy pojazdéw oraz dla pojazdéw ogétem zostaly przedsta- 2 5000 30%
wione w tabeli 4 (pominieto ciggniki rolnicze i rowery). 4000 2736 - 20%
Poréwnanie struktury rodzajowej pojazdéw zarejestro- 2000 —— E“’l% s w 10%
wanej w trakcie Generalnego Pomiaru Ruchu w 2015 I P g ot
i 2020 roku, na przykladowym odcinku Rzeszéw—Laficut, g ® §€§ ~ 48 : g £y g g g % jg
drogi krajowej DK94 zostalo przedstawione na rysunku 6. = L
. Na]hczme]szq grupe po]azdow s.tanovxfliy na tym od- Rys. 7. Struktura rodzajowa pojazdéw na odcinku Rzeszow—tancut na A4 w 2020 r.
cinku samochody osobowe. Ich udziat zwigkszyt si¢ z po-  j44p. opracowanie wtasne na podstawie danych uzyskanych z GPR-2020
nad 83% (w 2015 roku) do 91% wszystkich pojazdow
(w 2020 roku). W pozostalych kategoriach pojazdéw
Tabela 4
Struktura ruchu z Generalnego Pomiaru Ruchu 2015 i 2020
Diugosé I_’oi_azdy Samochody Lekkie Sqm_ochody Sqm.ochodv
v silnikowe Motocykle osobowe / samochody cigzarowe cigzarowe Autobusy
Nazwa Tl ogétem mikrobusy cigzarowe bez naczep z naczepami
km poj./dobg poj./dobg poj./dobg poj./dobe poj./dobg poj./dobg poj./dobg
Droga krajowa DK94 (dane z 2015 roku)
RZESZOW — KRACZKOWA 4,183 28035 134 23420 1896 702 1523 353
KRACZKOWA — EANCUT 8,107 27959 139 23152 2228 570 1475 386
tANCUT/PRZEJSCIE 0,970 15525 99 11819 1470 531 1282 317
tANCUT — PRZEWORSK 17,293 15228 65 11974 1383 432 1142 215
PRZEWORSK/PRZEJSCIE 4,700 21421 154 17195 2029 516 1190 319
PRZEWORSK — WEZEL. JAROSEAW ZACHOD 3,347 10894 87 8363 914 358 985 174
Droga krajowa DK94 (dane z 2020 roku)
RZESZOW — L ANCUT 12,290 28278 109 25759 1714 277 237 173
tANCUT/PRZEJSCIE 0,970 12360 50 10781 981 258 154 112
£ANCUT - PRZEWORSK 17,293 7843 47 6951 575 81 70 97
PRZEWORSK/PRZEJSCIE 4,700 14565 67 13337 763 178 93 113
PRZEWORSK — WEZEL JAROSEAW ZACHOD 3,347 6847 38 5938 584 142 84 54
Autostrada A4 (dane z 2020 roku)
wmmosese | an | we | w | ee | ow | w0 | an | w
Wﬁﬁ'&g&%&%ﬁg@y LTEG AU 19,345 18203 24 13727 2032 377 1939 104
T oo /PESS] W JAROSEA 9,463 13718 27 10207 1554 280 1548 102
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie GPR 2015 i GPR 2020
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nastapily zmniejszenia udzialu pojazdéw — najistotniejsze
w przypadku pojazdéw ciezarowych z przyczepami z 5,3%
w 2015 roku do 0,8% w 2020 i ci¢zarowych bez przyczep
odpowiednio z 2,2% do 1,0%.

Na odcinku autostrady A4 za Rzeszowem struktura po-
jazdow jest rowniez zdominowana przez samochody osobo-
we (76,7%), ale udzialy lekkich pojazdéw dostawczych
(11,2%), samochoddéw ci¢zarowych bez przyczep (22,2%)
iz przyczepami (9,2%) sa wyzsze niz na drodze DK94 na-
wet w 2015 roku.

Zmiany $redniego dobowego ruchu rocznego na kolej-
nych odcinkach pomiedzy weztami Rzeszow oraz Jarostaw
Zachéd w 2015 i 2020 roku, na drodze krajowej 94, mozna
przesledzi¢ na rysunku 8. Natezenie ruchu jest najwyzsze
w okolicach Rzeszowa i mimo wybudowania autostrady nie
uleglo zmniejszeniu, a nieco nawet wzrosto. Na pozosta-
tych odcinkach tej drogi w kierunku Jarostawia natezenie
ruchu zmalalo.

Prognozy ruchu

Prognozowanie wzrostéw ruchu wedlug wskaznikéw wzro-
stu ruchu wewnetrznego stosowane jest dla wszystkich
prac planistyczno-projektowych sporzadzanych na zlecenie
GDDKIA na lata 2008-2040, w celu obliczenia przyszle-
go ruchu w macierzy podrézy. Do obliczen przyjmuje si¢
wskazniki elastycznosci, takie jak podane w tabeli 5.

Tabela 5

Wskazniki elastycznosci dla odpowiednich kategorii pojazdow
na lata 2008-2040

Kategoria pojazdu Wskaznik elastycznosci (We)
Samochody osobowe 0,80
Samochody dostawcze 0,33
Samochody cigzarowe bez przyczep i naczep 0,35
Samochody cigzarowe z przyczepami i naczepami 1,0
Autobusy dla obszarow zamiejskich 1,0

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [10, 11 Zasady GDDKIA]

Dla autobuséw przyjeto wskaznik niezalezny od PKB
na poziomie 1,15 dla lat 2008-2040. Dla projektéw w ob-
szarach zamiejskich mozna stosowa¢ wskaznik na poziomie
1,0, poniewaz tego typu pojazdy maja nieznaczny udzial
w ruchu [11}.

Prognozy ruchu zostaly sporzadzone wedlug dokumen-
tu znajdujacego sie na stronie GDDKIA, stworzonego dla
potrzeb prognozowania ruchu dla prac projektowych i pla-
nistycznych [11}. Warto$ci PKB per capita zostaly zaczerp-
niete z Zalacznika A [12}, natomiast wspélczynniki ela-
stycznosci uzyte do obliczert pochodzg z Serwisu GDDKIiA
[111. Prognozy ruchu dla wszystkich pojazdéw silnikowych
na analizowanych odcinkach {10} przedstawiono na rysun-
ku 9 dla wszystkich pojazdéw ogdlem oraz na rysunkach
10 i 11 dla pojazdéw pogrupowanych dla potrzeb analizy
kosztéw i korzysci na lekkie (LV, do ktérych kwalifikowane
sa samochody osobowe i lekkie samochody ciezarowe)
i cigzkie (HGV, do ktérych zalicza si¢ samochody cigzarowe
bez przyczep i z przyczepami oraz autobusy).
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Rys. 8. Zmiany natgzenia ruchu na poszczegélnych odcinkach drogi DK94 miedzy Rzeszowem
a Jarostawiem w 201512020 r.
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Rys. 9. Prognozy natezenia ruchu dla wszystkich kategorii pojazdéw
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [10, 11]
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Rys. 10. Prognozy natgzenia ruchu dla pojazdow kategorii LV
Zradto: opracowanie wtasne na podstawie [10, 11]
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Rys. 11. Prognozy natezenia ruchu dla pojazdow kategorii HGV
Zradfo: opracowanie wtasne na podstawie [10, 11]
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Srednie roczne dobowe natezenia ruchu na drodze
DK94 dzieki wybudowaniu autostrady sa nizsze niz te,
ktére prognozowano od 2015 roku. Jednak wida¢ tez, ze
obecno$¢ autostrady sprowadzila réwniez wielu nowych
uzytkownikéw drég, poniewaz, analizujac natezenie
w ostatnim roku analizy 2040 dla autostrady A4, mozna
zauwazy(¢, ze wynosi ono okolo 28,0 tys. pojazdéw, a dla
drogi DK94 okolo 22,3 tys. pojazdéw. Laczna suma tych
natezen zdecydowanie przekracza prognozy sporzadzane
dla drogi DK94 bez obecnosci autostrady, gdzie w 2041
roku Srednie roczne dobowe natezenie ruchu mialo znajdo-
wac sie na poziomie niemalze 33,2 tys. pojazdéw na dobe.

Pojazdy typu LV maja dominujacy udziat w ogélnej licz-
bie wszystkich pojazdéw (rys. 10). Zbudowanie autostrady
spowodowalo odcigzenie odcinka drogi DK94 do§¢ znacz-
nie w poréwnaniu z prognozami sporzadzanymi dla danych
z 2015 roku i jest to niemal 7,8 tys. pojazdéw mniej
w ostatnim roku analizy.

Po uruchomieniu si¢ analizowanego odcinka autostrady
A4 zwiekszyl sie ruch pojazdéw ciezarowych (gléwnie tran-
zytowy) i jest on wiekszy niz ten prognozowany na podsta-
wie danych sprzed wybudowania autostrady. Ponadto widaé
takze najwicksze odcigzenie drogi DK94 z ruchu pojazdéw
typu HGV, czyli powyzej 3,5t. Na podstawie danych z 2015
roku, w 2040 na drodze DK94 prognozowano $rednio po-
nad 3,6 tys. pojazdéw typu HGV na dobe w ciagu roku.
Dzieki oddaniu do uzytku autostrady bedzie to nieco ponad
600 pojazdéw na dobe w 2041 roku.

Poréwnanie natezenia ruchu w 2020 roku na odcinku
Rzeszéw Wschod — Jarostaw Zachdd dla wariantu bezin-
westycyjnego i wariantu inwestycyjnego z uwzglednie-
niem realizacji odcinka autostrady A4 przedstawiono
w tabeli 6 oraz, bez uwzglednienia ruchu na autostradzie
A4, w tabeli 7.

Liczba pojazdéw na odcinku Rzeszéow Wschéd —
Jarostaw Zachdd poruszajacych sie po autostradzie i drodze
DK94 w 2020 roku byta 0 52,3% wyzsza niz prognozowa-

Tabela 6
Natezenie ruchu [poj./dobe] na odcinku Rzeszéw Wschad —
Jarostaw Zachad dla obu wariantow w 2020 r.
Wariant Wariant inwestycyjny .
Rodzaj pojazdow bezinwestycyjny Dynz:mlka
DK94 A4 DK94 | Razem [ /°]
Liczba pojazdow lekkich LV 20 045 16549 | 14697 | 31246 | 55,9%
Liczba pojazdow cigzkich GHV 2348 2449 | 414 | 2863 21,9%
Liczba pojazdow ogétem 22 394 18999 | 15111 | 34110 | 52,3%
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]
Tabela 7
Natezenie ruchu [poj/dobe] na odcinku Rzeszow Wschod —
Jarostaw Zachod dla drogi DK94
Lo DK94 wariant DK94 wariant T [0
RELSIIb bezinwestycyjny inwestycyjny e D]
Liczba pojazdéw lekkich LV 20 045 14 697 -26,7%
Liczba pojazdow cigzkich GHV 2348 414 -82,4%
Liczba pojazdéw ogétem 22 394 15111 -32,5%

no dla drogi DK94 w wariancie bezinwestycyjnym.
Szczegblnie wzrosha liczba pojazdéw lekkich LV o0 55,9%,
natomiast pojazdéw ciezkich o 21,9%. Przyczynily sie do
tego lepsze warunki przejazdu po nowym odcinku auto-
strady, mozliwos¢ wygodniejszego realizowania kontaktéw
stuzbowych i prywatnych, wieksze bezpieczefistwo ruchu
drogowego.

Poréwnanie wielkosci ruchu tylko na drodze DK94
w wariancie bezinwestycyjnym (prognoza wielkosci ruchu
na rok 2020) i inwestycyjnym (GPR 2020) pokazuje, ze
uruchomienie odcinka autostrady A4 spowodowalo na dro-
dze DK94 zmniejszenie liczby pojazdéw lekkich LV
0 26,7%, ale pojazdoéw ciezkich HGV az 0 82,4%. Jest to
zdecydowana i wyraznie odczuwana poprawa jakosci zycia
mieszkanicéw miejscowosci potozonych wzdhuz drogi DK94
oraz warunkéw ruchowych na tej drodze. Struktura rodza-
jowa ruchu na drodze DK94 w 2020 roku dla obu warian-
toéw zostala przedstawiona na rysunku 12.

97.3%

89,5% 87.1%

10.5% 12,9%

10% D 2.7%
s L i

DK94 Ad DK94
wariant bezinwestycyjny wariant inwestycyjny

M Liczba pojazdow lekkich LV HMLiczba pojazdéw ciezkich GHV

Rys. 12. Struktura rodzajowa ruchu na drodze DK94 i A4 dla obu wariantow
Zrodto: opracowanie wiasne

Wybrane elementy analizy spoteczno-ekonomicznej
Celem analizy spoteczno-ekonomicznej jest ocena wkla-
du projektu/inwestycji we wzrost dobrobytu spolecznego
w obszarze oddzialywania projekcu/inwestycji {12}. Do
obliczet w ramach tej analizy, pojazdy zostaly podzielone
na dwie kategorie: LV, czyli samochody lekkie, o masie cal-
kowitej nie przekraczajacej 3,5t oraz GHYV, czyli samocho-
dy ciezkie, o masie calkowitej powyzej 3,5t (w tym takze
autobusy). Zatem juz w obliczeniach dotyczacych prognoz
ruchu nalezy zsumowad pojazdy z kategorii ¢ i d aczac je
w kategorie LV. Do kategorii HGV nalezy zsumowad po-
jazdy e, f oraz g.

Zalozenia dla potrzeb analizy kosztéw i korzysci przed-
stawiono w tabeli 8. Dotycza one m.in. predkosci porusza-
nia si¢ pojazdéw {13].

Tabela 8
Zatozenia do analizy spofeczno-ekonomicznej
DK94 wariant | Autostrada | DK94 wariant
Reamet bezinwestycyjny A4 inwestycyjny
Diugo$¢ odcinka [km] 38,600 41,309 38,600
Srednia predkosé pojazdéw LV [km/h] 68,2 106,9 69,3
Srednia predkosé pojazdéw HGV [km/h] 56,4 76,6 56,8

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]
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Wojewodztwo podkarpackie ma uksztaltowanie faliste
w pordéwnaniu z plaskimi terenami pélnocnej i centralnej
Polski oraz gérzystymi terenami na potudniu kraju. Dlatego
srednie predkosci wybrane do analizy spoteczno-ekono-
micznej sa z zakresu predkosci dla przebiegu drogi w tere-
nie falistym.

Koszty/korzysci poszczegdlnych kategorii oddzialy-
wan inwestycji drogowych {121, wyznaczone dla wariantu
bezinwestycyjnego i wariantu inwestycyjnego (dla A4
i DK94), przedstawiono w tabeli 9. Wyraznie wida¢, ze
realizacja odcinka autostrady A4 spowodowala wzrost
kosztéw ogdltem o 39,6% i réwniez wszystkich kategorii
kosztéw rozpatrywanych niezaleznie. Najwickszy przy-
rost kosztéw dotyczy kosztow eksploatacji pojazdow
(0 60,5%) i kosztow hatasu (0 50,8%). Najnizszy przyrost
kosztéw wyznaczono dla kosztéw wypadkéw drogowych
(0 23,1%) i kosztéw czasu uzytkownikéw infrastruktury
drogowej (0 27,0%). Nalezy jednak pamietad, ze odda-
nie do ruchu tego odcinka autostrady przyczynilo sie
do wzrostu liczby pojazdéw ogétem korzystajacych z A4
i DK94 na badanym odcinku 0 52,3% (tab. 6), natomiast
koszty wzrosly o0 38,8%. Oznacza to, ze 1% wzrostu ru-
chu powoduje przyrost kosztéw o okolo 0,76%, czyli
koszty rosna nieco wolniej niz natezenie ruchu.

Tabela 9
Koszty spoteczno-ekonomiczne dla obu wariantéw
Rodzaj kosztow ;’::l::t"; c‘;f:v LA T Dynamika
[PLN/rok] DK94 A4 DK94 Razem [%]

Koszty eksploataCil | 506 551 705| 297 300 274| 104 449322| 491769596  60,5%
pojazdow
Koszty czasu
VB Ly 368131 135| 218450 105 249082 031| 467532136  27,0%
infrastruktury
drogowej
Koszt wypadkoW | ) 63 6g5| 15496258| 36993970 52490220  23.1%
drogowych
Koszty
zanieczyszezen 105263 577| 100059 358| 36 188696 136248054  29,4%
powietrza
LB 2N 112262| 107383 57 651 165084)  47,0%
klimatu
Koszty hafasu 224790|  216083] 122986 339069  50,8%
Suma 822716 174| 631649 462| 516 894 656|1148544118|  39,6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]

Aby zbadac rzeczywiste koszty wynikajace ze zmiany roz-
ktadu ruchu drogowego, wyznaczono koszty jednostkowe
przypadajace na jednostke pracy eksploatacyjnej w pojazdo-
kilometrach (tab. 10). Laczne jednostkowe koszty spoleczno-
-ekonomiczne w wariancie inwestycyjnym zmalaly o 11,8%.
W poszczegdlnych kategoriach kosztéw wzrosly tylko jed-
nostkowe koszty eksploatacji pojazdéw (o 1,4%), a pozostale
kategorie kosztéw zmniejszyly si¢. Najbardziej zmalaly kosz-
ty wypadkéw drogowych (0 22,2%) i zanieczyszczen powie-
trza (0 18,2%).

Korzysci spoleczno- ekonomiczne wynikajace ze zmiany
wielko$ci ruchu na drodze DK94 po oddaniu do uzytku
odcinka autostrady A4 przedstawiono w tabeli 11.
Zmniejszenie liczby pojazdéw przejezdzajacych po DK94

Tabela 10
Koszty jednostkowe dla obu wariantow [PLN/pojazdokilometr]
Wariant Wariant
Rodzaj kosztow bezinwestycyjny inwestycyjny Dynamika [%]
DK94 A4 + DK94
Koszty eksploataciji pojazdow 0,97 0,98 1,4%
Koszty czasu uzytkownikow
infrastruktury drogowej Lol L e
Koszt wypadkéw drogowych 0,14 0,11 -22,2%
Koszty zanieczyszczen powietrza 0,33 0,27 -18,2%
Koszty zmian klimatu 0,0004 0,0003 -7,1%
Koszty hafasu 0,001 0,001 -4,7%
Suma 2,61 2,30 -11,8%
Zrodto: opracowanie wiasne
Tabela 11
Koszty spoteczno-ekonomiczne dla drogi DK94 w obu wariantach
. . DK94 wariant DK94 wariant .
Rodzaj kosztow [PLN/rok] bezinwestycyjny | inwestycyjny Dynamika [%]

Koszty eksploataciji pojazdow 306 351 725 194 449 322 -36,5%
Koszty czasu uzytkownikow
infrastruktury drogowej 368 131 135 249 082 031 -32,3%
Koszt wypadkéw drogowych 42 632 686 36993 970 -13,2%
Koszty zanieczyszczen powietrza 105 263 577 36 188 696 -65,6%
Koszty zmian klimatu 112 262 57 651 -48,6%
Koszty hafasu 224790 122 986 -45,3%
Suma 822 716 174 516 894 656 -37,2%

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]

(0 32,5%) spowodowalo szereg korzy$ci zwiazanych z obni-
zeniem poszczegblnych rodzajow kosztéw spoleczno-eko-
nomicznych. Lacznie koszty te zmniejszyly sic o 37,2%,
czyli spadek natezenia ruchu o 1% spowodowal zmniejsze-
nie kosztéw o 1,14%. Najwyzszy spadek mozna zauwazy¢
dla kosztéw zanieczyszczenn powietrza (o 65,6%), co wiaze
sie ze znaczaca poprawa jakosci zycia i zdrowia, szczegélnie
dla mieszkaficéw miejscowosci potozonych w poblizu trasy
drogi DK94. Najmniejszy spadek dotyczy kosztéw wypad-
kéw drogowych (0 13,2%).

Poréwnanie kosztéw jednostkowych dla wariantu bez-
inwestycyjnego i inwestycyjnego dla drogi DK94 przedsta-
wiono w tabeli 12. Lacznie koszty jednostkowe zmniejszyly
sic 0 6,9%. Najbardziej zmniejszyly si¢ jednostkowe koszty
zanieczyszczenia powietrza (0 49,1%), ale jednoczesnie wzro-
sly koszty jednostkowe wypadkéw drogowych (o 28,6%)
i czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej (0 0,3%).

Tabela 12
Jednostkowe koszty spoteczno-ekonomiczne dla drogi DK94
w obu wariantach [PLN/pojazdokilometr]

Koszty eksploatacji pojazdow 0,97 0,91 -5,9%
Koszty czasu uzytkownikow

infrastruktury drogowej 1,17 1,17 0,3%
Koszt wypadkéw drogowych 0,14 0,17 28,6%
Koszty zanieczyszczen powietrza 0,33 0,17 -49,1%
Koszty zmian klimatu 0,00 0,00 -23,9%
Koszty hatasu 0,00 0,00 -18,9%
Suma 2,61 2,43 -6,9%

Zrédio: opracowanie wiasne
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Podsumowanie

Autostrada A4 ma strategiczne znaczenie nie tylko dla
wojewddztwa podkarpackiego pod wzgledem mozliwosci
jego dalszego rozwoju spoleczno-gospodarczego. Zapewnia
m.in. dogodniejsze warunki dla rozwoju ustug, produkcji
i turystyki, mobilnosci mieszkaficéw, miejsca pracy dla ob-
stugi autostrady i wynikajace ze zwickszenia dostepnosci
transportowej regionu oraz przede wszystkim poprawe wa-
runkéw transportowych w skali regionu (odcigzajac lokalne
drogi z ruchu tranzytowego), kraju (do Krakowa, Katowic
i Wroclawia) i ruchu miedzynarodowego (do Europy
Zachodniej i granicy z Ukraina).

Jak wielkie znaczenie ma autostrada dla regionu i woje-
wodzewa podkarpackiego moze Swiadczy¢ fake, ze w kon-
kursie ,Gazety Wyborczej” ,Szukamy zlotych gwiazd” na
unijne inwestycje, dzialania, projekty, ktére mieszkancy
regiondéw doceniaja najbardziej i, ktére najmocniej wply-
nely na ich zycie, rozwdj, przemiany w najblizszej okolicy,
mieszkancy Podkarpacia wskazali autostrade A4 (ponad
45% wszystkich gloséw czytelnikéw). W uzasadnieniu
napisano, ze to najwazniejsze polgczenie drogowe, ktére
taczy region z siecia autostrad i tras szybkiego ruchu
w Europie®.

Oddanie do uzytku w 2016 r. ostatniego odcinka auto-
sttady A4 miedzy weztami Rzesz6w Wschéd i Jarostaw
Zachoéd przyczynito sie do wzrostu tacznej liczby pojazdéw
miedzy tymi miejscowosciami przejezdzajacymi po A4 ista-
rej alternatywnej drodze DK94 o ponad 52%. Jednak
dzieki budowie autostrady wiekszo$é pojazdéw ciezkich
(samochody ciezarowe i ciezarowe z przyczepa) korzysta
z autostrady, natomiast na drodze DK94 stanowia one je-
dynie 2,7%, podczas gdy w wariancie bezinwestycyjnym
prognozowano, ze beda one stanowily 10,5% wszystkich
pojazddéw.

Laczne koszty spoteczno-ekonomiczne wzrosty 0 39,6%,
ale przyrost tych kosztéow jest mniejszy od przyrostu wiel-
kosci ruchu. Jednostkowe koszty spoleczno-ekonomiczne
zmalaly 0 11,8%. Cieszy¢ moze fakt, ze najbardziej zmalaly
jednostkowe koszty wypadkéw drogowych (0 22,2%) i kosz-
ty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej (0 19,8%).
Oba te rodzaje kosztéw majg szczeg6lne znaczenie ze spo-
tecznego punktu widzenia i sa najmocniej odczuwane przez
spoleczenistwo.

Poréwnanie sytuacji na drodze DK94 w wariancie bez-
inwestycyjnym i w wariancie inwestycyjnym pokazuje, ze
liczba pojazdéw ogdlem na tej drodze zmalala o 32,5%,
a zwlaszcza zmniejszyla si¢ liczba pojazdéw ciezkich (o
82,4%). Zmniejszeniu ulegly laczne i jednostkowe koszty
spoleczno-ekonomiczne odpowiednio o: 37,2% i 6,9%.

Na poszczeg6lnych odcinkach DK94 natezenie ruchu
zmienilo sie z niejednakowym stopniu. Najmniej w poblizu
Rzeszowa. Na odcinku Rzeszéw Wschéd-Lancut wielkosé

? https://wyborcza.pl/7,180873,28230688,szukamy-zlotych-gwiazd-oto-zwy-
ciezcy-plebiscytow-redakcji-lokalnych.html;  https://rzeszow.wyborcza.pl/rzeszo-
w/7,34962,28232482,to-sa-wlasnie-zlote-gwiazdy-podkarpacia-wyniki-plebiscy-

tu.html (dostep 15-03-2022)
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ruchu nawet nieco wzrosta (o 1%). Na kolejnych odcinkach
zmalala, najmocniej na odcinku Ladcut — Przeworsk
(0 48,5%).

Mniejsza ogdlna liczba pojazdéw, a zwlaszcza tzw. sa-
mochodéw ciezkich ma decydujace znaczenie dla komfor-
tu zycia, bezpieczedstwa i zdrowia mieszkaficéw miejsco-
wosci polozonych w poblizu drogi DK94. Przyczynia sie
bezposrednio do zmniejszenia emisji zanieczyszczef
(0 65,6%), poziomu hatasu (0 45,3%) i strat czasu uzyt-
kownikéw infrastrukeury drogowej (0 32,5%). Pozwala
réwniez na skrécenie czasu podrézy miedzy Rzeszowem
i Jarostawiem, zaréwno korzystajac z autostrady A4, jaki
i drogi DK94.

Skala korzysci moze byé w rzeczywisto$ci wieksza gdy-
by w analizie uwzgledniono korzysci spoleczno-ekonomicz-
nych wynikajace innych ciagéw komunikacyjnych, z kt6-
rych autostrada A4 przejela cze$é¢ ruchu, oraz korzysSci
z rozwoju gospodarczego obszardw, ktére uzyskaly lepsza
dostepnos¢ komunikacyjng krajowa i miedzynarodows.
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/ dziafalnosci SITK

Marian Szelifiski urodzit sie 7 maja 1922 roku w Krakowie. Jego
ojciec byt urzednikiem kolejowym, Marian miat czworo rodzen-
stwa. Przed Il wojng $wiatowa ukonczyt szkote powszechna, gim-
nazjum oraz pierwszg klase liceum humanistycznego w VI
Panstwowym Liceum i Gimnazjum im. T. Kosciuszki. W czasie woj-
ny, wlatach 1940-1943, ukonczyt Paristwowag Szkote Budownictwa
uzyskujac dyplom technika. W roku 1945 dyplom ten zostat zwe-
ryfikowany przez Paristwowa Szkote Przemystowg na swiadectwo
dojrzatosci Liceum Wodno-Melioracyjnego.

W sierpniu 1943 roku, po otrzymaniu dyplomu technika, zo-
stat skierowany do pracy w Urzedzie Ziemskim w Krakowie.
Kierowat budowa drog lokalnych na terenach bytego powiatu
krakowskiego i bochenskiego. Po wyzwoleniu Krakowa w 1945
roku ztozyt w trybie eksternistycznym egzamin dojrzatosci
w Liceum Humanistycznym i rozpoczat studia na Uniwersytecie
Jagielloiskim. Ukoniczyt je w 1949 roku, uzyskujac dyplom ma-
gistra nauk humanistycznych. W roku akademickim 1948/1949,
bedac studentem ostatniego roku studiéw, podjat prace na
Uniwersytecie jako mtodszy asystent.

Po studiach, 16 pazdziernika 1949 roku, rozpoczat prace zawo-
dowa w Panstwowym Przedsiebiorstwie Robot Komunikacyjnych
nr 1 w Krakowie, ktére nastepnie zmienito nazwe na Przedsie-
biorstwo Robdt Kolejowych nr 9 w Krakowie. W przedsiebiorstwie
tym pracowat nieprzerwanie przez 31 lat, az do roku 1981, kiedy
przeszedt na emeryture. W czasie swej kariery zawodowej w PRK
zajmowat sie bezposrednim wykonawstwem na budowach, zaj-
mujac kolejno stanowiska: starszego technika budowy, kierow-
nika sekcji pomiarowej, kierownika robdt mostowych, kierownika
odcinka robot, kierownika budowy i zastepcy kierownika odcinka
budowlanego ds. technicznych.

W roku 1956 przeszedt do zarzadu przedsiebiorstwa, pracujac
kolejno na stanowiskach: starszego inspektora dziatu produkdji,
starszego inspektora dziatu organizacji i normowania pracy (od
1963 roku), kierownika dziatu techniki i normowania wraz z labo-
ratorium betonowym i geotechnicznym (od 1965 roku).

W roku 1972 zostat powotany na stanowisko zastepcy dyrek-
tora przedsiebiorstwa ds. generalnego realizatorstwa inwestycji.
Petnigc te funkgcje, kierowat zespotem generalnego realizatorstwa
inwestycji ds. budowy urzadzen komunikacyjnych dla Huty
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Katowice. Prowadzit w tym czasie wiele duzych inwestycji kolejo-
wych, czego rezultatem byto przekazanie do eksploatacji w 1976
roku stacji rozrzadowej w Strzemieszycach — Dabrowie Gorniczej
i linii kolejowych faczacych je z siecig PKP. W ramach petnienia
funkcji zastepcy dyrektora zajmowat sie rowniez inwestycjami
wiasnymi przedsiebiorstwa oraz przygotowaniem do podjecia
robét eksportowych budownictwa kolejowego.

Pracujac w przedsiebiorstwie, rozwinat szerokg dziatalnos¢
w zakresie propagowania rozwoju techniki, wynalazczosci, racjo-
nalizacji, informacji naukowo-technicznej, organizacji i technolo-
gii robot. Byty to lata petne Jego tworczych inicjatyw i wdrazania
w budownictwie coraz doskonalszych rozwigzan technicznych.
W 1966 roku uzyskat uprawnienia budowlane w budownictwie
specjalnym w zakresie komunikacji w specjalnosci: linie kolejowe,
wezty i stacje oraz mosty. Decyzjg Ministra Komunikacji zostat
uznany za wybitnego specjaliste budownictwa kolejowego.

Z ruchem Stowarzyszenia Inzynierow i Technikdw Komunikacji
zetknat sie w 1952 roku, zostajac sekretarzem kota zaktadowego,
a nastepnie jego przewodniczacym. Od 1956 roku zaangazowany
byt w prace réznych komisji roboczych Zarzadu Oddziatu SITK
w Krakowie, natomiast w 1962 roku wszedt do wiadz Oddziatu,
zostajac cztonkiem Zarzadu. Powierzano mu do realizacji wiele
odpowiedzialnych zadan, z ktorych wywiazywat sie z najwyzsza
sumiennoscia.

W latach 1962-1967 byt Cztonkiem Zarzadu Oddziatu SITK
w  Krakowie. Nastepnie od 1967 petnit funkcje Zastepcy
Przewodniczacego Zarzadu Oddziaty, a pie¢ lat pdzniej zostat
Przewodniczacym Zarzadu — te funkcje sprawowat nieprzerwanie
przez 22 lata do roku 1994.

W latach 1972-1994 Marian Szelinski angazowat sie rowniez
W prace catego Stowarzyszenia, petnigc w jego wtadzach wazne
funkcje. Uczestniczyt w pracach organéw Zarzadu Gtownego,
sekgji, komisji i zespotow. Dwukrotnie, w 1972 i 1990 roku, byt
organizatorem bardzo waznego dla SITK wydarzenia, jakim jest
Zjazd Stowarzyszenia. Byt tez inicjatorem Porozumienia Oddziatéw
Wojewddzkich SITK Makroregionu Potudniowo-Wschodniej Polski,
ktéremu przewodniczyt.

Wazna dziatalnoscia Prezesa Mariana Szelinskiego — specjali-
sty o wielkiej wiedzy technicznej i zawodowych osiggnieciach,
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ale tez historyka z wyksztatcenia i zamitowania — byto kierowanie
powotanym przez SITK w 1994 roku Krajowym Klubem Mitosnikow
Historii i Zabytkow Transportu. Te funkcje, z wielka pasja, zaanga-
zowaniem i sukcesem sprawowat do roku 2009. Byt inicjatorem
opracowywania i wydawania zeszytow naukowo-technicznych
dotyczacych historii i ochrony zabytkéw transportu. W czasie
jego kierowania Klubem wydano trzy monografie poswiecone
tej tematyce.

Marian Szelinski byt niestrudzonym inspiratorem oraz organi-
zatorem pracy i zycia stowarzyszeniowego, doskonalit metody
i styl pracy spotecznej. Byt wspodtautorem kolejnych nowelizacji
Statutu SITK i Vademecum Kota Zakfadowego, a takze pomysto-
dawca struktur funkcjonalnych i organizacyjnych Stowarzyszenia.
Po Zjezdzie, ktory odbyt sie w Krakowie w 1990 roku, zostat inspi-
ratorem i wspotautorem nowego modelu funkcjonowania SITK.
Opracowat szereg regulamindw, instrukcji i wytycznych uspraw-
niajacych dziatalnos¢ stowarzyszeniowa.

W Krakowie zainicjowat i wprowadzit ciekawe, przyjete z suk-
cesem nowe formy dziatalnosci, m.in. ,Tygodnie Komunikacji’,
organizowane corocznie przez 25 lat,Krakowskie Dni Komunikacji,
a takze ,Dni Komunikacji w Makroregionie Potudniowo-
Wschodnim Polski” czy tez ,Dni Stowarzyszeniowe” obejmujace
réznorakie imprezy o charakterze kulturalno-kolezeriskim, przy-
czyniajace sie do integracji srodowiska inzynieryjno-technicznego
z branzy komunikacyjnej.

Rownolegle z dziatalnoscig w SITK byt aktywny w strukturach
Naczelnej Organizacji Technicznej — dzis Federacji Stowarzyszen
Naukowo-Technicznych. Od 1966 roku byt cztonkiem Zarzadu
Oddziatu Wojewddzkiego NOT w Krakowie, nastepnie, od 1981
do 1994, petnit funkcje Wiceprzewodniczacego Zarzadu
Oddziatu, bedac jednoczesnie od 1988 do 1990 roku cztonkiem
Rady Gtéwnej NOT w Warszawie, a od 1990 delegatem SITK do
Walnego Zgromadzenia Delegatéw SNT - najwyzszego organu
federacji. Za swoje zastugi zostat odznaczony Ztotg i Srebrng
Odznaka NOT.

Marian Szelinski byt niestrudzonym animatorem postepu
technicznego. Kierujac realizacja bardzo wielu waznych zadan,
wdrazat nowoczesne rozwigzania techniczne i technologiczne,
réwniez w zakresie zarzgdzania i organizacji. Przyktadat duzg wage
do jakosci wykonywanych robdét. Wspierat ruch racjonalizatorski,
robit to w sposéb bezposredni, m.in. byt autorem siedmiu wnio-
skow racjonalizatorskich, ktore przyniosty ogromne korzysci eko-
nomiczne. Otrzymat Odznake i Dyplom Zastuzonego Racjo-
nalizatora. Swoim przyktadem zachecat innych do podejmowania
dziatalnosci modernizacyjnej.

Jako rodowity krakowianin, ktéry bardzo kochat swoje mia-
sto, byt bardzo wyczulony na problemy komunikacyjne, w szcze-
golnosci Krakowa, ale takze catego makroregionu. Inicjowat
podejmowanie dziatan waznych zarbwno z punktu widzenia
rozwoju miasta, jak i interesow gospodarczych. Potrafit znako-
micie wczuc sie w najbardziej palace problemy. Jakkolwiek od
poczatku swojej dziatalnosci zawodowej byt przede wszystkim
praktykiem, to jednak pozostawat w statym kontakcie z jednost-
kami badawczymi i naukowymi. Wspotpracowat z katedrami
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i instytutami Akademii Gorniczo-Hutniczej i Politechniki
Krakowskiej. Od roku 1951 datuje sie Jego wspodtpraca z Katedrg
Budowy Drog, gdy podjat sie organizacji Laboratorium
Geotechnicznego i Betonowego. Umiejetnie $ledzit najnowsze
trendy i osiggniecia w nauce, wcielat je do praktyki zawodowe),
i na zasadzie sprzezenia zwrotnego, dzielgc sie swoimi doswiad-
czeniami, inspirowat nauke. Byt autorem ponad 50 referatow
opublikowanych w materiatach konferencyjnych, dotyczacych
roznych zagadnien: organizacji pracy, ekonomiki przedsie-
biorstw budowlanych, kompleksowej realizacji inwestycji, wy-
branych proceséw technologicznych w budownictwie komuni-
kacyjnym, a takze ruchu racjonalizatorskiego. Prezes Szelinski nie
tylko sam byt autorem artykutéw, ale mobilizowat wspétpracow-
nikéw do aktywnosci popularnonaukowej, skutecznie zacheca-
jac do pisania referatéw.

Waznym momentem w zakresie propagowania zdobyczy
nauki, popularyzowania osiggnie¢ srodowiska i zachecania
mtodych inzynieréw do poszerzania wiedzy, a takze ciggtego
doksztatcania sie, byta jego inicjatywa powotania wydawnic-
twa naukowo-technicznego w Krakowskim Oddziale SITK. Od
roku 1983 wydawane sa Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu
SITK w Krakowie. Zeszyty te wydawane sg nadal (ostatniw 2020
roku ma numer 191) i zyskaty ugruntowang pozycje w srodo-
wisku transportowym. Przez wiele lat znajdowaty sie na liscie
czasopism punktowanych Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa
Wyzszego.

Marian Szelinski redagowat rowniez materiaty konferencji na-
ukowo-technicznych. Zachecat do otwarcia sie na $wiat, do kon-
taktow zagranicznych, organizujac konferencje miedzynarodowe.
Tworzyt instytucjonalne ramy miedzynarodowej wspotpracy na-
ukowo-technicznej; to z Jego inicjatywy zostato zawarte porozu-
mienie z Instytutem Transportu Kolejowego w Moskwie.
Niezapomniane byty organizowane przez Niego wycieczki tech-
niczne, na ktérych wodzit prym. Dzieki przyjaciotom, ktérych miat
we wszystkich osciennych krajach, delegacje z Oddziatu SITK
w Krakowie byty wszedzie wspaniale goszczone, mogty zapoznac
sie z tym, co ciekawego dzieje sie w technice i nauce u naszych
sgsiadow.

Przyktadem dziatalnosci zwigzanej z ksztatceniem kadr jest
zainicjowanie organizowania przez Oddziat konkursu na najlepsze
prace dyplomowe z dziedziny transportu dla absolwentow kra-
kowskich uczelni. Konkursy sa organizowane nieprzerwanie od
1974 roku. Wptynety one znaczaco na podniesienie poziomu prac
dyplomowych oraz mobilizowaty studentéw do terminowego
konczenia studiow. Poza tym Marian Szelinski organizowat Turnieje
Mtodych Mistrzéw Techniki, byt réwniez opiekunem mtodych in-
zynierdw, troszczyt sie o to, aby jak najszybciej zaadaptowali sie
do nowych warunkéw pracy i zycia.

Marian Szelinski angazowat sie takze w prace Zespotu
Problemdéw Komunikacyjnych Komisji Budownictwa Oddziatu
PAN w Krakowie. Uczestniczyt réwniez w pracach Sekcji Techniki
i Technologii Komitetu Transportu PAN oraz w Zespotu
Problemow Mostowych Komisji Budownictwa Oddziatu PAN
w Krakowie.



