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Streszczenia angielskie — Abstracts in English

Robert Tomanek

Risks of exclusiviry of instruments for sustainable urban mobiliry
Abstract: In the article the following instruments of sustainable mo-
bility are discussed: preferences for pedestrian, electromobility in pub-
lic and individual transport (using forms of collaborative consump-
tion) and development of bicycle traffic. Sustainable mobility allows
for sustainable development which is considered as an inclusive devel-
opment. However, in specific national and local situations, application
of these tools can lead to the exclusion of specific consumer groups.
Therefore, local conditions should always be taken into account in the
management of urban mobility. Sustainable mobility requires the use
of diverse, carefully selected instruments for specific conditions.

Key words: mobility, sustainable mobility, electromobility, bike

system, inclusive development.

Wojciech Kocot

Pre-emergency state of a road bridge in the mining areas

Abstract: In connection with the planned mining exploitation, it
was necessary to check the technical condition of the bridge and
its resistance to mining influences. During the local inspection, it
turned out that due to the current mining exploitation, the analyzed
bridge was in a pre-emergency state, what has not been perceived
by the person making routine periodic inspections provided for by
the construction law. In the article the reasons of the occurrence of
irregularities and proposed a method of performing the repair have
been analyzed. The proposed reparation is also a preventive protec-
tion for mining influences. The conclusions pointed to the necessity
to cover bridge objects located in mining areas with the supervision
of a specialist in the field of construction in mining areas both before
mining and during the disclosure of its impact.

Key words: bridge structures, bridges in mining areas, mining in-

fluences, mining damages.

Piotr Ogérek, Mateusz Kulig, Anna Przeniczny

Adaptation of urban public transport systems to the needs of people with limited
mobility, in particular to the needs of people with disabilities and the elderly
Abstract: An important group of travelers in public city transport
are people with limited mobility, who should have access to the pub-
lic transport at the same level as everybody has. This group includes
people with disabilities of movement, limitation in hearing or sight
as well as elderly people, pregnant women and careers with small
children. This article presents the results of the analysis of public
transport in the cities of the Malopolska Voivodeship in terms of
adapting to the needs of people with mobility problems. The analy-
sis is based on the data from surveys conducted in cities with local
public transport operating.

Key words: public transport, people with limited mobility, accessibility.
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Maciej Grzywna

Evaluation of development of electric multiple units

Abstract: Over the years, a clear division of rail passenger transport
into three segments has developed, which condition the applica-
tion of appropriate construction solutions that meet the variable
operating conditions depending on the hierarchy of transport seg-
ment. Modern vehicles are characterized by high safety, distributed
drive along the entire length of the vehicle, modular construction,
low own weight, low energy consumption, adequate accessibility
for people with reduced mobility and compliance with the relevant
TSI subsystems. There is a tendency to produce vehicle families
as universal as possible, equipped with standardized components,
which can be adapted to the requirements of a specific order with
a small financial outlay. Despite the solutions available on the mar-
ket, some entities ordering electric multiple units incorrectly formu-
late the TOR, as a result of which delivered vehicles are equipped
with wrong components, an arrangement of their interior makes it
difficult to exchange passengers during commercial stops, and the
same arrangement of the equipment affects the length of service and
thus causes increase in costs, including maintenance of an expensive
rolling stock reserve. Insufficient research on the demand for trans-
port services results in the purchase of units with improper capacity,
which means that in next years it is necessary to combine them in
multiple traction.

Key words: rail vehicles, electric multiple units, construction of rail
vehicles, standardization of rail vehicles, ease of handling of railway
vehicles.

Wioletta Binkowska, Anton Pashkevich

Issues of drivers’ working time in road transport: regulations, penalties, fur-
ther directions of development

Abstract: Planning, registration and controlling drivers' working
time are important and difficult tasks that companies dealing with
the road transport carriage of cargo and passengers face on a daily
basis. The working time of drivers, on the one hand, is related to
the efficiency of contract performance and consequently the impact
on remuneration, on the other hand, it has a direct impact on the
road safety. Therefore, the regulations on the road safety are subject
to numerous amendments and the National Labor Inspectorate and
the Road Transport Inspectorate supervises their observance. In this
article, apart from the review of the main legal acts regulating the
drivers' work time and the penalty for non-compliance with these
provisions, a case study was presented on the analysis of the possible
consequences of violating this right on the example of a selected
transport company.

Key words: road transport, drivers’ working time, transport law.
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Ryzyka ekskluzywnosci instrumentow
rownowazenia mobilnosci miejskiej!

Streszczenie: Omawiane w artykule instrumenty zréwnowazonej mo-
bilnosci to: preferencje dla ruchu pieszego, elektromobilno$¢ w transpor-
cie zbiorowym oraz indywidualnym (z wykorzystaniem form konsump-
¢ji kolaboratywnej) oraz rozwdj ruchu rowerowego. Zréwnowazona
mobilno$¢ pozwala na zréwnowazony rozwdj, a ten uwazany jest za
rozwdj inkluzywny. Jednak w konkretnych, krajowych i lokalnych sy-
tuacjach wymienione narzedzia mogg prowadzi¢ do wykluczenia grup
konsumentéw. Dlatego w zarzadzaniu mobilnoscia miejska nalezy za-
wsze uwzglednia¢ uwarunkowania lokalne. Zréwnowazona mobilnos¢
wymaga stosowania zréznicowanych, starannie dobranych do konkret-
nych warunkéw instrumentéw.

Stowa kluczowe: mobilno$¢, zréwnowazona mobilnos¢, elektromobil-

no$¢é, system rowerowy, inkluzywny rozwd;j.

Wprowadzenie

Inkluzywny (niewykluczajacy, bedacy zaprzeczeniem eks-
kluzywnosci) rozwdj traktowany jest jako uzupelnienie,
a coraz czeSciej jako synonim zréwnowazonego rozwoju’.
Rzeczywiscie, jesli potraktowal zréwnowazony rozwéj jako
ten, w ktérym wzrost nastepuje bez uszczerbku dla zaso-
béw nieodnawialnych, to mozna méwi¢ o inkluzywnosci
w ukladzie wielopokoleniowym. Niesprzeczo$¢ inkluzywno-
$ci i zréwnowazenia wydaje sie by¢ bezdyskusyjna, dlatego
coraz czeSciej te dwa terminy traktowane sa wilasnie jako
synonimy, a takze jako uzupelniajace si¢ pojecia. Juz prze-
gladarka Google podpowiada termin indusive and sustaina-
ble development, sugerujac az 658 000 artykuléw naukowych
o tej tematyce (Google Scholar)’. ONZ wprost w programie
rozwoju stwierdza, ze UNDP (United Nations Development
Programme) promuje inkluzywny i zréwnowazony rozwdj,
a tematyka inkluzywnosci nabiera priorytetowego znaczenia
w programowym dokumencie UNDP, jakim jest Agenda
2030*. Zagadnienia inkluzywnego i zréwnowazonego roz-
woju sa przedmiotem badai oraz publikacji naukowych,
w tym dotyczacych mobilnosci miejskiej. Urbanizacja jako
proces globalny prowadzi do wzrostu wielko$ci potrzeb
przewozowych, ro$nie bowiem ich masowos¢ i réznorodnos¢.
Zarzadzanie mobilnoscia, a w tym proby jej zréwnowazenia,
staja sie kluczowym obszarem polityki miejskiej.

OTransport Miejski i Regionalny, 2019.

E. Maczynska, Polska transformacjia a kapitalizm inkluzywny, ,Mazowsze. Studia
Regionalne” 2014, nr 15, s. 13-28.

Google Scholar, https://scholar.google.pl/scholar?q=inclusive +and+sustainable
+development&hl=pl&as sdt=0&as_vis=1&oi=scholart, 17.01.2019.

4 R.D. van den Berg, 1. Naidoo, S.D. Tamondong (ed.), Evaluation for Agenda 2030.
Providing evidence on progres and sustainability, IDEAS, Exeter 2017, http://web.undp.
org/evaluation/documents/Books/Evaluation_for Agenda 2030.pdf, 17.01.2019.

W nauce i praktyce wymienia sic wiele instrumentéw
rébwnowazenia mobilno$ci, a zwykle zaleca si¢ stosowanie
ich w sposéb systemowy, dopasowany do warunkéw lokal-
nych’. Zdarza sie¢ jednak poszukiwanie drég na skroty,
z wykorzystaniem instrumentéw, ktére staja sic modne
i no$ne w mediach (nazywane czesto — w wartosciujacy spo-
s6b — nowoczesnymi), a nastepnie stosowane sg w praktyce
polityki transportowej, co niestety przenosi sie takze na
dyskusje naukowe. Jednoczesnie zaklada si¢ (przynajmniej
milczaco), ze instrumenty te majg nie tylko wplyw na réw-
nowazenie mobilno$ci, ale takze na inkluzywno$¢ rozwoju
spoleczno-gospodarczego. Tymczasem okazuje sie, ze nie-
ktére instrumenty réwnowazenia mobilnosci moga stad
w sprzeczno$ci z idea inkluzywnosci, a w szczegdlnosci
moga prowadzi¢ do ograniczenia mobilnosci grup spolecz-
nych o nizszych dochodach. Celem artykulu jest zwrécenie
uwagi na konieczno$¢ indywidualizacji rozwiazai mobilno-
sciowych i dostosowywania ich do szczegélowych uwarun-
kowari przestrzennych, spolecznych, kulturowych i ekono-
micznych.

Miasto dla pieszych — idea miasta zamknigtego

Historycznie mobilno$¢ miejska oparta byla na ruchu
pieszym. W miare urbanizacji i wzrostu wielkosci miast
pojawialy sie inne sposoby zaspokajania potrzeb mobil-
nosciowych. Obecnie coraz czgsciej podnosi si¢ postulat
negatywnego wzrostu motoryzacji ograniczajacego ruch
pieszy®. Pojawiaja si¢ takze postulaty wyeliminowania ru-
chu zmotoryzowanego (zwlaszcza z napedem spalinowym)
na rzecz ruchu pieszego w miastach czy strefach miast’.
Aby go wprowadzal, zaleca sie takie planowanie rozwo-
ju przestrzennego miasta, aby wszystkie potrzeby mogly
by¢ zaspokajane w zasiegu ruchu pieszego®. W szczeg6lno-
$ci oznacza to lokowanie w bliskiej odleglosci miejsc pracy
i miejsca zamieszkania. Tu pojawia sie pierwsza watpliwosé
dotyczaca inkluzywnosci, co zwiazane jest z warto$cig nie-
ruchomosci w miastach. Zaréwno tereny przeznaczone na
dziatalno$¢ komercyjna, jak i mieszkaniowa w miastach ce-
chuja sie relatywnie wysokg warto$cia, zwlaszcza w $cislych

> W. Starowicz, Zarzqdzanie mobilnosciq wyzwaniem polskich miast, , Transport Miejski

i Regionalny” 2011, nr 1, s. 42-47.

J. Szoltysek, Kreowanie mobilnosci mieszkaitcow miast, Wolters Kluwer Polska,
Warszawa 2011, s. 126-128.

H. Brdulak, S. Kauf, J. Szoltysek, Miasta dla pieszych. ldea czy rzeczywistosé, Texter,
Warszawa 2016, s. 140—146.

P Haupt, Nowy Jork — miasto pieszych? Amerykasiski sen XXI wicku, ,Srodowisko
Mieszkaniowe” 2014, nr 13, s. 60-65.
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centrach miast. Jesli chodzi o budownictwo mieszkaniowe
przybiera ono postaé apartamentowcéw, ktdrych wartosé
osiaga niejednokrotnie astronomiczne ceny. Przykladowo
w $rodmiesciu Warszawy cena metra kwadratowego miesz-
kania w apartamentowcu przekracza 25 000 zI’. Wysokie
ceny charakteryzuja tez lokalizacje w poblizu stacji metra
(rysunek 1)!°. W relacji do dochodéw najnizsza dostepno-
$cia charakteryzuja sie mieszkania w Warszawie i Krakowie
(tab. 1).

Wysokie ceny zaréwno zakupu, jak i wynajmu miesz-
kad w prestizowych lokalizacjach sa akceptowalne przez
osoby o wysokich dochodach. Wlasciciele tych mieszkan
to menadzerowie i specjaliSci zatrudnieni w prestizowych

Cena za 1 m kw. mieszkania
B mniej niz 3 tys.

B 3-451ys.
45-61tys.
6-751ys. r
75-91ys. )|
9-1151ys. .“ T\

B 10,5 tys. i wiecej

Rys. 1. Zr6znicowanie cen mieszkan w Warszawie (2016)

Zrdto: S. Pifczyk, Ceny mieszkaii w miastach szaleja: zobacz, gdzie juz dzis mdgtbys miec whasne M, ,Gazeta
Wyborcza” nr z 25.07.2016, http://biqdata.wyborcza.pl/biqdata/7,159116,22128647 ceny-mieszkan-w-mia-
stach-szaleja-zobacz-gdzie-juz-dzis-moglbys.html, 2.03.2019.

Tabela 1
Ceny i relacje cen mieszkan do dochodow (grudzien 2018)
Warszawa Krakow Wroctaw Poznan

Przecigtne wynagrodzenie (zt)* | 6 453,48zt | 5660,01zt | 5428,10zf | 5 854,74 zt
Ceny mieszkan z rynku

pierwotnego (zi/mkw.)** 8560,22zf | 691513z | 6750,00z | 685279z
Ceny mieszkan z rynku

wtornego (zi/mkw.)** 817537zt | 6620,82zt | 6159,00zt | 566829 zt

Liczba mkw. mieszkania z rynku
pierwotnego za przecigtne
wynagrodzenie 0,75 0,82 0,8 0,85

Liczba mkw. mieszkania z rynku
wtornego za przecietne wyna-
grodzenie 0,79

0,85 0,88 1,03

* Przecigtne miesigczne wynagrodzenie brutto w sektorze przedsiebiorstw w grudniu 2018 r.,
**Transakcyjne ceny mieszkan wg NBP w Il kw. 2018 r.

Zrédto: Otodom, https://www.otodom.pl/wiadomosci/rynek-nieruchomosci/jaka-powierzchnie-
mieszkania-kupisz-za-przecietne-pobory-id9264.html, 18.02.2019.

? High Level Sales & Marketing, https://highlevelestate.pl/oferty/berezynska-46/
?gclid=Cj0KCQiA7IDiBRCLARIsABIPohhhxLh1qxWrgMHTbO0OpoiQ1bxNzy
M-0IPX14Z2ntBmgD WLpBETQNMS8aAvFcEALw_wcB, 17.01.2019.

S. Pifczyk, Ceny mieszkan w miastach szalejq: zobacz, gdzie juz dzis migthys mied whas-
ne M, ,Gazeta Wyborcza” nr z 25.07.2016 , http://biqdata.wyborcza.pl/biqdata
/7,159116,22128647 ,ceny-mieszkan-w-miastach-szaleja-zobacz-gdzie-juz-dzis-
-moglbys.html, 2.03.2019.
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instytucjach ulokowanych w centrum miasta. Tak widzia-
ne ,miasto dla pieszych” staje si¢ ,,miastem dla bogatych”.
Potrzebni dla funkcjonowania miasta pracownicy, urzed-
nicy, studenci i uczniowie, w koncepcji miasta dla pie-
szych powinni dojechaé¢ do swoich punktéw docelowych
transportem publicznym. W takiej wizji miesci si¢ za-
mkniecie miasta, a przynajmniej jego Srédmiescia dla ru-
chu samochodowego. Podobne zamkniecie moze dotyczy¢
wybranych dzielnic, ktére staja sie enklawami ruchu pie-
szego, a z centrum lacza sie stacjami metra czy kolejki
miejskiej.

Mozna zatem zadaé pytanie, czy koncepcja tak widzia-
nego miasta dla pieszych nie jest ideg miasta o ograniczonej
dostepnosci, gdzie model mobilnosci uwzglednia przede
wszystkim osoby o relatywnie wysokich dochodach? Jesli
tak, to jest to koncepcja miasta wykluczajacego, ktére nie
jest inkluzywne, nawet jesli wydaje sie by¢ zréwnowazone.
Tym samym zaczyna przypomina¢ miasta starozytne i Sre-
dniowieczne, gdzie mieszkanie w mie$cie bylo przywilejem,
takze zarezerwowanym dla klas bogatszych. Jednoczesnie
rozwdj miasta byl, lub mial by¢, uporzadkowany — a prze-
jawem tego bylo poszukiwanie miasta idealnego, gdzie roz-
woj przestrzenny zostal podporzadkowany ideom i funk-
cjonalnosci''.

W wizjach miasta przyszlo$ci pojawiajg sie tez elementy
niepokojace, zwlaszcza z punktu widzenia inkluzywnosci.
W wielu powiesciach i filmach science fiction pojawia sie
miasto zamkniete, o ograniczonym dostepie, gdzie za po-
moca kontroli genetycznej okresla sie nie tylko prawo
wstepu, ale takze dostepu do nauki, zawodu czy statusu
spolecznego (, Witamy w Gallace”, Andrew Niccol, 1997).
Nie sa to wizje nowe, gdyz juz na poczatku rozwoju kina
pojawia sie wizja miasta zamknietego, miasta bazujacego
na archetypie wiezienia (Metropolis, Fritz Lang, 1927). Sa
tez wizje miast strukturalnych, podzielonych klasowo
i funkcjonalnie — np. Los Angeles 2019 w Lowca androidiw
(Blade Runner, Ridley Scott, 1982)'?. Wizje miast science
fiction nie sa idealistyczne, a raczej katastroficzne z domi-
nujacym elementem wykluczenia opartego na podziatach
klasowych. I to wykluczenie jest zaprzeczeniem inkluzyw-
nosci rozwoju.

Miasto wspélczesne to obszar dostepny i przyciagajacy.
W przypadku zywiolowej metropolizacji (obserwowanej
zwlaszcza w krajach tzw. trzeciego Swiata) powoduje to po-
wstawanie slumséw lokowanych na obrzezach miasta.
Natomiast w miastach europejskich wzrost jest tagodniej-
szy, a suburbia nie oznaczaja stref ubdstwa zamieszkanych
przez prekariat. Wykluczenie spoteczne idace w parze z po-
wstawaniem dzielnic ubdstwa i wykluczenia zachodzi w eu-
ropejskich metropoliach, ale ten aspekt przestrzenny nie
jest Scisle skorelowany z odlegloscia dojazdu, a zatem uwa-
runkowania mobilno$ci nie sa czynnikiem prekaryjnym.

"' E. Szpakowska, Architektura miasta idealnego, wprowadzenie, ,Przestrzen i Forma”,
2011, nr 16, s. 121-154.

12 Z. Konopacki-Maciuk, Wizja miasta w filmie science fiction, ,Architektura”, 2012,
nr 1,s. 413-425.
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Powstawanie stref miejskich zamieszkanych przez prekariat
i ludnos¢ ubozszg jest splotem wielu czynnikéw; w polskich
miastach widoczne jest rozproszenie stref ubdstwa'’.
Sytuacja ta bedzie jednak zmieniaé si¢ — coraz intensyw-
niejsza zabudowa centrum biurowcami oraz towarzyszacy-
mi im hotelami, centrami handlowymi i takze budynkami
mieszkalnymi, bedzie prowadzi¢ w metropoliach do wzro-
stu wartosci nieruchomosci w centrum, a tym samym, bu-
dynki mieszkalne beda zastepowane uzytkowymi i miesz-
kalnymi o wysokim standardzie (i cenie). Zatem ryzyko
wykluczenia mobilnosciowego dla 0séb o nizszych docho-
dach wydaje si¢ calkiem realne i nalezy przynajmniej roz-
wazy¢ mozliwos¢ takiego zarzadzania mobilnoscia, aby za-
pewni¢ inkluzywnos$é rozwoju. Czesto formulowany dyle-
mat: ,miasto dla ludzi czy samochodéw” w obliczu
mobilnosciowej roli motoryzacji wydaje sie przestania¢ od-
powiedz, ktéra brzmi: ,,miasto dla ludzi, ale bez wyklucze-
nia”', a w tej odpowiedzi jest tez miejsce dla samochodu
rozumianego nie tylko jako substytut przejs$¢ pieszych czy
transportu zbiorowego, ale jako komplementarny podsys-
tem uktadu mobilnosci.

Elektromobilno$¢ miejska
Elektromobilnos¢ miejska opiera si¢ na nastepujacych pod-
systemach transportowych:
e transport zbiorowy z wykorzystaniem pojazdéw z na-
pedem elektrycznym,
e samochody z napedem elektrycznym,
o clektryczne §rodki transportu osobistego (tzw. jezdzi-
ki) oraz rowery elektryczne i podeleki (klasyczne ro-
wery wspomagane elektrycznie).

U podstaw traktowania elektromobilnosci jako funda-
mentu wspdlczesnego 1 przyszlego modelu mobilnosci lezy
paradygmat dekarbonizacji transportu i logistyki. W lite-
raturze przedmiotu zwraca si¢ uwage, ze niekoniecznie
musi to byé najbardziej efektywny (z uwzglednieniem
kosztéw  zewnetrznych) instrument dekarbonizacji®.
W szczegblnosci jest to powodowane tym, ze tzw. zielone
technologie réwniez cechujg sie kosztami zewnetrznymi,
ktére m.in. wskutek zawodnosci rynku trudno precyzyjnie
oszacowac'®.

Zeroemisyjno$¢ nie zawsze ma charakter powszechny
— zasilanie energia elektryczna ze zrédel nicodnawialnych
powoduje emisje zanieczyszczen, a produkcja zeroemisyj-
nych pojazdéw badz ich czesci (jak akumulatory), bywa

Y W. Kisiata, J. Weltrowska, Obszary koncentracji ubistwa w strukturze przestrzennej
miasta (na przykladzie Poznania), Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroclawiu  331:235-245,
i12id=40175.

. Parysek, Dla kogo miasto? Dla ludzi czy dla samochodsw?, ,Studia Miejskie” 2016,
t. 23,5.9-27.

> S. Proost, K. Van Dender, What sustainable road transport future? Trend and poliy

options, OECD/ITF Joint Transport Research Centre Discussion Paper, N0.2010-14,

s. 21-22, 31, https://www.econstor.eu/bitstream/10419/68757/1/64173154X.

pdf, 27.02.2019.

E. Zaloga, Paradygmaty rozwoju transportu Unii Europejskiej, (w:) W. Rydzkowski

https://www.ceeol.com/search/article-deta-

16

(red.), Wspdlczesna polityka transportowa, PWE, Warszawa 2017, s. 91.

materialowo i energochlonna, co nie zawsze jest popraw-
nie ujmowane w rachunku kosztéw zewnetrznych. Co
wiecej, rachunek efektywnosci ograniczony jest spojrze-
niem statycznym i historycznym. Trudno przewidzie¢
kierunki i efektywnos$¢ ewolucji poszczegdlnych, alterna-
tywnych napeddéw. Silniki spalinowe cechuja sie rezerwami
poprawy sprawnosci, regularnie rosnie ich efektywno$¢ sro-
dowiskowa. Jednoczesnie trwajg prace na wzrostem efek-
tywno$ci akumulatoréw i — co najwazniejsze — ro$nie
efektywno$¢ wytwarzania energii ze zrédel odnawialnych.
Te niewiadome jednak nie upowazniaja do traktowania
napedéw elektrycznych jako cudownego $rodka réwno-
wazenia mobilnosci. Tym bardziej, ze model dominujace-
go transportu indywidualnego (samochodowego i rowero-
wego) nie zmniejsza kongestii, terenochtonnosci i kosz-
téw wypadkdw, a jesli jeszcze energia elektryczna pochodzi
z paliw kopalnych, to lokalna zeroemisyjno$¢ nie oznacza
zeroemisyjnosci krajowej czy regionalne;.

Transport zbiorowy byl pierwszym masowym syste-
mem obslugi potrzeb mobilno$ciowych w miastach.
Dopiero w drugiej polowie XX wieku jego udzial zostal
znaczgco zmniejszony przez substytucyjna motoryzacje
indywidualna (systemy wspéldzielenia oparte na samo-
chodach ogélnie dostepnych, czyli publicznych maja ciag-
le malo znaczacy udzial w obsludze potrzeb przewozo-
wych). Tendencje spadkowe roli transportu zbiorowego
ulegaja obecnie zahamowaniu — zwlaszcza na obszarach
metropolii, gdzie wielko$¢ ruchu nie moze by¢ obstugiwa-
na przez mniej wydajny system motoryzacji, a udzial
transportu zbiorowego zaczyna nawet wzrastat. Rozwoj
transportu zbiorowego, wzrost jego dostepnosci (prze-
strzennej, czasowej i kosztowej) z pewnoscig wplynal na
ograniczenie wykluczenia mobilnos$ciowego nowozytnych
miast. Samochéd, przy wszystkich jego wadach, cechuje
sie jeszcze wicksza dostepnoscia — w roli substytutu zaczal
wypieraé transport zbiorowy.

Cechg szczegélna transportu zbiorowego jest niska,
jednostkowa emisja gazéw cieplarnianych, zwlaszcza
w przypadku metropolii z duzym udzialem transportu
szynowego, ktdry opiera si¢ na napedach elektrycznych.
Ponadto obecnie standardem tradycyjnego napedu spali-
nowego w autobusach jest spelnianie bardzo wysokich
norm emisji spalin. Powstaje jednak pytanie o efektyw-
nos¢ alternatywnego napedu elektrycznego w drogowym
transporcie zbiorowym, jesli uwzgledni si¢ nastepujace
kwestie:

e znacznie wyzsza cen¢ autobusu elektrycznego, nakla-
dy inwestycyjne na rozwdj infrastruktury tadowania
oraz koniecznos¢ kosztownej wymiany akumulato-
row;

e mniejsza wydajnos¢ powodowana koniecznoscig ta-
dowania akumulatoréw;

e obecny mix energetyczny oparty w Polsce na 7Zr6-
dlach nieodnawialnych i cechujacy sie duza emisja
gazéw cieplarnianych (zob. rys.2);

e ograniczenia podazy energii — Polska staje si¢ impor-
terem mocy.

5
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Rys. 2. Emisyjno$¢ produkcji energii elektrycznej w Polsce na tle innych panstw

Zrédto: Projekt opensourcowy electricityMap, https://www.electricitymap.org/?page =map&solar =false&remo-
te=true&wind=true, 25.04.2019.

Niewatpliwie elektrobusy lokalnie pozwalaja uzyskac
duze efekty ekologicznie. Jednak uwzglednienie powyz-
szych uwarunkowan jest dowodem na to, ze globalny
(krajowy) efekt zastapienia autobuséw z tradycyjnym na-
pedem elektrobusamijest niekorzystny. Zademonstrowano
to w analizie sporzadzonej na przykladzie programéw wy-
miany taboru do obstugi Sopotu. W dos¢ dlugiej perspek-
tywie czasu (25 lat), nawet przy uwzglednieniu spadku
kosztéw zewnetrznych (przy oparciu sie na zalozeniach
nieweryfikowanych przez rynek) — elektromobilnos¢ jest
korzystna tylko w skali lokalnej, a w skali krajowej, wa-
riant ,dieslowski”, zaktadajacy wymiane taboru, jest o po-
nad 14% korzystniejszy. Co wiecej, najwyzszg efektyw-
no$¢ w skali lokalnej zaklada wariant, gdzie elektrobusy
zastepuja autobusy, a trolejbusy obstugujace Sopot ,,pozo-
staja w eksploatacji”'’. W skali kraju, ze wzgledu na
strukture produkcji energii elektrycznej, rozwazane wa-
rianty elektromobilnosci sa mniej korzystne nie tylko
kompleksowo, ale tez w wymiarze efektéw zewnetrznych.
Tym samym nalezy zwréci¢ uwage, ze elektromobilnos¢,
rozumiana jako zastepowanie silnikéw diesla w autobu-
sach, nie jest w skali kraju jednoznacznie efektywnym in-
strumentem réwnowazenia transportu, a skoro lokalnie
daje korzysci (i to istotne jak w Sopocie), to w innych
miejscach (tam, gdzie produkuje sie energie elektryczna)
beda kumulowaé sie efekty niekorzystne, co wydaje sie
by¢ przynajmniej watpliwie z punktu widzenia inkluzyw-
nosci idei sustainability (zréwnowazonosci). Nie negujac
mozliwej poprawy efektywnosci elektrobuséw, nalezy za-
tem ostroznie podchodzi¢ do tego instrumentu z punktu
widzenia rownowazenia mobilnosci miejskie;.

Samochody elektryczne takze zdaja sic by¢ uwazane za
cudowny S$rodek w réwnowazeniu mobilnosci miejskie;.
Trzeba jednak zauwazy¢, ze samochdd elektryczny:
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K. Grzelec, D. Okr6j, Perspektywy obstugi miast autobusami elektrycznymi na przykla-
dzie Sopotu, ,Autobusy”, 2016, nr 11, s. 26-32.

6

¢ nie eliminuje kongestii;

e nie poprawia bezpieczefistwa w ruchu drogowym
(a jesli tak to dzigki stosowaniu rozwiazan telema-
tycznych montowanych takze w pojazdach z nape-
dem spalinowym);

e ma mniejszy zasicg (wymaga ladowania), co w wa-
runkach miasta moze nie by¢ przeszkoda, ale w przy-
padku przejazdéw podmiejskich moze stwarzal ba-
riery wykluczajace dostepnosé;

e jest dwukrotnie drozszy od samochodu z silnikiem
benzynowym, co odbija si¢ m.in. na sprzedazy tych
samochodéw — w 2018 roku w Polsce zarejestrowano
zaledwie 637 samochodéw elektrycznych'® (zaktada-
ny przez rzad cel: 1 mln aut elektrycznych w 2025
wydaje si¢ calkowicie nierealny).

W tym S$wietle plany publicznego dofinansowania za-
kupu pojazdéw elektrycznych na wysokim poziomie'® oraz
preferencje w zakresie wjazdu do centréw miast (zwolnie-
nia z oplat parkingowych) oznaczajg preferencje dostepowe
dla tych, ktérych staé na zakup drogiego samochodu (po-
mimo zapowiadanych upustéw taki pojazd bedzie znacznie
drozszy od nowego z napedem spalinowym i jego dostep-
no$¢ bedzie ograniczona do 0séb o wyzszych od przeciet-
nych dochodach?). Uprzywilejowanie dostepowe miasta
dla takich pojazdéw oznacza ograniczenie dostepnosci dla
posiadaczy tafiszych pojazdéw. Nie negujac efektu ekolo-
gicznego, nie sposéb postawi¢ pytania, czy nie jest to
sprzeczne z inkluzywnosciag miasta? Ciekawym przykladem
takich dzialad jest wprowadzenie w Krakowie na obszarze
kwartatu Kazimierz strefy czystego transportu—od 5 stycz-
nia 2019 przez pét roku na ten obszar moga wjecha¢ jedy-
nie mieszkancy, przedsiebiorcy i posiadacze samochodéw
elektrycznych oraz napedzanych wodorem albo gazem
CNG?, co powoduje jednak ograniczenie dostepnosci i na-
wet protesty przedsiebiorcéw?.

Zeroemisyjna elektromobilno$¢ to nie tylko elektrobu-
sy i samochody elektryczne. Dynamicznie rozwijaja sie
obecnie w Europie i Polsce $rodki nazywane osobistymi
srodkami transportu (popularnie zwane ,jezdzikami”),
przede wszystkim deski elektryczne i hulajnogi. Te ostat-
nie oferowane w formule konsumpcji kolaboratywnej
(sharing economy) uwazanej za wazne instrumentarium

8 A. Wozniak, Doplaty to za malo, by na drogach byl milion elektrykiw, moto.rp.pl,
26.02.2019, https://moto.rp.pl/tu-i-teraz/22695-doplaty-to-za-malo-by-na-drogach-
byl-milion-elektrykow, 28.02.2019.

B. Boner, 1o moze by¢ przetom. Rzqd zapowiada az 25 tys. zt doplaty do elektrycznego
auta, moto.pl, 14.05.2018, http://moto.pl/MotoPL/7,88389,23396132,to-moze-
byc-przelom-rzad-zapowiada-az-25-tys-zl-doplaty-do.html, 3.03.2019.
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M. Sliwa, Samachody elektryczne — wszysey o nich méwiq, ale niewiele osib chee je ku-
powac. Przynajmniej na najwigkszym europejskim rynku motoryzacyjnym, moto.rp.pl,
08.09.2018, https://moto.rp.pl/tu-i-teraz/16469-niemcy-chca-aut-elektrycznych-
nawet-doplatami, 3.03.2019.

Transport Publiczny, 3.01.2019 — https://www.transport-publiczny.pl/wiadomo-

l\?

sci/krakow-od-5-stycznia-strefa-czystego-transportu-na-kazimierzu-60483.html,
04.03.2019.
Interia Motoryzacja, 26.02.2019 — https://motoryzacja.interia.pl/raporty/raport-
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M

-samochody-elektryczne/samochodyelektryczne/news-krakowski-kazimierz-
protestuje-przeciw-strefie-czystego-tran,nld,2856302, 4.03.2019.
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zréwnowazonego rozwoju®, pojawily sie juz na ulicach
polskich miast. Pierwsze w Polsce pojazdy do wynajecia
zaoferowal globalny start-up Lime we Wroclawiu (co cie-
kawe, w modelu free floating — czyli pojazd mozna zosta-
wi¢ w dowolnym miejscu)®’. Obecnie rozwiazaniem tym
zainteresowal sie globalny koncern motoryzacyjny
Daimler, ktéry zapowiada jeszcze w 2019 roku inwestycje
w Polsce, wg szacunkéw ,,Rzeczpospolitej” w Polsce jest
mozliwo$é wypozyczenia w 3 miastach 3 tysiecy hulajnég
elektrycznych, a liczba ta w najblizszych miesiacach wzro-
$nie do 12 tysiecy”. Entuzjazm zwigzany z rola tego typu
sjezdzikéw” w réwnowazeniu mobilnosci studza nastgpu-
jace kwestie:

e urzagdzenia wymagaja zasilania energia elektrycznag,
a to czyni aktualnymi zastrzezenia, co do efektywno-
$ci krajowej ich stosowania w przypadku mixu ener-
getycznego opartego na zrédlach nieodnawialnych
(podobnie jak w cytowanym przykladzie zakladanej
inwestycji w Sopocie);

e obowiazujace przepisy prawne traktuja osoby poru-
szajace sie tymi pojazdami jak pieszych, co nie po-
zwala na poruszanie si¢ drogami dla samochodéw
i roweréw, a ponadto, w warunkach rozwijania przez
urzadzenia predkosci do 40 km/h, stwarza powazne
zagrozenie dla pieszych (dotyczy to takze roweréw
elektrycznych, gdzie wzrost predkosci moze prowa-
dzi¢ do powazniejszych wypadkéw™).

Zeroemisyjny transport rowerowy

Rower traktowany jest jako istotny sktadnik modelu zréw-
nowazonego transportu miejskiego i zréwnowazonej mo-
bilnosci. Nie tylko z powodu zeroemisyjnosci, ale takze
z uwagi na korzystny wplyw takiego wyboru mobilno-
$ciowego na zdrowie?’. Europejska Federacja Rowerzystéw
(European Cyclists’ Federation) szacuje roczne korzysci
srowerowe” UE-28 (z uwzglednieniem kosztéw zewnetrz-
nych) na poziomie ponad 513 mld euro®. Z tego okolo 191
mld euro to efekt pozytywnego wplywu mobilnosci rowe-
rowej na zdrowie (rys. 3).

» A. Dabrowska, M. Janos-Kresto, Collaborative consumption as a manifestation of susta-
inable consumption, ,Problemy Zarzadzania — Mamagement Issues”, 2018, vo. 16,
no. 3 (75), part 1, s. 137—140, http://cejsh.icm.edu.pl/cejsh/element/bwmetal.
element.desklight-6f6a9e4e-36ee-4419-97f0-75698a6f67cc/c/pz_3 1 2018
Dabrowska_Janos-Kreslo.pdf, 4.03.2019.

P Barycki, Elektryczne hulajnogi opanowaty centrum Wrockawia. Sprawdzilismy, jak
z nich skorzystaé, Spider’s Web z 18.10.2018, https://www.spidersweb.pl/2018/10/
hulajnogi-elektryczne-wroclaw-lime.html.

» M. Duszczyk, Hulajnogi od Mercedesa i BMW jadg do Polski, ,Rzeczpospolita”,
2019, nr z 26.02.2019, s. A19.

T. Gehlert, S. Krolling, M. Schreiber, K. Schleinitz, Accident analizys and comparrision
of bicycles and pedelecs, (w:) K. Grafl, H. Bunte, K. Dziekan, H. Haublold, Framinng the
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Rys. 3. Roczne korzy$ci uzywania roweréw w zakresie poprawy zdrowia — szacunki w mld
euro dla UE-28 (stan na 2016 rok)

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie M. Naun, H. Haubold, The EU cycling economy. Arguments for an in-
tegrated cycling policy, European Cyclists” Federation, Brussels 2016, https://ecf.com/sites/ecf.com/files/
FINAL%20THE%20EU%20CYCLING%20ECONOMY _low%20res.pdf, 3.03.2019.

W wielu miastach wzrasta znaczenie roweréw w ob-
studze mobilnosci. Sg to przede wszystkim rowery pry-
watne, jednak dos¢ dynamicznie, zwlaszcza na obszarach
duzych miast, ro$nie znaczenie roweréw publicznych do-
stepnych w formule konsumpcji kolaboratywnej (bike-
sharingu). Udzial roweréw w obstudze potrzeb przewozo-
wych w miastach nie przekracza kilku, kilkunastu procent
(za wyjatkiem miast skandynawskich oraz holenderskich —
tab. 2). Wydaje si¢, ze czynniki przestrzenne stanowig
swego rodzaju ,szklany sufit” dla zwiekszenia tego wskaz-
nika, zwykle odleglos¢ i czas dojazdu (poza kwestiami kli-
matycznymi) podawane sg jako przyczyny rezygnacji
z wyboru samochodu w dojazdach miejskich”. By¢ moze
szansa na wzrost udzialu roweréw w obstudze mobilnosci
miejskiej jest rozpowszechnienie si¢ roweréw elektrycz-
nych oraz roweréw wspomaganych elektrycznie (tzw. pe-
deleki, gdzie silnik elektryczny malej mocy wspomaga
pedalowanie). Takie urzadzenia (mozna je uznaé za srodki
elektromobilne) zdecydowanie zwickszaja zasieg oraz
zmniejszaja zmeczenie, co tez oznacza mniejsze wyklucze-
nie mobilnosciowe w przypadku stosowania tych srodkéw
transportu. Trzeba jednak zwréci¢ uwage na wyzszy koszt
takich rowerdéw oraz wicksze ryzyko zmniejszenia si¢ bez-
pieczefstwa — wynika to z wickszej predkosci, ktéra moga
one rozwijac.

Rower traktowany jest coraz czesciej jako system kom-
plementarny wobec transportu zbiorowego — jednak bada-
nia dotyczace efektéw wprowadzenia bezplatnego trans-
portu zbiorowego (Free Fare Public Transport)® pokazuja, ze
systemy te sa substytucyjne’’. Co wiecej, okazuje sie, ze
rower jako sposéb zaspokajania potrzeb mobilnosciowych
wybiera sie w duzym stopniu z powodéw dochodowych —
w Holandii az 30% podrézy realizowanych przez 10%

third cycling century. Bridging the gap between research and practice, German Environment
Agency, European Cyclist’ Federation, Bruxells 2018, 5.77-85, https://ecf.com/sys-
tem/files/181128 uba_fb_third cycling century bf small.pdf.
" D. Banister, The sustainable mobility paradigm, ,Transport Policy” 2008, nr 15,
s. 73-78.
M. Naun, H. Haubold, The EU cycling economy. Arguments for an integrated cycling
policy, European Cyclists’” Federation, Brussels 2016, https://ecf.com/sites/ecf.com/
files/FINAL%20THE%20EU %20CYCLING %20ECONOMY _low% 20res.pdf,
3.03.2019.

» M. Sutton, 33 key cities where cycling id growing its modal share, ,,Cycling Indystry
News”, 2019, nr 3, https://cyclingindustry.news/five-key-cities-where-cycling-is-
taking-modal-share-from-cars/, 3.03.2019.

30 R. Tomanek, Free-fare public transport in the concept of sustainable urban mobility,
,Transport Problems”, 2017, nr. 12, 5. 95-105, http://transportproblems.polsl.pl/
pl/Archiwum/2017/zeszytSE/2017t122SE_09.pdf, 28.02,2019.

1 A. Witte, C. Macharis, O. Mairesse, How persuasive is ‘free’ public transport? A su-
rvey among commuters in the Brussels Capital Region, , Transport Policy”, 2008, nr 15,
s. 222,
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Tabela 2
Udziat roweru w obstudze mobilno$ci w miastach
Stolice UE Udziat roweru [%] Rok badania
Kopenhaga 35 2010
Amsterdam 32 2012
Berlin 13 2008
Lublana 12 2013
Helsinki 11 2013
Zagrzeb 10.1 2012
Sztokholm 9 2013
Dublin 7.9 2013
Wieden 6 2013
Ryga 4 2014
Bruksela 35 2013
Luksemburg &85 2011
Sofia 3 2010
Nikozja 2 2010
Paryz 2 (2nd source: 5) 2013
Ateny 2 2005
Budapeszt 2 2014
Bratystawa 2 2012
Londyn 2 2009
Praga 1 2013
Tallin 1 2012
Wilno 1 2010
Warszawa 1 2009
Lizbona 1 2013
Bukareszt 1 2007
Rzym 0.6 2012

Zrodto: European Cyclist’ Federation, https://ect.com/resources/cycling-facts-and-figures,
3.03.2019.

mieszkanicéw o najnizszych dochodach to podréze rowero-
we (w przypadku 10% o najwyzszych dochodach jest to
20% podrézy)**. Komplikuje to budowe efektywnych sys-
teméw zréwnowazonej mobilnosci: cena biletu znacznie
silniej oddzialuje na rowerzystéw niz na korzystajacych
z samochodéw. Tym samym wprowadzenie w ramach poli-
tyki zréwnowazonej mobilnosci taryf zerowych prowadzi
gléwnie do przesunie¢ w ramach podsysteméw zero- i ni-
sko-emisyjnych, co zmniejsza efektywnosé systemu rowe-
rowego, ktéry — pozostajac w takiej sytuacji obszarem ak-
tywnosci rekreacyjnych i turystycznych — zmniejsza swoja
funkcjonalnos$¢ transportowa. Warto takze podkreslié, ze
rower nie jest wolny od kongestii, znane sa przyklady miast
chiriskich, ale tez europejskich, gdzie rosnie kongestia ro-
werowa, cho¢ niewatpliwie mniejsza terenochlonnos¢ po-
zwala na razie traktowad ryzyko kongestii w transporcie
rowerowym jako niewielkie. Nie zmienia to faktu, ze rower
jako $rodek transportu jest takze stylem zdrowego zycia,
wpisujac sic w tendencje tzw. rozwojowe przemystéw czasu
wolnego i w szczegblnosci rozwdj infrastruktury rowero-

2 C. Gallez, B. Motte-Baumvol, Inclusive mobility or inclusive accessibility? A European
perspective, Cuadernos Europeos de Deusto, 2017, Governing Mobility in Europe:
Interdisciplinary Perspectives, pp.79—104 https://halshs.archives-ouvertes.fr/hal-
shs-01683481, 10.02.2019.
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wej, systemOw bikesharingu, a powszechnos$¢ zaintereso-
wania rowerami i zdrowym stylem zycia ma duze znaczenie
spoleczne®.

Podsumowanie
Polityka transportowa, a szczeg6lnie miejska polityka mo-
bilnosci, powinna uwzgledniaé indywidualne uwarunkowa-
nia przestrzenne, spoteczne i gospodarcze. Bezrefleksyjne
stosowanie narzedzi, a juz zwlaszcza podgzanie za moda
nie tylko, ze nie gwarantuje sukcesu, ale stwarza ryzyko
porazki. Zréwnowazona mobilnosé miejska wydaje si¢ by¢
paradygmatem rozwoju miejskiego, jednak dazenie do niej
nie odbywa sie poprzez zastosowanie standardowych pro-
cedur i narzedzi. Tak jest takze w przypadku oméwionych
w artykule instrumentéw:
e wylaczania miast (centréw i Srédmies¢) do dyspozycji
ruchu pieszego,
e clektromobilnego transportu zbiorowego,
e clektromobilno$ci prywatne;j,
e clektromobilnosci osobistej w systemach konsumpcji
kolaboratywnej,
e rower6w (zaréwno prywatnych, jak i publicznych).

Gdyby szuka¢ wspélnej nazwy dla tych instrumentéw,
to prawdopodobnie mozliwe byloby okreslenie ich ,,nowo-
czesnymi”. Tak sie dzieje, ze narzedzia te traktowane sg
jako bezdyskusyjnie efektywne i konieczne do stosowania.
Tymczasem ich efektywnos¢ zalezy od uwarunkowan lokal-
nych i krajowych. Niewlasciwe zastosowanie tych instru-
mentéw moze powodowaé mniejsze lub wicksze wyklucze-
nia spoleczne, co jest sprzeczne z zakladana obecnie tozsa-
moscia idei zréwnowazonego i inkluzywnego rozwoju.
Dazenie do zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej moze pro-
wadzi¢ do wykluczenia znanego z historii oraz wielu wizji
przedstawionych w powiesciach i filmach science fiction.
Klasowos¢ i wykluczenie sa na tyle powszechne w rozwoju
cywilizacji, ze nie mozna odrzucac tezy o ryzyku sprzeczno-
§ci instrumentéw réwnowazenia mobilnosci i inkluzywne-
go rozwoju. Aby zapobiegal ryzyku wykluczajacego dziata-
nia narzedzi i modeli réwnowazenia mobilnosci, konieczne
jest zindywidualizowane, pozbawione schematyzmu podej-
$cie analityczne na etapie projektowania i realizacji polityki
transportowej w miastach, a potem realizacja takiej kon-
cepcji w stalych interakcjach z interesariuszami systemu
mobilnosci po to, aby w razie potrzeby dokonywaé nie-
zbednych korekt.

Istotna kwestia jest sprawnos¢ przyjetych (okreslonych
w artykule jako nowoczesne) narzedzi réwnowazenia mo-
bilnosci — jesli efektywnosé takiego wyboru jest mniejsza
niz zastosowanie klasycznych instrumentéw, to pod zna-
kiem zapytania staje zasadno$¢ realizowanej przez wladze
strategii mobilnosciowej oraz wplyw takiego wyboru na
inkluzywnos¢ polityki miejskiej.

3 R. Tomanek, Zeroemisyjna mobilnos¢ miejska na przykiadzie systemu rowerowego w aglo-
meracji gornoslaskiej, , Transport Miejski i Regionalny” 2018, nr 10, s. 28-33.
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Przedawaryjny stan mostu drogowego

na terenach gorniczych'?
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Gorniczej i Inzynierii Srodowiska,
Katedra Geodezji Inzynieryjnej
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Streszczenie: W zwiazku z planowana eksploatacja gérnicza zaszta ko-
nieczno$¢ sprawdzenia stanu technicznego mostu oraz jego odpornosci
na wplywy gérnicze. Podczas wizji lokalnej okazalo sie, ze w zwigz-
ku z dotychczasowa eksploatacja gérnicza obiekt znalazl si¢ w stanie
przedawaryjnym, co umknelo uwadze sporzadzajacego rutynowe, prze-
widziane prawem budowlanym przeglady okresowe. W artykule prze-
analizowano przyczyny powstania nieprawidlowosci oraz zaproponowa-
no sposéb wykonania naprawy, bedacy jednoczesnie zabezpieczeniem
profilaktycznym przed wplywami gérniczymi. We wnioskach wskazano
na konieczno§¢ objecia obicktéw mostowych zlokalizowanych na tere-
nach gérniczych opieka specjalisty z dziedziny budownictwa na tere-
nach gérniczych, zaréwno przed podjeciem eksploatacji gérniczej, jak
i w trakcie ujawniania sie jej wplywow.

Stowa kluczowe: obiekty mostowe, mosty na terenach gérniczych,
wplywy gérnicze, szkody gérnicze.

Wprowadzenie

W zwigzku z planowang eksploatacjg gérnicza zaszla ko-
nieczno$¢ sprawdzenia stanu technicznego mostu oraz jego
odpornosci na wplywy goérnicze. Podczas wizji lokalnej
okazalo sie, ze w zwiazku z dotychczasowa eksploatacja
gbrnicza obiekt znalazl si¢ w stanie przedawaryjnym, co
umknelo uwadze sporzadzajacego rutynowe, przewidziane
prawem budowlanym przeglady okresowe.

Opis konstrukcji mostu

Analizowany most (fot. 1) zostal zbudowany w latach szesé-
dziesiatych XX wieku na terenie wojewddztwa Slaskiego,
w celu przeprowadzenia drogi lokalnej nad niewielka rzeka.

Fot. 1. Widok mostu od strony potudniowo-wschodnigj

Jest to obiekt piecioprzeslowy, o dlugosci przesel 3,35 m +
5,92m + 8,96 m + 5,92 m + 3,35 m (rys. 1). Kat skrzy-
zowania z przeszkoda wynosi 90°. Kazde przeslo pracuje
w schemacie statycznym belki wolnopodpartej. Z powodu
braku zrédlowej dokumentacji technicznej (whasciciel dys-
ponuje jedynie ksiazka obiektu {1} oraz protokotami prze-
gladéw [2}]) analize konstrukcji obiektu przeprowadzono
na podstawie inwentaryzacji i pomiaréw wiasnych.

Kazde z przgsel posiada zelbetowa konstrukcje nosna
zlozona z dwunastu prefabrykowanych belek. Osiem belek
wewnetrznych (pod jezdnia) ma przekrdj prostokatny pel-
ny, a dwie belki skrajne — przekrdj korytkowy (rys. 2).
Wysokos¢ wewnetrznych belek przesta Srodkowego jest
zmienna — wieksza na odcinku przestfowym, a mniejsza przy
podporach. Przekréj poprzeczny pozostalych belek jest staly

{ i przesio 2-3 przesio 3-4 Rl P
I T I - Ji
! i |
| o N
| [ P
| i i o
| | 5 | ‘6’
, 335 | 592 \ 896 | 502 | 335 |
| | ‘ | | l

Rys. 1. Widok mostu od strony potudniowej

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019.
> Artykul opracowano w ramach badan statutowych AGH nr 16.16.150.545
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Rys. 2. Przekroj poprzeczny mostu (2 A-A, %2 B-B)

na ich dlugosci. Calkowita dlugosé¢ mostu wynosi 27,50 m,
a catkowita szerokos¢ przesta 8,76 m. Na uzytek opraco-
wania poszczegblne podpory i przesta zostaly ponumero-
wane, poczynajgc od strony zachodniej do wschodniej
(por. rys. 1).

Most posiada tacznie sze$¢ podpér: cztery filary i dwa
przyczotki. Kazdy z filaréw wykonano w postaci zelbeto-
wego oczepu o szerokos$ci 50 ¢cm i wysokosci 60 cm oparte-
go na dwoch stalowych shupach, o przekroju rurowym
(fot. 1irys. 11i2). Kazdy stup jest posadowiony na zelbeto-
wej kolumnie, o $rednicy 100 cm. W przypadku filaréw
srodkowych (3 i 4) wysoko$¢ stalowych stupéw wynosi
okoto 2,7 m. W przypadku filar6w skrajnych (2 i 5) wyso-
ko$¢ stupéw wynosi od kilku do kilkunastu cm. Przyczétki
(1 i 6) wykonano jako zelbetowe monolityczne. Sa one za-
glebione w terenie (wschodni calkowicie) i brakuje infor-
macji odno$nie sposobu ich posadowienia.

Zelbetowe belki poszczegdlnych przeset zostaly oparte
bezposrednio na podporach (np. fot. 2). Role tozysk pelni
utozony pod nimi na oczepach i przyczélkach pasek papy.
W tej sytuacji wszystkie lozyska nalezy traktowal jako
przegubowo-przesuwne (w zalozeniu duzy wspélczynnik
tarcia mial zabezpieczal przesta przed zsunieciem si¢
z podpor).

Fot. 2. Oparcie przgset na oczepie filara 3 po stronie pétnocnej

Most posiada dylatacje poprzeczne na kazdym z czte-
rech filaréw oraz na obu przyczétkach. Aktualnie belki sa-
siednich przesel przylegaja do siebie ,na styk”, tylko w nie-
licznych przypadkach pomiedzy belkami istnieje niewielka
szczelina. Dylatacje na przyczétkach to szczeliny pozosta-
wione pomiedzy koficem przesel skrajnych a niewielka
$ciankg zapleczna. Inwentaryzacje aktualnych rozwartosci
dylatacji podano w nast¢epnym rozdziale.

Analiza konstrukcji obiektu prowadzi do wniosku, ze
przy jego projektowaniu/budowie nie zastosowano zabez-
pieczeni na wplywy gérnicze.

Stan techniczny obiektu

Podczas wizji lokalnej przeprowadzonej w styczniu 2019
roku stwierdzono istotne nieprawidlowosci polegajace na
niedostatecznym oparciu przesel na podporach w péinoc-
no-zachodniej czesci obiektu. W zwiazku z powyzszym
dokonano pomiaru dhugosci oparcia wszystkich przesel na
oczepach, a przy okazji pomiaru rozwartosci wszystkich
dostepnych dylatacji. Ich wyniki zestawiono w tabelach 1
oraz 2.

Tabela 1
Wyniki pomiarow rozwarto$ci dylatacji poprzecznych [mm]
Na podporze 1 2 & 4 15) 6
rozwarto$¢ po str. N 80 0 15 0 0 brak danych
rozwarto$¢ po str. S 10 0 5 0 0 brak danych
Tabela 2
Wyniki pomiarow dfugos$ci oparcia przeset na podporach [mm]
Na podporze 1 2 3 4 5 6
przesto 12 | 12 | 23 | 23 | 34 | 34 | 45 | 45 | 56 | 56
dtugos¢
oparcia po 450 | 75 | 415 | 150 | 320 | 245 | 260 | 310 | 185 | br.d.
stronie N
dtugos¢
oparcia po 470 | 200 | 300 | 275 | 220 | 260 | 235 | 290 | 205 | br.d.
stronie S

Zakladajac symetryczne oparcia przesel na oczepach,
dlugo$¢ oparcia powinna wynosi¢ 200250 mm (w zalez-
nosci od rozwarto$ci dylatacji). Tymczasem w skrajnym
przypadku dtugos¢ oparcia w kierunku podtuznym przesta
1-2 na filarze 2 wynosita po stronie pdlnocnej zaledwie
75 mm (fot. 3). Poniewaz trudno przypisal tak powazna
nieprawidlowos¢ bledom wykonawczym, wyciggnieto
whniosek, ze przesta mostu doznaly przemieszczet w zwigz-
ku z ujawnianiem sie wplywéw goérniczych. Zwlaszcza ze
wedlug udostepnionych danych przylegly teren ulegl obni-
zeniu lacznie o 6,6 m oraz doznal deformacji ciaglych,
o wartosci odksztalcen poziomych € = 6 mm/m. Wysta-
pienie poziomych deformacji Sciskajacych spowodowalo
najpierw catkowite zaci$niecie szczelin dylatacyjnych. Po
zaci$nieciu dylatacji przesta zaczely napieraé na siebie.
Poniewaz przyczétek wschodni (6) jest catkowicie zaglebio-
ny w przyleglym terenie, oparcie na nim przesta skrajnego
wschodniego (5-6) okazalo si¢ stabilniejsze od oparcia
przesta skrajnego zachodniego (1-2) na wystajacym ponad
teren przyczétku zachodnim (1). Dzieki temu, w miare
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Fot. 3. Oparcie przesta 2-3 oraz 1-2 na oczepie filara 2 po stronie potnocnej

zaciskania sie terenu, wszystkie przesta byly spychane w stro-
ne¢ zachodnia, co najlepiej wida¢ podczas analizy dlugosci
oparcia przesel na pétnocnej krawedzi mostu. Kumulacja
nastapita na filarze 2, z ktérego prawie calkowicie zostalo
zepchniete przesto zachodnie skrajne (1-2).

Dodatkowym problemem zwigzanym z oparciem belek
przestowych okazal si¢ dystans oparcia w kierunku poprzecz-
nym. Problem wynika z faktu, iz skrajne belki maja przekro;
korytkowy, w zwiazku z czym opieraja sie na oczepie tylko
brzegiem korytka (por. rys. 2). W przypadku zdecydowanej
wiekszosci belek oparcie to mozna uznal za poprawne.
Inaczej jest jednak w przypadku belek na oczepie filara 3 po
stronie pétnocnej (fot. 2). Dla pétnocnej belki skrajnej prze-
sta $rodkowego (3—4) oparcie to wynosi zaledwie okolo
35 mm, co mozna uznaé za stan przedawaryjny. Dodatkowo
widoczna na zdjeciu odspojona betonowa podlewka moze
$wiadczyé, ze pierwotnie oparcie belki bylo poprawne,
a z uplywem czasu koniec belki przemiescil sie poprzecznie
w strone pélnocna (na zewnatrz). Jest wielce prawdopodob-
ne, ze proces przemieszczania si¢ belki trwa nadal. W tej sy-
tuacji konieczne jest pilne podjecie dziatan naprawczych.
Przesunieciu w podobny sposéb ulegla takze oparta w tym
samym miejscu pélnocna belka przesta zachodniego (2-3),
jednak w jej przypadku aktualna dhugosé oparcia wynosi
okolo 50 mm. Analogiczny problem wystepuje na filarze 2.
Dystans oparcia belek jest tu jednak wiekszy — przekracza
polowe szerokosci brzegu korytka.

Brak odpowiedniego oparcia przesel na filarze 2 oraz 3
po stronie pélnocnej okreslono jako stan przedawaryjny.
Analize bezpieczefistwa obiektu w aspekcie planowanej
eksploatacji goérniczej oraz proponowane $rodki zaradcze
przedstawiono w kolejnych rozdziatach.

Przeprowadzona wizja lokalna wykazala ponadto szereg
uszkodzefi, gléwnie korozyjnych oraz zwiazanych z oddzia-
lywaniem wilgoci, a to liczne przecieki wody opadowej oraz
zwigzane z tym zawilgocenia przesel i podpdr, lokalne pek-
nigcia i odspojenia betowej otuliny zbrojenia oraz korozje
stalowych elementéw filardw.

Po zapoznaniu si¢ z protokotami Okresowej Kontroli
Rocznej Przegladu Podstawowego Obiektu Mostowego {2}
(ostatni z roku 2018) stwierdzono, ze wyliczono w nich

12

wszystkie uszkodzenia korozyjne oraz zwiazane z oddzialy-
waniem wilgoci. Nie wspomniano natomiast o niedosta-
tecznym oparciu przesel na podporach, co w aspekcie bez-
pieczeistwa obiektu jest rzecza najistotniejsza. Lektura
protokotéw prowadzi do wniosku, ze przed podjeciem eks-
ploatacji gérniczej oraz w trakcie ujawniania si¢ jej wply-
woéw obiekt mostowy powinien si¢ znajdowaé pod opieka
specjalisty z zakresu budownictwa na terenach gérniczych.

Analiza bezpieczeinstwa obiektu w aspekcie planowanej
eksploatacji gorniczej

Poniewaz w rejonie mostu planowano podjecie kolejnej
eksploatacji gérniczej, konieczne bylo dokonanie oceny
jego bezpieczeistwa oraz aktualnej odpornosci na wply-
wy gornicze, a takze zaproponowanie dzialad napraw-
czych. Analize przeprowadzono przy nastepujacych za-
tozeniach:

o wszystkie ,lozyska” pracuja jako przesuwne ([6}) —
wskazuje na to aktualna pozycja konfcéw belek
wzgledem podpér,

e przesta nie sg ze soba powigzane — wskazuje na to
szczelina miedzy przestami na filarze srodkowym za-
chodnim (3),

e w wyniku ujawniania si¢ deformacji ciaglych bedzie
dochodzi¢ do dalszego przemieszczania sie przesel po
g6rnej powierzchni podp6r.

Kluczowe znaczenie ma dlugosé oparcia konicéw przesel
na podporach. Analizujac dane konstrukcyjne (w tym wy-
miary poszczegélnych elementéw, prawdopodobny prze-
bieg zbrojenia), oszacowano, ze minimalna bezpieczna dtu-
gos¢ oparcia przesla na podporze wynosi 40 mm. Ponizej
przeanalizowano stan bezpieczefistwa, biorac pod uwage
przemieszczenia w kierunku podtuznym i poprzecznym.

Przemieszczenia w kierunku podluznym
Analiza danych z tabeli 2 prowadzi do wniosku, ze niebez-
piecznie blisko granicy 40 mm jest oparcie przesla skrajnego
zachodniego (1-2) na filarze skrajnym zachodnim (2) po stro-
nie pélnocnej, wynoszace 75 mm. Jednoczes$nie po drugiej
(potudniowej) stronie oparcie wynosi 200 mm, co oznacza,
ze podpora jest ustawiona wzgledem przesel lekko ukosnie.

Korzystajac z przyjetego wczesniej oszacowania, Otrzy-
mujemy informacje, ze w kluczcowym miejscu mamy rezerwe
wynoszacg zaledwie 75 — 40 = 35 mm. Dalsza analiza
uwzglednia osobno zachowanie sie mostu w przypadku wy-
stapienia odksztalcen rozciggajacych oraz Sciskajacych i zo-
stala przeprowadzona zgodnie z zasadami podanymi w {3},
{43, 151

W przypadku wystapienia odksztalceri rozciagajacych
(majac na wzgledzie przyjete wezesniej zalozenia) mozna
uznal, ze zachowanie przesta skrajnego zachodniego (1-2)
bedzie niezalezne od reszty obiektu. Nalezy przyjac najbar-
dziej niekorzystng opcje przemieszczen przesla, czyli ze jego
zachodnia krawedz pozostanie nieruchoma wzgledem przy-
czbtka 1, acale przemieszczenie ujawnisie nafilarze 2. Zuwa-
gi na bardzo mala rozpigtos¢ tego przesta, rezerwa 35 mm
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wystarczy dla deformacji ciaglych o wskaznikach e = +5,0
mm/m, R = 8 km.

W przypadku wystapienia odksztalcent Sciskajacych naj-
bardziej niekorzystny przypadek zaklada sie, ze przesto skraj-
ne wschodnie (5—6) pozostanie nieruchome wzgledem przy-
czbtka wschodniego (6). Z uwagi na praktycznie zerowa roz-
warto$¢ wszystkich dylatacji bedzie ono w miare ujawniania
si¢ spelzan popychac w kierunku zachodnim wszystkie kolej-
ne przesta. Oznacza to, ze przesto skrajne zachodnie (1-2)
bedzie spychane z filara WW przez wszystkie przesla lezace
na wschéd od niego. Obliczono, ze w tej sytuacji 35-milime-
trowa rezerwa oparcia wystarczy dla deformacji ciaglych
o wskaznikach ¢ = —1,0 mm/m, R = 27 km.

Z uwagi na znaczne zaglebienie przyczétka wschodnie-
go w gruncie, taka wizja przemieszczefi przesel mostu jest
bardzo prawdopodobna, a jej dodatkowym potwierdze-
niem jest dotychczasowe zachowanie si¢ mostu.

Przemieszczenia w kierunku poprzecznym
Jak podano w poprzednim rozdziale newralgicznym miej-
scem jest oparcie korytkowych belek skrajnych na oczepie
filara 3 po stronie pélnocnej. W przypadku belki skraj-
nej przesta (2-3) dystans oparcia wynosi okoto 55 mm,
a w przypadku belki skrajnej przesta (3—4) zaledwie okoto
35 mm. Poniewaz za bezpieczny uznano dystans 40 mm,
istniejacy stan nalezy uznac za przedawaryjny. W tej sytu-
acji podjecie dzialafi naprawczych winno nastapi¢ w try-
bie pilnym, koniecznie przed podjeciem eksploatacji gor-
niczej.

Analogiczny problem wystepuje na filarze 2. Aktualny
dystans oparcia belek skrajnych jest tu jednak wigkszy —
przekracza polowe szerokosci brzegu korytka.

Proponowany sposob naprawy
Opracowujac sposdb naprawy, starano si¢, aby byl on pro-
sty, mozliwy do szybkiego wykonania, trwaly oraz zapewnil
rozwiazanie problemu oparcia przesel tak w kierunku po-
dhuznym, jak i poprzecznym.

Zaproponowano odpowiednie poszerzenie i wydluzenie
oczepu przy wykorzystaniu nakladek ze stalowych profili
walcowanych. Mozna je wykonad z ceownika walcowanego
C300, wzmocnionego zebrami z blachy o grubosci 12 mm,
nie rzadziej niz co 300 mm (por. rys. 3). Nakladki nalezy
polaczy¢ ze soba pretami @24 mm z gwintem M24 na kon-
cach, przechodzacymi przez otwory wywiercone w oczepie,
w rozstawie pionowym 120 mm 1 poziomym 300 mm.
Po zamontowaniu ceowniki powinny przylega¢ do belek,
a ich konice wystawaé 150 mm poza pdlnocna Sciane oczepu.
W miejscu otworéw S$rodnik ceownika nalezy wzmocnié
przez przyspawanie nakladek z blachy o grubosci 10 mm.
Zapewnienie dobrego kontaktu miedzy powierzchnia bocz-
ng oczepu a Srodnikiem ceownika nalezy zapewni¢ przez ulo-
zenie ich na zaprawie cementowej. Wstepne dokrecenie Srub
,wyci$nie” nadmiar zaprawy. Ostateczne dokrecenie $rub
nalezy przeprowadzi¢ po jej stwardnieniu. Wszystkie ele-
menty stalowe nalezy przed zamontowaniem odpowiednio
zabezpieczy¢ przed korozja (najlepiej przez ocynkowanie).

przesto przesto

Rys. 3. Koncepcja naprawy oparcia belek przestowych na filarze 2 i 3 po stronie pétnocnej

W przypadku filara 3 (gdzie chodzi gléwnie o oparcie
w kierunku poprzecznym) zalecana dlugos¢ nakladek wy-
nosi 1 m. Na oczepie filara 2 (gdzie chodzi gléwnie o opar-
cie w kierunku podhuznym) nalezy po stronie wschodniej
zastosowal identyczng nakladke, czyli takze o dhlugosci
1 m. Nakladka po stronie zachodniej winna mie¢ dhugosé¢
nie mniej niz 6 m (aby poprawi¢ warunki oparcia na polo-
wie szerokosci przesta 1-2).

Podsumowanie

Opisany przypadek dotyczy obiektu mostowego zlokalizo-
wanego na terenie gorniczym. Zgodnie z przepisami prawa
budowlanego osoba posiadajaca wymagane uprawnienia
przeprowadzala przeglady okresowe, ktére kazdorazowo
konczyly si¢ sporzadzeniem stosownych protokoléw. Ich
autorom, ktérzy zwracali uwage gléwnie na drobne uszko-
dzenia zwiazane z uplywem czasu oraz dziataniem wilgoci,
umknely sprawy najistotniejsze, zwiazane z bezpieczefi-
stwem obiektu. Jest to zatem kolejny przyklad wskazujacy
na konieczno$¢ zbadania obiektu mostowego przed rozpo-
czeciem eksploatacji gérniczej przez specjaliste z dziedziny
budownictwa na terenach gérniczych. Specjalistyczny nad-
z6r powinien by¢ réwniez sprawowany podczas ujawniania
sie wplywéw gorniczych.
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Streszczenie: Wazna grupa podréznych w miejskim transporcie publicz-
nym sa osoby o ograniczonej mobilnosci, ktérym nalezy zapewni¢ mozli-
wo$¢ swobodnego korzystania z komunikacji miejskiej na takim samym
poziomie jak osobom calkowicie sprawnym. Naleza do nich zaréwno
osoby z niepelnosprawnosciami ruchu, stuchu czy wzroku, jak i osoby
starsze, kobiety w ciazy oraz opiekunowie z malymi dzie¢mi. Niniejszy
artykul przedstawia wyniki analizy transportu publicznego w miastach
wojewddztwa malopolskiego pod wzgledem dostosowania do potrzeb
0s6b majacych problemy z poruszaniem sie. Analize wykonano w oparciu
o dane pochodzace z badan ankietowych przeprowadzonych w miastach,
w ktorych funkcjonuje lokalny publiczny transport zbiorowy.

Stowa kluczowe: transport publiczny, osoby o ograniczonej mobilnosci,
dostepnosé.

Wprowadzenie

Swoboda i brak ograniczefi w przemieszczaniu sie jest bar-
dzo wazne dla kazdego czlowieka. Jednak czesto niezalez-
no$¢ w podrézy dla konkretnych grup ludzi jest poza ich
zasiegiem. Dotyczy to w szczegdlnosci os6b z ograniczong
sprawnoscig ruchowg [ 1}.

Gléwnym celem przeprowadzonych badan byla analiza
transportu publicznego w miastach wojewddztwa maltopol-
skiego pod wzgledem dostosowania do potrzeb 0s6b maja-
cych problemy z poruszaniem sie (0 ograniczonej mobilno-
$ci). Analiza dotyczyla 3 obszaréw: taboru, infrastruktury
przystankowej oraz wspdlpracy ze $rodowiskiem oséb ma-
jacych problemy z poruszaniem si¢ przy organizacji miej-
skiego systemu transportu publicznego.

Osoby z ograniczong sprawnoscia ruchowa

Zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
UE {2} przez okreslenie osoby (pasazera) o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej (lub osoby niepelnosprawnej) nalezy rozumieé
kazda osobe, ktdrej sprawnosé ruchowa podczas korzystania ze
srodkéw transportu jest ograniczona w wyniku jakiejkolwiek
niepelnosprawnosci fizycznej (sensorycznej lub motorycznej,
trwalej lub przejSciowej), niepelnosprawnosci intelektualnej,
uposledzenia lub jakiejkolwiek innej przyczyny niepelno-
sprawnosci, badz z powodu wieku lub sytuacji wymagajacej
nalezytej uwagi i dostosowania ushug powszechnie dostepnych
pasazerom do jej szczeg6lnych potrzeb.

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wklad autoréw w publikacje: P Ogérek
40%, M. Kulig 30%, A. Przeniczny 30%.
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Dostepnos¢ systemu transportowego stanowi istotny
krok w walce z wykluczeniem spolecznym oséb o ograni-
czonej mobilnosci. Jest kluczowa dla ich samodzielnosci.
Pozwala funkcjonowad w spoleczefistwie poprzez stwarza-
nie mozliwosci uczestniczenia w réznorodnych aktywno-
$ciach. Latwy dostep do ustug transportowych zasadniczo
wplywa na wzrost jakosci zycia wszystkich mieszkancéw
miasta, natomiast u oséb z niepelnosprawnosciami dodat-
kowo wplywa na wzrost samooceny i sprzyja rehabilitacji
spoltecznej {1; 3; 41. Na dostepnos¢ systemu transportowe-
go skladaja sie: dostepnos¢ taboru, dostepnos¢ infrastruk-
tury przystankowej i dostepnos¢ oferowanych przez prze-
woznikéw ustug {51.

Tabor autobusowy

Do elementéw wyposazenia pojazdéw komunikacji miej-
skiej, zwiekszajacych dostepnosé dla os6b majacych proble-
my z poruszaniem si¢ oraz poprawiajacych ich bezpieczefi-
stwo mozna zaliczy¢ {3, 6, 7}

e pojazdy niskopodlogowe;

e oznakowanie pojazdéw dostepnych dla oséb o ogra-
niczonej mobilnosci (piktogramy umieszczone na
przodzie pojazdu oraz przy dostepnych dla nich
drzwiach wejsciowych);

e odpowiednia szerokos§¢ drzwi (przyjelo sie, ze warto-
$cia standardowa jest 120 cm), ruchoma rampa i sys-
tem przykleku;

e usytuowanie i oznakowanie poreczy (porecze nie po-
winny sie znajdowaé w Swietle drzwi, powinny by¢
dobrze widoczne);

e dodatkowe uchwyty w miejscach gdzie nie montuje
sie pionowych poreczy (wykonane z migkkiego ma-
teriatlu, bez ostrych krawedzi, w widocznych kolo-
rach);

e przestrzei na wozek inwalidzki, wézek dzieciecy;

e odpowiednie usytuowanie przyciskéw stuzacych do
otwierania drzwi, informowania prowadzacego po-
jazd o checi skorzystania z pomocy przez osobe nie-
pelnosprawna;

e oznakowanie krawedzi schodéw i podestow;

e oS$wietlenie wewnetrzne (rbwnomierny poziom o$wie-
tlenia w calym pojezdzie), o$wietlenie zewnetrzne
(zapewnia bezpieczne wejscie i wyjscie z pojazdu);

e informacje pasazerska (wizualna i glosowa).
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Warto zwréci¢ uwage, iz dostosowanie komunikacji
miejskiej do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci to nie
tylko wymiana taboru na niskopodlogowy, ale takze za-
pewnienie odpowiedniego wyposazenia pojazdéw komuni-
kacji miejskiej realizujgcego potrzeby o0séb z dysfunkcjami
stuchu i wzroku.

Infrastruktura przystankowa

Kolejnym kluczowym elementem dostosowania transportu

publicznego do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci jest

ksztaltowanie infrastruktury przystankowej. Wiasciwym
podejsciem w zakresie projektowania i realizacji infrastruk-
tury przystankowej jest idea projektowania uniwersalnego

[1,5, 38,91, ktéra powinna by¢ wdrazana juz na etapie pro-

jektowania.

Ide¢ projektowania uniwersalnego — projektowania dla
wszystkich — mozna scharakteryzowad, odwotujac sie do
Building for Everyone, piecioma fundamentalnymi zasadami
{8, 10}

1) ,Kazdy z nas jest inny, kazdy z nas si¢ zmienia”.

2) ,Planowanie dostepnosci to tworzenie przestrzeni z my-
$lg o wszystkich”:

e od samego poczatku uwzgledniamy potrzeby mozli-

wie szerokiej grupy uzytkownikéw;

e potrzeby réznych grup mogg sie wzajemnie wyklu-
czal, dlatego konieczne jest wypracowanie madrych
kompromiséw;

e rozwigzania tworzone z mysla o okreslonej grupie
uzytkownikéw moga by¢ przydatne réwniez dla in-
nych.

3) ,Dostepnos$é powinna by¢ niewidoczna” — niedopusz-
czalne jest umieszczanie oznaczent wskazujacych na brak
dostepnosci dla okreslonej grupy.

4) ,Przestrzefi dostepna to przestrzefi odbierana wieloma
zmystami” — nie tylko wzrokiem, ale i stuchem, doty-
kiem czy wechem.

5) ,Mozliwos¢ korzystania z otaczajacej nas przestrzeni to
nie przywilej, ale prawo kazdego z nas”.

Organizacja publicznego transportu miejskiego
»Dostosowana infrastruktura i tabor nie wyczerpuja pro-
blemu zapewniania dostepnosci. Wiele zalezy takze od za-
pewnienia przez przewoznika i zarzadce infrastruktury od-
powiedniego komfortu pasazera w odbywanej podrézy” {51.
Wazna jest wspdlpraca ze $rodowiskiem os6b majacych pro-
blemy z poruszaniem si¢ przy organizacji publicznego trans-
portu miejskiego. Moze sie ona odbywad, m.in. poprzez:

e szkolenia dla pracownikéw przewoznikéw i zarzad-
c6w z zakresu poznania potrzeb 0s6b o ograniczonej
mobilnosci — ze zwrdceniem uwagi na potrzeby os6b
z dysfunkcjami narzadéw ruchu, niepelnosprawnych
sensorycznie, jak réwniez na potrzeby 0sdb starszych,
ktérych oczekiwania zwigzane sg z obnizeniem pozio-
mu stresu zwigzanego z korzystaniem z systemu
transportowego, wywolanego brakiem znajomosci
systemu transportu publicznego, a takze brakiem po-
czucia bezpieczenstwa {111;

e bezposrednie wlaczenie 0s6b o ograniczonej mobilno-
$ci w projektowanie ushugi transportowej, co umozli-
wi lepsze dopasowanie do potrzeb danej grupy.

Nalezy jednak pamietaé, ze sukces wszystkich dzialan
~miekkich” w zakresie dostosowywania transportu publicz-
nego do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci mozliwy
jest jedynie przy jednoczesnej stale postepujacej moderniza-
¢ji taboru komunikacji miejskiej i infrastruktury przystan-
kowej [12}].

Jako przyklad dobrych praktyk w zakresie organiza-
¢ji publicznego transportu miejskiego z kompleksowym
uwzglednieniem potrzeb os6b majacych problemy z po-
ruszaniem si¢ mozna wskazad realizowany w Goeteborgu
projekt KOLLA (,,The KOLLA — project — public trans-
port for everybody”). Gléwnym celem projektu jest po-
prawa fizycznej dostepnosci infrastruktury komunika-
cyjnej dla oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz
zachecenie do korzystania z transportu publicznego,
w tym z wprowadzonych ,elastycznych linii” transportu
zbiorowego (o dostosowanym taborze), ktére zamawiane
sa wylacznie telefonicznie. Obsluga linii pomaga oso-
bom starszym i niepelnosprawnym w dotarciu do celu,
przesiadce i transportu bagazu. Podczas rezerwacji kursu
mozna zamdéwié réwniez transport specjalny, jesli ela-
styczna linia nie spelnia wszystkich wymagan podrézu-
jacego. Projektem KOLLA objeto dzialania wprowadza-
jace znaczace zmiany w przestrzeni publicznej.
Przebudowano przystanki komunikacji miejskiej, wypo-
sazajac je w lepsze o$wietlenie, Sciezki prowadzace dla
niewidomych, oznaczenie skrajni peronéw oraz podwyz-
szenia redukujace réznice w wysoko$ci pomiedzy pero-
nem a podloga pojazdu. Obnizono réwniez wszystkie
krawezniki przy przejsciach dla pieszych i zabezpieczono
wejscia na jezdnie pasami medialnymi o wypuklej faktu-
rze i kontrastujacej barwie. Dostosowane zostaly row-
niez $ciezki piesze w promieniu 200 m od przystankow.
Organizowano szkolenia zaréwno dla personelu, jak
i dla os6b o ograniczonej mobilnosci z zasad podrézowa-
nia, wykorzystania informacji przystankowej i korzysta-
nia z pojazdéw komunikacji miejskiej. Wszystkie te
dzialania wpisuja si¢ wizje projektu KOLLA, ktéra sta-
nowita punkt wyjscia podejmowanych dziatan: , Kazdy
obywatel powinien méc podrézowaé gdziekolwiek chce
przy pomocy transportu publicznego, brak mozliwosci
podrézowania nie powinien uniemozliwi¢ nikomu
uczestniczenia w réznorodnych aktywno$ciach”® {18}.
Jak stusznie zauwazyta E. Raczyfiska-Bulawa {11}, takie
planowanie sieci transportu publicznego nie jest latwe,
poniewaz wymaga wspolpracy wielu podmiotéw pu-
blicznych i prywatnych. Jest jednak kluczowe dla likwi-
dacji barier w dostepie do infrastruktury.

> Ang. ,Every citizen should be able to travel where they want to by using public
transport. The lack of travel options should not prevent anyone from participating
in activities”.
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Aktualno$¢ i waznosc¢ podijetej tematyki

W ostatnich latach zaczeto przywiazywaé coraz wigk-
sze znaczenie do potrzeb 0s6b o ograniczonej mobilnosci
w kwestii samodzielnego przemieszczania si¢ Srodkami
komunikacji miejskiej. Znalazlo to odzwierciedlenie za-
réwno w prawodawstwie europejskim, jak i w opracowa-
niach sporzadzanych przez organy rzadowe czy organiza-
cje spoteczne.

Dostepnosé publicznego transportu miejskiego zostala
uwzgledniona w strategii Unii Europejskiej w sprawie nie-
pelnosprawnosci na lata 2010-2020 {13}. Ma ona zapew-
ni¢ osobom niepetnosprawnym dostep, m.in. do transportu
na réwnych prawach z innymi. Miedzynarodowe prawo-
dawstwo kladzie szczeg6lny nacisk na aspekty przeciwdzia-
tania wykluczeniu spolecznemu z powodu niepelnospraw-
nosci, stawiajac dostgpnos¢ jako warunek wstepny uczest-
nictwa w zyciu spolecznym {1}.

W 2011 roku Rzecznik Praw Obywatelskich w wyda-
wanym przez siebie biuletynie podjal tematyke dostepno-
$ci infrastruktury publicznej dla 0s6b z niepelnosprawno-
$cia. Jednym z obszaréw kontroli byla infrastruktura
dworcowa i Srodki transportu {14}].

W 2015 roku Stowarzyszenie Pracownia Obywatelska
przeprowadzita w Krakowie senioralny audyt przestrzeni,
umozliwiajacy po raz pierwszy na tak szeroka skale oso-
bom po 60. roku zycia ocene przestrzeni wokdt nich.
Najbardziej istotnymi kwestiami poruszanymi przez se-
nioréw byly: niewystarczajaca dostepnos$¢ taboru nisko-
podlogowego, zwlaszcza na waznych dla nich trasach,
koniecznos$¢ lepszego skomunikowania dzielnic i osiedli
peryferyjnych z wezltami przesiadkowymi, rozwijanie
uslugi TeleBus (autobus kursujacy ,na zadanie”) zamiast
regularnie kursujacych autobuséw na niektérych liniach.
Szczegbdlna uwaga zwrdcona zostata réwniez na jakosé i do-
stepno$¢ przystankéw oraz bezpieczedstwo dojscia do
nich [15].

W 2016 roku Najwyzsza Izba Kontroli opublikowala
raport, ktérego celem byla ocena dostepnosci publicznego
transportu zbiorowego dla 0s6b niepelnosprawnych w mia-
stach na prawach powiatu. W wyniku przeprowadzonej
kontroli stwierdzone zostaly {16}:

e nierzetelna analiza faktycznych potrzeb przewozo-

wych mieszkafncow;

e brak pelnej obstugi transportu publicznego przez po-
jazdy niskopodlogowe i niskowejsciowe;

e ograniczanie lub pozbawienie 0s6b niepelnospraw-
nych podstawowej informacji przewozowej, nieza-
mieszczanie w rozkladach jazdy informacji, ktére
kursy wykonywane sa przez pojazdy dostosowane do
potrzeb 0s6b niepelnosprawnych;

e nieodpowiedni sposéb zaprojektowania i zorganizo-
wania przestrzeni w obrebie przystankéw komunika-
cyjnych;

e brak szkolen dla wszystkich oséb zajmujacych sie po-
drézami: kierowcéw, motorniczych oraz kontroleréw
i sprzedawcow biletéw, uswiadamiajace problemy
os6b niepelnosprawnych fizycznie i sensorycznie.
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Wyniki kontroli wskazuja, ze wymég prawodawstwa
europejskiego zapewnienia osobom niepelnosprawnym
mozliwosci korzystania z publicznego transportu zbiorowe-
go na takim samym poziomie dostepnosci, z jakiego korzy-
staja osoby w pelni sprawne, nawet w duzych osrodkach
miejskich, wciaz nie jest spelniony.

O aktualno$ci podejmowanej tematyki Swiadczy takze,
przyjety przez rzad w 2018 roku program ,Dostepnosé
Plus”, majacy za zadanie przede wszystkim przyczynic sie
do usuwania barier infrastrukturalnych i prawnych utrud-
niajacych zycie m.in. seniorom i osobom z niepetnosprawnos-
ciami. Program zaktada konkretne dziatania w dziedzinie
transportu {17}.

Obszar bada

Badaniami dotyczacymi dostosowania transportu publicz-
nego do potrzeb 0séb majacych problem z poruszaniem
sie objeto miasta wojewddztwa malopolskiego, w ktorych
funkcjonuje lokalna komunikacja miejska/gminna.

Analiza danych Gléwnego Urzedu Statystycznego (GUS)
dotyczacych prognozy demograficznej dla miast wojewddz-
twa malopolskiego pozwala stwierdzi¢, iz odsetek os6b
w wieku poprodukcyjnym wzrosnie z 21,1% w 2018 do
30,5% w 2050 roku (tabela 1). Jezeli chodzi o dane doty-
czace 0s6b niepelnosprawnych positkowaé mozemy sie je-
dynie danymi z GUS z 2011 roku zebranymi w ramach
spisu ludnosci, na podstawie ktérych wyliczony odsetek
os6b niepetnosprawnych w wojewddztwie malopolskim
wynosit 11,8%. W zwiazku z powyzszym problem dosto-
sowania komunikacji w miescie do 0s6b majacych problem
z poruszaniem si¢ dotyczy znacznej czeSci mieszkaficéw
miast wojewddztwa malopolskiego.

Tabela 1

Udziat oséb w wieku poprodukecyjnym
oraz os6b niepetnosprawnych w catkowitej liczbie
0sob mieszkajacych w miastach wojewddziwa matopolskiego

Osoby w wieku poprodukecyjnym Osoby niepetnosprawne
ok | v | e e | (e
woj. matopolskiego [%] woj. matopolskiego [%]
2018 | 343 465 211 274 823 11,8
2020 | 350 341 21,6 273 804 11,8
2050 | 433246 30,5 240121 11,8

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Na terenie Malopolski znajduje si¢ 61 miast z czego
w 30 funkcjonuje lokalna komunikacja publiczna. Do miast
organizujacych komunikacje miejska na swoim terenie naleza:
Andrychéw, Bochnia, Brzesko, Gorlice, Krynica-Zdréj, Nowy
Targ, Ryglice, Tarnéw, Zakopane, Zator, w najblizszym czasie
swoja komunikacje uruchomia takze Limanowa i Miech6w.
Krakéw na mocy zawartych porozumieni miedzygminnych
jest organizatorem transportu w miastach: Niepolomice,
Skawina, Stomniki, Swigtniki Gérne, Wieliczka. Na podobnej
zasadzie Nowy Sacz organizuje komunikacje w Starym Saczu

> Uchwala nr102/2018 Rady Ministréw z dnia 17 lipca 2018 w sprawie ustanowie-
nia Rzadowego Programu Dostepno$é Plus



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 05 2019

a O$wigcim w Chelmku i Brzeszczach. Zwiazek Komunalny
Gmin ,Komunikacja Miedzygminna” organizuje komuni-
kacje w Olkuszu oraz Bukownie. Natomiast Zwiazek
Komunalny , Komunikacja Miedzygminna” dziala na tere-
nie Chrzanowa, Trzebini, Libigza i Chelmka. Miedzygminny
Zaklad Komunikacyjny w Ketach prowadzi dziatalnosé na
terenie Ket oraz Andrychowa. Wymienieni powyzej orga-
nizatorzy obstuguja takze sasiednie gminy wiejskie, jednak
ze wzgledu na tematyke artykulu skupiajace sie na mia-
stach, nie zostaly one wymienione.

Badanie ankietowe

Badanie polegalo na rozestaniu ankiet do wszystkich miast,
w ktérych funkcjonuje komunikacja publiczna. Pytania
dotyczyly zagadniei zwiazanych z liczbg oraz jakoscia ta-
boru, jakoscia infrastruktury przystankowej oraz wspélpra-
cy ze Srodowiskiem oséb majacych problem z poruszaniem
sie w zakresie organizacji publicznego transportu zbioro-
wego. Zakres merytoryczny ankiety zostal skonsultowany
z Pelnomocnikiem Prezydenta Miasta Krakowa ds. oséb
niepelnosprawnych. Jedynymi miastami, ktére nie udzielily
odpowiedzi byly Nowy Targ, Zakopane oraz Zator. W przy-
padku, gdy organizatorem komunikacji publicznej na mocy
zawartych porozumien jest inne miasto lub organizatorem
jest zwiazek komunalny, pojedyncze miasta mialy problem
z podaniem szczegélowych danych. W zwigzku z powyz-
szym przedstawione w artykule wyniki analiz uwzgledniajg
poszczegdlnych organizatordw, ktérzy przekazali dane dla
calego systemu — lacznie dla wszystkich miast obstugiwa-
nych w ramach porozumienia czy zwiazku komunalnego.

W celu oceny dostosowania taboru autobusowego do po-
trzeb 0s6b o ograniczonej mobilnosci zebrano dane dotyczace
liczby autobuséw wraz z okresleniem udogodnien jakie posia-
daja. Pozyskiwane dane dotyczyly trzech okreséw czasowych:
roku 2015, 2017 oraz planéw na lata 2018-2020. Autorzy
zdaja sobie sprawe, iz nieuwzglednienie taboru tramwajowego
w Krakowie nie przedstawia pelnej sytuacji dostosowania ko-
munikacji miejskiej w miescie wojewddzkim. Jednakze ze
wzgledu na fake, iz w pozostalych miastach komunikacja miej-
ska oparta jest jedynie na autobusach, postanowiono ograni-
czy¢ badania jedynie do tego srodku transportu.

Na podstawie uzyskanych danych za lata 2015-2020
trudno o stwierdzenie jednakowej tendencji w zakresie zmiany
liczby taboru autobusowego w skali wojewodztwa (rys. 1).
Spadek liczby pojazdéw nastapi w Bochni, Ketach, ZK ZG
KM Olkusz i O$wiecimiu. Zaréwno w Tarnowie, jak i Brzesku
nie przewiduje sie zmian w zasobach taboru. Wzrost liczby
autobus6w nastapi za to w Krynicy-Zdréj, Gorlicach, Nowym
Saczu i Krakowie. Stosunkowo nowymi systemami lokalne;
komunikacji publicznej sa Andrychéw (2018), Ryglice (2016),
Wadowice (2016) oraz Zakopane (2016 — niestety nie odpo-
wiedzialo na ankiete). Warto zwrdci¢ uwage takze na miasta
Miechéw oraz Limanowa, w ktdrych komunikacja miejska be-
dzie dopiero tworzona.

W zakresie analizy dostosowania taboru autobusowego
do potrzeb 0s6b majacych problem z poruszaniem sie
stwierdzono, iz w 16 analizowanych miejskich systemach

Rys. 1. Zmiany liczby autobuséw w poszczegélnych systemach lokalnej komunikacji publicz-
nej miast w wojew6dztwie matopolskim w latach 2015, 2017 2020
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ankiet

komunikacji publicznej zdecydowanie czeSciej stosuje si¢
udogodnienia dla 0s6b o ograniczonej zdolnosci ruchowej
niz dla 0séb z dysfunkcjami wzroku czy stuchu. Moze wy-
nika¢ to z faktu, ze to wlasnie uzytkownicy wozkéw in-
walidzkich przez lata stanowili synonim oséb z niepel-
nosprawno$ciami {8].

Na podstawie zebranych danych zauwaza sie, ze w po-
réwnaniu ze stanem z 2015 roku do planowanego w 2020,
praktycznie w kazdym omawianym lokalnym systemie ko-
munikagji publicznej nastapi wzrost udzialu pojazdéw posia-
dajacych elementy wyposazenia poprawiajace dostepnos¢ dla
0s6b 0 ograniczonej zdolnosci ruchowej. Warto podkreslié, iz
w 2020 roku sposréd wszystkich analizowanych systeméw
publicznego transportu zbiorowego (tab. 2):

e w 13 przypadkach uda si¢ osiagna¢ 100,0% udziat
autobuséw ze specjalnie oznaczonymi miejscami dla
0s6b majacych problem z poruszaniem sie;

e w 12 przypadkach we wszystkich autobusach beda
specjalnie wyznaczone miejsca na wozek (inwalidzki,
dzieciecy);

e w 11 przypadkach komunikacja publiczna bedzie
w pelni obstlugiwana przez autobusy niskopodtogowe;

e w 10 przypadkach 100,0% autobuséw bedzie wypo-
sazonych w przycisk sygnalizujacy prowadzacemu
pojazd potrzebe skorzystania ze Srodka transportu
przez osobe majaca problem z poruszaniem sie;

e w 8 przypadkach wszystkie autobusy beda mialy za-
montowane wysuwane platformy ulatwiajace wjazd
wobzka do pojazdu lub beda posiadaly tzw. funkcje
przykleku.

Do systeméw komunikacji miejskiej w 100% obstugi-
wanych przez autobusy posiadajace powyzej opisane ele-
menty wyposazenia naleza Krakow, Tarnéw, Andrychéw
oraz dopiero tworzone Limanowa i Miechéw.

Zdecydowanie gorzej w ocenie dostosowania wypadaja
elementy wyposazenia pojazdéw majacych na celu wspoméc
osoby z dysfunkcjami wzroku i stuchu. W poréwnaniu do
stanu z 2015 w 2020 roku poprawe dostepnosci komunika-
¢ji publicznej w omawianym aspekcie przewiduje si¢ jedynie

(tab. 3):
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Tabela 2

Analiza taboru autobusowego pod wzgledem dostosowania dla osdb o ograniczonej zdoIno$ci ruchowej — tendencje zmian w latach 2015-2020

. ) ) %.udzial autqbu.sﬂw Z przyci- . ) )
% udziaf autobusow :\(umdi_Z;ZI‘;t?:;ﬁ!b:rz?‘l’:i;t_wi,:il;‘::l;- ::;?;:111181‘1’ !:)I::::: lsgrr?eg:l::(?:- Z"i:“:lz;::l:g:z:;‘:nﬁ:"iﬁssc';ﬁi:: /onl;::miael;g;;l::iu;:dg;g;z:io
Organizator niskopodfogowych mi wjazd wozka_ do pojazdu lub | rzystania ze sro[ika transportu wozek (inwalidzki, dzieciecy) (osoby majch proplemy
z tzw. funkcja przykieku przez osobe majaca pr_oblemy Z poruszaniem sig)
Z poruszeniem sig
20151, 2020r. | 2015w 2020r. | 2015w 2020r. | 2015w 2020r. | 2015r. 2020 r.
Wadowice O 0,0 O 0,0 O 0,0 ° 100,0 ° 100,0
Miechow ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0
Krynica—Zdroj 100,0 [ 100,0 | 100,0 ® 100,0 100,0 [ 100,0 100,0 [ 100,0 0,0 O 0,0
Limanowa ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0
Bochnia 100,0 ° 100,0 85,7 1 100,0 85,7 1 100,0 100,0 ° 100,0 | 85,7 ) 100,0
Ryglice — 33,3 — 16,7 ° 100,0 — 33,3 — 33,3
Andrychow ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0
Brzesko 20,0 ) 100,0 0,0 — 46,7 46,7 1 100,0 20,0 1 100,0 | 100,0 ° 100,0
Gorlice 18,8 — 23,3 12,5 — 65,0 12,5 — 65,0 18,8 1 100,0 | 18,8 ) 100,0
MZK Kety 88 — 96,7 8,8 — 23,3 88 — 23,3 88 — 23,3 | 100,0 [ 100,0
ZKKM Chrzanow 93,3 1 100,0 90,0 — 93,3 93,3 — 96,7 93,3 — 9,7 | 93,3 — 96,7
ZKG KM Olkusz 56,5 ~— 71,1 78,3 1 100,0 10,9 1 100,0 78,3 1 100,0 | 43,5 1 100,0
Oswigcim 28,3 ) 100,0 28,3 — 71,1 28,3 — 71,1 28,3 — 71,1 28,3 ) 100,0
Nowy Sacz 63,5 1 100,0 33,8 — 87,5 38 — 87,5 63,5 1 100,0 | 100,0 [ 100,0
Tarnow 58,9 ) 100,0 58,9 1 100,0 58,9 1 100,0 58,9 1 100,0 | 100,0 ° 100,0
Krakow 100,0 ° 100,0 91,7 1 100,0 91,7 1 100,0 89,7 1 100,0 | 100,0 ° 100,0
@ — staly stan na poziomie 100% O — staly stan na poziomie 0% — - tendencja wzrostowa T —tendencja wzrostowa do 100%
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ankiet
Tabela 3
Analiza taboru autobusowego pod wzgledem dostosowania dla osob o dysfunkcjach wzrokowych i stuchowych — tendencje zmian w latach 2015-2020
% udziat autobusow z systemem % udziat autobusow z systemem % udziat autobusow % udziat autobusow w ktérych jako przekaz-
Organizator wewnetrznej informacji glosowej zewnetrznej informacji glosowej z podswietlanymi porgczami nika informacji uzywa sie alfabetu Braille’a
2015, 2020 1. 2015+, 2020 r. 2015, 2020 r. 2015 . 2020 r.
Wadowice ° 100,0 0,0 O 0,0 O 0,0
Miechow ° 100,0 O 0,0 O 0,0 O 0,0
Krynica~Zdroj 50,0 N 33,3 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
Limanowa ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0 ° 100,0
Bochnia 50 O 0,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
Ryglice — 50,0 O 0,0 ° 100,0 O 0,0
Andrychow ° 100,0 O 0,0 O 0,0 O 0,0
Brzesko 0,0 — 26,7 0,0 — 26,7 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
Gorlice 125 — 65,0 0,0 O 0,0 12,5 — 65,0 0,0 O 0,0
MZK Kety 50 O 0,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
ZKKM Chrzanow 0,0 — 66,7 0,0 — 66,7 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
ZKG KM Olkusz 0,0 1 100,0 0,0 1 100,0 0,0 O 0,0 0,0 O 0,0
Oswigcim 19,6 ) 100,0 0,0 1 100,0 0,0 O 0,0 0,0 — 44,4
Nowy Sacz 100,0 ° 100,0 0,0 — 37,5 0,0 O 0,0 0,0 — 40,0
Tarnow 5,3 1 100,0 5,3 1 100,0 0,0 O 0,0 10,5 1 100,0
Krakéw 32,9 — 90,4 11,9 — 70,1 0,0 — 58,1 41,9 — 66,7
@ — staly stan na poziomie 100% O — staly stan na poziomie 0% —> - tendencja wzrostowa T —tendencja wzrostowa do 100% N- tendencja spadkowa

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ankiet

e w 13 przypadkach w zakresie wyposazenia autobu-
sOw w wewnetrzny system informacji glosowej,

w tym jedynie w 8 przypadkach bedzie to dotyczylo

100,0% posiadanej floty;

e w 8 przypadkach w zakresie wyposazenia w zewnetrzny
system informacji glosowej, gdzie jedynie w 4 systemach

e w5 przypadkach w zakresie uzycia jako przekaznika
informacji alfabetu Braille’a, przy czym tylko w 1
przypadku dotyczy to 100% taboru;

e w 4 przypadkach w zakresie wyposazenia autobuséw

komunikacji uda sie osiagna¢ to w 100,0% pojazdow;
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w podswietlane porecze, w tym jedynie w 2 systemach
komunikacji bedzie to dotyczylo 100,0% autobuséw.
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Tabela 4
Analiza infrastruktury przystankowej pod wzgledem dostosowania dla 0s6b majacych problem z poruszaniem sie
— stan istniejacy (2017 r.) i stan planowany (2020 r.)
Rozkiady jazdy umiesz- . Punkty przystankowe dosto- . .
czone na wysoko$ci umoz- | Informacja glosowa Oznaczenie w rozkfadzie ilﬁﬁl::::.'iczg:i?:& .| sowane do wozkow (odpo- ()(zzasko‘\:lsa‘?zl: pa%:)zr:e
. liwiajacej korzystanie o rozkfadzie jazdy na jazdy kurséw pojazdow FTHl ;w'i)a' 3 ms' wiednia szeroko$¢ peronu ZciZiki dot gkuwe) ’
Organizator przez osoby na wozkach przystanku niskopodfogowych p o 'a]z?i i przystankowego, mozliwosé | T d:wi dzacych
inwalidzkich przyjazcu wjazdu na peron) acy
2017 2020 r. 2017 2020 r. 2017r. 2020 r. 2017r. 2020 r. 2017 2020 r. 2017r. 2020 r.
Wadowice O O O O O O O O O O O O
Miechw = O - O ° - O - ° - °
Krynica—Zdroj O = O = O — O — O — O _
Limanowa O ° O O O ° O ° O ° O O
Bochnia = = — = = — — — — — — —
Ryglice @) O @) O O O O O ° d O O
Andrychow O — O ° — — O ° O ° O °
Brzesko O O O O O o O O O O O O
Gorlice O O O O O O O O O O O O
MZK Kety O O O O O O O O O O O O
ZKKM
Chrzanow O O O O O C C C C C O O
ZKG KM Olkusz O — O = O — O = O - O —
0Oswiecim ° ° O O O ° O O ° ° O O
Nowy Sacz O O ° O O O ° O ° ° O °
Tarnow O O ° ° ° ° ° ° ° ° ° °
Krakow O O ° — ° — ° - - - ° °
® - element wystepuije/jest planowany O — element nie wystepuje/nie jest planowany — brak danych
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ankiet
Tabela 5

Analiza wspotpracy ze srodowiskiem os6b majacych problemy z poruszaniem sie w zakresie organizacji publicznego transportu zhiorowego

Organizator Czy podczas realizaciji in- Czy organizator zatrudnia Czy organizowane byto szkolenie Czy na stronie internetowej Czy organizator prowadzi
westycji lub dokumentow osobe postugujaca sie dla pracownikow operatora znajduije sie informacja o kursach, dziatania majace na celu
dotyczacych transportu jezykiem migowym — pomoc | publicznego transportu zbioro- | ktdre wykonywane sg przez pojaz- podniesienie Swiadomosci
publicznego odbywaja sie w kontaktach z osobami wego uswiadamiajace problemy | dy dostosowane do potrzeb oséb 0s0b niepetnosprawnych na
konsultacje ze sSrodowiskiem niedostyszacymi? o0sob niepefnosprawnych fizycznie | niepetnosprawnych, tak aby taka | temat korzystania z komunika-

0s0b niepetnosprawnych? i sensorycznie? osoba mogta zaplanowac podroz? cji miejskiej?

Wadowice = O O O °

Miechow - O O O O

Krynica—Zdroj - O O O -

Limanowa = O O O O

Bochnia — — - — —

Ryglice = O ° O °

Andrychéw = O O ° O

Brzesko = O O O O

Gorlice = O O O O

MZK Kety = ° O O —

ZKKM Chrzanéw | projektowanie rozkladow jazdy O ° O O

ZKG KM Olkusz - O O O O

O$wigcim = O O O O

Nowy Sacz = ° O O O

Tarnow = O ° ° °

Krakow projektowanie przystankow O — [ [

® —tak O — nie — - brak danych

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z ankiet

Jedynie w Krakowie przewiduje si¢ wzrost odsetka au-
tobuséw spelniajacych wszystkie wyzej opisane elementy.

Badanie dotyczace infrastruktury przystankowej polegalo
na uzyskaniu informacji o dostosowaniu dla 0séb o ograni-
czonej mobilnosci istniejacych (2017) oraz przewidzianych
do realizacji badz remontu przystankéw (2020) (tab. 4). Pod
uwage wzieto aspekty dotyczace bezpieczeistwa oraz mozli-
wosci dojscia do przystanku przez pytania o oznakowanie

poziome (pasy ostrzegawcze, $ciezki dotykowe dla oséb nie-
dowidzacych) oraz o dostosowanie punktéw przystankowych
do wézkéw (odpowiednia szerokosé peronu przystankowe-
go, mozliwo$¢ wjazdu na peron). Zapytano rowniez o mozli-
wosci zapoznania sie z informacjg o rozkladzie jazdy z dosto-
sowaniem dla 0séb ograniczonych ruchowo — umieszczenie
rozkladu na wysokosci umozliwiajacej skorzystanie przez
osoby na wozku oraz informacji o kursie pojazdu niskopodlo-
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gowego, 0s6b z dysfunkcjami wzrokowymi i stuchowymi —
informacja glosowa o rozkladzie oraz elektroniczny system
informacji o czasie przyjazdu.

Analiza zebranych danych pozwala stwierdzié, iz dosto-
sowanie infrastruktury przystankowej jest zdecydowanie
lepsze w obszarze dzialalnosci najwiekszych organizatoréw
komunikacji miejskiej. Sposréd 16 systeméw lokalnej ko-
munikacji publicznej najlepiej wypadly Tarnéw, Krakdéw,
Nowy Sacz, Oswiecim i ZKKM Chrzandw.

Dodatkowo dla miasta Krakowa pozyskano informacje
na temat stanu wyposazenia wezléw przesiadkowych, w kt6-
rych istnieje mozliwos$¢ przesiadki na inne linie tramwajowe
lub autobusowe. Pomimo stwierdzenia, iz posiadaja one
oznakowania poziome dla os6b niedowidzacych, elektronicz-
ny system informacji pasazerskiej (wizualny i glosowy) oraz
wyposazone w sygnalizacje $wietlna i dzwickowa przejscia
dla pieszych nie udalo sie okresli¢ na ilu sposréd 97 weztdéw
takie udogodnienia wystepuja.

W analizie dotyczacej wsplpracy ze srodowiskiem oséb
majacych problem z poruszaniem si¢ w zakresie organizacji
publicznego transportu zbiorowego zebrane dane dotyczy-
ly dzialan ,miekkich” realizowanych przez organizatoréw
transportu (tab. 5).

Na pytanie dotyczace konsultacji ze srodowiskiem oséb
niepelnosprawnych réznych dokumentéw oraz projektow
inwestycji dotyczacych transportu publicznego wiekszo$é
miast wskazuje, iz Srodowiska takie moga brac udzial w ogdl-
nych konsultacjach spolecznych. Dodatkowo ZKKM Chrza-
néw prowadzil konsultacje w zakresie projektowania rozkla-
déw jazdy, a Krakéw w zakresie projektowania przystankéw.

Na podstawie przestanych ankiet stwierdza si¢ ponadto iz:

e 4 organizatoréw lokalnego transportu publicznego
prowadzi dzialania majgce na celu podniesienie $wia-
domosci 0séb niepelnosprawnych na temat korzysta-
nia z komunikacji miejskiej;

e na stronie internetowej 3 organizatorow znajdziemy
informacje o kursach, ktére wykonywane sa przez po-
jazdy dostosowane do potrzeb 0s6b niepelnospraw-
nych tak, aby taka osoba mogta zaplanowac podroz;

e 3 organizatoréw przeprowadzilo szkolenie dla pra-
cownikéw operatora publicznego transportu zbioro-
wego uswiadamiajace problemy oséb niepelnospraw-
nych fizycznie i sensorycznie;

e 2 organizatoréw zatrudnia osobe postugujaca si¢ je-
zykiem migowym — pomoc w kontaktach z osobami
niedoslyszacymi.

Podsumowanie

Wazna grupa podréznych w miejskich systemach transpor-
tu publicznego sa osoby o ograniczonej sprawnosci, kto-
rym nalezy zapewni¢ mozliwos¢ korzystania z komunikacji
miejskiej na takim samym poziomie, jak osobom catkowicie
sprawnym.

Analiza transportu publicznego w miastach wojewddztwa
malopolskiego pod wzgledem dostosowania do potrzeb oséb
majacych problemy z poruszaniem si¢ (0 ograniczonej mobil-
nosci) pozwolila na sformulowanie nastepujacych wnioskéw:
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e dostosowanie miejskich systeméw transportu pu-
blicznego w najwickszym stopniu dotyczy dziatan dla
0s6b niepetnosprawnych ruchowo;

e wraz z rozwojem systemOw transportu, pomimo bra-
ku ogélnych standardéw (czego potwierdzeniem sg
wyniki kontroli przeprowadzonej przez NIK), za-
uwaza sie poprawe dostosowania taboru jak i infra-
struktury przystankowej do potrzeb oséb o ograni-
czonej mobilnosci;

e wspdlpraca ze srodowiskiem oséb majacych problem
z poruszaniem si¢ wymaga poprawy organizacji pu-
blicznego transportu zbiorowego, jak i obstugi pasa-
zeréw.
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Kierunki rozwoju elektrycznych
zespotow trakcyjnych!

Streszczenie: Na przestrzeni lat wyksztalcil sie wyrazny podzial ko-
lejowych przewozéw pasazerskich na trzy segmenty, ktdre warunkujg
zastosowanie odpowiednich rozwiazafi konstrukcyjnych spelniajacych
warunki eksploatacyjne, zmienne w zalezno$ci od hierarchii danego
segmentu przewozowego. Wspélczesne pojazdy charakteryzuja sie
wysokim bezpieczefistwem, napedem rozproszonym na calej dlugosci
pojazdu, modulowa budowa, niewielka masa wlasna, mala energo-
chlonnoscia, odpowiednia dostepnoscia dla oséb o ograniczonej moz-
liwosci poruszania si¢ oraz zgodnoscia z odpowiednimi podsystemami
TSI. Widoczna jest tendencja do wytwarzania rodzin pojazdéw w jak
najwigkszym stopniu uniwersalnych, wyposazonych w standaryzowane
podzespoly, ktére przy niewielkich nakladach finansowych mozna do-
stosowa¢ do wymagan konkretnego zaméwienia. Pomimo dostepnych
na rynku rozwiazan, czes¢ podmiotdw, zamawiajac elektryczne zespoly
trakcyjne, niepoprawnie formutuje SIWZ, w wyniku czego dostarczane
pojazdy wyposazone sa w niewlasciwe podzespoly, aranzacja ich wnetrza
utrudnia wymiang pasazeréw w trakcie postojéw handlowych, a samo
rozmieszczenie aparatury wplywa na wydhuzenie czasu obstugiwania
i przez to powoduje wzrost wysokosci kosztéw, w tym utrzymania kosz-
townej rezerwy taborowej. Niewystarczajace badania popytu na ustugi
transportowe skutkuja zakupem jednostek o niewlasciwej pojemnosci,
przez co w pézniejszych latach konieczne jest ich zestawianie w trakeji
wielokrotnej.

Stowa kluczowe: pojazdy szynowe, elektryczne zespoly trakcyjne,
konstrukcja pojazdéw szynowych, standaryzacja pojazdéw szynowych,
podatnosé obstugowa pojazdéw szynowych.

Wprowadzenie

Wspbdlczesny pasazerski transport kolejowy wykorzystuje
srodki transportu cechujace si¢ wysokim bezpieczefistwem,
malym negatywnym oddzialywaniem na srodowisko na-
turalne, niska energochlonno$cia, wysokimi wskaznikami
dostepnosci i niezawodnosci oraz niskimi kosztami eksplo-
atacji. Na przestrzeni ostatnich lat obserwuje si¢ wzrost
liczby podréznych wybierajacych kolej jako podstawowy
srodek transportu na $rednich i duzych odleglosciach. Aby
sprosta¢ oczekiwaniom formulowanym wobec kolei, przy-
gotowywana przez przewoznikow oferta powinna uwzgled-
nia¢ potrzeby kazdej z grup podréznych i docieraé¢ do nich
réznymi kanatami dystrybucji.

Dobra koniunktura, perspektywy rozwoju pasazer-
skiego rynku kolejowego oraz dotacje z Funduszy
Europejskich sa przyczynkiem do wprowadzania nowych
rozwiazan w zakresie konstrukcji pojazdéw szynowych.
Przewoznicy kolejowi coraz chetniej rozszerzaja swoje
parki taborowe o nowe pojazdy, w szczegélnosci elek-

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019.

tryczne zespoly trakcyjne (EZT). Ich wspélczesne kon-
strukcje staja si¢ atrybutem pozytywnych zmian na kolei
i stanowia przy tym najszerzej rozpowszechniony typ nor-
malnotorowych pojazdéw kolejowych wykorzystywanych
przy realizacji przewozéw pasazerskich. Zamawiajacy
wspomniane pojazdy, rozpatrujac oferty przetargowe, kie-
ruja sie gléwnie rachunkiem ekonomicznym, na ktéry
wywierana jest presja z uwagi na publiczne pochodzenie
srodkéw [11. Nowo budowane EZT powinny cechowad
sie napedem rozproszonym na calej dlugosci pojazdu, mo-
dulowa budowa, niewielka masa wlasng, mala energo-
chlonnoscia, odpowiednim stosunkiem dlugosci prze-
strzeni pasazerskiej do dlugosci calkowitej pojazdu.
Powinny posiadaé réwniez odpowiednie charakterystyki
trakcyjne zgodne z przeznaczeniem uzytkowym oraz by¢
w pelni zgodne z wymaganiami TSI, ktére obejmuja pod-
systemy: tabor — lokomotywy i tabor pasazerski LOC &
PAS [2}, infrastruktura INF {3}, hatas NOI [4}, energia
CR ENE [5} oraz dostosowanie do obstugi 0séb niepelno-
sprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie PRM [6}. Zgodno$¢ pojazdéw z TSI pozwala uzyskad
standaryzacje podsysteméw kolejowych UE oraz ograni-
cza koszty certyfikacji i produkcji nowych pojazdéw.

Wnioski wyciggniete z eksploatacji jednostek w krajach
Europy Zachodniej wskazuja EZT jako $rodek transportu
poddany silnej konkurencji, ktéry winien by¢ odnawiany
co kilkanascie lat — mniej wi¢cej dwukrotnie w okresie jego
uzytkowania, tak aby jego konstrukcja nadazala za poste-
pem technicznym i spelniala wymagania stawiane przez
obecna sytuacje rynkowa. Takie dziatania prowadza do uzy-
skania pojazdu o nowych cechach eksploatacyjnych {7}
oraz pomagaja kreowaé kolejowy transport pasazerski na
atrakcyjny Srodek transportu.

Etapy projektowania pojazdu szynowego
Proces zarzadzania projektami nowoczesnych EZT mozna
podzieli¢ zasadniczo na cztery fazy [8}:

e definiowanie — formulowanie zalozen, zrédel i pocho-
dzenia finansowania oraz ostateczny wybdr koncepdji;

e projektowanie — opracowanie projektu, badania we-
ryfikacyjne, integracja projektu;

e realizacja prototypu — opracowanie dokumentacji
wykonawczej, realizacja, walidacja techniczna i pro-
jektowa, weryfikacja opracowanej dokumentacji;

e badania i walidacja prototypu — badanie prototypu,
usystematyzowanie i opracowanie danych, korekta,
whnioski, zamkniecie projektu.
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Z wymienionych faz pierwszg i najwazniejszg opracowu-
je zamawiajacy, pozostale za$ realizuje producent. Brak dia-
logu technicznego pomiedzy tymi podmiotami skutkuje
czesto problemami przekladajacymi si¢ na zwickszone
koszty calego przedsiewziecia.

ETZ w segmentach kolejowych przewozéw pasazerskich
Liberalizacja rynku kolejowego, regionalizacja przewozéw
pasazerskich, zmiany i postep w procesie projektowania
i konstruowania pojazdéw kolejowych oraz inne zmiany
organizacyjne {9} doprowadzily do wyraznego podzialu
kolejowych przewozéw pasazerskich na trzy podstawowe
segmenty przewozow uporzadkowane wg narastajacej hie-
rarchii oddzialywania:

e aglomeracyjny — obejmujacy obszar o promieniu do
kilkudziesieciu kilometrow od czesci centralnej aglo-
meracji, zazwyczaj powiazany taryfowo z systemem
komunikacji miejskiej i zarzadzany wspdlnie przez
jeden podmiot {10}, dotowany zazwyczaj z budzetu
wojewddztwa;

e regionalny — zawezony do 100 km od centrum danej
jednostki administracyjnej, moze przekraczaé granice
danego regionu oraz by¢ subwencjonowany za jego
posrednictwem;

e miedzyregionalny — posiadajacy szeroki zakres od-
dzialywania, w obszarze zaréwno przewozéw miedzy-
regionalnych, jak i miedzynarodowych, realizowany
pomiedzy duzymi osrodkami na zasadzie ograniczo-
nej dostepnosci — wymiana handlowa podréznych
tylko na wybranych punktach przystosowanych do
obstugi pasazer6w, dotowany centralnie {1}.

Elektryczne zespoly trakcyjne projektowane i konstru-
owane sg zgodnie z przyjetymi zalozeniami dotyczacymi
docelowego charakteru ich eksploatacji, ktéry warunkuje
zastosowanie w pojazdach odpowiednich rozwiazan i kom-
ponentéw. W tabeli 1 przedstawiono wybrane cechy tech-
niczne EZT wraz z przyporzadkowanym priorytetem okre-
$lajacym ich istotno$¢ w warunkach eksploatacji w poszcze-
gblnych segmentach przewozowych.

Uwarunkowania lokalne oraz odmienne oczekiwania
pasazer6w moga wplywad na zatarcie réznic pomiedzy po-
szczegblnymi segmentami przewozéw, w wyniku czego
rozwiazania charakterystyczne dla danego segmentu moga
by¢ stosowane w pojazdach przeznaczonych do uzytku
w wyzszym lub nizszym segmencie.

Tabor do przewozéw aglomeracyjnych

Standardowe EZT wykorzystywane do realizacji przewo-
z6w aglomeracyjnych charakteryzuja sie dlugoscia catko-
wita do 70 m w ukladzie 3- lub 4-wagonowym {1} i uzyt-
kowane sa w trakcji pojedynczej lub wielokrotnej. Istnieja
jednak konstrukcje nawet o$mioczlonowe, ktérych dlugosé
przekracza 100 m {10}. Podwozia omawianych pojazdéw
czesto stanowia wozki Jacobsa. Ich uklady napedowe, za-
ktadajace min. 50% udzial osi napednych w ogdlnej liczbie
osi, umozliwiaja uzyskanie wysokich wartosci przyspiesze-
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Tabela 1

Istotnos¢ cech technicznych EZT w poszczegdinych
segmentach rynku przewozow pasazerskich

. Tabor przeznaczony dla segmentu

Cecha techniczna - - - .
aglomeracyjnego | regionalnego | migdzyregionalnego

Predko$¢ maksymalna 1 2 3
Przyspieszenie 3 2 1
Liczba drzwi 3 2 1
Diugo$¢ pojazdu 2 2 &
Komfort podrozowania 2 2 3
Przestrzen prywatna 1 2 3
Miejsca stojace 2 brak brak
Aerodynamika nadwozia 1 1 &
Procentowy udziaf osi napednych 3 2 2
Techniczne $rodki odzysku energii 3 2 1
Warto$¢ mocy na jednostke masy & 2 2
Masq pojazdu na jednego 3 3 3
pasazera
Systemy zarzadzania energig na 3 3 3
cele nietrakcyjne
Stosunek diugo$ci przedziafu
pasazerskiego do diugosci & & 2
pojazdu
Modutowa budowa 3 3 3

1 — niski priorytet, 2 — wysoki priorytet, 3 — najwyzszy priorytet.
Opracowanie wiasne na podstawie [9]

nia rozruchu i op6znienia hamowania — rzedu 1,0-1,3 m/s’.
Podyktowane jest to koniecznoscia utrzymania odpowied-
nich predkosci komunikacyjnych przy duzej czestosci wy-
stepowania postojéow handlowych na terenie aglomeracji —
w jej centralnej czesci nawet co 800—1000 m {11}. Istotng
cecha jest rowniez czas wymiany duzych potokéw pasazer-
skich na stacjach i przystankach, ktéry wplywa na ogél-
ny czas podrézy i konkurencyjnosé¢ wzgledem pozostatych
srodkéw transportu. W konstrukcjach nowoczesnych EZT
powszechnie stosowane sa dwuskrzydtowe drzwi odskoko-
wo-przesuwne o duzym prze$wicie, sumarycznie nie mniej-
szym niz 20-25% dlugosci Sciany bocznej czlonu, dzieki
czemu czas postoju handlowego ograniczony jest zaledwie
do okolo 20 sekund. Waznym zagadnieniem jest takze
spos6b rozmieszczenia drzwi. W pojazdach z réwnomier-
nie rozmieszczonymi drzwiami (rys. 1) wymiana pasazeréw
przebiega szybciej niz z rozmieszczeniem nieréwnomier-
nym (rys. 2) z uwagi na jednakowy dostep do drzwi dla
wszystkich pasazeréw jednoczesnie. Przestrzen pasazerska
opisywanych pojazdéw jest otwarta i w wysokim stop-
niu integralna, w sporej wiekszosci EZT jednopoziomo-
wa i klimatyzowana. Przedsionki sa obszerne i oddzielone
od pozostalej czesci wiatrotapami. Siedzenia umieszczone
sa z reguly poprzecznie do osi wzdluznej pojazdu, jednak
istnieja konstrukcje z siedzeniami usytuowanymi wzdhuz
osi pojazdu — taki uklad znany jest z konstrukeji wagonéw
metra. Tylko w przypadku przewozéw aglomeracyjnych
przewidywane sa miejsca stojace dla podréznych. Waznym
zagadnieniem jest rowniez tatwy dostep do pojazdu, z uwa-
gi na dostosowanie wysokosci podlogi do wysokosci obstu-
giwanych peronéw. Na rynku dostepne sa pojazdy, ktérych
wysokos¢ podlogi moze zostaé dostosowana do konkret-
nych potrzeb.
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Tabor do przewozéw regionalnych

Wsrod pojazdéw wykorzystywanych do realizacji przewo-
z6w w ramach danego regionu wystepuje duza réznorod-
no$¢. Zasadniczo sa to pojazdy jedno- lub dwupoziomowe
o dlugosci do 70 m, posiadajace od 2 do 4 czlonéw {1}.
W tym segmencie przewozéw popularnym zjawiskiem jest
zestawianie pociggu z kilku EZT prowadzonych w trak-
¢ji wielokrotnej, kiedy wystepuja zwickszone potoki pa-
sazerskie. Rozwiazanie to ma zasadnicza wade — z uwagi
na duza cze$¢ dhugosci catkowitej pojazdu przypadajaca na
kabine maszynisty, strefe odksztalcalna pochlaniajaca ener-
gie zderzenia oraz urzadzenia pociagowo-zderzne (sprzeg
samoczynny Scharfenberga), liczba dostepnych miejsc jest
znacznie ograniczona w stosunku do pojedynczego skta-
du zespolonego pociggu o takiej samej dlugosci {12]. Nie
ma przy tym wymagan odnoszacych si¢ do liczby i sposo-
bu umieszczania drzwi wejSciowych — mozna przyjaé, ze
ich przeswit wynosi kilkanascie % dlugosci Sciany bocznej
czlonu. Przestrzen pasazerska zazwyczaj jest otwarta, albo
miejscami wydzielona i klimatyzowana. Przewiduje si¢ p6l-
ki na wiekszy bagaz oraz stoliki. Siedzenia usytuowane sg
poprzecznie do osi podtuznej pojazdu oraz posiadajg opcjo-
nalnie regulacje siedziska. Popularne i czesto stosowane sg
koncepcje zakladajace oparcie nadwozi na wézkach Jacobsa
i dwoéch skrajnych, klasycznych wézkach napednych. W po-
jazdach o wiekszej liczbie cztonéw dodatkowo wprowadza
sie¢ wozki napedne w §rodku skladu. Taki charakter rozpro-
szenia napedu wplywa na ograniczenie zapotrzebowania na
moc o kilkadziesiat procent (przy zachowaniu dotychcza-
sowych wlasnodci trakcyjnych) w stosunku do rozwigza-
nia z wozkami napednymi znajdujagcymi sie wylacznie na
koficach pojazdu. Dodatkowo daje to mozliwos¢ uzyskania
lepszych warunkéw hamowania elektrodynamicznego i re-
kuperacyjnego {1}.

Tabor do przewozéw miedzyregionalnych

Elektryczne zespoly trakcyjne eksploatowane w sektorze
przewoz6w dalekobieznych zlozone sg z od 3 do kilkunastu
cztonéw w opcji zaréwno jedno-, jak i dwupoziomowej. Na
najbardziej obciazonych relacjach wspomniane pojazdy eks-
ploatowane sa w trakcji podwojnej. Wystepuje stosunkowo
duzy odsetek konstrukcji z napedem zlokalizowanym na
koficach sktadu zespolonego w postaci glowic napedowych,
jednak przewazaja rozwiazania z wykorzystaniem czlonéw

czolowych w ramach przestrzeni pasazerskiej i napedem
rozproszonym na calej dlugo$ci EZT. Zasadniczo stosowane
sa wagony z oparciem nadwozia na dwéch wlasnych wéz-
kach. Powszechng proporcja przy projektowaniu pojazdow
przeznaczonych do ruchu dalekobieznego jest stosunek
liczby osi napednych do tocznych przyjmujacy wartos¢ 1:2
[1}. W organizacji przewozéw miedzyregionalnych wy-
réznia si¢ dwa podsegmenty: przewozy realizowane tabo-
rem przystosowanym do duzych predkosci (powyzej 200
km/h) oraz przewozy uzupelniajace realizowane taborem
konwencjonalnej budowy (do 200 km/h) {13}. W zalez-
nosci od podsegmentu budowa EZT rdzni sie np. wyso-
koscia polozenia srodka ciezkosci, rozwiazaniem ukladéw
biegowych, zastosowanymi do budowy materialami oraz
rodzajem konstrukcji pudta. Pojazdy eksploatowane w seg-
mencie przewozéw miedzyregionalnych musza zapewniad
wysoki komfort podrézy i stosunkowo krétki czas jej trwa-
nia, dlatego w krajach Europy Zachodniej tak duzy nacisk
kladziony jest na rozwdj systemu kolei duzych predkosci,
pozwalajacego osiggaé wysokie predkosci komunikacyjne,
ktéry zastepuje klasyczne podejscie do transportu pomie-
dzy wickszymi o$rodkami. Z uwagi na niski priorytet doty-
czacy czasu wymiany pasazerOw podczas postojéw handlo-
wych czesto stosowane sa pojazdy dwupoziomowe z jedng
para drzwi na konicu kazdego z czlonéw. Zasadniczo nowo
budowane EZT wyposazone sa w oddzielny wagon baro-
wy bad? restauracyjny zlokalizowany najczesciej posrodku
sktadu. Czesé pojazdéw wyposazona jest w mechanizm wy-
chylnego nadwozia, pozwalajacy na pokonywanie tukéw
torowych ze zwickszonymi predkosciami w stosunku do
pociagéw o budowie konwencjonalne;.

Rozwiazania konstrukcyjne stosowane we wspétczesnych
elektrycznych zespotach trakeyjnych

Pasywne mechanizmy bezpieczefistwa

Obecne przepisy i regulacje traktuja bezpieczeistwo pa-
sazeréw podrézujacych pojazdami kolejowymi jako dobro
nadrzedne, ktére nalezy chroni¢ wszelkimi dostepnymi
srodkami i sposobami. Zgodnie z wymaganiami TSI pod-
systemu LOC & PAS [2}, powolujacymi si¢ na norme¢ EN
15227 {14}, kazdy pojazd kolejowy, z wyjatkiem pojazdéw
kolejowych nie przeznaczonych do przewozu pasazeréw
i pracownikéw oraz maszyn torowych, powinien posia-
da¢ odpowiednie mechanizmy bezpieczefistwa biernego,
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Rys. 2. Przyktad EZT z nieréwnomiernie rozmieszczonymi drzwiami [Bombardier]
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majace na celu uzupelnienie bezpieczefistwa czynnego.
Odpowiednia konstrukcja mechaniczna tych pojazdéw
musi zapewnia¢ ochrong pasazeréw po zderzeniu poprzez:

e ograniczenie opéznienia hamowania,

e zachowania tzw. przestrzeni przezycia oraz utrzyma-
nia integralnosci strukturalnej obszaréw pasazerskich
pojazdu,

e ograniczenie ryzyka najechania,

e ograniczenie ryzyka wykolejenia,

e ograniczenie skutkéw zderzenia z przeszkoda.

Ochrona pasazeréw przed wszystkimi mozliwymi sce-
nariuszami wypadkdéw kolejowych jest utrudniona, a cza-
sem nawet niemozliwa. Koszty zwiazane z projektowaniem
i produkcja takich pojazdéw bylyby nieporéwnywalnie
wyzsze, a ich masa wzrostaby znaczaco. Dlatego przyjeto
cztery referencyjne, najcze$ciej wystepujace scenariusze ko-
lizji, po zaistnieniu ktérych kazdy pojazd zgloszony do cer-
tyfikacji musi zapewni¢ odpowiednie bezpieczefistwo po-
drézujacym. Dla elektrycznych zespoléw trakcyjnych, zali-
czanych do kategorii C-1, s3 to odpowiednio:

e scenariusz 1: zderzenie czolowe dwdch jednostek

o jednakowej budowie przy predkosci jednej z nich
wynoszacej 36 km/h — zderzenie w strefie urzadzen
pociagowo-zderznych;

e scenariusz 2: zderzenie czolowe z nie poruszajgcym
sic wagonem o masie 80 ton, wyposazonym w zde-
rzaki o skoku 105 mm, przy predkosci 36 km/h —
zderzenie w strefie urzadzefi pociagowo-zderznych;

e scenariusz 3: zderzenie pojazdu kolejowego z pojaz-
dem drogowym o duzych gabarytach i duzej masie
(15 ton) na skrzyzowaniu jednopoziomowym przy
predkosci réwniej minimum sposréd predkosci dro-
gowej obowiazujacej na danej linii i predkosci kon-
strukcyjnej pojazdu pomniejszonej o 50 km/h, przy
czym <110 km/h — zderzenie w strefie gérnej oraz
strefie urzadzen pociagowo-zderznych;

e scenariusz 4: uderzenie pojazdu kolejowego w prze-
szkode niska — np. samochéd osobowy, skata, zwierze
— zderzenie w strefie dolnej (zgarniacz).

Mechanizmy bezpieczefistwa biernego winny by¢ opra-
cowywane, a ich dzialanie weryfikowane z wykorzysta-
niem: analizy numerycznej, testéw rzeczywistych podze-
spoléw i pelnowymiarowych konstrukeji, podzespotéw
sprawdzonych i certyfikowanych.

Jako podstawowy element konstrukcji EZT, pochlaniaja-
cy energie zderzenia, mozna wymieni¢ zgarniacz. Na prze-
strzeni lat rola tego podzespolu nie zmienila sie. Ma on za
zadanie usuwanie z toru malych pojazdéw i przedmiotéw,
chroniac je w ten sposéb m.in. przed zgnieceniem. W nowo
budowanych elektrycznych zespotach trakcyjnych nalezy
stosowa¢ dodatkowe mechanizmy bezpieczefistwa biernego,
ktére maja za zadanie pochlongé niekontrolowana energie
zderzenia, ktérej nie byl w stanie przejaé sprzeg w sprezy-
stym i plastycznym zakresie swojej pracy oraz zminimalizo-
wacé ryzyko uszkodzenia struktury nosnej pojazdu. Do takich
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rozwiazafn mozna zaliczy¢ absorbery, strefy odksztalcalne
w konstrukgji pojazdu, urzadzenia zapobiegajace wspinaniu,
dodatkowe elementy np. o strukturze wewnetrznej zblizonej
do przekroju plastra miodu. Wspomniane elementy zasadni-
czo, w zwiazku z pochlonieta energia zderzenia, winny od-
ksztalcad sie w spos6b réwnomierny, najczesciej osiowo. Z. re-
guly przytwierdzone sa one do ramy wykonanej ze stali
o wysokich wlasciwosciach wytrzymalosciowych, ktéra
w swojej strukturze moze posiada¢ dodatkowe elementy po-
chlaniajace energie. Taka konstrukcja, spelniajagca wymaga-
nia normy EN 12663-1 {15}, stanowi ,klatke bezpieczefi-
stwa”, ktéra nie ma prawa naruszy¢ swojej struktury w za-
kladanych przebiegach kolizyjnych, chroniac w ten sposéb
prowadzacego pojazd trakcyjny. Przyklad takiej konstrukeji
przedstawiono na rysunku 3.

Rys. 3. Pasywne mechanizmy
bezpieczenstwa zastosowane
w pojezdzie PESA EIf [8]

Stosowanie stref i elementéw pochlaniajacych ener-
gie zderzenia wigze sie z pewnym wzrostem masy wilas-
nej oraz dlugosci EZT. Wzrost masy moze wplynaé na
koniecznos¢ wykorzystywania lzejszych i czesto droz-
szych materialéw konstrukcyjnych badz wykonywania
dodatkowych prac z zakresu optymalizacji parametrycz-
nej w celu zachowania dotychczasowych naciskéw zesta-
wow kolowych na tor. Zwickszenie dlugosci catkowitej
pojazdu bez zmiany dlugosci przedzialu pasazerskiego
powoduje naruszenie prawidlowego stosunku tych dtu-
gosci, co jest szczegdlnie niekorzystne zwlaszcza w po-
jazdach eksploatowanych w obszarze aglomeracji w trak-
cji wielokrotnej.

Uktlady biegowe

Wspdlczesne konstrukcje uktadéw biegowych EZT cechuje
nieskomplikowana i zwarta budowa, mozliwie minimalna
masa wilasna oraz wykorzystanie elementéw sprawdzo-
nych charakteryzujacych si¢ wysokimi wskaznikami nie-
zawodnosci, ale przy tym tatwo dostepnych i stosunkowo
tanich. Cze$¢ podwozi wozkowych posiada ulozyskowa-
nie wewnetrzne pozwalajace ograniczyé mase wozka —
krétsze waly osiowe i mniejsza dlugosé poprzecznic {16}
oraz poprawié bezpieczefistwo jazdy w warunkach quasi-
-statycznych podczas przejazdu przez tory wichrowate
[17, 18]. Stosowanie tego typu ulozyskowania pozwala
takze ograniczy¢ wymiary zarysu zewnetrznego wozka.
W nowoczesnych ukladach biegowych unika si¢ stosowania
ciernych weztéw lozyskowych — np. widlowego prowadzenia
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zestawOw kolowych z wzdluznym luzem konstrukcyjnym.
Powszechnie stosowane sa prowadzenia bezluzowe, takie
jak wahaczowe, dwuciggnowe czy kolumnowe, w kon-
strukcjach ktérych wystepuja elementy gumowe, pozwa-
lajgce na uzyskanie poprzecznej elastycznos$ci i w efekcie
zdolnosci do radialnego badz quasiradialnego ustawiania
sic zestawow kolowych podczas przejazdu przez tuki to-
rowe. Powoduje to ograniczenie intensywnosci procesu
zuzycia powierzchni tocznej i obrzeza, zmniejszenie opo-
réw toczenia oraz redukcje emitowanego halasu, wply-
wajac pozytywnie na ocen¢ wlasnosci ukladu biegowego.
Nowoczesne wozki EZT czesto wyposazone sa w Sprezy-
ny walcowe $rubowe naciskowe badZ sprezyny gumowe
w ramach usprezynowania przyosiowego. Drugi stopiefi
usprezynowania stanowia zazwyczaj sprezyny pneuma-
tyczne osadzone w siodlowych belkach ostojnicowych
ramy ukladu biegowego, ktére wspélpracujg z amorty-
zatorami tlumiacymi drgania pionowe i poprzeczne. Sily
trakcyjne moga by¢ przenoszone pomiedzy woézkiem
i nadwoziem poprzez uklad przesuwu czopa skretu — tzw.
plywajacy czop skretu [19}.

W budowie EZT, w szczegdlnosci przeznaczonych do
uzytku w segmencie aglomeracyjnym i regionalnym, stan-
dardem sa uklady biegowe okreslane jako wézki Jacobsa
(fot. 1), zakladajace oparcie dwéch sasiednich czlonéw na
jednym wspdélnym wozku. Takie rozwigzanie powoduje
zmniejszenie sumarycznej liczby zestawéw  kolowych,
wplywajac na ograniczenie masy wlasnej pojazdu oraz opo-
réw ruchu zwigzanych z toczeniem si¢ pojazdu po torze.
Pewna niedogodno$cia wynikajaca z zastosowania tego
typu ukladéw biegowych w skladzie zespolonym jest fake,
iz jego czlony sa nierozlaczalne w normalnych warunkach
eksploatacji.

Uktady hamulcowe

Obecnie wytwarzane EZT wyposazane sa powszechnie
w hamulce cierne tarczowe z tarczami mocowanymi na
walach osiowych badZz bezposrednio do tarcz két (fot. 1).
Najczesciej stosowanym ukladem sterujacym jest uklad
elektropneumatyczny, ktéry pozwala na jednoczesne hamo-
wanie wszystkich zestawéw kolowych, eliminujac przy tym
efekt opéznienia fali hamowania, znany ze standardowych
ukladéw pneumatycznych, powodujacy nieréwnomierne
czasy rozpoczecia i zakoniczenia hamowania. Wsp6lczesne
uktady hamulcowe posiadaja system wizualizacyjny stanu
zahamowania, ktéry pozwala usprawnié przeprowadzenie
préby hamulca zespolonego.

Fot. 1. Wozek toczny Jacobsa [Bombardier]

Uktady napedowe
W nowoczesnych pojazdach stosowany jest rozproszony
typ napedu, ktdry zaklada napedzanie wielu osi pojazdu.
Takie rozwiazanie jest szczegélnie korzystne w odniesie-
niu do EZT uzywanych do przewozéw aglomeracyjnych,
gdzie dotychczas stosowany byl naped skoncentrowany
w jednym lub dwdch czlonach pojazdu. Naped rozproszo-
ny pozwala uzyska¢ zakladane naciski zestaw6éw kotowych
na tor, wplywa na poprawe warunkéw hamowania elek-
trodynamicznego z rekuperacja energii do sieci trakcyjnej,
a takze przyczynia si¢ do usuniecia zbednej aparatury ogra-
niczajaca przestrzen w przedziale pasazerskim {12}.
Obecnie czesto stosowany jest naped z rozruchem im-
pulsowym, pozwalajacy wyeliminowaé udarowe oddzialy-
wanie walu silnika na przekladnie gléwna. Jest to mozliwe
dzicki plynnej i bezstopniowej regulacji momentu i pred-
kosci obrotowej w calym zakresie charakterystyki trakcyj-
nej. W pojazdach nowo budowanych stosowane jest roz-
wiazanie, zakladajace zastosowanie rozruchu impulsowego
z asynchronicznymi silnikami indukcyjnymi, keére w od-
réznieniu od silnikdw pradu stalego, nie posiadajg szczotek
i komutatora, co wplywa na ograniczenie prac zwiazanych
z obshugg silnikéw trakcyjnych. Dodatkowo silniki te majg
mniejsza mase i gabaryty, a przy tym pozwalaja na uzyski-
wanie znacznie wickszej mocy niz silniki pradu stalego.
Waznymi podzespolami towarzyszacymi temu rodzajowi
napedu sa przeksztaltniki trakcyjne zwane inaczej falowni-
kami. Ich zadaniem jest zamiana pradu stalego z sieci trak-
cyjnej na prad zmienny tréjfazowy. Zaleznie od konfigura-
qji, falownik moze zasila¢ grupy silnikéw lub kazdy silnik
niezaleznie. Predko$¢ obrotowa silnika asynchronicznego
sterowana jest na drodze skalarnej regulacji napiecia wyj-
sciowego. Znane sa zrealizowane modernizacje jednostek,
w ktérych wykorzystano korpusy dotychczasowych silni-
kéw szeregowych, przebudowujac je na silniki asynchro-
niczne. Taka operacja wplywa na znaczne oszczednosci
zwiazane z brakiem koniecznosci przebudowy konstrukeji
uktadéw biegowych i przektadni gléwnych. W tego rodza-
ju rozwiazaniach rozruchu impulsowego wystepuje mozli-
wo§¢ hamowania elektrodynamicznego w niemal calym
zakresie predkosci w zwiazku z przelaczeniem silnikéw
trakcyjnych w tryb pracy pradnicowej. Uzyskana w ten
sposéb energia elektryczna wytracana jest na opornikach
hamowania w postaci ciepla badz, po uprzedniej zamianie
w przetwornicach trakcyjnych lub falownikach, oddawana
jest do sieci trakcyjnej przez odbierak pradu, jesli w tym
samym czasie inny pojazd pobiera ja z sieci trakcyjnej.

Zawieszenie silnikow trakcyjnych

W czesci EZT eksploatowanych w segmencie przewozéw
aglomeracyjnych, z racji uzyskiwanych niewielkich pred-
kosci (maksymalnie 140 km/h), w ukladach napedowych
wykorzystywane jest tzw. tramwajowe zawieszenie silni-
kéw trakcyjnych w systemie ,za nos”. W tym rozwiazaniu
silnik z jednej strony podwieszony jest do ramy wdzka,
z drugiej za$ ulozyskowany na wale osiowym (wale drazo-
nym). Takie rozwigzanie zawieszenia silnika, szczegélnie
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w przypadku silnikéw szeregowych, nalezy uznaé za nie-
korzystne z uwagi na fake, iz ponad potowa masy ukladu
napedowego spoczywa na osi w sposOb nieusprezynowa-
ny. Powr6t w nowo budowanych pojazdach do tego roz-
wigzania spowodowany jest przede wszystkim wprowa-
dzeniem asynchronicznych silnikéw trakcyjnych, ktérych
masa, w porownaniu do silnikéw szeregowych, jest znacz-
nie mniejsza, a sama konfiguracja napedu charakteryzuje
si¢ stosunkowo prosta budowa. W jednostkach, ktérych
predkos¢ konstrukcyjna wynosi ponad 140 km/h, stoso-
wane jest zawieszenie silnikéw trakcyjnych w ramie wéz-
ka badz cz¢sciowo w ramie i czgsciowo w nadwoziu. Oba
rozwigzania zapewniaja pelne odsprezynowanie silnika od
osi zestawu kolowego. W wybranych pojazdach przezna-
czonych do duzych predkosci — powyzej 200 km/h, sto-
sowane jest calkowite podwieszenie silnikéw trakcyjnych
usytuowanych wzdluznie w nadwoziu.

Kabina maszynisty

Nowoczesne EZT wyposazane sa w odpowiednio za-
projektowane kabiny prowadzacego pojazd trakcyjny.
Zastosowane w nich rozwiazania spelniaja wymagania
w zakresie ergonomii, w tym odnoszace si¢ do wymiaréw
antropometrycznych maszynistéw. Uzyskanie zgodnosci
ze wspomnianymi wymaganiami mozliwe jest dzigki wla-
$ciwej konfiguracji pulpitu sterowniczego (rozmieszczeniu
wskaznikéw i manipulatoréw, wlasciwemu znakowaniu,
oraz zapewnieniu miejsca na dokumenty), odpowiednio
wyprofilowanemu fotelowi z podlokietnikami i regulacja
siedziska, duzej szybie czolowej zapewniajacej nalezytg wi-
doczno$¢ szlaku oraz dostatecznemu wyciszeniu i szczelno-
$ci kabiny. W zakresie komfortu psychofizycznego i bezpie-
czefistwa pracy maszynisty nalezy wymienic takze rozwia-
zania dotyczace bezpieczenistwa biernego, dzieki ktérym
prowadzacy jest przekonany o istnieniu strefy, ktéra jest
w stanie pochlonaé pewna ilos¢ energii w trakcie zderzenia.
W wickszosci konstrukeji mozliwe jest bezposrednie przej-
$cie z kabiny do przedzialu pasazerskiego. Kabina zgodna
z TSI LOC & PAS powinna posiadaé wyjscia bezpieczefi-
stwa z obu stron pojazdu (moga to by¢ drzwi, odpowied-
nio skonstruowane okna lub wlazy). Nowoczesne pojazdy
czesto wyposazane sg w Europejski System Sterowania
Pociggiem (ETCS) obejmujacy trzy zakresy funkcji (zgod-
nie z TSI — poziomy), ktéry eliminuje ewentualne bledy
maszynisty. Wsrdéd determinant warunkujacych wybo6r
kolei jako podstawowego srodka transportu znajdujg sie
przede wszystkim czas podrézy oraz mozliwos¢ jej odby-
cia w relacji centrum aglomeracji — centrum aglomeracji.
Duze metropolie Europy Zachodniej czesto posiadajg stacje
czolowe, przez ktére nie jest mozliwy przejazd bez zmiany
kierunku jazdy. Rozwigzaniem tej niedogodnosci jest wy-
posazanie EZT w kabiny sterownicze na obu koficach po-
jazdu, dzieki czemu mozliwa jest dowolno$¢ w konfiguracji
oraz stosunkowo szybka procedura zmiany czola pociagu,
co jest duzg dogodnoscia w stosunku do tradycyjnych skta-
déw wagonowych prowadzonych lokomotywa (z wylacze-
niem sktadéw typu push-pull).
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Mechanizmy wychylnego nadwozia

W konstrukcjach wybranych pojazdéw wykorzystywany
jest mechanizm umozliwiajagcy wychyly poprzeczne nad-
wozia. Jego stosowanie pozwala ograniczy¢ oddzialywanie
przyspieszenia od$rodkowego na pudlo pojazdu i umozli-
wia zwickszenie predkosci pokonywania tukéw torowych
0 35% {20]. W odniesieniu do rachunku ekonomicznego
eksploatacja EZT z omawianym mechanizmem ma sens
jedynie na fragmentach sieci kolejowej o duzej czestosci
wystepowania tukéw torowych, ktérych modernizacja,
powiazana ze zwiekszeniem promieni tychze tukdw, jest
niemozliwa lub nieoplacalna. Niezaprzeczalnie wada tego
typu rozwigzania jest wickszy stopied skomplikowania
konstrukeji podwozia i ukladu odbierakéw pradu, a takze
wyzszy koszt zakupu i utrzymania pojazdow.

Zasadniczo stosowane sg dwa typy mechanizméw prze-
chylu: pasywny i aktywny. System pasywny pozwala na sa-
moczynne przechyly nadwozia na drodze zmiany srodka
ciezkosci pojazdu w czasie pokonywania tluku torowego,
aktywny (rys. 4) za$ polega na wymuszonym wychylaniu
pudla przez, sterowany sygnalem generowanym przez
uktad zyroskopowy lub urzadzenia przytorowe, uklad hy-
drauliczny lub elektryczny.

Rys. 4. Schemat uktadu aktywnego przechytu nadwozia pojazdu VT611/VT612 [Adtranz]

Dostosowanie pojazdéw do obstugi os6b o ograniczo-
nej mozliwo$ci poruszania sie

Konwencja ONZ o prawach os6b niepetnosprawnych
uznaje dostepno$¢ jako jedna z jej zasad ogdlnych. W ar-
tykule 9 naklada na Paistwa-Strony wymdg polegajacy na
przedsiewzigciu odpowiednich $rodkéw w celu zapewnienia
osobom niepelnosprawnym dostepu na réwnych zasadach
z innymi osobami. Omawiane $rodki obejmuja m.in. elimi-
nacje przeszkdd i barier w zakresie dostepnosci do trans-
portu.

Elektryczne zespoly trakcyjne projektowane sg w taki
sposéb, aby w pelni spelnialy wymagania TSI PRM {6},
ktére okreslaja rozwigzania konstrukcyjne odnoszace sie
do siedzeni, miejsc na wézki inwalidzkie, drzwi, oswietle-
nia, toalet, przej$¢, informacji pasazerskiej, zmian w za-
kresie wysokos$ci podlogi, poreczy, przedzialéw do spa-
nia, polozenia stopnia przy wsiadaniu i wysiadaniu oraz
urzadzent wspomagajacych wsiadanie, takich jak rampy
i windy.
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Podatnosc¢ obstugowa

Obslugiwanie pojazdéw zwigzane jest z dzialaniami przy-
gotowujacymi je do uzytkowania oraz wplywajacymi na
ograniczenie tempa utraty wlasciwosci uzytkowych lub na
ich przywrécenie w razie utraty. Podatnos¢ obstugowa jest
wlasciwoscia pojazdu, ktéra wynika z cech jego rozwiazan
konstrukcyjnych i technologicznych wplywajacych na jego
przystosowanie do wykrywania i eliminowania niezdatno-
$ci (niesprawnosci wg {211). Podatnosé obstugowa ma bez-
posredni wplyw na czas trwania oraz pracochtonnos¢ ob-
stugiwania, a przez to na jego koszty. Warunkuje réwniez
wysokos¢ kosztow eksploatacji oraz niezawodnos¢ systemu
eksploatacji, ktéra wiaze sie ze wspolczynnikiem gotowo-
$ci eksploatowanych pojazdéw. Liczny tabor w powiazaniu
z dlugim czasem trwania obstugi wywolanym niska po-
datnoscia obstugowa pojazdéw wywoluje koniecznosé po-
siadania przez przewoznika znacznej i kosztownej rezerwy
taborowej niezbednej do realizacji zalozonych zadan prze-
wozowych [22}.

W odniesieniu do omawianego problemu nalezy zwré-
ci¢ uwage przede wszystkim na rozwiazania konstrukcyjne
pojazdu, np. na rozmieszczenie aparatury. Odpowiednia lo-
kalizacja podzespoléw wplywa na skrécenie czasu niezbed-
nego do wykonywania przegladéw i napraw. Zasadniczo
wickszo$¢ urzadzeni podwieszona jest w nadwoziu badz
znajduje sie na dachu, dzieki czemu istnieje do nich latwy
dostep z zewnatrz pojazdu, a przy tym daje to mozliwosé
zwickszenia przestrzeni pozostajacej do dyspozycji dla pa-
sazerow. Zastosowanie czesci i podzespotéw sprawdzonych
w eksploatacji i powszechnie stosowanych sprawia, ze w ra-
zie koniecznosci sa one tatwo dostepne, a przy tym stosun-
kowo tanie. W konstrukcjach EZT nalezy unikad stosowa-
nia podzespoléw skonstruowanych wylacznie na potrzeby
danego pojazdu, gdyz w przysztosci ich dostepnosé moze
by¢ ograniczona, a czasem nawet niemozliwa (podatnosé
na konserwacj¢ i remont oraz podatno$¢ na wymiane).

W odniesieniu do konstrukgji czota pojazdu nalezy za-
uwazy¢ powszechno$é stosowania techniki wklejanego czo-
ta o poszyciu z tatwo dajgcego sie formowad laminatu polie-

strowo-szklanego, ktéry zapewnia atrakcyjny, oplywowy
ksztalt, a jego segmentowa struktura umozliwia, w razie
uszkodzenia, tatwa wymiane poszczegdlnych czesci bez ko-
niecznos$ci wymiany catego poszycia (podatno$¢ montazo-
wa i demontazowa).

Nowoczesne EZT czesto wyposazone sa w dodatkowe
detektory, np. czujniki temperatury tozysk osiowych, ktére
pozwalaja wykrywad niezdatnosci prowadzace do sytuacji
niebezpiecznych badz do uszkodzenia danego podzespotu
(podatno$¢ diagnostyczna).

Planujac rozmieszczenie wyposazenia przestrzeni pasa-
zerskiej, nalezy zwrdci¢ uwage na tatwos¢ przeprowadzania
prac porzadkowych i oczyszczajacych obejmujacych mycie
i odkurzanie podlogi. Takie czynnosci ulatwia odpowiednie
mocowanie foteli np. na konstrukcjach wsporczych przy-
twierdzonych w pelni do Scian bocznych nadwozia pojazdu
(podatnos$¢ na oczyszczanie).

Standaryzacja

Z do$wiadczent producentéw taboru wynika, ze tworzenie
konstrukcji EZT od podstaw na potrzeby niewielkich zamé-
wiei rzedu od kilku do kilkunastu sztuk pojazdéw jest nie-
oplacalne, a nawet moze przynosi¢ straty w zwiazku z ogra-
niczonym zakresem testow prototypu, ktéry nie ujawnia
bledéw konstrukcyjnych pojawiajacych sie po duzszym okre-
sie eksploatacji. W takim przypadku zaproponowana przez
producenta cena jest stosunkowo wysoka w zwiazku z ko-
niecznoscia kazdorazowego opracowania nowej dokumentacji
konstrukcyjnej, zmianami w zakresie proceséw technologicz-
nych oraz kosztéw badan i certyfikacji. Aby wyeliminowad
wspomniane niedogodnosci, producenci taboru wdrazaja
standaryzacje i modulowa budowe do produkowanych po-
jazdéw (rys. 5). Nastepstwem tego jest przede wszystkim
wprowadzenie uniwersalnych rodzin pojazdéw, ktére cechu-
ja sie¢ maksymalnie mozliwa liczba wspélnych podzespoléw.
Umozliwia to producentowi stosunkowo proste i szybkie
dostosowanie projektu pojazdu do wymagan kolejnego po-
stepowania przetargowego bez koniecznosci wykonywania
wszystkich prac projektowych od poczatku. Taka polityka
wiaze si¢ z ograniczeniem kosztéw ponoszonych zaréwno

<SS przez producentdw, jak i dysponentéw taborem.
< ">

P

.

nm lom M

)

(| B 1 0@ [

vy wizek napedny

Lokalizacja toalety TSI Lokalizacja toalely mabej (opcyjne)

= Oparcie nadwozia - spregtyna pneumatyczna (Il st. uspr)

=17 wizek toczny - Jacobs

Rys. 5. Propozycja rozwiazan rodziny elektrycznych zespotéw trakcyjnych o budowie modutowej w wariancie od 2 do 5 cztondw, w petni zgodnych z wymaganiami TSI, opracowana przez
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Btedy przy formutowaniu SIWZ

Czes¢ podmiotéw zamawiajacych pojazdy kolejowe opraco-
wuje Specyfikacje Istotnych Warunkéw Zaméwienia w spo-
sOb niepoprawny badz niewystarczajacy (dajacy dowolnosé
producentowi w zbyt szerokim zakresie). Pierwotnie zama-
wiajacy EZT, w ramach oceny przetargowej, punktowali
producentéw taboru w gléwnej mierze za ceng dostarczenia
gotowego pojazdu (zazwyczaj okoto 90%), nie przywiazu-
jac wagi do wysokosci pézniejszych kosztéw jego eksplo-
atacji i ewentualnych napraw awaryjnych. W ostatnich
latach tendencja ta nieco si¢ zmienita. Cena stanowi okolo
50% punktéw przyznawanych w ramach oceny przetargo-
wej, a reszte np. dlugos¢ gwarancji, wspélczynnik efektyw-
nosci, trwalo$¢ kol, wspélezynnik zdolnosci przewozowej
czy okres obstugi EZT przez jego producenta.

Jednym z bledéw formulowania STWZ jest niewlasciwy
lub niewystarczajacy zakres dotyczacy badani potokéw pasa-
zerskich i prognozowania ich wielko$ci w przyszlosci.
Efektem tego jest zamawianie EZT o niewystarczajacej licz-
bie czlonéw i pézniejszej koniecznosci ich eksploatacji w trak-
¢ji wielokrotnej. Doraznym rozwigzaniem tego problemu
moze by¢ opcja przebudowy pojazdéw w p6zniejszym etapie
eksploatacji polegajacej na dodaniu dodatkowych czlonéw
pomiedzy czlony silnikowe. Innym powszechnym bledem
jest niewlasciwe okreslenie wyposazenia przestrzeni pasazer-
skiej pojazdu — np. nadmierna liczba stalych miejsc siedza-
cych. W efekcie pojazd przeznaczony do realizacji przewo-
z6w w ruchu aglomeracyjnym moze posiadaé wyposazenie
majace cechy wlasciwe dla ruchu regionalnego, w zwiazku
z czym wystepuje znaczne wydluzenie wymiany pasazeréw
w trakcie postojow handlowych.

Podsumowanie

W ostatnich latach zauwazalna jest zmiana podejscia do
projektowania i wytwarzania EZT, zaréwno pod wzgle-
dem konstrukcyjnym, jak i technologicznym. Nowoczesne
jednostki charakteryzuja sie niska masg wlasng, wysokim
bezpieczefistwem, mala energochlonno$cia, napedem roz-
proszonym na calej dlugosci, ograniczong emisja halasu
oraz pelna zgodnoscig ze wszystkimi podsystemami TSI.
Widoczna jest tendencja do wytwarzania rodzin pojazdéw
w jak najwickszym stopniu uniwersalnych, wyposazonych
w podzespoly standaryzowane, ktére przy niewielkich
nakladach mozna dostosowaé do wymagan konkretne-
go zamoéwienia. Waznym zagadnieniem w odniesieniu do
analizowanych pojazdéw staje sie kwestia optymalizacji
podatnosci obstugowej, dzieki ktérej czas przeznaczony na
obstuge pojazdu moze by¢ ograniczony do minimum. Takie
podejscie skutkuje obcigzeniem minimalnymi kosztami za-
réwno producenta pojazdu, jak réwniez jego dysponenta.
Obecnie opracowywane SIWZ charakteryzuja si¢ nalezy-
ta szczegélowoscig oraz oparte sa na wczesniejszych bada-
niach i prognozach popytu na ustugi transportowe, dzieki
czemu dostarczane pojazdy spelniaja odpowiednie wyma-
gania odmienne w zaleznosci od segmentu realizowanych
przewozéw. W ramach oceny przetargowej cena pojazdu
punktowana jest w duzo mniejszym niz dotad zakresie.

28

Literatura

L. Raczynski J., Kierunki rozwoju taborn do kolejowych przewoziw
pasazerskich, , Technika Transportu Szynowego”, 2006, nr 4.

2. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listo-
pada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interopera-
cyjnosci odnoszacej sie do podsystemu ,, Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej.

3. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listo-
pada 2014 r. dotyczace technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci podsystemu , Infrastrukeura” systemu kolei w Unii
Europejskiej.

4. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1304/2014 z dnia 26 listo-
pada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci podsystemu , Tabor kolejowy — halas”, zmieniajace
decyzje 2008/232/WE i uchylajace decyzje 2011/229/UE.

5. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1301/2014 z dnia 18 listo-
pada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci podsystemu ,,Energia” systemu kolei w Unii.

6. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listo-
pada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei Unii
dla 0séb niepelnosprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢.

7. Durzynski Z., Kompleksowa modernizacja elektrycznego zespotu trak-
cyjnego EN57, Technika Transportu Szynowego”, 1997, nr 4.

8. Dzial Badani i Rozwoju PESA Bydgoszcz SA, Wykorzystanie
potencjatu komputerdw wysokiej mocy obliczeniowej dla biznesowych
celow firm produkujacych w Polsce, materialy z warsztatéw dla
polskich przedsiebiorstw produkcyjnych, w ramach projektu
HPC4Poland, Poznan 2016.

9. Raczynski J., Czynniki decyzyjne w procesie zakupu taboru kolejo-
wego, , Technika Transportu Szynowego”, 2007, nr 4.

10. Raczyniski J. Tabor do przewoziw aglomeracyjnych — kierunki roz-
wojn, , Technika Transportu Szynowego”, 2007, nr 7-8.

11. Wolfram T., Nowoczesne elektryczne zespoly trakcyjne ruchu pod-
miejskiego, , Technika Transportu Szynowego”, 2003, nr 5.
12.Lalik M., Tabor szynowy do przewozéw aglomeracyjmych,

,Problemy Kolejnictwa”, 2009, z. 148.

13. Raczynski J., Tabor do przewozdw migdzyregionalnych (1). Pociqgi
duzych prediosc do 250 km/h, ,Technika Transportu Szyno-
wego”, 2007, nr 11.

14.PN-EN 15227 Kolejnictwo. Wymagania zderzeniowe dla
pudet pojazdéw szynowych.

15.PN-EN 126632 Kolejnictwo. Wymagania konstrukcyjno-
-wytrzymalosciowe dotyczace pudel kolejowych pojazdow
szynowych. Cz¢$¢ 1: Lokomotywy i tabor pasazerski (i meto-
da alternatywna dla wagonéw towarowych).

16.Kowalczyk D., Biskowski R., Analiza przyczyn uszkodzen ze-
stawiw kolowych z wykorzystaniem metody elementiw skoiczonych,
»Problemy Kolejnictwa”, 2017, z. 175.

17.Twnicki S., The Freight Train of the Future, materialy konferen-
cyjne: Mid-Term Conference, Paryz, Francja, 4 grudnia 2013.

18.Sobas M., Rozwdj ukladiw biegowych pojazdiw szynowych, zwig-
zanych z oplatami za wuZytkowanie infrastruktury kolejowej,
»Pojazdy Szynowe”, 2015, nr 4.

19.Gérowski M., Transport szynowy, http://www.transportszyno-
wy.pl/ dostep: luty 2019.

20.Rusak R., Pociqgi z wychylnym nadwoziem w Europie, , Technika
Transportu Szynowego”, 2008, nr 11.

21.Moczarski M., Matej J., Zaborowski J., Metodyka badai oceny
podatnosci przegladowej i naprawczej pojazdiw mechanicznych, Praca
nr 504/A/1153/2360/000 (Grant dziekarski). Politechnika
Warszawska, Instytut Pojazdéw, Warszawa 2001.

22.Moczarski M., Podatnos¢ obstugowa pojazdiw szynowych — isto-
ta, znaczenie, metody oceniania, ,Problemy Kolejnictwa”,
2008, z. 147.



N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 05 2019

WIOLETTA BINKOWSKA

Mgr, doktorantka w Katedrze
Historii Doktryn Politycznych

i Prawnych Wydziat Prawa

i Administracji, Uniwersytet
Jagiellonski, ul.Gotebia 24,
31-007 Krakow, e-mail: wioletta.
binkowska@doctoral.uj.edu.pl

ANTON PASHKEVICH

Drinz., Katedra Systemow
Transportowych, Politechnika
Krakowska, ul. Warszawska 24,
31-155 Krakéw, e-mail: anton.
pashkevich@gmail.com

Problematyka czasu pracy kierowcow
w transporcie drogowym: przepisy, kary,
dalsze kierunki rozwoju'

Streszczenie: Planowanie, rejestrowanie i kontrolowanie czasu pracy
kierowcéw to wazne i trudne zadania, z ktérymi na co dzied maja do
czynienia przedsi¢biorstwa zajmujace si¢ przewozem tadunkéw oraz pa-
sazeréw transportem drogowym. Czas pracy kierowcéw z jednej stro-
ny ma zwiazek z efektywnoscia realizacji kontraktu, a w konsekwencji
wplyw na wynagrodzenie, z drugiej natomiast — wywiera bezposredni
wplyw na bezpieczesistwo ruchu drogowego. W zwiazku z tym przepisy
regulujace go ulegaja licznym nowelizacjom, a nad ich przestrzeganiem
czuwa Paistwowa Inspekcja Pracy i Inspekcja Transportu Drogowego.
W artykule, oprécz przegladu gléwnych aktéw prawnych reglamen-
tujacych czas pracy kierowcéw oraz kary za nieprzestrzeganie tych
przepisow, zostalo przedstawione studium przypadku dotyczace analizy
mozliwych konsekwencji tamania tego prawa na przykladzie wybranej
firmy transportowe;j.

Stowa kluczowe: transport drogowy, czas pracy kierowcéw, prawo

transportowe.

Przeglad gtownych przepisow
Przepisy dotyczace czasu pracy kierowcéw w transporcie
drogowym mozna podzieli¢ wzgledem zasiggu na mie-
dzynarodowe, unijne oraz krajowe. Na poziome miedzy-
narodowym podstawowym aktem prawnym jest Umowa
Europejska dotyczaca pracy zaldg pojazdéw wykonujacych
miedzynarodowe przewozy drogowe (AETR). Jest to not-
ma miedzynarodowa obowiazujaca poza terytorium Unii
Europejskiej. Natomiast w Unii Europejskiej dla czasu pra-
cy kierowcéw najwicksze znaczenie maja zaprezentowane
ponizej akty prawne:

e Dyrektywa 2002/15/WE,

e Rozporzadzenie nr 561/2006,

e Dyrektywa 2006/22/WE,

e Rozporzadzenie nr 1073/2009,

e Rozporzadzenie nr 165/2014.

Za pierwszy podstawowy unijny dokument dotyczacy or-
ganizacji czasu pracy kierowcéw mozna uwazaé Dyrektywe
2002/15/WE z dnia 11 marca 2002 roku w sprawie organi-
zacji czasu pracy oséb wykonujacych czynnosci w trasie w za-
kresie transportu drogowego. Przyjecie tego aktu prawnego
spowodowalo wylaczenie galezi transportu z zakresu dziata-
nia Dyrektywy 93/104/WE z dnia 23 listopada 1993 roku,
ktéra do tej pory regulowata rézne aspekty organizacji czasu

! OTransport Miejski i Regionalny, 2019. Wklad autoréw w publikacje: W. Binkow-
ska 60%, A. Pashkevich 40%.

pracy. Celem Dyrektywy 2002/15/WE bylo zdefiniowanie
minimalnych wymogéw w stosunku do organizacji czasu
pracy, co mialo poprawi¢ bezpieczefistwo i stan zdrowia kie-
rowcow oraz bezpieczedstwo drogowe. Ten akt prawny
wprowadzil ograniczenie dla Sredniego tygodniowego czasu
pracy do 48 godzin, z zastrzezeniem, ze moze on by¢ pod-
wyzszony az do 60 godzin po warunkiem, ze Sredni czas pra-
cy za okres 4 miesiecy nie przewyzsza 48 godzin. {11

Zaréwno Rozporzadzenie nr 561/2000, jak i umowa
AETR zawieraja obecnie praktycznie tozsame rozwiazania.
Réznig si¢ jedynie zakresem obowiazywania: Rozporzadzenie
nr 561/2006 odnosi sie do transportu drogowego odbywaja-
cego sie na terytorium Unii Europejskiej, natomiast umowa
AETR dotyczy kierowcéw, ktorzy wykonuja miedzynarodo-
wy transport drogowy calkowicie lub czesciowo poza grani-
cami Unii Europejskiej. Na terytorium Rzeczpospolitej
Polskiej przez dlugi okres obowigzywala pierwsza wersja
umowy AETR — pomimo licznych uaktualnied. W dniu dzi-
siejszym, wszystkie kolejne zmiany zostaly juz wprowadzone
i tak, jak Rozporzadzenie nr 561/2006, uwzglednione w niej
zostaly kwestie dotyczace minimalnego dziennego odpo-
czynku, przerw oraz dziennego i tygodniowego czasu prowa-
dzenia pojazdu. Rozporzadzenie nr 561/20006, jak i umowa
AETR, dotycza kierowcéw wykonujacych transport drogo-
wy pojazdami lub zespotami pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej ponad 3,5 t albo powyzej 9 miejsc tacznie z kie-
rowca, ktorzy: (1) sa zarejestrowani w Unii Europejskiej lub
panstwach bedacych stronami umowy — prawo obowiazuje
na calej trasie; (2) sa zarejestrowani w pafstwach trzecich —
wtedy dotyczy tylko czesci trasy przebiegajacej na teryto-
rium paistwa UE lub bedacego strong umowy AETR.
Reasumujac, na terytorium UE wszystkich przewoznikéw
wykonujacych ushuge transportowa obowiazuja te same wy-
tyczne, niezaleznie od tego, czy dany przew6z bedzie wyko-
nywany wylgcznie w granicach Unii Europejskiej, czy na ja-
kim$ odcinku poza jej granicami {2, 3}.

Rozporzadzenie nr 561/2006 réwniez upro$cito prze-
prowadzanie kontroli kierowcéw oraz nakladanie kar.
Podczas kontroli kierowcy muszg okazaé na zadanie wlasci-
wych stuzb karte kierowcy zawierajaca dane w postaci cy-
frowej na temat swojej aktywnosci z ostatnich 29 dni lub
wykreséwki z danego dnia i 28 dni wstecz, a takze odreczne
zapisy i wydruki sporzadzane w ciagu ostatnich 29 dni.
Bardziej klarowny i jednolity system zmniejsza prawdopo-
dobiefistwo wystapienia bledéw podczas kontroli. Wezesniej
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wystepowaly watpliwosci dotyczace na przyktad regulacii,
jakie nalezy stosowal podczas przewozu, albo jak odbierac
odpoczynek, czy ile posiadaé wykreséwek. Poza tym
przedsigbiorcy spoza Unii Europejskiej podlegaja obecnie
takiej samej kontroli jak unijni. Za przyktad moze postu-
zy¢ sytuacja, gdy kierowcy przekraczajac wschodnia gra-
nice Unii Europejskiej, czyli wjezdzajac na terytorium
Polski, mieli kontrolowane wykreséwki tylko z aktualne-
go tygodnia [4}. Poprzednio obowigzujace przepisy byly
bardziej liberalne.

Rozporzadzenie nr 561/2006 oraz umowa AETR zawie-
raja réwniez unormowania dotyczace cyfrowych urzadzen
rejestrujacych — tachograféw cyfrowych — co utatwia jedna-
kowe traktowanie kierowcéw z Unii Europejskiej i pozosta-
tych panstw.

Dyrektywa 2006/22/WE z dnia 15 marca 2006 roku
ustanowita minimalne warunki, jakie trzeba spetnié, zeby
zrealizowaé wspomniane wyzej wymogi. Ta dyrektywa
wprowadzitaréwniezminimalnaliczbekontroli, ktérawroku
2010 wynosita dla kierowcéw przynajmniej 3% dni ich
pracy. Te kontrole musza przeprowadza panstwa czlon-
kowskie, aby sprawdzaé, jak sa respektowane przepisy
dotyczace przerw, odpoczynkéw oraz czasu prowadzenia
pojazdéw. Przepisy Dyrektywy 2006/22/WE, jak réwniez
Dyrektywy 2002/15/WE uzupelniaja Rozporzadzenie nr
561/20006, szczegdlnie jezeli chodzi o czas pracy kierow-
cOéw oraz egzekwowanie przepisow [5].

Warto wspomnie¢ réwniez Rozporzadzenie nr
1073/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 roku, ktére wpro-
wadzilo tzw. zasade 12 dni dla kierowcéw autokaréw.
Pozwala ona im przektadaé czas odpoczynku tygodniowego
do momentu ukoficzenia 12 kolejnych dni. Dotyczy to
okazjonalnych miedzynarodowych przewozéw pasazer-
skich, ktére obejmujg co najmniej dobe przerwy w czasie
podrézy {6}].

Rozporzadzenie nr 165/2014 zostalo stworzone
w celu dostosowania prawa do nowych technologii.
Reguluje ono wymagania dotyczace tachograféw, w zwigz-
ku z czym jest powigzane bezposrednio z Rozporzadzeniem
nr 561/20006.

Nowe uregulowania, zgodnie z Rozporzadzeniem nr
165/2014, przewiduja brak koniecznosci zaswiadczenia
o nieprowadzeniu pojazdu, jesli kierowca oddalit sie od nie-
go 1 nie moze uzywac tachografu — wystarcza wprowadzic
manualnie te dane na karte kierowcy lub na wykreséwke.
Byla to odpowiedz legislatora na potrzeby kierowcéw, kto-
rzy weze$niej, odbierajac np. tygodniowy odpoczynek, mu-
sieli uzyskiwa¢ od przedsiebiorcy zaswiadczenie o niepro-
wadzeniu pojazdu w celu przedstawiania go shuzbom
w panstwach tranzytowych w czasie kontroli. Bylo to dos¢
problematyczne, zwlaszcza gdy baza firmy znajdowala sie
kilkadziesigt kilometréw od miejsca wypoczynku. Z dru-
giej strony, przedsicbiorca jest nadal zobowiazany do wy-
stawiania zas§wiadczen w przypadku:

e przebywania kierowcy na zwolnieniu lekarskim,

o wykorzystywania przez kierowce urlopu wypoczyn-

kowego,

30

e w sytuacji, gdy prowadzil pojazd wylaczony z zakresu
stosowania omawianego rozporzadzenia lub umowy

AETR.

Kolejng istotng zmiang wprowadzona Rozporzadzeniem
nr 165/2014 jest zwiekszenie dwukrotnie (z 50 km do 100
km) odleglosci, jaka moze zosta¢ pokonana od bazy przed-
sicbiorstwa, pojazdami lub zespotami pojazdéw o dopusz-
czalnej masie calkowitej nie przekraczajacej 7,5 tony, ktére
sa uzyte w celu przewiezienia materialéw, sprzetu lub urza-
dzed potrzebnych kierowcy w czasie pracy bez tachografu
[71. Przepis ten ma zastosowanie, jesli opisane zadania nie
sa gléwnym zajeciem kierowcy.

Pojawil sie réwniez katalog wymogdw, jakie musza spel-
ni¢ producenci pojazdéw wyposazonych w tachografy,
warsztaty i instalatorzy urzadzen:

e nieposzlakowana reputacja,

o wlasciwe przeszkolenie pracownikéw,

e posiadanie urzadzen niezbednych do przeprowadza-

nia badan i zadas.

Nie zostalo doprecyzowane, w jaki spos6b ,,nieposzlako-
wana reputacja’ bedzie weryfikowana ani co nalezy rozu-
mie¢ pod pojeciem ,,odpowiednie przeszkolenie”. Ma zostaé
to okreslone osobno w kazdym panstwie czlonkowskim.
Kontrola firm produkujacych, instalatoréw i warsztatow
ma si¢ odbywac co 2 lata. Chodzi tu gléwnie o kwestie za-
bezpieczenia urzadzeni zapisujacych czas pracy przed inge-
rencja. Przewidziano réwniez mozliwo$¢ niezapowiedzia-
nych audytéw. Kara za nieprawidlowosci ma by¢ okresowa
lub stala utrata zatwierdzenia.

Wszystko to ma zapewnic wicksza efektywnosé dziata-
nia tachograféw i ich kontroli przez warsztaty i inspekcje
zwlaszcza, ze akt przewiduje korzystanie z urzgdzen cyfro-
wych nowej generacji. Kwestig przyszlosci pozostaje na ra-
zie mozliwo$¢ bezpiecznego udostepnienia danych zapisa-
nych przez tachograf, na przykltad w aplikacji na smartfonie
kierowcy. Mozna stwierdzié, ze latwiejszy dostep do danych
z tachograféw pomoze zoptymalizowal ruch kolowy na
gléwnych europejskich trasach.

Nowym zapisem jest réwniez odbidr i zapis danych do-
tyczacych pojazdu, bazujac na sygnale GPS, co zautomaty-
zuje zapis danych dotyczacych czasu pracy. Do tej pory to
kierowca recznie wprowadzal dane o poczatku i koficu
dziennego okresu pracy. Urzadzenie zapisujace ma réwniez
przesytaé dane dotyczace:

e najdluzszej przerwy w zasilaniu,
probie naruszenia zabezpieczenia,
usterce czujnika,
bledzie danych dotyczacych ruchu,
konflikcie ruchu pojazdéw,
prowadzeniu auta bez waznej karty kierowcy,
wlozeniu karty kierowcy podczas prowadzenia pojazdu,
danych dotyczacych regulacji czasu,
danych kalibracyjnych,
numerze rejestracyjnym pojazdu,
predkosci pojazdu.
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Ma to na celu réwniez ochrone przed naduzyciami i ma-
nipulacjami.

Inaczej bedzie wyglada¢ sama kontrola. Tachografy wy-
posazono w urzadzenia nadawczo-odbiorcze krétkiego za-
siegu, natomiast odpowiednie stuzby otrzymuja sprzet
umozliwiajgcy wyslanie zadania aktualnych danych od
przejezdzajacego pojazdu. Pomoze to w typowaniu pojaz-
déw do kontroli. W oparciu o nowe przepisy funkcjonariu-
sze moga rowniez skierowal pojazd do kontroli w zatwier-
dzonym warsztacie, gdy zachodzi uzasadnione podejrzenie
manipulacji w tachografie.

Informacje o karcie kierowcy mozna znalez¢é we wspdl-
nej bazie , Tachonet”. Zapobiega¢ to ma wydawaniu jedne-
mu kierowcy kilku kart w réznych krajach, a takze ula-
twial postepowanie, gdy taka karta zostanie skradziona,
zgubiona lub zniszczona — dane te beda dostepne dla kon-
trolujgcych, niezaleznie od kraju pochodzenia kierowcy.

Od wejscia w zycie przepiséw technicznych bylo 36
miesiecy na opracowanie systemu inteligentnych tachogra-
fow. Od tego momentu, czyli od 15 czerwca 2018 roku,
wszystkie nowe badZ nowo rejestrowane pojazdy musza
by¢ wyposazone w te urzadzenia. Upowszechnienie sie sys-
temu potrwa co najmniej kilka lat. Rozporzadzenie nr
165/2014 okresla réwniez maksymalny czas, do kiedy shuz-
by powinny otrzymaé¢ odpowiedni sprzet umozliwiajacy
kontrole: ma to by¢ 15 lat od chwili powstania obowiazku
instalacji inteligentnych tachograféw {8].

W poszczegdlnych panistwach obowiazujg dodatkowe
przepisy krajowe. W Polsce za podstawowe akty prawne
zawierajgce informacje dotyczgce czasu pracy kierowcéw
uzna¢ mozemy:

e Ustawe z dnia 16 kwietnia 2004 roku o czasie pracy

kierowcéw,

e Ustawe z dnia 5 lipca 2018 roku o tachografach,

e Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 roku o transporcie

drogowym,

e Kodeks Pracy.

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 roku o czasie pracy byla
stworzona gléwnie w celu wdrozenia Dyrektywy 2002/15/
WE w sprawie organizacji czasu pracy os6b wykonujacych
czynno$ci w trasie w zakresie transportu drogowego [91.
Z drugiej strony, jednym z celéw Ustawy z dnia 5 lipca 2018
roku o tachografach byla regulacja stosowania Rozporzadzenia
nr 165/2014 na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej [101.
Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 roku o transporcie drogowym
okresla niektére aspekty pracy kierowcoéw, w tym naruszen
przepiséw oraz aktualne wielkosci kar za te naruszenia [7].

Naruszenia i kary zwiazane z czasem pracy kierowcow
Naruszenia dotyczace czasu pracy kierowcéw najczesciej do-
tycza czasu prowadzenia pojazdu. Czas prowadzenia pojaz-
déw na terenie Unii Europejskiej reguluje Rozporzadzenie
nr 561/2006 i Rozporzadzenie Komisji UE 2016/403 (od-
nos$nie wagi naruszen), a w Polsce Ustawa z dnia 6 wrze$nia
2001 roku o transporcie drogowym oraz Ustawa z dnia 16
kwietnia 2004 roku o czasie pracy kierowcéw.

Rozporzadzenie nr 561/2006 szczegélowo okresla mini-
malne okresy odpoczynku kierowcdéw, a takze maksymalny
czas prowadzenia pojazdu, zaréwno w przypadku wykony-
wania przewozu drogowego rzeczy, jak i oséb. Zasady obo-
wigzujace we Wspdlnocie Europejskiej majg za zadanie do-
stosowanie czasu pracy kierowcy do jego psychofizycznych
mozliwo$ci. Ma to mie¢ wplyw na poprawe bezpieczeistwa
na drogach. Aby przyblizy¢ tematyke kar, nalezy podaé de-
finicje prawne niekt6rych pojeé:

e Kierowca — osoba prowadzaca pojazd nawet przez

krotki czas lub, ktéra przewozona jest w pojezdzie
w celu podjecia w ramach swoich obowiazkéw jego
prowadzenia, gdy zajdzie taka potrzeba.

e Czas pracy kierowcow — to czas, w ktérym pozostaja
na swoich stanowiskach pracy, bedac do dyspozycji
podmiotu, dla ktérego wykonuja owe czynnosci albo
pozostaja w gotowosci do pracy [9 — art. 6}.

e Dzienny czas prowadzenia pojazdu — laczny czas pro-
wadzenia pojazdu, od zakoriczenia ostatniego dzien-
nego odpoczynku do rozpoczecia kolejnego albo po-
miedzy dziennym a tygodniowym odpoczynkiem.
Zgodnie z Rozporzadzeniem nr 561/2006 kierowca
moze prowadzi¢ pojazd dziennie maksymalnie 9 go-
dzin. Dwa razy w tygodniu dzienny czas prowadzenia
pojazdu moze zostal przedhuzony do maksymalnie do
12 godzin. Tydzien definiuje si¢ tu od godziny 00:00
w poniedzialek do 24:00 w niedziele.

e Tygodniowy czas prowadzenia pojazdu — laczny czas
prowadzenia pojazdu w tygodniu. Zgodnie z Rozporza-
dzeniem nr 561/2006 jest to maksymalnie 56 godzin.
Jest to scisle powiazane z limitem dwutygodniowym,
ktéry wynosi 90 godzin (jesli kierowca w 1 tygodniu
pracowal przez maksymalny czas 56 godzin, to w 2 ty-
godniu nie moze pracowac wiccej niz 34 godziny).

e Przerwa w prowadzeniu pojazdu — czas, w ktorym kie-
rowca nie moze prowadzi¢ pojazdu ani wykonywac zad-
nej innej pracy — powinien by¢ wykorzystywany wylgcz-
nie do odpoczynku. W praktyce oznacza to, ze po czasie
prowadzenia pojazdu przez 4,5 godz. kierowca jest zo-
bligowany do przerwy wynoszacej przynajmniej 45 mi-
nut, ewentualnie moze rozpoczaé okres odpoczynku.
Istnieje réwniez mozliwos¢ podzielenia 45 minutowej
przerwy na przerwe 15 minutowa i przerwe 30 minuto-
wa, chyba ze kierowca rozpoczyna okres odpoczynku.

e Dzienny okres odpoczynku — okres, w ktérym kie-
rowca moze swobodnie dysponowaé swoim czasem.
Obejmuje on: regularny dzienny odpoczynek (trwa-
jacy nieprzerwanie co najmniej 11 godzin — ewentu-
alnie dzielony 3 godziny+ 9 godzin) i skrécony
dzienny odpoczynek (trwajacy nieprzerwanie przy-
najmniej 9 godzin, lecz krécej niz 11 godzin).

e Odpoczynek tygodniowy — rozpoczyna sie nie pdzniej
niz po szesciu 24-godzinnych okresach, liczac od za-
koficzenia poprzedniego odpoczynku tygodniowego.
Dzieli si¢ na regularny tygodniowy odpoczynek (trwa
co najmniej 45 godzin) i skrécony dzienny odpoczynek
(co najmniej 24 godziny i mniej niz 45 godzin).
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Kierowcy zawodowi sg zobligowani do przestrzegania
zasad dotyczacych:

e czasu prowadzenia pojazddow,

® przerw,

e odbierania odpowiednich odpoczynkdw.

Egzekwowaniem prawa w tym wzgledzie zajmuje si¢
Inspekcja Transportu Drogowego, Panstwowa Inspekcja
Pracy, policja, straz graniczna, shuzba celna. Kary za nie-
przestrzeganie przepiséw sa dotkliwe i dochodza do kilku-
dziesieciu tysiccy zlotych.

Przewoznik zobowiazany jest do zorganizowania pracy
swoich kierowcéw w taki sposéb, aby ci mogli przestrzegad
przepiséw prawa. W tym celu: informuje o obowigzujacych
normach, wydaje polecenia, a takze prowadzi ewidencje
czasu pracy i przeprowadza regularne kontrole w tym za-
kresie. Przewoznik moze réwniez sporzgdzaé harmonogram
pracy i odpoczynku dla kazdego kierowcy. Powazne naru-
szenie norm dotyczacych czasu pracy moze by¢ przyczyng
cofniecia licencji lub zezwolen w zakresie przewozu.

5 lipca 2018 sejm uchwalil nowy taryfikator kar dla
firm transportowych — byla to cze$¢ nowelizacji Ustawy
z dnia 6 wrzeSnia 2001 roku o transporcie drogowym.
Zmiany te weszly w zycie 3 wrzesnia 2018 i obejmuja
w najwickszym zakresie kary dla kierowcdw, firm transpor-
towych oraz zarzadzajacych transportem. W taryfikatorze
przewidziano podzial wykroczed na powazne naruszenie
(PN), bardzo powazne naruszenie (BPN), najpowazniejsze
naruszenie (NN).

Podzial ten odnosi sie bezposrednio do katalogu zawar-
tego w Rozporzadzeniu Komisji UE 2016/403 (tab. 1),
precyzujacego ustalenia Rozporzadzenia nr 561/2006,
a kategorie te maja swdj przelicznik. Na przyklad 3 PN na
jednego kierowce, popelnione w ciggu roku, bedg réwne 1
BPN. 3 BPN beda natomiast powodem do wszczecia pro-
cedury w sprawie utraty dobrej reputacji. Powazniejsze
jeszcze beda nastepstwa NN — ma tu wystarczy¢ jedno zta-
manie przepisow, aby uruchomi¢ procedure w sprawie utra-
ty dobrej reputacji. Liczba naruszen bedzie przeliczana
przez wielko$¢ firm oraz liczbe zatrudnionych przez nia kie-
rowcéw (stad ,na kierowce”). Ministerstwo Infrastrukeury
podaje ponadto, ze wszczecie postgpowania dotyczacego
»dobrej reputacji” uzaleznione bedzie takze od czestotliwo-
$ci wystepowania naruszen.

Istotne jest, ze naruszenia ze wszystkich trzech kategorii
moga by¢ popelnione nie tylko przez zarzadzajacego trans-
portem i przewoznika drogowego, lecz réwniez przez kie-
rowce. Dodatkowo shuzby kontrolne z réznych krajéw maja
automatycznie przekazywal sobie informacje o narusze-
niach z wymienionych kategorii. Dlatego tez beda si¢ one
sumowaly — niezaleznie od kraju, w ktérym doszlo do na-
ruszenia.

Moéwiac o karach zwiazanych z naruszeniem czasu pracy
kierowcy, szczeg6lnie czasem prowadzenia pojazdu, nalezy
wspomnie¢ o tachografach, ktérych regulacja znajduje sie
w wyzej wspomnianym Rozporzadzeniu nr 165/2014 oraz
Ustawie zdnia 5 lipca 2018 roku o tachografach. Naruszenia
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Tabela 1

Grupy naruszen przepisow Rozporzadzenia (WE) nr 561/2006
Parlamentu Europejskiego i Rady Europejskiej

Poziom przewinienia
Rodzaje naruszenia
P;:ias‘:'e:lv;a BPN PN NMW
(5 pkt) (] a
pkt) | pki)
Okres prowadzenia pojazdu
Przekroczenie dziennego czasu | 9h <...< 10h
prowadzenia pojazdu powyzej 10h <. < 11h X
9 h, jezeli jego wydtuzenie do
At 6 10 h nie jest dozwolone 1th<.... X
ust. 1 Przekroczenie dziennego czasu | 10h <...< 11h
prowadzenia pojazdu powyzej 1h <. < 12h X
10 h, jezeli jego wydtuzenie
jest dozwolone 12h <... X
56h <...< 60h
Art. 6 Przekroczenie tygodniowego
ust. 2 czasu prowadzenia pojazdu G oo (il -
70h <... X
90h <...<100h
Przekroczenie tacznego czasu
ﬁ;}% prowadzenia pojazdu w ciagu }?gﬂ 3<0' < X
) 2 kolejnych tygodni
112h 30 <... X
Przerwy
4h30 <...< 5h
Art 7 Przekroczenie czasu nieprze- 5h <. <6h X
) rwanego prowadzenia pojazdu
6h <... X
Okresy odpoczynku
Niespetnianie wymogu 11h LGRS
dziennego okresu odpoczynku, | 8h 30 <...< X
jezeli jego skracenie nie jest 10h
dozwolone < 8n30 X
Niespetnianie wymogu 9 h 8h<...<%h
atg | Skdconego dziennego okiesu [z, g, X
Ust 2 odpoczynku, jezeli skrocenie
) jest dozwolone ...<7h X
3h+(8h<...<
’ - 9h)
Niespetnianie wymogu 3 h +
9 h dziennego czasu odpo- 3h+ (tTh<...<
czynku 8h) X
3h + (...< 7h) X
Niespetnianie wymogu 9 h 8h <...< 9%
Art. 8 dziennego okresu odpoczynku
ust. 5 w przypadku zafogi kilkuoso- o o Bl 8
bowej ..<T7h X
Niespetnianie wymogu 24 h Sl
skréconego tygodniowego 20h <...< 22h X
e okresu odpoczynku < 20h X
ust. 6 Niespefnianie wymogu 45 h 42h <...< 45h
tygodniowego okresu 0dpo-  "ag 4o X
czynku, jezeli jego skrocenie
nie jest dozwolone ...<36h X

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie [11]

z nim zwiazane moga generowal wysokie kary m.in. za
ukrywanie, likwidowanie, niszczenie, podrabianie lub prze-
rabianie danych zarejestrowanych na wykreséwkach lub
przechowywanych i pobranych z tachografu lub karty kie-
rowcy; czy tez za podlaczenie do tachografu niedozwolone-
go urzadzenia, przedmiotu wykonanego lub przeznaczone-
go do celéw podrabiania lub przerabiania danych rejestro-
wanych przez tachograf lub korzystanie z tego urzadzenia
lub przedmiotu.
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Studium przypadku — analiza dotyczaca naruszen norm
czasowych i obstugi tachografu

Analiza czasu pracy kierowcéw jest kwestia niezwykle
istotna dla przedsi¢biorstwa transportowego. Po pierwsze,
umozliwia optymalne planowanie czasu, po drugie, pozwa-
la wychwyci¢ najczestsze naruszenia i zredukowal liczbe
kar, po trzecie, pozwala zweryfikowad efektywnos¢ pracy
o0s6b zatrudnionych. Celem ponizej przedstawionego stu-
dium przypadku jest analiza dotyczaca naruszen przez kie-
rowcéw norm czasowych zawartych w Rozporzadzeniu nr
561/2006 oraz naruszen przez kierowcoéw Rozporzadzenia
nr 165/2014 pod wzgledem obstugi tachografu dla wybra-
nego przedsiebiorstwa.

Dla analizy zostala wybrana firma zajmujaca sie prze-
wozamiladunkéw gléwnie o zasiegu krajowym, ktéra w wy-
branym dla analizy okresie zatrudniala 10 kierowcow.
Zostaly udostepnione szczegdlowe dane z okresu calego
roku 2015 o czasie pracy kierowcéw, w poszczegdlnych
dniach, rodzaju wykonywanej pracy, czasie i godzinach od-
poczynku, rodzaju pojazdu, ktéry obstugiwali oraz pokona-
nej drodze.

Zeby okresli¢ ogélny stan rzeczy dotyczacy pracy za-
trudnionych kierowcéw w 2015 roku w wybranym przed-
sicbiorstwie, zaprezentowane zostang sumaryczne dane dla
poszczegdlnych kierowcéw z liczba przepracowanych dni,
przejechanych kilometréw oraz godzin prowadzenia pojaz-
déw i wykonywania innej pracy.

Na poczatku analizy warto zwréci¢ uwage na liczbe dni
roboczych w wybranym przedsicbiorstwie. Rysunek 1
przedstawia wykres przepracowanych dni przez poszcze-
goblnych kierowcédw. W roku 2015 liczba dni roboczych dla
0s6b pracujacych krécej niz 10 lat wynosit 232 (linia czer-
wona na rys. 1), dla 0séb pracujacych powyzej 10 lat — 226
(linia zielona na rys. 1). Kierowcy numer 6, 7 oraz 10 mieli
najwiecej przepracowanych dni w ciggu roku.
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Rys. 2. Suma godzin jazdy oraz innej pracy dla poszczegdlnych kierowcow w 2015 roku
Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejna wartoscia poddang analizie byta dtugos¢ prze-
bytej przez kierowcéw drogi. Na rysunku 3 mozna zauwa-
zy¢, ze kierowcy numer 3, 5 oraz 6 przejechali najwieksza
liczbe kilometréw, co potwierdza fakt, ze prowadzili pojazd
najdhuzej ze wszystkich kierowcédw (rys. 2). Natomiast kie-
rowca numer 1 prowadzi pojazd przez najmniejsza liczbe
godzin ze wszystkich, wiec mogloby si¢ wydawad, ze przeby-
ta droga takze bedzie najkrétsza. Jednak, jak wskazuje rysu-
nek 3, to kierowca numer 10 przebyl tej drogi najmnie;.
Zatem nie zawsze czas jazdy okresla dlugosé przebytej drogi.
Decydujace moga by¢ tu czynniki indywidualne, takie jak
styl prowadzenia pojazdu lub obiektywne np. warunki at-
mosferyczne, jakos$¢ drogi, remonty na trasie etc.
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Kierowcy [-]

M Liczba dni przepracowanych w ciggu roku 2015

Rys. 1. Liczba dni roboczych dla poszczegélnych kierowcow za 2015 rok
Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejny wykres przedstawiony na rysunku 2 pokazuje
podzial czasu pracy kierowcéw na prowadzenie pojazdu
oraz wykonywanie innej pracy. Az 70% kierowcéw wiecej
czasu wykonywalo czynnosci inne niz prowadzenie pojaz-
du. Wynika to ze specyfiki dzialalnosci przedsicbiorstwa,
ktére organizuje prace kierowcoéw zgodnie ze swoimi po-
trzebami.

Rys. 3. Przebyta droga przez poszczegélnych kierowcow w roku 2015
Zrodto: opracowanie wiasne

W tabeli 2 zaprezentowane sa dane dotyczgce naruszefi
Rozporzadzenia nr 561/2006 dokonanych przez kierowcéw
w roku 2015 i hipotetyczne punkty, ktére kierowca moglt
otrzymal w przypadku kontroli drogowej przez uprawnio-
ne shuzby.

Mozna tu wyodrebnié najczestsze przewinienia kie-
rowcéw. Dla przedsiebiorcy jest to sygnalem, na co zwré-
ci¢ uwage przy szkoleniach czy ocenie pracowniczej.
Wyréznia sie kierowca oznaczony numerem 6, ktéry ma
najwicksza liczbe godzin spedzonych w trasie, przejechal
réwniez najwiecej kilometréw, a mimo to otrzymalby tyl-
ko 5 punktéw za naruszenia. Odmiennie prezentuje si¢
sytuacja kierowcy numer 8, ktéry pod katem przejecha-
nych kilometréw i czasu spedzonego na prowadzaniu po-
jazdu oscyluje ponizej Sredniej, a jednocze$nie uzyskal
drugi najwyzszy wynik liczby punktéw otrzymanych za
naruszenia.

33



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 05 2019

Tabela 2

Rodzaj naruszenia oraz liczba punktow, jakie kierowca mégthy
otrzymac w roku 2015 podczas kontroli drogowej

Kierowca

R j nar ni
odzaj naruszenia 1]2[3]4[5]6]7]8]9]10]Suma

Przekroczenie
dziennego czasu
prowadzenia pojazdu
powyzej 10 h, jezeli
jego wydfuzenie jest
dozwolone

10h<...<11h 1 1

4h 30 <...< 5h

=
—_
N
w
w
o~
—
o~

Przekroczenie czasu

nieprzerwanego pro- 5h <...< 6h 313 12112 9 39

wadzenia pojazdu 6h <... 10 5 15

Niespefnianie wymo-
gu 11 h dziennego
okresu odpoczynku,
jezeli jego skracenie
nie jest dozwolone

8h30 <...< 10h 3 3

8h<...< %

—
o~
—
—
-

Niespefnianie wymo-

gu 9 h skréconego
dziennego okresu
odpoczynku, jezeli ...<7h 5 5 10
skrocenie jest do-
zwolone

Suma 21|28/ 6|0|5|15/21|10] 1

Zrodto: opracowanie wiasne

Kolejnym interesujacym przykladem sa dane dotyczace
naruszent Rozporzadzenia nr 165/2014 pod wzgledem ob-
stugi tachografu i ewentualne punkty, ktére moglyby zo-
sta¢ naliczone. Ich prezentacja znajduje sie w tabeli 3.

Tabela 3

Punkty, jakie otrzymatby kierowca w czasie kontroli w 2015 roku

Kierowca

Rodzaj naruszenia

1,23 4|56 |7 8|9 10| Suma

Uzywanie wykresowki lub
kart kierowcy przez okres
dfuzszy, niz ten, na ktory 5 | 45 10 10 70
jest przeznaczona wraz
Z utratg danych

Niespetnianie wymogu
recznego wprowadzania
danych w stosownych
przypadkach

265 | 385 | 360 | 360 | 385 380|330 | 315 | 240 | 3020

Niepoprawne stosowanie

przefacznikow 25|30 | 40 15 10 120

Brak imienia lub nazwiska

\ 35 35
na wykresowce

Brak daty rozpoczecia lub
zakonczenia uzywania 3 |21 24 1519 |6 | 6 84
wykresowki

Brak miejsca rozpoczegcia
lub zakonczenia uzywania 1 4 8 | 1 3 17
wykresowki

Brak numeru rejestracyj-
nego na wykresowce

Brak na wykresowce
wskazania licznika dtu-
gosci drogi (przy rozpo-
Czeciu)

Brak na wykresowce
wskazania licznika diu-
gosci drogi (przy zakon-
czeniu)

Niewprowadzenie symbo-
lu panstwa w urzadzeniu 20 & |9 26
rejestrujgcym

Suma 281|480 | 410 | 456 | 388 | 18 | 409 | 385 | 361 | 265

Zrodfo: opracowanie wiasne
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Tutaj réwniez wyréznia sie kierowca numer 6, ktdry
znacznie odstaje od swoich kolegéw z wynikiem zaledwie
18 punktéw, przy sredniej dla zespotu 345,3 punktu.

Aby lepiej zobrazowa¢ réznice pomiedzy ewentualnymi
karami dla wszystkich kierowcéw, dane przedstawiono w po-
staci wykresu na rysunku 4.
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Rys. 4. Liczbe punktow, jaka kierowcy mogli otrzymac w czasie kontroli w roku 2015
Zrodto: opracowanie wiasne

Na rysunku 4 wyliczona liczba punktéw za narusze-
nia w zakresie obshugi urzadzed zapisujacych czas pracy,
czyli tachograféw jest wielokrotnie wicksza niz liczba
punktéw za naruszenia rezimu pracy. Ta tendencja zo-
stata zachowana réwniez w Rozporzadzeniu nr 165/2014,
w ktérym ustawodawca przewiduje najostrzejsze kary za
naruszenia pierwszego rodzaju. A wprowadzany sukce-
sywnie system nowych tachograféw, zdalnie przesytaja-
cych dane, na pewno przyczyni sie do zwieckszenia re-
windykacji kar.

Warto w tym miejscu poruszy¢ rowniez kwestie ryzy-
ka w zakresie wystepowania kar. Wykonujaca kontrole
w tym zakresie Inspekcja Transportu Drogowego stosuje
specjalny system oceny podmiotéw przewozowych {12},
a takze prowadzi rejestr przedsiebiorstw w Centralnej
Ewidencji Naruszen, gdzie zapisywane sa naruszenia po-
pelniane przez dane przedsicbiorstwa. Na podstawie
tych danych Inspekcja Transportu Drogowego przygo-
towuje wykaz przedsiebiorstw o wysokim wspétczynni-
ku ryzyka.

Ocena wystapienia ryzyka wyliczana jest na podstawie
wynikéw z przeprowadzonych kontroli drogowych w da-
nym roku dla danego przedsi¢biorstwa za pomoca nastepu-
jacego wzoru [12}:

Wr:(nl-w1)+(n2-w2)+(n3-w3) 1)
m

gdzie:
w — wspOlczynnik ryzyka,
n, —taczna liczba NMW (naruszef mniejszej wagi),
n, —taczna liczba PN (powaznych naruszen),
n, —laczna liczba BPN (bardzo powaznych naruszen),
w, — wartos¢ punktowa dla NMW wynosi 1,
w, — wartos¢ punktowa dla PN wynosi 3,
w, — warto$¢ punktowa dla BPN wynosi 5,
m — liczba kontroli danego podmiotu w roku.
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Gdy wspélczynnik oceny ryzyka okreslony na dany rok
przez Gléwny Inspektorat Drogowy zostanie przekroczony,
to przedsicbiorstwo podlega obligatoryjnie kontroli w roku
nastepnym. Przykladowo w roku 2013 wynosit on — 50
pkt, 2014 — 35, 2015 — 30, 2016 — 20, 2017 — 31, wspét-
czynnik oceny ryzyka za rok 2018 nie zostal jeszcze oficjal-
nie ustalony.

Czas pracy kierowcéw w wybranym przedsiebiorstwie
byl tak zorganizowany, ze co prawda nie zostaly przekro-
czone dopuszczalne normy czasu prowadzenia pojazdu,
ktére wynikaja z Rozporzadzenia nr 561/2006 (kierowcy
przez wickszo$¢ dni prowadzili pojazd w przedziale od
dwéch do czterech godzin dziennie), jednak wiaze sie to
z niewykorzystaniem dziennych norm prowadzenia pojaz-
du. Inna praca byla wykonywana przez kierowcéw najcze-
$ciej przez 4 do 6 godzin. Mogloby sie wydawad, ze pra-
cownicy nie popelniajg naruszen, lecz analiza pokazuje
zgola odmienne dane. W analizowanym przedsiebiorstwie
doszto do licznych naruszen zwigzanych z czasem prowa-
dzenia pojazdu, odbieraniem odpowiednich odpoczynkdéw
i przerw oraz dokumentacja okreséw aktywnosci, jak
réwniez wychwycono bledy wynikajace z uzytkowania ta-
chografu.

Podsumowanie

Przepisy dotyczace omawianej tematyki mozna podzieli¢ na
normujace czas pracy i kontrolujace sposob jego przestrze-
gania. Z analizy aktéw prawnych mozna wywnioskowad,
ze: czas pracy kierowcy, wlacznie z krytycznym jego ele-
mentem — czasem prowadzenia pojazdu — jest w obecnym
stanie prawnym wyczerpujaco opisany i jasno uregulowany.
Jednoczesnie nasuwa sie spostrzezenie, ze przepisy dotycza-
ce kontroli wymagaja i wymagac beda ciaglych nowelizacji,
aby nadazy¢ za szybkim rozwojem technologii. Aktualnie
wprowadzane inteligentne tachografy i odpowiednio inte-
ligentne urzadzenia dla ich kontroli powinny ulatwic¢ zycie
nie tylko kontrolerom, ale takze firmom transportowym
oraz kierowcom — minimalizuja one bowiem zakres nad-
uzy¢.

Analizujac przepisy dotyczace naruszen i kar oraz biorac
pod uwage badania dotyczace studium przypadku, mozna
zauwazy¢ nastepujace tendencje: naruszenia zwigzane
z czasem prowadzenia pojazdu wystepuja w mniejszej licz-
bie niz naruszenia zwiazane z korzystaniem z tachografu.
Mozna wywnioskowad zatem, iz korzystanie z tego urza-
dzenia wymaga praktyki. Problem ten powinien rozwiaza¢
sie samoistnie w najblizszym czasie, gdyz nowe urzadzenia
beda prostsze w obstudze i beda wymagac niewielkiej inge-
rencji kierowcy.

Potwierdzenie rozwoju trendéw dotyczacych lepszego
zorganizowania czasu pracy kierowcéw oraz jego kontroli
odzwierciedla wniesiony 31 maja 2017 roku pakiet wnio-
skéw pod nazwa ,Europa w ruchu”. Obecnie projekt po
poprawkach oczekuje na pierwsze czytanie.
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