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

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

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

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

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

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

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

W wojewo6dztwie podkarpackim wyemitowano do po-
wietrza 13,75 tys. mg zanieczyszczen pochodzacych ze 7r6-
detl liniowych w 2017 roku, jest to okolo 5,9% tacznych
zanieczyszczefi powietrza w regionie {51. Emisja liniowa to
gléwnie zanieczyszczenia pochodzace z transportu samo-
chodowego, kolejowego itp. W wiekszosci za emitowane
do powietrza zwiazki odpowiedzialny jest transport samo-
chodowy, bedacy gléwnym zrédlem zanieczyszczenia dwu-
tlenkiem azotu (ponad 52,3% emisji w calym regionie).
Powiaty o najbardziej zanieczyszczonym powietrzu w woje-

Tabela 2

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

Wojewodztwo/

parametr podkarpackie | mafopolskie | Swigtokrzyskie | lubelskie | Polska
Dtugosé drog [km]
publicznych o twardej
nawierzchni 17 605 26 139 14775 23858 | 313549
gminnych 8 427 17 062 7032 11141 | 149814
powiatowych 6509 6544 5874 9351 | 115132
wojewodzkich 1742 1433 1112 2333 | 29127
krajowych 927 1100 757 1033 | 19477
autostrad 152,5 151,0 0,0 0,0 17122
ekspresowych 30,0 38,9 105,5 145,9 | 25485
Gestosé powierzchniowa [km/100 km?]
publicznych o twardej
nawierzchni 98,6 172,2 126,2 95,0 100,3
gminnych 47,2 112,4 60,0 443 479
powiatowych 36,5 431 50,2 37,2 36,8
wojewddzkich 9,8 9,4 9,5 9,3 93
krajowych 5,2 7.2 6,5 41 6,2
autostrad 0,9 1,0 0,0 0,0 0,5
ekspresowych 0,2 0,3 0,9 0,6 0,8
Gestosé demograficzna [km/1000 mieszkancow]

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

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z [4]

Rys. 3 Sie¢ drog krajowych i wojewddzkich na Podkarpaciu

Zrdto: [6]
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wodzewie podkarpackim to rzeszowski, debicki oraz jaro-
stawski, a takze miasto Rzeszéw.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Generalny Pomiar Ruchu (GPR)

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

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

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

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

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

3,5t, z przyczepa lub bez niej

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

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

g autobusy, trolejbusy

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

d we, koparki itp.)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [9]

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

Generalny Pomiar Ruchu 2015 oraz 2020

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

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

L
Jarostaw

Legenda

w— analizowany fragment drogi krajowej DK94

Ij $redni dobowy ruch na drodze krajowej DK94

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

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

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

analizowany fragment drogi krajowej DK94

E $redni dobowy ruch na autostradzie A4

$redni dobowy ruch na drodze krajowej DK94

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

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

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

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

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

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

Prognozy ruchu

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

Tabela 5

Wskazniki elastycznosci dla odpowiednich kategorii pojazdow
na lata 2008-2040

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

97.3%

89,5% 87.1%

10.5% 12,9%
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DK94 Ad DK94
wariant bezinwestycyjny wariant inwestycyjny

M Liczba pojazdow lekkich LV HMLiczba pojazdéw ciezkich GHV

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

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

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

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

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

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

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

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

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]

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

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

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

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

Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie [10 MJ]

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

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

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

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

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

Zrédio: opracowanie wiasne
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Podsumowanie

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

W roku 1972 zostat powotany na stanowisko zastepcy dyrek-
tora przedsiebiorstwa ds. generalnego realizatorstwa inwestycji.
Petnigc te funkgcje, kierowat zespotem generalnego realizatorstwa
inwestycji ds. budowy urzadzen komunikacyjnych dla Huty

STULECIE URODZIN
MARIANA SZELINSKIEGO (1922-2015)

Katowice. Prowadzit w tym czasie wiele duzych inwestycji kolejo-
wych, czego rezultatem byto przekazanie do eksploatacji w 1976
roku stacji rozrzadowej w Strzemieszycach — Dabrowie Gorniczej
i linii kolejowych faczacych je z siecig PKP. W ramach petnienia
funkcji zastepcy dyrektora zajmowat sie rowniez inwestycjami
wiasnymi przedsiebiorstwa oraz przygotowaniem do podjecia
robét eksportowych budownictwa kolejowego.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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



