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:P 1.WITAMY NA KASZUBACH !

Kaszuby to piaszczyste pagorki w znacznej czesci pokryte szumigcymi
lasami, a miedzy nimi migocace btekitne oczka - piekne jeziora .
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KIM SA KASZUBI

Kaszubi (Pomorzanie) to stowianska ludnos¢ autochtoniczna Pomorza.

W Sredniowieczu zamieszkiwali oni tereny miedzy Odrg a Wista, pétnoc-
na granice stanowit Battyk a potudniowa mokradta nad Notecia i trudno dostep-
ne bory.

W X/XI w. Kaszubi sgsiadowali na zachodzie ze Stowianami Potabskim, na
potudniu z Polanami, na wschodzie z Prusami.



Przez wieki podlegali oni réznym wptywom (zwtaszcza niemieckim) i wy-
pierani byli na wschoéd . Przetrwali na Pomorzu Gdanskim gdzie ich liczebnos¢
szacowana jest na ponad 550 tys.

Kaszubi zachowali wtasny jezyk, tradycje i obyczaje oraz sSwiadomosg¢, ze
sq prastarym plemieniem stowiarnskim.

Dzi$ zamieszkujg zwarty obszar, znajdujacy sie gtéwnie w granicach po-
wiatu bytomskiego, chojnickiego, kartuskiego, koscierskiego, puckiego i wejhe-
rowskiego. Poza tym s najliczniejsza grupa etniczna w powiatach: cztuchow-
skim, gdanskim, leborskim, stupskim oraz Gdansku, Sopocie i Gdyni.

Naukowcy nie doszli do konsensusu co do pochodzenia nazwy,Kaszubi”
Niektoérzy twierdza, ze stowa,Kaszubi’, ,Kaszuby” wywodzg sie od nazw tereno-
wych (np. mokradet), inni natomiast uwazaja, ze jest to nazwa etniczna, od kto-
rej powstata nazwa terytorium. Po raz pierwszy pojawita sie ona w dokumencie
papieza Grzegorza IX, w ktérym tytutowat on ksiecia zachodniopomorskiego
Barnima | dux Sloavorum et Cassubiae.

Okreslenie ludu w tej tytulaturze pojawito sie dopiero w wieku nastep-
nym, za panowania Barnima lll.

Co ciekawe, w Sredniowieczu okreslenie Kaszuby stosowano do ziem
zachodniej czesci Pomorza, nie za$ do Pomorza Gdanskiego, obecnie zamieszki-
wanego przez ludno$¢ kaszubska.

Z HISTORII KASZUBOW

Ziemie Kaszubéw (Pomorzan) rozciggajace sie miedzy dolng Odra a dol-
ng Wista byty od X w. terenem ekspansji ksztattujacych sie w ich sgsiedztwie
organizméw panstwowych. Z zachodu na Pomorze napierali Sasi (Niemcy),
z potudnia rosnace w site panstwo Piastéw, a z pétnocy witadcy skandynawscy.
Swoje zwierzchnictwo nad plemionami pomorskimi prawdopodobnie udato sie
narzucic¢ ksieciu Polan, Mieszkowi, ktéry swoja wtadze umocnit m.in. poprzez
budowe nowych grodéw. Dzieto to kontynuowat Bolestaw Chrobry wykorzy-
stujgc do tego m.in. pretekst krzewienia chrzescijanstwa. Z taka wtasnie misja
zjawit sie w 997 r. w Gdanisku pod eskorta 30 wojéw piastowskich biskup praski
Wojciech, ktéry ochrzcit wielu mieszkancow grodu. W 1000 r. Chrobry zatozyt bi-
skupstwo w Kotobrzegu. Nie przetrwato ono dtugo, gdyz przy najblizszej okazji
Pomorzanie zrzucili zwierzchnictwo ksiecia polskiego. Kolejni Piastowie starali
sie w krwawych walkach przywréci¢ wtadze nad Pomorzem. Udato sie to do-
piero Bolestawowi Krzywoustemu, ktéry w 1116 r. podbit Pomorze Gdanskie,



a w nastepnych kampaniach podporzadkowat sobie Pomorze Zachodnie, na
ktérym — przy wsparciu biskupa Ottona z Bambergu — na nowo podjat akcje
chrystianizacyjna. Pomorze Zachodnie stato sie polskim lennem za panowania
Warcistawa | — protoplasty dynastii Grafitow. Po $mierci Krzywoustego ksigzeta
zachodniopomorscy szybko pozbyli sie zwierzchnictwa Piastéw. W nastepnych
dekadach Pomorze Zachodnie opierato sie ekspansji saskiej, brandenburskiej
i dunskiej. W 1180 r. Ksigze Bogustaw | ztozyt hotd cesarzowi Fryderykowi Barr-
barosie, a jego ziemie staty sie czescig Swietego Cesarstwa Rzymskiego. Od XlII
w na skutek akcji kolonizacyjnej i zwigzanej z nig lokacji nowych miast i wsi coraz
silniejsze stawaty sie wptywy ludnosci niemieckiej, ktéra zdominowata ludnos¢
rodzima - stowianska. W ten sposéb rozpoczat sie trwajacy kilka wiekéw proces
spychania zywiotu kaszubskiego na obszary wschodnie Pomorza.

Inaczej niz Pomorza Zachodniego potoczyty sie losy Pomorza Gdanskie-
go. Na mocy testamentu Bolestawa Krzywoustego od 1138 r. wchodzito ono
w sktad dzielnicy senioralnej. Wtadze nad nim Piastowie sprawowali za posred-
nictwem namiestnikéw, ktérzy z czasem zaczeli sie uniezalezniad. Pierwszym na-
miestnikiem znanym ze zZrodet historycznych byt Sobiestaw, ktérego uwaza sie
za protoplaste panujacej na Pomorzu Gdanskim do konca XllIl w. dynastii Sobie-
stawowicéw. Najwybitniejszym znanym przedstawicielem tego rodu byt panu-
jacy w latach 1220-1266 Swietopetek Il Wielki. W tradycji Kaszubéw zajmuje on
szczegdblne miejsce, poniewaz za jego panowania ksiestwo wschodniopomor-
skie przezywato okres $wietnosci. W 1226 r. Swietopetek zrzucit zwierzchnictwo
Piastéw. Jego syn i nastepca, Msciwej Il, w obliczu zagrozenia brandenburskiego
zawart w 1282 r. w Kepnie z ksieciem wielkopolskim Przemystawem Il ukfad na
przezycie. Pozwolito to po bezpotomnej $mierci Msciwoja Il na zjednoczenie
przez Przemystawa Il w 1294 r. Pomorza Gdanskiego i Wielkopolski, dzieki czemu
w roku nastepnym mozliwa byta jego koronacja na pierwszego, po rozbiciu
dzielnicowym, kroéla Polski.

W czasach nowozytnych dziatacze kaszubscy uktadowi w Kepnie przypi-
sywali znaczenie symboliczne, jako aktowi dobrowolnego wiaczenia sie Kaszu-
boéw w budowe zjednoczonego panstwa polskiego.

W 1308 r. kasztelan gdanski Bogusza za zgoda ksiecia Wiadystawa tokiet-
ka wezwat na pomoc Krzyzakéw, aby pomogli odeprze¢ najazd Brandenburczy-
kéw na Pomorze Gdanskie. Krzyzacy rzeczywiscie wyparli agresoréw, a nastep-
nie podporzadkowali sobie te ziemie. Wtadcy Polski byli zbyt stabi, aby odzyskac
utracony obszar, przez co znajdowat sie on pod panowaniem Krzyzakéw az do



wojny trzydziestoletniej. Po Il pokoju torunskim w 1466 r. Pomorze Gdanskie
jako Prusy Krélewskie zostato wtaczone do Krélestwa Polskiego. Dzielnica ta cie-
szyta sie duza autonomia i do czaséw wojen polsko- szwedzkich nalezata do
najbogatszych ziem Korony.

W tradycji kaszubskiej szczegdlnie zapisato sie panowanie Jana lll Sobie-
skiego, ktory zresztg posiadat spore dobra w okolicy Pucka. Szlachta kaszubska
licznie wzieta udziat w odsieczy wiedenskiej, co upamietniono przez umieszcza-
nie w jej herbach gwiazd i pétksiezycéw.

W wyniku | rozbioru Polski (1772) caty obszar zamieszkiwany przez Ka-
szubow znalazt sie w krélestwie Prus.

W okresie zaborow Kaszubi, w wiekszosci wywodzacy sie z warstwy
chtopskiej , w swojej walce o zachowanie tozsamosci musieli stawia¢ opér do-
skonale zorganizowanemu panstwu pruskiemu (niemieckiemu). Przyktadowo
wszyscy jego obywatele podlegali np. obowigzkowi szkolnemu, ktéry wpraw-
dzie zlikwidowat zjawisko analfabetyzmu, lecz zarazem przyczynit sie do zniem-
czania miejscowej ludnosci.

W potowie XIX w. rozpoczat swa dziatalno$¢ Florian Ceynowa - nazywany
ojcem regionalizmu kaszubskiego. Ten doktor medycyny i twérca pierwszej gra-
matyki jezyka kaszubskiego, widzac zagrozenie, jakie niesie za sobg germanizacja,
postawit sobie za cel obudzi¢ w Kaszubach wiare w warto$¢ rodzimej kultury i na
niej budowac poczucie przynaleznosci do wielkiej rodziny stowianskiej. Wychodzit
on z zatozenia, ze w oparciu o wiasny jezyk, kulture i obyczaje Kaszubi moga sku-
tecznie przeciwstawic sie germanizacji. Ceynowa rozpoczat wydawanie ksigzek po
kaszubsku. Jego dziatalno$¢ przyczynita sie do wzrostu zainteresowania badaczy
- gtéwnie polskich, rosyjskich i niemieckich — Kaszubami i ich jezykiem. Dopiero
jednak tzw. Kulturokampf (walka o kulture ) zapoczatkowany w latach siedem-
dziesigtych XIX w. przez kanclerza Ottona von Bismarcka, spowodowat zmiane
nastawienia dotychczas pasywnej ludnosci kaszubskiej do pariistwa niemieckiego.
Obrona katolicyzmu zostata woéwczas powigzana z obrong polskosci. Zaczat sie tez
upowszechniac stereotyp Kaszuby (Polaka) - katolika i Niemca — ewangelika. Na
Kaszubach powstawaty kétka rolnicze, czytelnie ludowe i réznego rodzaju organi-
zacje spoteczno - kulturalne, stawiajgce sobie za cel przeciwstawienie sie dominacji
ekonomiczno-kulturalnej Niemcéw. Na poczatku XX w. garstka mtodej inteligencji
kaszubskiej zainicjowata dziatalno$¢ zmierzajacg do pobudzenia dumy szczepo-
wej Kaszubéw iich uswiadomienie polityczno- spoteczne. Nurt ten, dziatajacy pod
hastem,, co kaszubskie — to polskie”; nazywany jest mtodokaszubskim.



Praca pozytywistyczna na Kaszubach przyniosta owoce po | wojnie $wia-
towej. Na konferencje pokojowa do Paryza dziatacze kaszubscy wystali swoich
przedstawicieli z zadaniem przytaczenia Pomorza do Polski.

Tylko dwém delegatom (Antoniemu Abrahamowi i Tomaszowi Rogali)
udato sie przedosta¢ do Francji, gdzie wsparli delegacje polska dowodami na
zwiazki Kaszubéw z Rzeczypospolita. Na mocy traktatu wersalskiego wiekszos¢
obszaru zamieszkatego przez Kaszubéw zostata wiaczona do Polski. Opowie-
dzenie sie Kaszubdéw za Rzeczypospolita dato jej dostep do morza —,0kno na
Swiat”.

Wschodnia cze$¢ obszaru zamieszkanego przez ludnos¢ kaszubska zo-
stata jednak wtaczona do Wolnego Miasta Gdanska, zas cze$¢ zachodnia (gtow-
nie bytowszczyzna) pozostawiono w granicach Niemiec.

Integracja Kaszub z odradzajacym sie panstwem polskim nie odbywata
sie bez problemoéw.

Wtadze panstwowe nieufnie podchodzity do rodzimej ludnosci Pomo-
rza, czesto uwazajac ja za element narodowo niepewny. W dwudziestoleciu mie-
dzywojennym do pracy w administracji na Kaszubach sprowadzano urzednikéw
z innych rejonéw Polski, ktérzy nie znali miejscowych, specyficznych realidw.
Brakowato zrozumienia dla potrzeby zachowania jezyka i kultury kaszubskiej.
Narastaty tez problemy gospodarcze.

[l RP pozostawita jednak i pozytywny $lad. Gdynia, ktéra bedac w 1920 .
zaledwie matg kaszubska wioska, 6 lat pdzniej otrzymata prawa miejskie i statg
sie dynamicznie rozwijajacym portem.

Wybuch Il wojny $wiatowej i jesiern1939 r. to najtragiczniejszy okres w hi-
storii Kaszubow. Od wrzesnia tegoz roku hitlerowcy przeprowadzili masowe eg-
zekucje dziataczy spotecznych i gospodarczych. Najwiecej oséb (ok. 12 tys.) roz-
strzelanych zostato w Lesie Piasnickim pod Wejherowem. Miejscem martyrologii
byt tez Stutthof. Jego budowe rozpoczeto juz 2 wrzesnia 1939 r. Do konca wojny
pochtona on kilkanascie tysiecy Pomorzan.

9 pazdziernika 1939 r. Kaszuby, w ramach Okregu Gdansk-Prusy Zachod-
nie, zostaty bezposrednio wcielone do Il Rzeszy. W roku nastepnym hitlerowscy
zaczeli wprowadzac¢ niemiecka liste narodowosciowa ( Volksliste ). Na Pomorzu
- w przeciwienstwie do Generalnego Gubernatorstwa — wpis na nig byt przy-
musowy. Za odmowe grozito osadzenie w obozie koncentracyjnym lub przesie-
dlericzym. Kaszubow zapisywano gtéwnie do Il grupy (Eingedeutsche), przez
co zmuszani oni byli do stuzby w Wehrmachcie. Konsekwencje dezercji czesto



ponosili koledzy z oddziatu i najblizsza rodzina. Chetnych jednak nie brakowato.
Juz w 1944 r. dezerterzy z wojska niemieckiego stanowili znaczna cze$¢ Il Kor-
pusu gen. Andersa.

Piekng karte zapisat dziatajagcy na Kaszubach ruch oporu. W 1940 r. po-
wstata Tajna Organizacja Wojskowa ,Gryf Kaszubski” (przemianowany pézniej na
,Gryf Pomorski”), rozbudowane struktury posiadata tu réwniez Armia Krajowa.

Zaraz po zakonczeniu Il wojny $wiatowej dwczesne wtadze bardzo nie-
ufnie odnosity sie do Kaszubdw. Sytuacja ta nieco poprawita sie po 1956 r., kiedy
to pozwolono na utworzenie Zrzeszenia Kaszubskiego (od 1964 r. Zrzeszenia
Kaszubsko- Pomorskiego), ktore podjeto szereg dziatan na rzecz zachowania
przez Kaszubéw swojej tozsamosci.

Dzi$ Kaszubi zasiadajag we wiadzach samorzadowych wszystkich szcze-
bli, maja w swoim jezyku programy w radiu i telewizji, mogg wydawac wtasne
gazety, prowadzi¢ nauke jezyka kaszubskiego w szkofach, a nawet zdawaé ma-
ture z kaszubskiego.

SYMBOLE KASZUB

Stolica

Spér o stolice Kaszub trwa od lat. Juz w 1907 poetka mtodopolska
napisafa:

Siedem miast od dawna

Ktdci sie ze sobgq,

Ktdre to jest z nich Wszech

Kaszub gtowq:

Gdarnsk — miasto liczne,

Kartuzy sliczne,

Swiete Wejherowo,

Lebork, Bytowo,

Cna Koscierzyna

I Puck — perzyna.

Wydaje sie, ze w ostatnich latach udato sie osiaggna¢ konsensus co do
tego, ze Gdansk jest stolicg Kaszub.

Herb i flaga

Zwyczajowo przyjeto sig, ze herbem Kaszubdw jest czarny gryf w ztotym
polu. Wystepuje on w wielu herbach samorzadéw terytorialnych na catym Po-
morzu.



To mityczne zwierze przedstawiane jest jako twor z gtowg, szyja, szpona-
mi i skrzydtami orta oraz tutowiem, fapami i ogonem lwa.

Flaga kaszubska ma barwy herbowe — u géry pas czarny, na dole ztoty.
Czesto wykorzystuje sie réwniez flagi zétte z umieszczonym na nich centralnie
czarnym gryfem.

Hymn

W poemacie Hieronima Derdowskiego,O panu Czérlinsczym co do Puc-
ka po sécé jachot” pan spiewa marsza kaszubskiego. Piosenka ta wykonywana
byta potem przy ré6znych okazjach, w dwudziestoleciu miedzywojennym nazy-
wano ja juz hymnem i $piewano z powagga na stojaco. Muzyke do niej napisat
Feliks Nowowiejski.

Znaczna liczba oséb i srodowisk kaszubskich uznaje za swéj hymn piesn
JanaTrepczyka,Ziemia rodnd”

Zdarza sie, ze podczas waznych uroczystosci kaszubskich spiewane sg
obie piesni.

JEZYK KASZUBSKI

Jezyk kaszubski nalezy do jezykéw zachodniostowianskich.

Przez lata naukowcy toczyli spor o status mowy kaszubskiej. Jedni utrzy-
mywali, ze jest to dialekt (gwara) jezyka polskiego, inni twierdzili, ze kaszubsz-
czyzna jest odrebnym jezykiem.

Ten ostatni poglad zwyciezyt, co panstwo polskie prawnie usankcjono-
wato w 2005 r. przyznajac ustawowo kaszubszczyznie status jedynego w Rzeczy-
pospolitej jezyka regionalnego.

Od 1990r nauke jezyka kaszubskiego zaczeto wprowadzac¢ do szkét jako
przedmiotu dodatkowego - nieobowigzkowego.

Obecnie uczy sie go ok. 6 tys. uczniéw, a od 2005 r. mozliwe jest zdawa-
nie matury z jezyka kaszubskiego.

Na Pomorzu organizowane sg réwniez kursy ,rodnej mowy” dla
dorostych.

Kaszubszczyzna zawsze wykazywata wewnetrzne zréznicowanie jezyko-
we. Wprowadzenie jezyka kaszubskiego do szkét, wydawanie podrecznikéw do
jego nauki, uzywanie go w mediach sprzyja procesowi standaryzacji kaszubsz-
czyzny. Nadal jednak znajomos¢ jezyka kaszubskiego literackiego wsrdéd samych
Kaszubodw jest rzadkoscig. Na ogdt postuguja sie oni jego gwarowymi odmiana-
mi, ktérych nauczyli sie od rodzicéw i dziadkdw.



KASZUBSKA TWORCZOSC LUDOWA

Kaszubska sztuka ludowa oparta jest na wielowiekowej tradycji. Prze-
trwata dzieki entuzjastom.

Wspétczesnie wielkie zastugi na tym polu ma Kaszubski Uniwersytet Lu-
dowy, ktéry co roku organizuje szereg warsztatow dla twércédw uprawiajacych
plecionkarstwo, haft, rzezbe i malarstwo na
szkle.

Wcigz zywa dziedzing rzemiosta jest
réwniez ceramika — w chmielenskiej manufak-
turze wyrobem ceramiki zajmuje sie juz dzie-
sigte pokolenie rodziny Necléw.

TABAKA

Tabaka jest bardzo kaszubska uzywka. Jeszcze nie tak dawno na Ka-
szubach prawie nie palono cigaretéw, natomiast tabake zazywali wszyscy, nie-
rzadko nie wytaczajac kobiet. W towarzystwie, najgodniejsza osoba zazywata
najpierw sama, po czym czestowata sagsiada,
ten po zazyciu podawat tabakierke nastep-
nemu - tabakierka petnita role ,fajki poko-
ju” O niektérych ksiezach opowiada sie, ze
kazanie rozpoczynali od zazycia, a niekiedy
i poczestowania wybranych (poczestowanie
tabaka przez dobrodzieja poczytywane byto
za duzy honor).

Sygnatem do zazycia jest formuta,,Chcemy le so zazéc”

Do przechowywania tabaki stosowano rézne rodzaje pojemnikéw: taba-
kiery rogowe, rozki, flaszeczki na tabake i dozy (puszeczki).

Najbardziej charakterystycznym na Kaszubach rodzajem tabakiery jest
rozek najczesciej wykonywany z formowanego na goraco rogu krowiego, ale
byty tez metalowe czy nawet z bursztynu.

Tabake przyrzadzano ucierajac sktadniki w dennicy - glinianej misie.

Obecnie mozna jg dosta¢ w sklepach z tytoniem, jednak w latach 1996-
-2000 r. gdy obowigzywat ustawowy zakaz obrotu tabaka byta produkowana
jedynie w konspiracji, domowymi sposobami.



Zakaz ten wywotat ogromne niezadowolenie Kaszubdw i dzieki naci-
skom rodzimych politykéw zostat zniesiony.

Prawdziwi koneserzy do dzi$ przygotowuja ja samodzielnie, nierzadko
z przez siebie uprawianego tytoniu.

Od 2003 r. w Chmielnie odbywaja sie Mistrzostwa Polski w Zazywaniu
Tabaki i jak zapewniaja organizatorzy, mistrzem moze zosta¢ kazdy byleby miat
ukonczone 18 lat, byt posiadaczem nosa, tabaki i tabakiery i wiedziat, jaki z nich
zrobi¢ uzytek. Wygrywa ten, kto najdtuzej powstrzyma sie od kichania, a przy
okazji zabawi publicznos¢ ciekawymi opowiastkami.

MIASTO KASZUBSKIE - GDYNIA

GDYNIA to bardzo ambitne i nowoczesne miasto — symbol ciagtego po-
stepu, miasto nie bojace sie wyzwan, miasto ludzi Smiato patrzacych w przy-
sztos¢, ludzi z wyobraznia i kochajacych morze.

Historia Gdyni - kalendarium

» 1253 - pierwsza wzmianka wsi o nazwie Gdynia (w zapisie Gdina), w ktorej
znajduje sie przystan rybacka i zeglarska. W dokumencie biskupa kujawskiego
potwierdzono przynaleznos¢ Gdyni do parafii Oksywie, najstarszej osady (da-
towanej z 1 pot. Xlll w.) wchodzacej w skfad dzisiejszego miasta.

«0d 1316 - Gdynia nalezy do majatku oliwskich cystersdw, pdzniej stanowi wia-
snos¢ pandéw z Rozecina (dzi$ Rusocin)

*1379i 1384 - nadanie i rozszerzenie mieszkaricom wsi przywileju potowdw ryb
w morzu. Gdynia rozwija sie jako wie$ rolniczo(gbursko)-rybacka.

» 1382 - wiasciciel Gdyni Jan z Rozecina podarowat wies$ klasztorowi Kartuzoéw,
ktérych wtasnoscia jest do rozbioru Polski.

* 1576 - (sp6r gdanszczan z Batorym) i 1734 (oblezenie Gdanska przez wojska
rosyjskie i saskie za kréla Stanistawa Leszczynskiego)-wies ulega spaleniu. Od-
budowa-pod koniec XVIII w.-liczy znowu ok. 20 rodzin.

» 1820-22 - budowa nowej drogi bitej przez Gdynie.

« 1870 - potaczenie kolejowe miast Pomorza Zach. z Gdanskiem przez Gdynie.

» 1904 - zatozenie kapieliska morskiego, do ktérego wytyczono droge od dwor-
ca do domu kuracyjnego - pdzniejsza ul. 10 Lutego. Ozywiony rozwdéj Gdyni



odbywa sie w rejonie obecnych ulic Swietojanskiej (prowadzenie od Szosy
Gdanskiej), pl. Kaszubskiego, Portowej i Starowiejskiej

» 1910 - budowa rybackiej ,przystani dla sprzetu” pod Oksywiem.

» 1920 - 710 lutego - zaslubiny Polski z Battykiem w Pucku-powr6t Polski nad mo-
rze. Latem odpoczywa w Ortowie k.Gdyni Stefan Zeromski.

» 1921/22 - wybudowanie linii kolejowej Gdynia-Kokoszki, taczacej Wybrzeze
z Kartuzami i przez Bydgoszcz z krajem (z ominieciem Wolnego Miasta Gdanska).

* 1922 - 19 stycznia - uchwata rady gminy w Gdyni o rozwoju kapieliska. Rozpo-
czecie budowy hoteli, will i pensjonatéw dla letnikow.

» 1922 - 23 wrzesnia - Sejm RP uchwala ustawe o budowie portu ,przy Gdyni".
Projektantem i budowniczym portu jest inz. Tadeusz Wenda.

» 1923 - 29 kwietnia —otwarcie ,tymczasowego portu wojennego i schroniska dla
rybakéw” z udziatem prezydenta RP Stanistawa Wojciechowskiego i premiera
rzadu RP gen. Wiadystawa Sikorskiego.

« W dni $w. Jana pierwsze obchody $wieta Morza w Gdyni, zorganizowane przez
S. Zeromskiego, Antoniego Abrahama i wojta Radtke.

« 13 sierpnia — do portu wptywa pierwszy statek petnomorski s/s ,Kentucky”-
bandery francuskiej.

» 0d 1924 - realizacja Il etapu budowy portu, rozwdj budownictwa mieszkanio-
wego na wielka skale.

* 1926 - 10 lutego — ogtoszono rozporzadzenie rady Ministrow o awansowaniu
w dniu 4 marca gminy Gdynia do rangi miasta. Gdynia liczyta 12 tys. mieszkan-
cow i 14 km2 powierzchni.

« 14 kwietnia — ukonstytuowanie sie Rady Miejskiej z burmistrzem Augustynem
Krauze. Gdynia przystepuje do Zwigzku Miast Polskich.

»0d 1926 - nastepuje szybki rozwéj portu wspomaganego przez ministra Euge-
niusza Kwiatkowskiego. Poza przetadunkiem wegla w porcie koncentruje sie
ruch emigracyjny .

» 1930 - do portu wchodzi po raz pierwszy statek ,Dar Pomorza”. Paristwowa
Szkofa Morska zostata przeniesiona z Tczewa do wiasnego gmachu w Gdyni.
1933 - uroczyste oddanie Dworca Morskiego potaczone z zakonczeniem budo-

wy zasadniczych czesci portu.

» 1938 - przetadunki w porcie osiggnety 9,2 min ton.

» 1939 - powierzchnia miasta wynosi 66 km2, liczba mieszkarncéw przekracza
120 tys.
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* 1939 - 1-19 wrzesnia — bohaterska obrona Gdynia(do 13.IX) i Kepy Oksywskiej
pod dowdédztwem ptk. Stanistawa Dabka.

* 1939-1945 - hitlerowska okupacja Gdyni, ktérej nazwe zmieniono na Goten-
hafen. Eksterminacja mieszkaricdw miasta. Ruch oporu- dziatalnos¢ tajnego
Hufca Harcerzy. Zniszczenie portu gdynskiego przez okupanta.

* 1945 - 28 marca — wyzwolenie Gdyni spod hitlerowskiej okupacji

» 1945 - 8 kwietnia — na Gdynskiej plazy uroczyste zaslubiny z Battykiem zotnie-
rzy | Brygady Pancernej im. Bohateréw Westerplatte.

» Miasto odznaczone orderem Krzyza Grunwaldu Il klasy za obywatelska posta-
we ludnosci i Marynarki Wojennej w walce z niemieckim najezdzca oraz za
zastugi potozone w obronie miasta we wrzesniu 1939.

» 1945 - 16 lipca - wchodzi do portu pierwszy statek po wojnie s/s,Suomen Ne-
ito”- bandery finskiej po wegiel.

« 1945 - 27 wrzesnia - powraca do portu macierzystego pierwszy statek z wojen-
nej tutaczki- s/s,Krakow”

« 1953 - 22 lipca - szybka kolej podmiejska potaczyta Gdansk z Gdynia (1958-
zWejherowem).

* 1960 - niszczyciel ORP,, Burza” jako okret-muzeum udostepniono do zwiedza-
nia (od 1976 - okretem —muzeum jest ORP ,Btyskawica”).

* 1963 - pierwszy statek o nosnosci ponad 100 tys. ton wptynat do portu gdyn-
skiego (ts/s,Manhattan”- 106 tys. DWT).

« W Stoczni im. Komuny Paryskiej oddano osrodek budowy kadtubow statkow (1)
z suchym dokiem dtug. 240 m i szer. 40 m.

« 1969 - przekazano miastu Bulwar Nadmorski dtug. prawie 2 km. W swéj pierw-
szy rejs wyrusza ts/s ,Stefan Batory”. Paristwowa Szkota Morska otrzymata sta-
tus wyzszej uczelni (WSM).]
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» 1970 - we czwartek 17 grudnia o godz. 6 rano w poblizu Stoczni im. Komuny
Paryskiej wojsko otworzyto ogien do przebywajacych do pracy stoczniowcow.
Padli pierwsi zabici. Wywotane tym faktem spontaniczne manifestacje zdazaty
w ciggu dnia poprzez miasto w kierunku budynku Miejskiej Rady Narodowe;j,
atakowane przez uzbrojone oddziaty Milicji Obywatelskiej i wojsko. Zgineto
wielu ludzi.

« 1974 - 17-24-lipca -,Operacja Zagiel 74” w Gdyni - port gosci najwieksze za-
glowce Swiata.

» W stoczni im. Komuny Paryskiej wodowanie pierwszego ,stutysiecznika” - m/s
»Marszal Budionnyj”- oddanego armatorowi 7.02.1975 .

» Do portu wptynat m/s ,Kasprowy Wierch” statek PZM o no$nosci 137 tys. ton,
najwiekszy statek jaki odwiedzit port gdynski.

» 1977 - z drugiego suchego doku dtug.380 m i szer.70 m w Stoczni im. Komuny
Paryskiej sptynat pierwszy statek .

» Ukonczenie ostatniego (gdynskiego) odcinka obwodnicy tréjmiejskiej.

» 1979 - 29 pazdziernika — do nowo zbudowanej bazy kontenerowej i nabrzeza
Helskiego w porcie przybyt pierwszy statek brytyjski,Baltic Eagle”.

» 1982 - 4 lipca — podniesiona zostata bandera na nowym statku wyzszej Szkoty
Morskiej, Dar Mtodziezy”

» 1983 - 28 maj - fregata ,Dar Pomorza ” cumuje przy Nabrzezu Pomorskim po
ponad 50-letniej stuzbie pod biato-czerwona bandera zostaje udostepniony
do zwiedzania jako statek-muzeum.

» 1988 - 12 stycznia - transatlantyk,Stefan Batory” udat sie w swdj ostatni rejs po
19 latach stuzby pod polska bandera.

* 1990 - 24 listopada — uruchomiona zostata nowa linia promowa, taczaca Gdy-
nie ze szwedzkim portem Karlskrona.

* 1992 - 17 marca - odbyt sie w Stoczni,,Gdynia” S.A. chrzest najwiekszego statku
zbudowanego w stoczniach nadbattyckich o nosnosci 165 000 t - ,Pierre L.D."

* 1996 - 15 sierpnia — uroczyste przekazanie Gdyni Honorowej Flagi Rady Europy,
ktdra jest wyrdznieniem, przyznawanym miastom za propagowanie idei inte-
gracji europejskiej. W Polsce, poza Gdynig, wyrdznionych w ten sposéb zostato
5 miast: Czestochowa, Przemysl, Stubice, Stupsk i Suwatki.
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Obecnie Gdynia posiada ponad 250 tys. mieszkancéw, pow. miasta wy-
nosi 136 km? jest nowoczesnym osrodkiem gospodarki morskiej, handlu mie-
dzynarodowego, nauki i szkolnictwa wyzszego, kultury i techniki.

Portowe zurawie.
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Opracowata Jadzia Zdroik
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Prof. Ryszard Krystek
Politechnika Gdariska, Kierownik Projektu

2. Zintegrowany System
Bezpieczenstwa Transportu

W maju 2007 roku Minister Nauki i Szkolnictwa Wyzszego zamo-
wit projekt badawczy pt.: ,Zintegrowany system bezpieczenstwa transpor-
tu”. Celem projektu jest opracowanie modelu zintegrowanego systemu
bezpieczenstwa transportu tak, by stanowit on podstawe do tworzenia in-
strumentéw zarzadzania bezpieczenstwem w catym systemie transportu
i podejmowania wtasciwych decyzji na etapie planowania i eksploatacji in-
frastruktury transportowej w Polsce. W ramach pieciu modutéw badawczych
przewiduje sie przeprowadzenie badan i analiz mozliwosci integracji systemu
bezpieczenstwa transportu w Polsce w zakresie: organizacyjnym, prawnym,
technicznym, przestrzennym i kadrowym.

Do realizacji projektu powotano KONSORCJUM NAUKOWE reprezentu-
jace 4 gatezie transportu, w sktad ktérego wchodza:

Transport drogowy

Generalny wykonawca - Politechnika Gdarnska

kierujacy - prof. Ryszard Krystek

Transport kolejowy

Wspétwykonawca - Politechnika Slaska
kierujacy - prof. Marek Sitarz

Transport lotniczy

Wspotwykonawca - Instytut Techniczny Wojsk

Lotniczych w Warszawie

kierujacy - prof. Jozef Zurek

Transport wodny

Wspotwykonawca - Akademia Morska
w Szczecinie

kierujacy - prof. Stanistaw Gucma
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Rozpoczynajac Projekt Minister Nauki otrzymat nastepujaca liste
PARTNEROW zaproszonych do wspétpracy:

Transport drogowy Transport szynowy

- Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu | « Politechnika Krakowska - Instytut Pojaz-
Drogowego doéw Szynowych

« Instytut Transportu Samochodowego | « Politechnika Radomska - Wydziat Trans-
w Warszawie portu

- Politechnika Krakowska « Politechnika Warszawska - Wydziat Trans-

« Instytut Ekspertyz Sagdowych portu

« Centralny Instytut Ochrony Pracy « Instytut Pojazdéw Szynowych w Poznaniu

« Panstwowy Zakfad Higieny

« Szkota Gtéwna Stuzby Pozarniczej
« Wyzsza Szkota Policji

« Urzad Dozoru Technicznego

Transport lotniczy Transport wodny
» Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych | - Akademia Morska w Gdyni
w Warszawie + Akademia Marynarki Wojennej w Gdyni
» Politechnika Rzeszowska » Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownic-
« Politechnika Warszawska - Wydziat | twa w Gdyni
Transportu « Urzad Morski w Gdyni

« Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej | « Urzad Morski w Szczecinie

W pracach nad tworzeniem modelu zintegrowanego systemu bezpieczenstwa

transportu uczestnicza réwniez zagraniczni specjalisci:

« Dr Barry Sweedler, USA, b. Wicedyrektor Transportation Safety Research Board,
obecnie Safety and Policy Analysis International, L.L.C. USA

- Prof. Richard E. Allsop, Wielka Brytania - University College w Londynie

« Prof. Pieter van Vollenhoven, Prezydent Holenderskiej Rady Bezpieczeristwa
DSB

« Dr Fred Wegman, dyrektor Holenderskiego Instytutu Badan Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego SWOV

« Prof. Shalom Hakert, Izrael Uniwersytet Techniczny w Haifie.

- Lars Berkfalk, Szwecja - Dyrektor Inspektoratu Ruchu Drogowego.

« Dr Antonio Avenoso, UE - Dyrektor Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Trans-
portu.
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Prof. Ryszard Krystek
Politechnika Gdariska, Kierownik Projektu

3.ZALOZENIA | CELE PROJEKTU ZEUS
PBZ-MEiN-7/2/2006

Wedtug danych Banku Swiatowego taczna liczba $miertelnych ofiar
w transporcie przekroczyta juz 1, 2 min oséb rocznie i ciagle ro$nie. Tymczasem
Swiatowa Organizacja Zdrowia WHO szacuje, ze wypadki w transporcie znaj-
duja sie obecnie na 9 miejscu na liscie przyczyn zgonéw z powodoéw zewnetrz-
nych, a prognozy na rok 2020 przewidujg miejsce trzecie. W krajach UE wypadki
w transporcie, gtéwnie drogowym, sg obecnie pierwsza przyczyna zgonu z po-
wodoéw zewnetrznych ludzi w wieku do 45 lat, a faczne straty szacuje sie na po-
ziomie 200 mld Euro rocznie, co przekracza roczny budzet Komisji Europejskiej.
Polska natomiast traci rocznie okoto 30 mld zt, co stanowi ponad 2% PKB. W Pol-
sce liczba smiertelnych ofiar w transporcie siega 5, 5 tys. rocznie, liczba rannych
dziesieciokroc tyle, a 20% z nich pozostaje inwalidami na cate zycie.

Wypadki w transporcie powoduja réwniez ogromne straty moralne spo-
teczenstwa, ktére sa wynikiem destrukcyjnego ich oddziatywania na jakos¢ zy-
cia ofiar i ich rodzin. Dotychczas jedynie straty ekonomiczne byty uznawane za
gtéwny czynnik przyspieszajacy prace nad europejskim systemem bezpieczen-
stwa transportu. Tymczasem od 2001 roku nasilajgce sie ataki terrorystyczne
znaczaco wzmogty tempo prac nad bezpieczenistwem transportu, ktérego infra-
struktura stafa sie najbardziej podatna na zagrozenia. Dlatego w krajach o naj-
wyzszym poziomie rozwoju bezpieczefAstwo transportu jest juz postrzegane
jako jedno z najwazniejszych kryteriow oceny jakosci zycia, co oznacza nadanie
specjalnego priorytetu dziataniom na rzecz poprawy bezpieczerstwa transpor-
tu. Wpisanie zatem Bezpieczenstwa Transportu w Krajowy Program Ramowy
Badan Naukowych, jako strategiczny obszar badawczy nr 9 oznacza, ze Polska
takze wtacza sie w ten proces.

Wstepnym celem projektu jest integracja dziatan na rzecz budowy

systemu bezpieczenstwa w transporcie tak, aby jego funkcjonowanie nie byto
efektem doraznych reakcji spoteczenstwa na pojedyncze katastrofy, lecz meto-
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dycznym dziataniem, zapewnionym prawem ustanowionym na bazie solidnych
i dobrze udokumentowanych badarn naukowych. Obecnie w swiecie jest tylko 7
krajow, ktére zbudowaly i eksploatuja takie systemy. Zadaniem Polski powinno
wiec by¢ dotaczenie do tej grupy i wspdtuczestniczenie w budowie europejskie-
go systemu bezpieczenistwa transportu. Kluczowym zatem zadaniem, otwie-
rajacym prace nad projektem bedzie zatem opracowanie metod okreslania
odrebnosci i wzajemnych powigzan systeméw bezpieczenistwa w transporcie
drogowym, kolejowym, lotniczym i wodnym (uwzgledniajac réwniez zagadnie-
nia transportu miejskiego i regionalnego) w Polsce i Europie. Przyjeto wiec pod-
stawowe kryterium w procesie planowania systemdw transportowych ,safety
first’, w ktorym interdyscyplinarne bazy danych i bazy wiedzy odgrywaja bardzo
znaczaca role.

Glownym celem projektu jest opracowanie modelu zintegrowane-
go systemu bezpieczenstwa transportu tak, by stuzyt on decydentom jako
narzedzie do podejmowania wtasciwych decyzji dotyczacych budowy i rozwoju
infrastruktury oraz srodkéw transportu, a takze specjalistom realizujacym te de-
cyzje. Wspotczesny bowiem transport jest ztozong dziatalnoscia, ktéra wymaga
od politykéw, decydentéw i specjalistdw umiejetnosci integrowania celéw, stra-
tegii i srodkéw warunkujacych mozliwo$¢ znalezienia wtasciwego rozwiazania
dla zapewnienia bezpieczenstwa transportu. Sukces planowania i wdrazania
polityki bezpieczenstwa transportu zalezy przede wszystkim od wtasciwego
zdefiniowania wizji, celu gtéwnego, celéw posrednich oraz wskaznikéw efektyw-
nosci srodkéw bezpieczenstwa. Integracja systemu bezpieczenstwa transportu
w Polsce bedzie wiec obejmowac, rozproszone dotychczas w poszczegdlnych
gateziach transportu, elementy struktury systemu; funkcjonalne, informacyjne,
organizacyjne, prawne, techniczne, przestrzenne i kadrowe. Dziatania te wy-
magaja stworzenia modeli i przeprowadzenia badan symulacyjnych zintegro-
wanego systemu bezpieczenstwa, uwzgledniajgcego czynniki ludzkie, ochrone
srodowiska oraz czynniki techniczne i technologiczne.

Zintegrowany system bezpieczerstwa transportu bedzie zapobiegat po-
wstawaniu niepozadanych, niebezpiecznych zdarzen, a skoro one juz powsta-
na, to bedzie tagodzit ich skutki. Zapobieganie niebezpiecznym zdarzeniom
w transporcie jest mozliwe poprzez identyfikacje zagrozen, profilaktyke zmniej-
szajacag poziom zagrozenia i ratownictwo tagodzace skutki zdarzen. W projekcie
beda opracowane zasady integracji systeméw zarzadzania w réznych gateziach
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transportu na réznych szczeblach; centralnym, regionalnym lub lokalnym. Final-
nie powinny one tworzy¢ resortowa strategie bezpieczenstwa transportu, jako
merytoryczny wkiad do projektu ustawy okreslajacej strukture i funkcjonowanie
systemu zarzadzania kryzysowego.

Prace nad systemem bezpieczenstwa transportu beda prowadzone
w pieciu obszarach: bazy danych, planowanie i projektowanie systemow bez-
pieczenstwa, badania zmian w zachowaniach uzytkownikéw systemu transpor-
tu, badania wypadkoéw i ich ofiar, ratownictwo i opieka medyczna, a realizacja
polityki bezpieczenstwa transportu bedzie odbywac sie w trzech kolejnych fa-
zach: planowanie, wdrozenie, ewaluacja. W projekcie bedg opracowane struktu-
ry jednolitego w Polsce centrum zintegrowanego systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem we wszystkich gateziach transportu. Bedzie to wktadem do Systemu
Bezpieczenstwa Panstwa, a takze bedzie to réwniez czynnikiem przyspieszaja-
cym rozwdj nauki oraz rozbudowe kadry naukowej w zakresie bezpieczeristwa
systemow - specjalnosci, ktéra ostatnio, z powoddw przytoczonych na wstepie,
rozwija sie bardzo dynamicznie.

Ogolny opis problemoéw przedstawiono w poszczegdlnych gateziach
transportu; drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego. Ponadto zatozono
koniecznos¢ wyrdznienia innego podziatu, na przyktad wedtug funkcji transpor-
towych; transport indywidualny i zbiorowy, miejski i regionalny.

Transport drogowy. W ciggu kilkunastu lat swobodnego rozwoju pol-
skiej gospodarki bardzo wzrosto zapotrzebowanie na transport, zwtaszcza dro-
gowy, a prognozy wskazuja, ze nadal bedzie ono rosto. Niestety, ani dziatania
prewencyjne, ani rozbudowa infrastruktury, nie nadazaty za dynamicznym roz-
wojem motoryzacji i nadal ponosimy ogromne straty spoteczne i ekonomiczne.
Dodatkowo rosnie réwniez czas podrézy, tracony wskutek zattoczenia na dro-
gach.

Mimo tych symptoméw Zle funkcjonujacego systemu transportu drogo-
wego, w ostatnich15 latach wskaznik zagrozenia zycia w ruchu drogowym, wy-
razany liczbg $miertelnych ofiar na 100 tys. mieszkancédw rocznie, zmalat z 23 do
15, podczas gdy srednia dla UE-25 wynosi 10. Jest to niewatpliwg zastuga wielu
instytucji, organizacji i oséb rozumiejacych problem zagrozenia zdrowia i zy-
cia w ruchu drogowym, realizujacych Krajowy Program Bezpieczenistwa Ruchu
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Drogowego GAMBIT. Niestety, dotychczas stosowane formy dziatan prewencyj-
nych nie s3 juz w stanie ztagodzi¢ konsekwencji ciagle rosngcego ruchu drogo-
wego i od trzech lat tempo spadku liczby smiertelnych ofiar znaczgco zmalato.
Oznacza to konieczno$¢ uruchomienia nowych metod dziatann prewencyjnych
i ratowniczych, by ponownie doprowadzi¢ do statego spadku liczby zabitych
w wypadkach drogowych.

Jak dotad, ograniczenie zagrozenia zdrowia i zycia na polskich drogach
nie stanowito priorytetu na liscie najwazniejszych probleméw spoteczno-eko-
nomicznych Polski. Ostatnio, w 48 tys. wypadkdw rocznie ginie 5,2 tys. oséb.
Ponad 60 tys. ulega zranieniu, a co piaty z nich pozostaje inwalidg do konca
zycia. Polskie lecznictwo jest przecigzone, tymczasem skutki medyczne wypad-
kéw drogowych pochtaniaja ponad 20% jego potencjatu. Polskie spoteczerstwo
ptaci niewiarygodnie wielka kontrybucje za mobilnos¢; straty w wypadkach
drogowych przekraczajg juz 30 mld zt rocznie.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej natozyto na nas koniecznos¢ przyje-
cia Polityki Transportowej UE, w ktérej wyznaczono cel; ,w ciaggu dekady nalezy
zmniejszy¢ o 50% liczbe $miertelnych ofiar ruchu drogowego”. Aby osiagnac ten
cel Polska powinna zmniejszy¢ liczbe zabitych do 2700 w roku 2013. Tymczasem
obecnie, na 50 tys. zabitych w UE-25 ponad 10% stanowi wkfad Polski. Wymaga
to wiec podjecia dziatan specjalnych. Bez watpienia pierwszorzednym zagad-
nieniem sa regulacje prawne. Polska musi utworzy¢ struktury dziatann prewen-
cyjnych oraz powypadkowych. Bezpieczenstwo ruchu drogowego wymaga sko-
ordynowanych dziatan centralnych oraz ich realizacji na poziomie regionalnym
i lokalnym. Dostosowanie naszych regulacji prawnych do standardéw unijnych
musi by¢ dziataniem systemowym, wigzacym sektory porzadku publicznego,
edukacji, infrastruktury, medycyny, bezpieczeristwa socjalnego. Analiza boga-
tych doswiadczen zagranicznych, a zwtaszcza krajow cztonkowskich Unii Euro-
pejskiej, dowodzi, ze poparcie najwyzszych wiadz paristwowych jest kluczowym
warunkiem rozpoczecia skutecznych dziatan prewencyjnych.

W najnowszych wytycznych Europejskiej Rady Bezpieczenstwa Trans-
portu ETSC (European Transport Safety Council) wskazano na koniecznosc in-
tegracji dziatan prewencyjnych w celu rozpowszechnienia w poszczegélnych
krajach, a zwtaszcza wéréd nowych 10 cztonkdéw UE, syntezy wiedzy uzyskanej
przez najlepsze kraje $wiata. Gtdwnym obszarem zainteresowania ETSC sg wezty
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transportowe, czyli obszary powigzan réznych gatezi transportu; porty lotnicze
i wodne oraz stacje kolejowe, integrujace rézne srodki transportu. Pierwszym
krokiem zmierzajagcym do integracji dziatan jest 4-letni projekt Europejskiego
Obserwatorium Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego, realizowany ze srodkéw
Komisji Europejskiej (DG TREN), ktérego celem jest stworzenie wiarygodnej
bazy danych o wypadkach drogowych i dziataniach prewencyjnych w Europie
(Projekt SAFETYNET).

Transport kolejowy. Polska przystepujac do Unii Europejskiej podlega
jej dyrektywom, ktérych implementacja jest koniecznoscia dla wszystkich kra-
jow cztonkowskich. Do dzisiaj Komisja Europejska wydata trzy pakiety dyrektyw
dotyczacych transportu kolejowego. Wszystkie one przygotowuja infrastrukture
kolejowa krajow cztonkowskich, jej bezpieczenstwo i zarzadzanie do utworze-
nia do 2010 roku zintegrowanej sieci kolejowej w obrebie UE. Polska aktywnie
dziata dla realizacji tych zamierzen. Nie we wszystkich jednak kierunkach zde-
finiowanych przez wspomniane wczes$niej dyrektywy realizacja wymaganych
dziatan jest zaawansowana w Polsce do poziomu gwarantujgcego ich termi-
nowe zakonczenie. Komisja Europejska w szczegélnosci zaleca w tej dziedzinie
wypracowanie wspdélnych kryteridw bezpieczenstwa ( CST — Common Safety
Targets), wspdlnych wskaznikdw bezpieczenstwa (CSI - Common Safety Indica-
tors) oraz wspolnych metodologii oceny (CSM - Common Safety Methodology).
Nalezy zwréci¢ réwniez uwage na fakt ze na swiecie w ostatnim czasie tempo
rozwoju systemow bezpieczenstwa w transporcie kolejowym zostato znacznie
przyspieszone atakami terrorystycznymi. W Europie kluczowa role w zakresie
wdrazania polityki bezpieczenistwa odgrywa ETSC (Europen Transport Safety
Council) a w transporcie kolejowym powotana w ubiegtym roku Europejska
Agencja Kolejowa (ERA - European Rail Agency).

W niektérych panstwach zagadnienia bezpieczeristwa w transporcie
kolejowym sg bardziej regulowane niz w innych. Legislacja istniejagca w tej dzie-
dzinie wydaje sie by¢ miarag odpowiedzialnosci jakg gotowe s3 one przyjac na
siebie dla zapewnienia bezpiecznego i niezawodnego transportu kolejowego.
Dlatego tez gtéwnym celem tego projektu jest opracowanie polskiego mode-
lu zintegrowanego systemu bezpieczenstwa transportu kolejowego opartego
na systemowym podejsciu obejmujacym problematyke prawna, zarzadzanie,
finansowanie oraz zagadnienia techniczne, socjologiczne i psychologiczne. Po-
nadto w projekcie przewiduje sie realizacje nastepujacych zadan:
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- Dostosowanie polskiego modelu zintegrowanego systemu bezpie-
czenstwa transportu kolejowego do zatozen i wymagan projektu ba-
dawczego zamawianego pt. ,Zintegrowany system bezpieczenstwa
transportu w Polsce ” obejmujacego inne gatezie transportu.

- Dostosowanie polskiego modelu zintegrowanego systemu bezpieczen-
stwa transportu kolejowego do europejskich zasad bezpieczenstwa
i zarzadzania zwigzanych z przewidzianym utworzeniem do 2010 roku
zintegrowanej sieci kolejowej w obrebie UE.

- Zintegrowanie polskiego srodowiska naukowo-badawczego wokot
problematyki bezpieczenstwa transportu kolejowego.

Transport lotniczy. Wsréd celéw funkcjonowania lotniczego systemu
transportowego istnieje funkcja zapobiegania niepozadanym, niebezpiecznym
zdarzeniom lotniczym oraz fagodzenia skutkéw tych zdarzen, jezeli juz zaistnia-
ty. Zapobieganie niebezpiecznym zdarzeniom i ich skutkom, podczas realizacji
przewozoéw lotniczych, mozliwe jest poprzez identyfikacje przyczyn zagrozen
i analize czynnikéw powodujacych te zagrozenia, a takze poprzez profilaktyke
redukujaca niekorzystne czynniki i wspomagajaca dziatania ratownicze tago-
dzace skutki zdarzen. Czynnikami wptywajacymi na stan bezpieczenstwa sa:
predyspozycje, wyszkolenie i stan zdrowotny zatdg pilotujacych statki powietrz-
ne; organizacja ruchu lotniczego; infrastruktura lotniskowa; niezawodnos¢ tech-
niki lotniczej oraz warunki klimatyczne i atmosferyczne.

Racjonalne zarzgdzaniem bezpieczenstwem transportu lotniczego moze
by¢ realizowane przy wspomaganiu proceséw decyzyjnych zintegrowanym
systemem zarzadzania bezpieczenstwem, umozliwiajagcym analize czynnikow
wptywajacych na bezpieczenstwo i ocene ryzyka zagrozen oraz ocene skutecz-
nosci stosowanej profilaktyki. Celem projektu jest opracowanie koncepcji syste-
mu zarzadzania bezpieczenstwem, ktéry bedzie zawierat podsystemy:

- oceny oraz analizy stanu bezpieczenistwa w transporcie i lotniczym sys-

temu sterowania bezpieczenstwem lotow;

- zbierania informacji o zaistniatych zdarzeniach, przestankach do ich po-
wstawania, przyczynach i skutkach niepozadanych zdarzen, istotnych
przymiotach operatoréw oraz cechach obiektéw;

- przetwarzania i analizy zebranych informacji umozliwiajacego biezgce
badanie stanu bezpieczenstwa, tendencji zmian oraz prognozy zagro-
zen;

- oceny skutecznosci przedsiewziec profilaktycznych i ratowniczych;
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- bank wiedzy o zdarzeniach, narazeniach, stanie bezpieczenstwa oraz
o wptywie poszczegdlnych czynnikdéw na bezpieczenstwo.

Opracowanie koncepcji systemu zarzadzania bezpieczenstwem trans-
portu lotniczego umozliwi przystapienie do projektowania technologicznego
systemu informatycznego, ktéry zostanie wykonany w dalszych etapach pracy.
Decydenci, kontrolerzy, projektanci przedsiewzie¢ profilaktycznych i kierow-
nicy lotniczych systeméw transportowych beda mie¢ do dyspozycji aktualne
informacje dotyczace funkcjonowanie systemu w postaci pakietu wskaznikoéw
i charakterystyk opisujacych stan bezpieczenstwa, skutecznosci szkolenia lotni-
czego i skutecznosci zastosowania wielu innych przedsiewzie¢ profilaktycznych.
Kierownicy poszczegdlnych komérek i piondw organizacyjnych odpowiedzialni
za ewidencje i sprawozdawczos¢, beda mie¢ do dyspozycji jednolity system ewi-
dencji lotéw i zderzen odpowiadajacych normom jakosciowym, a takze automa-
tyczny system tworzenia dokumentacji lotniczej i szkoleniowej dla poszczegol-
nych szczebli zarzadzania.

Transport wodny. W ostatnich latach w zegludze morskiej zaszly istot-
ne zmiany. Wprowadzono m.in. systemy map elektronicznych (ENC i ECDIS),
systemy automatycznej identyfikacji statkow (AlS), tacznos$¢ w bezpieczenstwie
i niebezpieczenstwie (GMDSS), rejestratory danych z podrézy (VDR), rozbu-
dowuje sie systemy nadzoru i kontroli ruchu statkéw (VTMiS) oraz wdrozono
kodeks zarzadzania bezpieczeristwem (ISM) i kodeks ochrony statkéw i urza-
dzen portowych (ISPS). Wszystkie wymienione dziatania zmierzaja w kierunku
zwiekszenia bezpieczenstwa i ochrony zeglugi w kontekscie zapobiegania za-
nieczyszczeniom srodowiska morskiego wskutek awarii i katastrof morskich.
Myslg przewodnia obecnych dziatan jest wprowadzenie systemu automatycznej
identyfikacji statkow dalekiego zasiegu, ktére umozliwig prace zintegrowanych
systemow monitoringu ruchu statkéw dziatajgcych na otwartych obszarach
morskich i pozwalaja na sledzenie ruchu obiektéw ptywajacych w trakcie po-
drézy morskich.

Akweny polskiej strefy ekonomicznej na Morzu Battyckim nie sg prak-
tycznie objete zadnym systemem zarzadzania bezpieczenstwem zeglugi oraz
usuwania katastrof morskich. Dotyczy to zaréwno akwenu otwartego jak i akwe-
néw ograniczonych w poblizu ladu oraz na podejsciu do portéw i w samych por-
tach. Jakikolwiek wypadek morski na tym akwenie moze zamieni¢ sie w kata-
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strofe ekologiczng przynoszaca miliardowe straty i majacy nieodwracalne skutki
dla wybrzeza polskiego i Battyku.

Celem gtéwnym projektu jest opracowanie i wdrozenie na Potudniowym
Battyku systemu monitorowania i zarzadzania bezpieczenstwem zeglugi oraz
systemu usuwania skutkéw awarii i katastrof oraz systemu ratownictwa. Sys-
temy te powinny by¢ powigzane z podobnymi systemami budowanymi przez
panstwa sasiednie. Unia Europejska pracuje obecnie nad dwoma projektami,
ktére dotycza sformutowania polityki morskiej panstw Unii oraz sieci nadzoru
i kontroli ruchu statkéw na wodach morskich panstw Unii Europejskiej (prak-
tycznie dotyczy to catego obszaru Morza Battyckiego). Realizacja niniejszego
projektu wpisuje sie doktadnie w biezace i przewidywane dziatania Unii Euro-
pejskiej proponujac podejscie systemowe do catosci wystepujacych i przewidy-
wanych problemow.
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Dr inz. Jacek Oskarbski
Politechnika Gdariska/Urzqd Miasta Gdyni

4. PLANOWANIE ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU
MIEJSKIEGO W GDYNI

. WSTEP

W ciggu ostatnich kilkunastu lat obserwujemy zmiany zachowan trans-
portowych mieszkancéw, dla ktérych samochéd osobowy staje sie coraz czesciej
podstawowym $rodkiem transportu. Powododw, ktére sktaniaja podréznych do
wyboru transportu indywidualnego jest wiele: wysoki komfort podrézy, poczu-
cie niezaleznoscii prywatnosci oraz najczesciej krétszy czas podrézy w stosunku
do srodkéw transportu zbiorowego. Do wzrostu popytu na korzystanie z samo-
chodu, jako srodka transportu przyczyniaja sie rbwniez ekspansywne kampanie
reklamowe oraz hedonistycznie ukierunkowana swiadomos¢ spoteczenistwa,
dla ktérego samochod jest synonimem luksusu. Obserwujemy jednoczes$nie
ciaggty wzrost natezen ruchu w sieciach ulic, ktéry spowodowany jest z jednej
strony wzrostem motoryzacji, z drugiej zas wzrostem ruchliwosci uzytkownikéw
samochodoéw. Wzrostowi motoryzacji towarzyszy szybki wzrost liczby i dtugosci
podrézy wykonywanych samochodem (w Gdyni w 2006 roku liczba podrézy
wykonywanych samochodem w ciggu doby wyniosta srednio 1,97 na staty-
stycznego mieszkanca, natomiast udziat procentowy podrézy wykonywanych
samochodem we wszystkich podrézach, wzrést w poréwnaniu do roku 2002
0 4,3% i wyniost; 47,4%) [1]. Wzrastajacy popyt na transport indywidualny jest
przyczyna zattoczenia sieci ulicznej, a co za tym idzie zwiekszenia uciazliwosci
Srodowiskowych (emisja spalin i hatas) oraz pogorszenia bezpieczeristwa ruchu
drogowego (wzrost liczby zdarzen drogowych). Pojawia sie zatem koniecznos¢
dziatan, ktére ogranicza negatywne skutki rozwoju motoryzacji i zaczng je niwe-
lowac.

2. STAN ISTNIEJACY

Skutki wzmozonego ruchu samochodowego, wzrastajgcej mobilnosci i zattocze-
nia mozemy obserwowac réwniez w Gdyni. Ponizej przedstawiono wybrane pro-
blemy, wynikajace z rozwoju motoryzacji oraz prowadzone przez miasto dziata-
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nia, ktére maja na celu ich ograniczenie.

2.1. Siec uliczna i zagospodarowanie przestrzenne

W Gdyni mozemy zaobserwowac sytuacje, w ktorej niektédre ulice nie
petnig zadanej im funkcji ze wzgledu na naktadanie sie ruchu o duzych rézni-
cach predkosci i rodzajéw podrézy (lokalny z tranzytowym, ciezarowy z osobo-
wym). Przyczyna tego stanu sg popetniane btedy planistyczne oraz nieprzysto-
sowanie uktadéw historycznych do intensywnego ruchu drogowego. Jednym
z gtéwnych czynnikéw, ktére sg przyczyna opisanej sytuacji jest obecnos¢ i usy-
tuowanie Portu Gdynia. W obszarze portu i w jego sasiedztwie zlokalizowane
s stocznie, przedsiebiorstwa handlowe i produkcyjne, ktére wywotuja duze
zapotrzebowanie na transport, w wiekszosci ciezkimi pojazdami dostawczymi
(szacuje sie, ze ok. 80% towaréw przewozonych jest transportem drogowym).
Czes¢ pojazdow jadacych z portu porusza sie po ulicach nieprzystosowanych
funkcjonalnie do obstugi ruchu ciezkiego (ulice dzielnicy Chylonia). 3,5 kilome-
trowa Trasa Kwiatkowskiego, ktérej budowa zakoriczy sie w potowie 2008 roku,
pozwoli na bezposredni dostep Portu Gdynia do Obwodnicy Tréjmiasta, odcia-
zajac przy tym uktad ulic lokalnych oraz poprawiajac dostepnosc do lotniska
w gdynskiej dzielnicy Babie Doty, ktére zostanie przystosowane do obstugi ru-
chu pasazerskiego (obecnie lotnisko wojskowe). Inwestycje uzupetnia przebu-
dowa ul. Janka Wisniewskiego, prowadzaca ruch z Portu Zachodniego do Trasy
Kwiatkowskiego.

Hierarchiczny ukfad drogowo - uliczny powinien skfadac sie zaréwno
z ulic o dominujacej funkcji ruchowej, ktére stanowig arterie (autostrady, drogi
ekspresowe i ulice ruchu przyspieszonego) oraz ulic o funkcji mieszanej - ulice
miejskie uktadu podstawowego (ulice gtéwne i zbiorcze, ulice miejskie uktadu
obstugujacego). Hierarchia uktadu ma réwnoczesnie na celu dostosowanie do-
zwolonej predkosci ruchu do funkcji ulicy i otaczajacego zagospodarowania.
W Gdyni, podobnie jak w innych polskich miastach istniejg znaczne luki w hie-
rarchizacji ulic w sieci. W ciggu ulic gtéwnych jakimi sa ulice Morska, Al. Zwycie-
stwa, Wielkopolska, wyjazdy z posesji oraz skrzyzowania z ulicami zbiorczymi,
lokalnymi i dojazdowymi, zlokalizowane s3 co kilkanascie-kilkadziesigt metréw.

W Gdyni prowadzone sg dziatania, ktére maja na celu poprawe warun-
kow ruchu pieszego w centrum miasta oraz redukcje ruchu tranzytowego, prze-
jezdzajacego przez obszar centralny. W latach 2004-2006 w ramach projektu
TELLUS [2]zostata zmodernizowana ulica Swietojarska. Poczatkowo planowano
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zamkniecie ulicy dla ruchu samochodowego, jednakze przeprowadzone pro-
gnozy ruchu wykluczyty taka mozliwos¢ - takiego pomystu nie zaakceptowata
réwniez opinia publiczna. Ostatecznie w ciggu ul. Swietojanskiej poszerzono
chodniki, usunieto przeszkody w postaci progéw przy wejsciach do sklepéw;
(dzieki temu utatwiono a nawet umozliwiono poruszanie sie niepetnospraw-
nych), uporzadkowano parkowanie poprzez budowe réwnolegtych do chod-
nika zatok postojowych (ograniczono ich liczbe). W ciggu ulicy Swietojanskiej
zainstalowano stojaki dla roweréw, zmodernizowano trakcje trolejbusowsq i za-
wezono; jezdnie, wprowadzajac jednoczes$nie srodki uspokojenia ruchu w po-
staci azyli dla pieszych. Wprowadzone zmiany spowodowaty redukcje natezenia
ruchu samochodowego w ciggu ul. Swietojanskiej srednio o 10% oraz wzrost
liczby pasazeréw trolejbuséw o 13%. Srednia predkos¢ jazdy zmniejszyta sie z 38
do 32 km/h, co przyczyni sie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Korzystne dla transportu i jego rentownosci jest utrzymanie zwartosci
struktur osadniczych i wielofunkcyjnos¢ obszaréw, co obniza transportochton-
nos¢ struktur przestrzennych (idea ,compact city”). Obserwowany natomiast
w ostatnich latach proces urbanizacji obszaréw podmiejskich przyczynia sie do
wzrostu liczby podrézy z obszaréw peryferyjnych miast do obszaréw central-
nych, w ktérych znajduja sie miejsca pracy oraz ustugi, stanowigce zrédto atrak-
¢ji. Rozwoj strefy podmiejskiej oraz terendw peryferyjnych miasta w znacznym
stopniu wynika z trudnosci komunikacyjnych miast, ale takze je pogtebia. Skut-
kami opisanej sytuacji jest zwiekszenie $redniej dtugosci podrézy, wzrost pracy
przewozowej w sieci i w konsekwencji wzrost zattoczenia w miescie, ktéry z kolei
zacheca mieszkaricow do migracji do terenéw podmiejskich. Istotny zwigzek
procesu urbanizadji i jej struktury z zattoczeniem motoryzacyjnym oraz potrze-
ba rozwijania transportu zbiorowego prowadzi do koniecznosci zintegrowania
planowania przestrzennego z polityka transportowa [3].

2.2.Transport publiczny

Analiza SWOT wykonana w ramach ,Zintegrowanego planu rozwoju
transportu publicznego w Gdyni w latach 2004 — 2013” [4]wskazuje na zasadni-
cze potrzeby i problemy zwigzane z efektywnym tworzeniu zréwnowazonego
transportu w miescie. Wskazuje takze na to, ze podejmowane dziatania musza
by¢ wielokierunkowe, nie ograniczajace sie tylko do dziatan inwestycyjnych i or-
ganizacyjnych w transporcie publicznym. W celu usprawnienia funkcjonowania
transportu publicznego oraz zwiekszenia jego konkurencyjnosci w stosunku do

27



transportu indywidualnego prowadzone s3 dziatania polegajace na rozbudowie
infrastruktury (budowa petli autobusowych i trolejbusowych, rozbudowa linii;
trolejbusowych) oraz wprowadzaniu priorytetéw w sygnalizacji dla pojazdow
transportu publicznego). W celu metropolizacji transportu publicznego po-
wotano Metropolitarny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej (podmiot ten
zastapi bezposredni udziat urzedéw miast i gmin tworzacych obszar metropo-
litarny), ktéry wdraza obecnie wspolny system taryfowy dla wszystkich podsys-
temow transportu publicznego w Gdyni i na catym obszarze dziatania ZKM oraz
w aglomeracji.

2.3. Drogi rowerowe

taczna diugos¢ drog rowerowych (odpowiednia nawierzchnia, ozna-
kowanie, oswietlenie, uporzagdkowane skrzyzowania) to ok. 25 km. Dtugos¢
tras rowerowych rekreacyjnych (las, nawierzchnia gruntowa) to ok. 70 km. Naj-
wieksze znaczenie majg trasy rowerowe komunikacyjne, po ktérych porusza
sie najwiecej rowerzystéw, aczkolwiek udziat ruchu rowerowego we wszyst-
kich podrézach jest znikomy (szacuje sie na mniej niz 1%). Gdynia w kontekscie
rozwoju tras rowerowych na tle miast sasiednich wypada stabo, czesciowo jest
to efekt specyficznego potozenia i warunkéw fizyczno-geograficznych (duze
spadki podtuzne tras komunikacyjnych pomiedzy obszarem centralnym i osie-
dlami mieszkaniowymi, konieczno$¢ podrézowania przez tereny lesne, ktére
rozdzielajg zrédta i cele podrdzy), a czesciowo mniejszych naktadéw czynionych
w ostatnich latach. [5]. Mocne strony gdynskich tras rowerowych to [5]: wysokie
walory turystyczno-krajoznawcze wiekszosci tras, przebieg tras komunikacyj-
nych wzdtuz najwazniejszych ciggéw drogowych, uwzglednianie tras rowero-
wych na etapie prac planistycznych (plany zagospodarowania przestrzennego),
wyodrebnienie w strukturze organizacyjnej Urzedu Miasta Wydziatu Inzynierii
Ruchu zajmujacego sie kompleksowo problematyka rozwoju komunikacji ro-
werowej. Stabe strony to: brak spéjnosci - istniejgce odcinki tras rowerowych
nie tworza systemu drég rowerowych, czes¢ dzielnic pozbawiona jest pofacze-
nia rowerowego z centrum miasta (przede wszystkim dzielnice pétnocne), nie-
sprzyjajace warunki naturalne (Sredni spadek trasy przy Polance Redtowskiej
i w ciggu ul. Wielkopolskiej wynosi 7-9%), nawierzchnia w wiekszosci wykonana
z kostki,fazowanej” - jest; przyczyna nizszego komfortu jazdy, niewykorzystany
potencjat drobnych zmian w ukfadzie drogowym, ktére pozwalaja na budowe
drég rowerowych na niektérych odcinkach, drogi rowerowe maja sporo brakéw
technicznych - wystajace studzienki, wystajgce krawezniki itp.
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2.4. Inteligentne systemy transportu

We wrzesniu biezgcego roku w Gdyni w ramach; projektu pilotazowego
uruchomiono system sterowania ruchem SCATS. System wdrozono na 9 skrzyzo-
waniach potozonych w ciggu ul. Morskiej (na odcinku o dtugosci 3, 7 km), jednej
z najbardziej obcigzonych ulic Tréjmiasta. W systemie uwzgledniono nadawanie
priorytetéow pojazdom transportu zbiorowego. W Gdyni bezposredni po wpro-
wadzeniu systemu SCATS w ciggu ulicy Morskiej wystapita zauwazalna poprawa
warunkéw ruchu, jednakze po kilku tygodniach warunki ruchu ulegty pogorsze-
niu ze wzgledu na wzrost natezen ruchu w ciaggu objetym systemem (szczegé-
towe wyniki projektu pilotazowego zostang przedstawione na PKITS). Kierow-
cy zmienili zachowania transportowe (codzienne trasy przejazdu), wybierajac
bardziej atrakcyjna trase, co w konsekwencji doprowadzito do wzrostu natezen
ruchu i pogorszenia jego warunkéw. Wazne zatem jest z jednej strony informo-
wanie spoteczenstwa (dziatania promocyjne) o zachodzacych procesach w sieci
drogowej, aby nie budzi¢ nieufnosci spotecznej do nowoczesnych srodkéw ste-
rowania ruchem (co moze prowadzi¢ do naciskéw politycznych i braku poparcia
ze strony przedstawicieli mieszkancéw), z drugiej strony istotne jest dazenie
do wdrozen na szerszg skale. Nalezy réwniez edukowac instytucje zarzadzaja-
ce ruchem transportem i publicznym, tak aby uswiadomi¢ im procesy, zacho-
dzace w sieci drogowej i zachecac¢ do wdrozen ITS. Szereg probleméw pojawia
sie réwniez w procesie wdrozeniowym. Pojawia sie zatem koniecznos¢ dziatan,
ktére ogranicza negatywne skutki rozwoju motoryzacji i zaczna je niwelowac.
Z przedstawionych powyzej powoddéw wiele miast w rozwinietych krajach $wia-
ta wprowadza na swoim terenie inteligentne systemy zarzadzania transportem.
Takze miasta Aglomeracji Trojmiejskiej podjety dziatania majace na celu wdroze-
nie srodkéw ITS. Prace koncepcyjne nad strukturg systemu zarzadzania ruchem
TRISTAR (Tréjmiejski Inteligentny System Transportu Aglomeracyjnego) rozpo-
czety sie w roku 2002. Powstaty wtedy dwie koncepcje zintegrowanego systemu
- pierwsza dla Obwodnicy Tréjmiejskiej i druga dla miasta Gdyni. W kolejnych la-
tach zespdt Katedry Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej opracowat kon-
cepcje systemu zarzadzania ruchem dla miast Sopotu i Gdanska. W roku 2006
prezydenci Gdyni, Sopotu i Gdanska podpisali porozumienie o podjeciu wspol-
nych dziatan, zmierzajacych do przygotowania wniosku o dofinansowanie ze-
wnetrzne na budowe systemu. Bardzo waznym elementem prowadzonych prac
byto rozpoczecie dziatan zmierzajacych do stworzenia profesjonalnego zespotu
do opracowywania budowy i eksploatacji Systemu, co ze wzgledu na liczbe za-
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interesowanych podmiotéw nie byto zadaniem tatwym. W roku 2007 na bazie
porozumienia, opracowano koncepcje szczeg6towq systemu TRISTAR. Obecnie
Trojmiasto jest na etapie przygotowywania wniosku o dofinansowanie z fundu-
szy unijnych oraz zlecania projektéw budowlanych systemu, ktére postuza, jako
materiat dla wykonawcy systemu, ktéry zostanie wybrany w przetargu.

W sktad systemu TRISTAR bedag wchodzi¢ nastepujace podsystemy
funkcjonalne:

- zintegrowany system zarzgdzania ruchem drogowym,

- zintegrowany system zarzadzania transportem zbiorowym (pasazer-
skim),

- zintegrowany system zarzadzania transportem towarowym (miedzy
innymi centra logistyczne),

- zintegrowany system zarzadzania stuzbami ratowniczymi (zintegrowa-
ny system ratowniczy),

- zintegrowany system informacji transportowe;j.

W pierwszej fazie budowy systemu TRISTAR przewiduje sie budowe
dwach najbardziej istotnych podsystemow:
« systemu zarzadzania ruchem miejskim,
« systemu zarzadzania transportem zbiorowy.
Jednakze w moduty kazdego z tych systeméw wkomponowano najbar-
dziej istotne elementy pozostatych systemow (jak system zarzadzania bezpie-
czenstwem, czy system informacji transportowe;j).

Struktura systemu zarzadzania ruchem drogowym w Aglomeracji Tréj-
miejskiej z uwzglednieniem podziatéw obszarowych i zarzagdéw drég powinna
przedstawiac sie nastepujaco:

- systemy zarzadzania ruchem miejskim,
- system zarzadzania ruchem na DSR (Obwodnica Tréjmiasta),
- system zarzadzania ruchem na pozostatych drogach krajowych.

Integracja zarzadzania ruchem realizowana bedzie przez czteropozio-
mowa, hierarchiczng strukture funkcjonalng systemu SZRD [10]:

« poziom zarzgdzania metropolitalnego,

« poziom zarzadzania miejskiego,

« poziom zarzgdzania obszarowego,
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« poziom zarzadzania lokalnego.

Poziom zarzadzania metropolitalnego, zwany poziomem dotyczy zin-

tegrowanego zarzadzania ruchem na obszarze Tréjmiasta, a w przysztosci na
obszarze Metropolii Trojmiejskiej. Na poziomie tym realizowane beda gtéwne
postulaty wynikajace ze wspdlnej polityki transportowej poszczegdlnych miast
i gmin wchodzacych w sktad Metropolii (Aglomeracji). Poziom ten dotyczy za-
rzadzania ruchem na podstawowej sieci drég i ulic catej metropolii.
Poziom zarzadzania miejskiego, zwany takze poziomem strategicznym lub
warstwg zarzadzania centralnego dotyczy zarzadzania ruchem miejskim na ob-
szarze poszczegdlnych miast Trojmiasta. Na poziomie tym realizowane beda
gtéwne postulaty wynikajace z polityki transportowej poszczegdlnych miast
Aglomeracji Trojmiejskie;j.

Poziom zarzadzania obszarowego, jest to poziom taktyczny lub nad-
rzedny. Dotyczy podobszaréw sieci ulic lub wybranych ciggéw ulic.

Poziom zarzadzania lokalnego, jest to poziom lokalny albo warstwa
sterowania lokalnego. Dotyczy pojedynczych skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
lub innych wybranych miejsc charakterystycznych na sieci ulic w miescie. Reali-
zacja wymienionych funkgji trudna jest do realizacji przez jeden system, dlatego
w miejskich systemach sterowania ruchem w Gdyni, Sopocie i Gdansku do reali-
zacji wymienionych funkcji zaproponowano 6 podsysteméw i 21 modutow.

3. PLANOWANIE ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO
W GDYNI

W roku 2005 Gdynia przystapita do unijnego programu BUSTRIP (Baltic
Urban Sustainable Transport Implementation And Planning)[6]. Jednym z ce-
6w programu jest opracowanie Planu Zréwnowazonego Transportu Miejskiego
(SUTP-Sustainable Urban Transport Plan) dla miasta. Obecnie SUTP znajduje sie
w koncowej fazie opracowywania i uzgodnien.

3.1. Przestanki do wdrozenia SUTP

W styczniu 2006 Komisja Europejska przyjeta Strategie tematyczng
w zakresie srodowiska naturalnego w miastach. Strategia ta promuje dwa scisle
powigzane z sobg obszary polityki lokalnej, dla ktérej zapewniono tez kolejne
wytyczne: zarzadzanie Srodowiskiem naturalnym i SUTP. Ponadto okresla ona
szereg dziatan wspierajacych ze strony UE, w tym wymiane w zakresie dobrych
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praktyk, upowszechnianie informacji, szkolenia i zapewnianie funduszy dla dzia-

tan na szczeblu lokalnym w ramach odpowiednich programoéw dla lokalnej spo-

tecznosci. Rezolucja Parlamentu Europejskiego odnosnie Strategii Tematycznej

Komisji Europejskiej wspiera cele strategii i idee SUTP, jako instrumentu dla ulep-

szenia srodowiska miejskiego. Rdwniez Strategia Zrownowazonego Rozwoju

UE, odnowiona i przyjeta przez Rade zaleca aby zgodnie ze strategia tematyczna

dla srodowiska miejskiego, miejscowe organy wiadzy rozwijaty i wprowadzaty w

zycie plany transportu miejskiego[7].

W ramach projektu BUSTRIP, w wyniku przegladu dokumentéw miejskich, roz-

moéw i dyskusji z politykami, czotowymi postaciami swiata biznesu i ekspertami

z dziedziny transportu, oceniono postepy, jakie miasto czyni w dziedzinie roz-

woju zréwnowazonego transportu. W raporcie [8]stwierdzono m.in. ze:

1) Administracja miejska jest rozwazna w zakresie finansowania rozwoju trans-
portu, skuteczna w zdobywaniu grantéw na swoje inwestycje, co budzi uzna-
wanie wéréd mieszkancéw i w Srodowisku biznesowym, ale zbyt skromnie
promuje swoje osiggniecia.

2) Opinie mieszkancéw wskazujg na dos¢ wysoki poziom satysfakcji spotecz-
nej z powodu jakosci funkcjonowania transportu publicznego, wynikajacy
przede wszystkim z efektywnego inwestowania w nowe autobusy, trolejbusy,
petle i zajezdnie, a takze wspoéffinansowania przez wielkopowierzchniowe
obiekty handlowe innowacyjnych rozwigzan drogowych. Mozna uznag, ze
priorytety inwestycyjne w transporcie wspierajg zasady zrbwnowazonego
rozwoju (remonty istniejgcej infrastruktury, poprawa stanu bezpieczenistwa
ruchu drogowego), jednakze dalsze inwestowanie bedzie wymagato spetnie-
nia oczekiwan zwigzanych z integracja transportu publicznego w Tréjmiescie
(linie, bilety, srodki transportu, informacja transportowa). Takze wskazuje sie
na potrzebe rozwigzania kilku szczegétowych probleméw takich jak:

- petniejsze zintegrowanie nocnej obstugi transportem publicznym, zwtasz-
cza koordynacji rozktadowej autobuséw i kolei podmiejskiej

- podniesienie poziomu waznosci dziatan wigzanych z nadawaniem prio-
rytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego w ruchu ulicznym, aby zwiek-
szy¢ ich predkos¢ eksploatacyjna

- zmiana roli roweru w transporcie miejskim; dotychczas rower wydaje sie
by¢ traktowany bardziej jako srodek rekreacji niz transportu, a inwestycje
rowerowe s3 ubogie w stosunku do innych rodzajéw transportu.

3) Zadajac sobie pytanie czy miasto podejmuje dziatania sprzyjajace redukgji
potrzeb transportowych np. poprzez promowanie miasta kompaktowego
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zracjonalnym wykorzystaniem przestrzeni, wieksze wykorzystanie techno-
logii informatycznych stwierdza sie, Zze na ustalenia Studium uwarunkowan
i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego bedzie miato wptyw mysle-
nie w kategoriach miasta kompaktowego, jednakze zasady redukcji potrzeb
transportowych beda trudne do realizacji kiedy miasto nie zawsze ma petne
rozeznanie na temat wptywu wielkosci i kolejnosci realizacji nowych obsza-
row mieszkaniowych, handlowych itp. na transport. Wielkiego wysitku bedzie
potrzeba, aby skutecznie zacheci¢ mieszkancéw do redukowania uzywanie
transportu prywatnego i korzystania np. z systemu park and ride. Pozada-
ne jest pilne ustanowienie jasnych i uniwersalnych standardéw parkowania
i otwartych przestrzeni w obszarach rozwojowych, aby wesprze¢ redukcje
potrzeb transportowych.

4) Oceniajac dziatania miasta w zakresie redukowania zattoczenia, poprawy
intermodalnosci, wprowadzania informacji dla podréznych, optymalizacji
uzytkowania infrastruktury, stosowania finansowych regulatoréw w trans-
porcie (opfaty, podatki), promocji zmiany zachowan transportowych, logisty-
ki miejskiej czy wdrazania inteligentnych systemoéw transportu i zarzadzania
stwierdza sie, ze obecnie system transportu publicznego oferuje dobrg do-
stepnos¢ wszystkimi srodkami transportu, zaawansowane s3 tez prace pro-
jektowe w zakresie sterowania ruchem i zarzadzania parkingami. Jednakze
zwraca sie uwage, ze uzyskanie wzrostu przewozéw kolejowych pasazerskich
i towarowych, wymagac¢ bedzie dodatkowych, znaczacych i skoordynowa-
nych inwestycji.

5) W ocenie dziatanh miasta w zakresie rozwijania czystego i przyjaznego syste-
mu transportu (z czystymi i energooszczednymi pojazdami realizujgc potrze-
by wszystkich grup spotecznych) oraz dbatosci o poprawe bezpieczenstwa
ruchu drogowego i bezpieczenstwa publicznego podczas podrézowania,
stwierdzono wykonywanie regularnych badan, ankiet i konsultacji z miesz-
karicami, aby lepiej poznac ich punkt widzenia na dalszy rozwdj transportu
w miescie. Godna podziwu jest polityczna akceptacja ponoszenia kosztow
zwigzanych z poprawg wskaznikéw srodowiskowych poprzez inwestowa-
nie w proekologiczng infrastrukture np. trolejbusy. Wzrost liczby pojazdéw
osobowych ciezarowych w centrum miasta i ich wptyw na jakos$¢ powietrza
i hatas wydaja sie by¢ nie w petni rozpoznanym lub dobrze rozumianym jako
wazny problem do rozwigzania.
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3.2. Wizja, cele i dziatania w ramach SUTP

Raport BUSTRIP oraz analizy istniejgcych systeméw transportu pozwo-
lity na okreslenie wizji i celéw do spetnienia w ramach SUTP oraz sprecyzowa-
nie kierunkow, dziatan i zadan, ktére miasto powinno realizowa¢ w drodze do
rozwoju zrébwnowazonego transportu miejskiego. Wizja zakfada rozwdj zin-
tegrowanego i zrbwnowazonego systemu transportowego tak, aby stwarzac
mieszkancom; mozliwosci do zycia, spedzania czasu wolnego i podrézowania
w bezpiecznym, przyjaznym i zdrowym srodowisku. Dla realizacji strategii zréw-
nowazonego rozwoju w zakresie transportu publicznego zaktada sie tworzenie
warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towaréw przy
zapewnieniu priorytetu dla transportu zbiorowego i ograniczaniu uciazliwosci
transportu dla srodowiska. Tak okreslona wizja rozwoju transportu publicznego
jest w petni zgodna z przyjetym w aktualizacji Strategii Rozwoju Gdyni [9]zada-
niem szczegétowym, okreslonym jako zapewnienie sprawnego i przyjaznego
srodowisku miejskiego systemu komunikacyjnego. Ponizej przedstawiono kie-
runki dziatan oraz dziatania i wybrane zadania uwzglednione w SUTP dla Gdyni
na lata 2008-2015:
Kierunek 1: Ogolne cele i zasady zréownowazonego rozwoju
Dziatanie 1.1. Integracja planowania w skali miasta i obszaru metropolitalnego;
cel: zintegrowanie planowania w skali miasta i obszaru metropolitalnego.
Dziatanie 1.2. Wprowadzenie kosztéw zewnetrznych do polityki rozwoju miasta.
Kierunek 2: Redukcja potrzeb transportowych
Dziatanie 2.1. Realizacja idei ,compact city”; cel: przyjecie zatozen, opracowanie
programu i identyfikacja mozliwych zadan ukierunkowanych na redukcje popy-
tu transportowego.
Dziatanie 2.2. Rozwdéj komunikacji rowerowe;.
Zadanie 2.2.1. Projektowanie i budowa drég rowerowych; cel: rozbudowa syste-
mu drég rowerowych, redukcja ruchu drogowego, redukcja emisji spalin. W ra-
mach zadania planuje sie zaprojektowanie i budowe 37 km drég rowerowych
(projekt ,Rozwéj Komunikacji Rowerowej Aglomeracji Tréjmiejskiej w latach
2007 - 2013’ realizowany wspdlnie z miastami Gdanskiem i Sopotem).
Kierunek 3: Zarzqdzanie transportem
Dziatanie 3.1. Wdrazanie srodkow ITS
Zadanie 3.1.1. Wprowadzenie systemu ITS; cel- redukcja zattoczenia, ktéra przy-
czyni sie do redukgji strat czasu, zuzycia paliwa, hatasu w centralnym obszarze
miasta oraz wzdtuz gtéwnej arterii transportowej Tréjmiasta- Trasy Srednicowe]
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(Wielkopolska, Morska, Zwyciestwa, Chwaszczyriska, Slqska). Zadanie realizowa-
ne jest w ramach wspoétpracy z Gdanskiem i Sopotem (system TRISTAR).
Dziatanie 3.2. System parkowania.

Zadanie 3.2.1.Wdrozenie systemu ptatnego parkowania w Srédmiesciu; Zadanie
3.2.3. Projekt systemu “Park and ride”; cel- opracowanie koncepcji systemow
“park and ride”, “bike and ride” oraz “kiss and ride” przy stacjach SKM.

Dziatanie 3.3. Zarzadzanie mobilnoscig pojazdéw.

Zadanie 3.3.1. Koncepcja zarzadzania mobilnoscig w obszarze Srédmiescia.
Dziatanie 3.4. Zarzadzanie ruchem pojazdéw ciezkich.

Zadanie 3.4.1. Optymalizacja dostaw towarow.

Kierunek 4: Rozwoj czystych i przyjaznych systemoéw transportu

Dziatanie 4.1. Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zadanie 4.1.1. Aktualizacja i wdrozenie programu,GAMBIT Gdynski".

Dziatanie 4.2. Modernizacja taboru transportu zbiorowego.

Dziatanie 4.3. Rozwdj sieci i przystankéw transportu zbiorowego.

Dziatanie 4.4. Informacja dla podréznych.

Cele szczegodtowe poszczegdlnych zadan nawigzujg do takich celéw jak: unieza-
leznienie wzrostu gospodarczego od potrzeb transportowych, majac na uwa-
dze redukcje negatywnego oddziatywania na Srodowisko, osiggniecie statego
poziomu zuzycia energii w transporcie i zmniejszenie emisji gazéw cieplarnia-
nych, redukcja emisji zanieczyszczen transportowych do poziomu minimalne-
go wpltywu na zdrowie i Srodowiska, osiggniecie wywazonego podziatu zadan
przewozowych, redukcja hatasu transportowego zaréwno u zrédta jak i poprzez
srodki ochrony przed hatasem, zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar wypad-
kéw drogowych.

4, PODSUMOWANIE

Postepujaca degradacja srodowiska, pogtebiajacy sie deficyt przestrze-
ni transportowej oraz pogarszanie jakosci zycia mieszkancéw miast wymagaja
zdecydowanych dziatan w zakresie redukcji zattoczenia. Dziatania takie mozliwe
sg dzieki stosowaniu instrumentow racjonalnej polityki transportowej. Stanowi
ona podstawe do ksztattowanie podazy i popytu, majaca na celu zréwnowazo-
ny rozwoj transportu indywidualnego i zbiorowego. Uzytecznym narzedziem
we wdrazaniu instrumentéw racjonalnej polityki transportowej jest SUTP, ktéry
integruje dziatania miasta w zakresie réwnowazenia transportu, precyzujac cele,
koszty, zakres odpowiedzialnosci za realizacje; zadan, ramy czasowe, wskazniki
i sposdb monitorowania.
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mgr inz. Jan T. Kosiedowski
Prezes BPBK SA w Gdarisku

5. ZAKONCZENIE (Il ETAP) BUDOWY TRASY
KWIATKOWSKIEGO W GDYNI

Przypomnienie historii budowy Trasy Kwiatkowskiego wigze sie z wspo-
mnieniem tych ktérzy ,trase” projektowali.

Pierwsze prace studialne budowy Trasy Kwiatkowskiego (nazwa robocza
ul. Leszczyki) rozpoczety sie w latach 60-tych ubiegtego wieku. W latach 1973
-1974 powstat projekt techniczny opracowany przez BPBK w Gdansku, odcin-
ka ul. Morska (d. Czerwonych Kosynieréw) — ul. Hutnicza - ul. Wisniewskiego
(d. Marchlewskiego). Gtéwnym projektantem i pdzniejszym inicjatorem nazwy
trasy im. Eugeniusza Kwiatkowskiego byt inz. Henryk Zéttowski, w zespole mo-
stowym, ktérym kierowat, na szczegdlng pamiec zastuzyt inz. Jerzy Gajewski.
Branze drogowa otwiera kierownik zespotu drogowego w pracowni mostow
Zygmunt Religo, oraz Jerzy Zakrzewski, inz. Krzysztof Wrzesniowski. W latach
1975-1976 powstaty zatozenia techniczno-ekonomiczne ( ZTE) odcinka Wisniew-
skiego (d.Marchlewskiego) do Ptk. Dabka z weztem przy Bazie Kontenerowe;j.
ZTE opracowat, pod kierunkiem Zygmunta Religo inz. Jan Kosiedowski (autor
artykutu). W pézniejszym okresie miatem szczescie uczestniczy¢ w wykonaniu
projektéw technicznych trasy.

Pierwsza koncepcja tzw. ,Odcinka lesnego” powstata w BPBK w 1975
roku. Autorka tego opracowania byta inz. Krystyna Stella, Zona inz. Janusza Stelli
gtéwnego projektanta,obwodowej Trojmiasta”. Wariantowa koncepcja obejmo-
wata odcinek od ul. Czerwonych Kosynieréw do Obwodowej Tréjmiasta. Jednym
z wariantéw byto poprowadzenie trasy w tunelu dtugosci 950m. Wariant pod-
stawowy miat dtugosc - 4,5km. Budowa Trasy Kwiatkowskiego koncentrowata
sie na budowie estakad na odcinku Morska ( Czerwonych Kosynieréw) — ul. Ptk.
Dabka. Prace projektowe odcinka lesnego zostaty zatrzymane do lat 90-tych.
Wtedy to inz. Maciej Berendt wygrat przetarg na opracowanie koncepcji po-
wigzania estakady Kwiatkowskiego z Obwodowa Tréjmiasta, tacznie z analiza
ominiecia terenéw lesnych. Efektem prac koncepcyjnych byt wybér na etapie
ZTE wykonanych w 1994 roku wariantu trasy realizowanego w fazie technicznej
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znowu przez BPBK SA w Gdansku - projekty budowlane, wykonawcze, specyfi-
kacje techniczne i studium wykonalnosci budowy Trasy.

W wyniku niebywatej determinacji wtadz miasta Gdyni a szczegdlnie
prezydenta Wojciecha Szczurka i wiceprezydenta Marka Stepe miasto otrzyma-
to srodki finansowe z Unii Europejskiej z Sektorowego Programu Operacyjnego
- transport ( lata 2004-2006) w ramach tzw. ,duzych projektéw” (powyzej 50
milionéw Euro). Z tego powodu projekt i studium wykonalnosci byt ostatecznie
zatwierdzany w Brukseli.

Wydaje sig, ze znaczenia tej trasy nie trzeba uzasadniac. Jej realizacja
pozwoli otworzy¢ port w Gdyni od strony ladu i powigzac z tzw. VI korytarzem
transportowym TEN-T (pétnoc - potudnie). Trasa pozwoli wiec na rozwdj sektora
morskiego, oraz wyprowadzi ciezki ruch z centrum miasta.

Charakterystyka techniczna: Trasa Kwiatkowskiego, klasy GP 2/2 (gtow-

na ruchu przyspieszonego, dwie jezdnie po dwa pasy ruchu)

- predkos$¢ projektowa 70 km/godz, predko$¢ miarodajna — 80 km/ godz.

« dtugos¢ trasy ca 3 km

- wezty: rozplotowy z Obwodowa Tréjmiasta, wezet dwupoziomowy z wyspa
centralng na ul. Morskiej

« obiekty - estakady WD-1 i WD-2 o dtugosci, kazda 370 mb (rozpietosci prze-
set 55+80+80+80+55 m) wykonywane w technologii nasuwania. W miejscach
przekroczenia dolin wysokos$¢ podpor 15 - 30 m)

- estakada WD-3 nad obwodowaq tréjmiasta, dtugosci 144m

- kladka dla ruchu pieszo jezdnego w km 1+585 nad trasa w wykopie 15 m gte-
bokim

- remont: estakady nad ul. Morska dtugosci 345 mb, tunelu dla pieszych pod
trasg

« przebudowa ul. Leszczyki, Orkisz Dreszera z wiaduktem pod trasa

- budowa petnej infrastruktury technicznej

W fazie realizacji funkcje gtéwnego projektanta BPBK SA w ramach nad-

zoru autorskiego petnit inz. Mirostaw Watega, ktéremu za pasje i wtozony wysi-
tek naleza sie szczegdlne wyrazy uznania.
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Na planie orientacyjnym pokazana zostata trasa lll Etapu budowy, wraz z

profilem terenu i pokazanymi wazniejszymi obiektami.
ey ? T ’ »

PS. Mam nadZzieje, ze jak bedziecie paristwo ten artykut czytali, Trasa Kwiat-
kowskiego bedzie juz oddana do ruchu.
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Matgorzata Dobosz

6. Budowa Autostrady A1
na odcinku Rusocin-Nowe Marzy

Informacje ogdlne

Autostrada A1 bedzie jedna z najwazniejszych tras komunikacyjnych
Polski i kontynentu. Projektowana w ciggu drogi miedzynarodowej E 75, ma
by¢ jedyna polska autostrada biegnaca potudnikowo. Potaczy porty morskie
Tréjmiasta z Gornym Slaskiem i z potudniem Europy. A1 jest czeécig transeu-
ropejskiego korytarza transportowego prowadzacego z Gdariska do Wiednia
przez Katowice i Brno.

Generalnym wykonawca 90-kilometrowego odcinka A1 z Gdariska do No-
wych Marzéw jest Skanska-NDI Joint Venture. S3 to dwie niezalezne spétki, ktore
wspdlnie budujg autostrade. Skanska S.A. posiada 80% udziatéw, NDI S.A. 20%.

Obiekt WA-22, Sekcja 2
Listopad 2005 Czerwiec 2006 Maj 2007

Pierwszy, 90-kilometrowy odcinek podzielono w projekcie na szes¢

sekgji.
Autostrada A1l

Sekcja 1 Rusocin - Stanistawie 17,95 km
Sekcja 2 Stanistawie - Swarozyn 6,82 km
Sekcja 3 Swarozyn - Pelplin 12,73 km
Sekcja 4 Pelplin - Kopytkowo 25,5 km
Sekcja 5 Kopytkowo - Warlubie 12 km
Sekcja 6 Warlubie - Nowe Marzy 14,45 km
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Autostrada w liczbach:

Obiekty mostowe — 86

Miejsca obstugi podréznych (MOP) - 3 pary
Wezty drogowe - 6

Obwody utrzymania autostrady (OUA) - 2
Punkty poboru opfat (PPO) - 1

Stacje poboru opftat (SPO) - 5

Na A1 planowanych jest sze$¢ weztéw drogowych i tyle samo miejsc
poboru optat, zlokalizowanych gtéwnie na faczniach z/do A1. Wyjatek stanowi
obszerny PPO w Rusocinie. Szes¢ parkingdw, po trzy z kazdej strony drogi, zo-
stato umieszczonych na 6, 42.i ok. 70. kilometrze trasy. Dwa obwody utrzymania
autostrady zaplanowano w Pelplinie i w Nowych Marzach.

== .

PPO Rusocin SPO i OUA Nowe Marzy

25 km autostrady oddanych do ruchu rok przed terminem
22 grudnia 2007, z prawie rocznym wyprzedzeniem, otwarte zostaty
dwie poétnocne sekcje A1, czyli odcinek Rusocin-Swarozyn.

Sekcja 1 rozpoczyna sie w Rusocinie w km 0+000, w miejscu, gdzie kon-
czy sie Obwodnica Tréjmiasta. Linia koncowa Sekcji przebiega w km 174950
bezposrednio za skrzyzowaniem z drogg wojewddzka nr 224 w miejscowosci
Stanistawie.
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Sekcja 1

Pozwolenie na budowe Sekcji 1 wydane zostato przez Wojewode Po-
morskiego w dniu 25.11.2005 roku. Zakres realizacji Sekcji 1 obejmowat budowe
miedzy innymi: 2 weztéw drogowych (Rusocin i Stanistawie), 17 wiaduktéw dro-
gowych na skrzyzowaniach z drogami krajowymi, wojewédzkimi, powiatowymi
i gminnymi, 1 tunelu dla pieszych w Rusocinie, 11 przepustéw pod autostrada
dla rzek i ciekéw wodnych, 5 przejazddéw gospodarczych, przejscia dla zwie-
rzat, 2 Miejsc Obstugi Podréznych (Kleszczewo-wschéd i Kleszczewko-zachéd),
2 Punkty Poboru Optat (Rusocin i Stanistawie). Na omawianym odcinku auto-
strada krzyzuje sie m. in. z 12 drogami (1 wojewddzka nr 224, 7 powiatowymi
i 4 gminnymi), rzekami: Struga Ges, Ktodawa, Bielawa i Turzyca i nieczynna linig
kolejowa Pszczétki — Koscierzyna.

Sekcja 2 rozpoczyna sie w km 17+950 w rejonie wezta ,Stanistawie”
pomiedzy droga wojewddzka nr 224 Tczew-Skarszewy, a droga powiatowg nr
2809G Stanistawie-Matzewo. Koniec sekcji znajduje sie w km 24+770 w bezpo-
Srednim sasiedztwie drogi krajowej nr 22 Elblag — Gorzéw Wielkopolski.
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Sekcja 2

Pozwolenie na budowe wydane zostato przez Wojewode Pomorskiego
w dniu 20 kwietnia 2005 roku. Zakres realizacji Sekcji 2 obejmowat budowe mie-
dzy innymi:, 17 wiaduktéw drogowych na skrzyzowaniach z drogami krajowymi,
wojewo6dzkimi, powiatowymi i gminnymi, 11 przepustédw pod autostrada dla
rzek i ciekdw wodnych, 5 przejazdéw gospodarczych, przejscia dla zwierzat.
Wezet drogowy (Swarozyn) i Punkt Poboru Optat (Swarozyn) zlokalizowane na
koncu Sekgji 2 objete byty pozwoleniem na budowe dla Sekg;ji 3. Na analizowa-
nym przebiegu autostrada krzyzuje sie m.in. z 3 drogami powiatowymi, rzeka
Szpegawg oraz linig kolejowg PKP Tczew-Kostrzyn.

Sekcja 1 Sekcja 2
Poczatek odcinka km 0+000 km 174950
Koniec odcinka km 174950 km 24+770
Dtugos¢ odcinka 17,95 km 6,82 km
Wojewddztwo pomorskie pomorskie
Powiat gdanski i tczewski tczewski
Gmina Tczew Tczew
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Elementy uktadu drogowego

Podstawowe elementy uktadu drogowego 25 kilometrowego odcinka
autostrady obejmuja dwie jezdnie po dwa pasy ruchu wraz z pasem rozdziel-
czym, pasami awaryjnymi, poboczami, skarpami, rowami, pasami technologicz-
nymi, pasami zieleni izolacyjnej, drogami wewnetrznymi, ogrodzeniem, weztami
drogowymi, miejscami obstugi podréznych, placami i stacjami poboru opfat.

Jadac z Rusocina w kierunku potudniowym mijamy w kolejnosci :

km 01+128 Wezet autostradowy ,Rusocin” zlokalizowany jest na skrzyzowa-
niu z droga wojewddzka nr 226 Pruszcz Gdanski - Nowa Karczma
w gminie Pruszcz Gdanski i droga krajowa nr 6. Czescig wezta jest
wiadukt drogowy WD-2 potozony w ciggu drogi facznikowej na
skrzyzowaniu z autostradg w km 1+128,50. Dtugos$¢ wiaduktu wy-
nosi 59,30 m. Wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 226 pod facznicami
wezta biegnie tunel dla pieszych.

km 02+420 Plac Poboru Optat ,Rusocin” zlokalizowany jest na terenie gminy
Pruszcz Gdanski. PPO ,Rusocin” jest wyposazony w 12 wysp, na kto-
rych znajduja sie zadaszone punkty poboru optat (budki) - 8 sztuk
na wyspach obstugujacych ruch wyjazdowy z autostrady, na pozo-
statych 4 wyspach zamontowane zostaty automaty wydajace bile-
ty wjazdowe. Po obu stronach autostrady zostaty zaprojektowane
zatoki postojowe na uzytek policji. Kazda z nich przeznaczona jest
dla jednego samochodu osobowego i jednego samochodu cieza-
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rowego. Na PPO znajduje sie budynek biurowy i tunel taczacy ten
budynek ze stanowiskami poboru optat.

Ll

amssnini

km [6+350] Miejsce Obstugi Podréznych ,Kleszczewko” zlokalizowane jest na
terenie gminy Pszczétki. MOP zaprojektowano po obu stronach au-
tostrady AT.
MOP zawiera pasy wiaczen zapewniajace bezpieczne powiagzania
z autostrada, pasy zieleni izolacyjnej szerokosci 15 m oddzielaja-
ce miejsce od autostrady, zielen wokét MOP i urzadzenia dla oséb
niepetnosprawnych. Na obecnym etapie obydwa punkty beda wy-
konane jako MOP-y kategorii I. Zagospodarowanie terenu dziatki
MOP-u kategorii | obejmuje m. in. budowe nastepujacych obiek-
tow: parking dla samochodéw osobowych (30 stanowisk + 2 dla
0s0b niepetnosprawnych), parking dla samochodéw ciezarowych
(13 stanowisk), parking dla autobuséw (2 stanowiska), stanowisko
kontroli technicznej pojazdéw, drogi manewrowe, budynek W-C,
punkt czerpania wody, miejsca piknikowe i miejsce zabaw dla dzieci.
W przysztosci MOP wschodni zostanie rozbudowany do MOP kate-
gorii lll, a MOP zachodni kategorii Il.
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km 17+146 Wezet autostradowy ,Stanistawie” zlokalizowany jest na skrzyzo-
waniu autostrady z droga wojewddzka nr 224 Tczew - Skarszewy
w gminie Tczew. Wezet Stanistawie faczy autostrade z drogami: wo-
jewoddzka nr 224 Tczew - Skarszewy oraz powiatowa nr 2809G Sta-
nistawie — Matzewo.

km 17+146 Stacja poboru optat SPO ,Stanistawie” zostata zaprojektowana dla
dwoch stanowisk wjazdowych i dwéch wyjazdowych.

km 24+770 Wezet autostradowy ,Swarozyn” zlokalizowany na skrzyzowaniu au-
tostrady z droga krajowa nr 22 Elblag - Gorzéw Wielkopolski w gmi-
nie Tczew.



km 25+100 Stacja Poboru Optat ,Swarozyn” zostata zaprojektowana dla dwéch
stanowisk wjazdowych i trzech wyjazdowych.

Prace na otwartym odcinku w liczbach:

Prace AFL CA Masy Betony
ziemne (m3) (t) bitumiczne (m3)
(m3) (t)
Sekcja 1 3423000 [392000 239000 332000 36 000
Sekcja 2 2481000 |[178000 110000 151 000 19000
W sumie 5904000 |570000 349000 483 000 55000
Zasoby

Przy budowie Autostrady A1 wykorzystano najwiekszy park maszynowy
na projekcie drogowym w Europie. Na budowie pracowato w szczycie ponad 260
nowych leasingowanych maszyn. Drugie tyle pochodzito z rynku zewnetrznego.

Cze$¢ z nich jest wyposazona w system naprowadzania 3D oparty na
technice GPS, ktory dzieki danym z satelity pozwala na prowadzenie prac z do-
ktadnoscig nawet do 1 cm.

Skanska-NDI zatrudniata bezposrednio 1500 0séb, z czego wiekszos¢ to
pracownicy fizyczni. Szacujemy, ze w szczycie ubiegtorocznego sezonu praco-
wato na budowie nawet do 5000 oséb.

Koncesjonariusz

Koncesje na budowe autostrady i jej eksploatacje posiada od 1997 r.
konsorcjum Gdansk Transport Company, w ktérym udzialy maja odpowiednio:
Skanska ID - 30%, Laing Roads — 30%, NDI S.A. - 25% oraz Intertoll - 15%.
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mgr inz. Piotr Rotter
Intertoll Polska Sp. z o.0.

7. Autostrada A1 w aspektach
utrzymania i bezpieczenstwa

1. INFORMACJE OGOLNE

Koncesjonariuszem pétnocnego odcinka Autostrady A1 jest Gdansk
Transport Company. Firma posiada koncesje na finansowanie, projektowanie,
budowe i eksploatacje odcinka A1, ktérego taczna dtugos¢ wynosi okoto 152
kilometrow i obejmuje fragment autostrady od Gdanska do Torunia.

Strukture wtasnosciowg GTC przedstawia ponizszy rysunek.

* Skanska Infrastructure

HIH A da 25, 31%
ulnsirada Development

+ John Laing
Infrastructure
= NDI Autostrada

= [ntertoll Infrastructure
Development

Rys. 1 Struktura wtasnosciowa GTC

Realizacja koncesyjnego odcinka Autostrady A1 zostata podzielona na
dwa etapy.

Umowa o Budowe i Eksploatacje Etapu 1 Autostrady zostata zawarta 31
sierpnia 2004.
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Na rysunku 2 ponizej przedstawiono niektére dane projektu.

A 152 km autosirady (2 epy)

o Etap 1 (04000 do B9850 ki) - koss projekiu 600 milliandw ELR
»A B0 obiekitw mostoeych; T wgzldw (PPO, SPO) 3 MOP (w obu
KEgrunkach)

w5 Sekcla 112 - obtwarta od 22.12. 2007, Rozpociechs poboru oplat
20.02.2008

2 3 wgahy: 26 oblektdw mostowych; 1 MOP [w obu kisrunkach)
«% Lmowa o Eksploatachy | Utrymanis Etapu | Autostrady A1 = chowignuje

do24.08 2039

--'ﬂ-rﬂl Wnﬂrhm Nmullnl

et
[

Rys. 2 Dane projektu

Realizacje Etapu 1 - 90-kilometrowego odcinka autostrady z Rusocina do
Nowych Marz koto Grudzigdza - rozpoczeto jesienig 2005 roku. W grudniu 2007
roku oddano do uzytku dwie pierwsze sekcje (26 kilometréw) autostrady na od-
cinku Rusocin-Swarozyn. Oddany odcinek pozwala w znaczny sposéb odciazy¢
droge krajowg numer 1 na odcinku obwodnica Gdanska —-Tczew. Termin urucho-
mienia pozostatych sekgji (64 kilometry) zaplanowano na jesierr 2008 roku.

Dzienne natezenie ruchu na oddanym odcinku w roku 2008 przed-
stawiono na rysunku 4. W pierwszych miesigcach funkcjonowania autostrady
(do 20 lutego ) nie pobierano optat. W okresie bezpfatnym natezenie ruchu
wynosito ok. 15 tys. pojazdéw dziennie, w tym ponad dwanascie tysiecy po-
jazdow lekkich oraz ponad dwa tysigce pojazdéw ciezkich. Po wprowadze-
niu optat w poczatkowym okresie liczba pojazdow lekkich spadta o ok. 50%
do ponad 5 tys. pojazdéw na dobe. Liczba pojazdéw ciezkich (w ogromnej
wiekszosci z wazng winietg uprawniajaca do zwolnienia z optaty za przejazd)
nie ulegfa zmianie. Od tego czasu natezenie ruchu systematycznie wzrasta.
W maju natezenie ruchu systematycznie przekracza 13 tys. pojazdéw na dobe
z maksimum w niedziele 4.05 (powrét po diugim weekendzie) w wysokosci
15.561 pojazdéw. Do systematycznego wzrostu natezenia ruchu przyczynita
sie redukcja przez Ministra Infrastruktury optat za korzystanie z autostrady oraz
remont drogi krajowej nr 1. Spodziewane jest dalsze, cho¢ nie tak znaczne jak
dotychczas, zwiekszenie natezenia ruchu w miesigcach wakacyjnych.
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Sty Lut | LutPlk | Mar Kwi | Maj-13

Bezpt. dni
Dzienne 14558 | 15205 |7996 |[7601 [9987 |13035
natezenie ruchu
Pojazdy Lekkie 12289 | 12721 |5570 |[6004 |7859 |10550
Pojazdy Ciezkie 2268 2483 2426 | 1598 | 2128 |2485

FERL 1]
13 Bl
Flde ]
T} W [ienne nalgnmies nachu
000 WPy Lokleig
A [0l m Pogjacey Dl o
2000 = ] = . =]

s B R R R B
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o

Sy Lot Bospd LAl F n M- 1%

Rys. 4

Firmie Intertoll, udziatowcowi GTC powierzone zostato zadanie
dostawy sprzetu autostrady oraz jej utrzymanie. Umowa o Eksploatacje
i Utrzymanie autostrady zostata zawarta pomiedzy GTC a Intertoll Polska sp.
z0.0. (zwang dalej Operatorem) w dniu 28 lipca 2005. Spoétka Intertoll Pol-
ska sp. z 0.0. zostata powotana w jednym celu - dla wypetniania zadania na
rzecz jednego klienta tj. Swiadczenia ustug oraz wykonywania innych obo-
wigzkéw i zobowigzan nakreslonych w w/wym. umowie. Intertoll Polska
sp.z 0.0. wchodzi w skfad Intertoll Europe, spétki nalezacej do,Group Five”, firmy
z branzy rozwoju infrastruktury zlokalizowanej w RPA. Strukture organizacyjna
grupy pokazuje schemat na rysunku 3.

L5 RO Fiv
[l b

Rys. 3 Struktura organizacyjna
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Do podstawowych obowigzkéw Operatora wynikajacych z Umowy
o Eksploatacje i Utrzymanie nalezy 6 gtéwnych rodzajéw dziatan:

« Standardowe utrzymanie

« Utrzymanie zimowe

« Pobér optat za przejazd

« Bezpieczenstwo i kierowanie ruchem

- Kontrole i raportowanie

« Administracja

W dalszej czesci pracy przedstawione zostang niektére aspekty utrzyma-
nia oraz bezpieczenstwa Autostrady.

2. UTRZYMANIE AUTOSTRADY A1

Czynnosci zwigzane z utrzymaniem autostrady mozna podzieli¢ na na-
stepujace kategorie:

« Planowe Utrzymanie
« Prace Utrzymaniowe
« Rutynowe Inspekcje
« Utrzymanie dorazne
+ Utrzymanie sezonowe (zimowe)

Wiekszos¢ czynnosci wykonywanych w ramach poszczegélnych rodza-
jow utrzymania zasadniczo nie odbiega od czynnosci wykonywanych na innych
rodzajach drég. Zasadnicze réznice obserwujemy w czestotliwosci oraz czasie
wykonania czynnosci, jak rowniez uzyciu urzadzen i rozwigzan technicznych
wspomagajacych Operatora podczas ich wykonywania.

Ponizej zostang oméwione niektére urzadzenia wykorzystywane na au-
tostradzie A1, jak rowniez podejmowane dziatania.
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Utrzymanie Planowe i Dorazne

Termin ,utrzymanie planowe” dotyczy wszystkich czynnosci, ktéry sa
wykonywane wedtug rocznego planu czynnosci (z doktadnym wyszczegdlnie-
niem miesiecznym lub tygodniowym).

Termin ,utrzymanie dorazne” okresla wszystkie czynnosci, ktére zostaty
powziete w skutek inspekgji, badz uwagi ztozonej przez Niezaleznego Inzyniera,
GDDKIA, GTC lub jakakolwiek z zainteresowanych stron.

- Gtéwne podejmowane przez Operatora prace to:
- Drobne naprawy osprzetu autostrady:
- Naprawa uszkodzen i peknie¢ nawierzchni;
- Wymiana lub naprawa zniszczonego wyposazenia autostrady — znaki
drogowe, bariery, ekrany akustyczne itp.;
- Naprawy ogrodzen.
- Planowa obstuga:
- Usuwanie smieci;
- Mycie i oczyszczanie barier, znakéw drogowych itd.;
- Oczyszczanie poziomego oznakowania drogi;
- Oczyszczanie i urzadzen do odprowadzania wody - rury, przepusty,
rowy, zbiorniki ekologiczne itd.;
- Utrzymanie miejsc obstugi podréznych;
- Koszenie trawy;
- Przycinanie drzew oraz krzewow;
« Utrzymanie oraz naprawy sprzetu:
- Sprzet operatora;
- Wyposazenie autostrady;
- Urzadzenia do poboru optat.

Czestotliwosc¢ ijakos¢, kluczowych dla wtasciwego poziomu obstugi dzia-
tan (np. utrzymywanie trawy w stanie przystrzyzonym, usuwanie $mieci z gtéw-
nej jezdni czy codzienne sprzatanie toalet w miejscach obstugi podréznych),
s $cisle okreslone w instrukcjach utrzymania zatwierdzonych przez GDDKIA
i podlegaja monitorowaniu oraz systemowi punktéw karnych, zblizonemu do
stosowanego przez policje dla kierowcow.
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Utrzymanie wykonywane jest gtéwnie w oparciu o specjalistyczne po-
jazdy typu Unimog oraz standardowe pojazdy przystosowane specjalnie do po-
trzeb Operatora, w tym wywrotki 6*6.

=

3 )
et

Utrzymanie Zimowe

Termin ,utrzymanie sezonowe" okresla zadania, ktérych podstawowym ce-
lem jest zapewnienie whasciwych warunkéw na drodze podczas okresu zimowego.

Na autostradzie A1 obowigzuje pierwszy, najwyzszy Standard Zimowe-
go Utrzymania. Oznacza to, ze Operator powinien zapewnic¢ usuniecie skutkdéw
wiekszosci zjawisk atmosferycznych w ciggu 2 godzin. Aby zapewnic dotrzyma-
nie tak wysokich standardéw, do utrzymania zimowego 90 kilometrowego wy-
korzystuje sie ciezaréwki z napedem na 3 osie do usuwania $niegu z jezdni. Do
usuwania $liskosci zimowej Intertoll wykorzystuje technike posypywania solg
oraz réwnoczesnie polewania drogi solanka. Taka technika zapewnia skuteczne
usuwanie sliskosci zimowej przy jednoczesnym zminimalizowaniu ilosci rozsy-
pywanej soli, co jest korzystne w aspekcie ekonomicznym, jak réwniez ochrony
Srodowiska.
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Wszystkie ciezarowki wyposazone sg w:

« Solarki dla suchej soli oraz zbiorniki dla roztworu soli.

« Ptugi $niezne przednie, sterowane hydraulicznie o szerokosci 5,1 m.
« Czes¢ ciezaréwek dodatkowo wyposazono w ptugi $niezne boczne.

Do usuwania $niegu ze skrzyzowan, terenu placéw i mniejszych obsza-
réw - tam gdzie uzycie ciezaréwki z napedem na 3 osie jest niepraktyczne - za-
pewniono wielofunkcyjne ciezaréwki typu Unimog odpowiednio wyposazone.

Do obstugi autostrady przewidziano dwa magazyny przeznaczone do
przechowywania soli, jeden w OUA w Pelplinie a drugi w OUA w Nowych Ma-
rzach. Oba posiadajg pojemnos¢ do 2 000 ton soli. W obu Obwodach Utrzyma-
nia Autostrady znajduja sie réwniez urzadzenie do przygotowywania solanki z
chlorku sodu i chlorku wapnia. Pierwszy jest wykorzystywany przy temperatu-
rach do okoto minus 100C, a drugi przy nizszych temperaturach. Charaktery-
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styczna konstrukcja magazyndw soli pozwala przechowywac sél w odpowied-
nim stanie oraz jest tatwo rozpoznawalnym elementem krajobrazu.

Centrum Kontroli Ruchu

Na 37 kilometrze Autostrady A1, w Obwodzie Utrzymania Autostrady
w Pelplinie maja swa siedzibe stuzby Centrum Kontroli Ruchu. Centrum swiad-
czy ustugi 24 godziny na dobe przez 7 dni w tygodniu. Pracownicy Centrum
Kontroli Ruchu koordynujg zarzadzanie ruchem, reagowanie w sytuacjach awa-
ryjnych i inne czynnosci zwigzane z utrzymaniem ruchu na autostradzie. Pra-
cownicy Centrum Kontroli Ruchu zajmuja sie réwniez obstuga systemu kolumn
alarmowych (SOS).
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Gtéwne urzadzenia, ktére majg do dyspozycji pracownicy CKR to:

» Radio Operatorskie

« System telewizji przemystowej (CCTV)

« System Kolumn Alarmowych

« Stacje Meteorologiczne i System Wykrywania Oblodzenia Jezdni
Na Autostradzie znajduja sie trzy stacje meteorologiczne. Informacje sa
przekazywane do Centréw Kontroli Ruchu i wyswietlane na monitorze
komputera. Dodatkowo w okresie zimowym Operator uzywa dedyko-
wanych prognoz meteorologicznych dostarczanych przez IMGW.

« Rejestrowanie Natezenia Ruchu, Urzadzenie do Pomiaru Wagi Po-

jazdow w Ruchu (HSWIM)
Na Autostradzie rozmieszczone sg petle do pomiaru natezenia ruchu
i system pomiaru wagi pojazdéw bedacych w ruchu. Informacje sg
przekazywane do Centrum Kontroli Ruchu i automatycznie rejestro-
wane i wykorzystywane przez Operatoréw Centrum Kontroli wedtug
ich potrzeb. Mozliwe jest rowniez monitorowanie natezenia ruchu na
wybranym odcinku Autostrady.

« SCADA (System Nadzorowania Przebiegu Procesu Technicznego).
System ten umozliwia biezace $Sledzenie parametréw urzadzen zloka-
lizowanych wzdtuz Autostrady A1. Monitorowaniu podlegaja sygnaty
pochodzace z aparatury i systeméw zlokalizowanych gtéwnie w Punk-
tach Poboru Optat. Ponadto umozliwia sterowanie zatagczaniem $wia-
tet przeciwmgielnych oraz os$wietleniem ulicznym w poszczegélnych
PPO.

3. BEZPIECZENSTWO NA AUTOSTRADZIE A1

Ogodlne standardy zabezpieczen na autostradach ptatnych zapisane sa
w rozporzadzeniu w sprawie przepisow techniczno budowlanych autostrad
ptatnych Dz. U z 2002 Nr 12 poz. 116. Zapewnienie bezpieczenstwa na autostra-
dzie jest jednym z podstawowych zadan Intertoll zapisanym w Umowie o Eks-
ploatacje i Utrzymanie.

Podstawowym czynnikiem wptywajacym na bezpieczerstwo na auto-
stradzie jest sama konstrukcja drogi. Autostrada sktada sie z dwu jezdni, catkowi-
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cie od siebie oddzielonych pasem rozdziatu zzamontowanymi na catej dtugosci
barierami ochronnymi. Kazda z jezdni sktada sie zdwu paséw ruchu o szerokosci
3,75m oraz pasa awaryjnego o szerokosci 3,0m. Wszystkie skrzyzowania auto-
strady z innymi drogami sg bezkolizyjne i wielopoziomowe. Pas Drogowy jest
ogrodzony na catej dtugosci autostrady.

System bezpieczenstwa autostrady A1 opiera sie o Plan Ratowniczy au-
tostrady zatwierdzony przez wszystkie stuzby ratunkowe zlokalizowane wzdtuz
autostrady tj. w wojewoédztwach pomorskim i kujawsko-pomorskim.

Istotnym elementem planu jest Wspoétpraca ze stuzbami ratunkowy-
mi. Podstawowym elementem bezpieczenstwa jest przyjecie informacji o zda-
rzeniu. Do zadan operatora nalezy miedzy innymi alarmowanie odpowiednich
stuzb ratowniczych o potrzebie podjecia interwencji. Centrum Kontroli Ruchu
utrzymywane przez Operatora kontaktuje sie odpowiednio z

« Centrami Powiadamiania Ratunkowego

« Powiatowym Stanowiskiem Kierowania Poliji

« Powiatowym/Miejskim Stanowiskiem Kierowania Pafstwowej Strazy

Pozarnej
« Stanowiskiem Dyspozytorskim Pogotowia Ratunkowego.

=
=0 =

126 3
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Waznym elementem systemu bezpieczeristwa autostrady sa Telefony
alarmowe zlokalizowane wzdtuz autostrady w odlegtosci, co 2 kilometry po
obu stronach gtéwnej jezdni. Telefony stuza do przekazywania informacji alar-
mowych do Operatora. System Kolumn Alarmowych sktada sie ze sprzezonego
telefonu, rejestratora dZzwieku i drukarki. Lokalizacja kazdej kolumny alarmowej
jest wskazana na monitorze w Centrum Kontroli Ruchu Operatora. Na podsta-
wie kodu identyfikacyjnego pojawiajacego sie na monitorze, Operator Centrum
Kontroli Ruchu moze zidentyfikowa¢ miejsce, z ktérego odbiera wiadomos¢
o sytuacji awaryjnej. Kazda rozmowa jest rejestrowana w Dzienniku Operatora
Centrum Kontroli z krétkim opisem potaczenia.

Kolejnym elementem systemu sa Patrole Drogowe Operatora. Kazdy
odcinek autostrady A1 jest patrolowany co dwie godziny pomiedzy 6.00 rano
i 18.00, i co cztery godziny pomiedzy 18.00 i 6.00 rano. Zadaniem patrolu jest:

« Zapobieganie wszelkim niebezpiecznym sytuacjom, ktére moge zagra-

zac bezpieczenstwu autostrady i jej uzytkownikéw

« Zapewnianie pomocy w nagtych wypadkach,

« Zapewnianie bezpieczenstwa uzytkownikom autostrady,

« Zapewnianie podstawowej pomocy uzytkownikom autostrady,

- Pomaganie policji i innym organom przybywajacym na miejsce zdarze-

nia (karetka, straz pozarna, grupy ratownicze, etc.),

« Monitorowanie i sporzadzanie raportéw dot. stanu technicznego au-

tostrady, urzadzen drogowych, obszaréw przeznaczonych do postoju
i obiektow,

« Oznaczanie miejsc wypadkdéw oraz robét zwigzanych z utrzymaniem

autostrady

O jakosci autostrady oraz skutecznosci dziatania stuzb Operatora dobit-
nie $wiadczy statystyka wypadkéw odnotowanych od poczatku dziatania auto-
strady zamieszczona ponize;j.
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Statystyka wypadkow

1-18
Gru Sty Luty | Mar | Kwie .
Lp. | ZDARZENIA Maja | Razem
2007 | 2008 | 2008 | 2008 | 2008
2008
1 |RANNI 0 0 0 0 0 1 1
2 |SMIERTELNE |0 0 0 0 0 0 0
3 |KOLIZJE 2 0 12 4 8 2 28
ZDARZENIA
4 2 0 12 4 8 3 29
RAZEM

Szerokiej Drogi.
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Dr inz. Lech Michalski
Politechnika Gdariska / Katedra InZynierii Drogowej

8. Rozwdj instrumentow zarzadzania bezpieczen-
stwem na transeuropejskiej sieci drogowej: perspek-
tywa regionalna i lokalna na przykladzie Trojmiasta

1. Podstawowe rodzaje instrumentéw zarzadzania bez-
pieczenstwem infrastruktury drogowej i ich obecne stosowanie
w Polsce

Sposréd wielu systemowych elementéw zarzadzania bezpieczestwem
infrastruktury drogowej, wyrdzni¢ mozna cztery instrumenty majace charakter
prewencyjny tzn. pozwalaja na identyfikacje niekorzystnych dla bezpieczen-
stwa ruchu okolicznosci i ich usuniecie zanim nastapia pierwsze lub kolejne
wypadki drogowe, a mianowicie:

- Ocena oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu (RIA - Road Safety Im-

pact Assessment),

« Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego (RSA - Road Safety Audit),

« Zarzadzanie bezpieczenstwem sieci drogowej (NSM — Network Safety

Management),
« Przeglady drdg (RSI - Road Safety Inspection).

Ocena oddziatywania na bezpieczenstwo ruchu (RIA)

RIA oznacza analize poréwnawcza scenariuszy oddziatywan na bezpie-
czenstwo ruchu dla réznych wariantéw rozwigzan lokalizacyjnych i technicz-
nych potaczenia drogowego w przypadku nowej drogi lub znaczacej przebudo-
wy istniejacej drogi. Zwykle procedury zatwierdzajace prace nad modernizacja
lub budowa nowej drogi biora pod uwage aspekty gospodarcze, sSrodowiskowe
i ruchowe, ale czesto tez wptyw na bezpieczenstwo. Poprzez podjecie RIA moz-
na upewnic sie, ze oddziatywania na brd jest rzetelnie oszacowane, udokumen-
towane zanim dokona sie wyboru wariantu.
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W Polsce RIA stosowane jest w niewielkim zakresie. Przyjete w tych ana-
lizach metody do okreslania kosztéw transportu wymagaja rewizji, aktualizacji
i dostosowania do obecnych zastosowan praktycznych. Obecnie przy wykony-
waniu studiéw wykonalnosci obowigzujgca metoda prognozowania wypadkéw
drogowych i kosztéw ma wiele zasadniczych mankamentéw, na co wskazuje
doswiadczenie z ocen projektéw sktadanych do finansowania ze srodkéw UE.

Audyt bezpieczenstwa ruchu drogowego (RSA)

Klasyczne podejscie do audytu brd polega na tym, ze w postepowaniu
audytorskim niezalezny audytor lub zespét audytorski, wspierajac sie ugrun-
towang wiedzg z zakresu bezpieczenstwa ruchu, dokonuje sprawdzenia pro-
jektu pod katem wystapienia potencjalnego zagrozenia wypadkowego wobec
wszystkich uzytkownikéw drég, w tym pieszych, rowerzystéw, motocyklistow,
dzieci i 0séb w podesztym wieku. W krajach, gdzie juz od wielu lat jest standar-
dowym elementem procesu inwestycyjnego w drogownictwie, postepowanie
audytorskie uksztattowato sie w wyniku bogatego doswiadczenia praktyczne-
go. Wszedzie jednak traktowany jest jako odrebne, prewencyjne i efektywne
dziatanie na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego. W odréznieniu od innych,
czesto podobnych, kontrolnych czynnosci w drogownictwie, za podstawe funk-
cjonowania audytu brd uwaza sie formalnosc¢ dziatan w procesie audytu, standa-
ryzacje dziatan i niezaleznos¢ audytora.

Dotychczas, w zakresie wdrazania audytu brd w Polsce:

- opracowano koncepcji audytu brd w Polsce,

« wdrozono w pionie GDDKIA instrukcje dla audytoréw brd,

« przeprowadzono kilka kurséw dla potencjalnych audytoréw.

Planowane sg dalsze dziatania, ale ich realizacja napotyka na wiele prze-
szkéd formalnych

Zarzadzanie bezpieczenstwem sieci drogowej (NSM)

Zarzadzanie bezpieczenistwem sieci jest dziataniem polegajagcym na
analizie sieci drogowej w celu poszukiwania srodkéw, ktére maja najwyzszy
potencjat w zakresie poprawy brd. Identyfikacja miejsc koncentracji wypad-
kéw drogowych (odcinkéw najwyzszego ryzyka lub czarnych punktéw) moze
by¢ wykonana na odcinkach drég, gdzie duza liczba wypadkéw wydarzyta sie
lub moze sie wydarzy¢ (BSM - Black Spot Management). Spodziewane korzy-
$ci powinny by¢ wysokie w pierwszych latach realizacji programu poprawy brd
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w usprawnianym miejscu. Raz odcinki najwyzszego zgorzenia i czarne punkty,
mozna poprawic jakos¢ bezpieczenstwa catej sieci. Ocena powinna obejmowac¢
od identyfikacji i analizy cech wypadkéw w pojedynczym miejscu lub czarnym
punkcie do poznania do uchwycenia probleméw bezpieczenstwa na catej dro-
dze. Standardowo w Polsce dokonuje sie identyfikacji miejsc koncentracji wy-
padkoéw na drogach krajowych i wojewddzkich.

Przeglad drogi (RSI)

Przeglad drogi (inspekcja drogi) oznacza okresowy przeglad sieci dro-
gowej przez specjalistow wykwalifikowanych w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Jest srodkiem prewencyjnym stuzacym identyfikacji nieprawidto-
wosci na eksploatowanej drodze i w jej otoczeniu, co pozwala na przeprowa-
dzenie w odpowiednim czasie dziatarh doraznych, czesto o matym naktadzie fi-
nansowym, poprawiajac funkcjonalnos¢ drogi i bezpieczenstwo uzytkownikow
drég. Przeglady moga by¢ szczegdlnie przydatne w przypadku drég zamiejskich,
gdzie rozproszenie wypadkow nie pozwala czesto na doktadne zdefiniowanie
zagrozen i okre$lenie miejsc niebezpiecznych. Pomimo zapiséw Ustawy o dro-
gach publicznych, Prawa budowlanego i kilku szczegétowych rozporzadzen,
na innych drogach niz drogi krajowe sytuacja jest mniej niejednolita i nieupo-
rzagdkowana. Przeglady nakierowane sa gtéwnie na stan techniczny nawierzchni
drogowej i oznakowania, a ich skutecznos¢ z punktu widzenia brd niewielka.
Jedna z zasadniczych réznic pomiedzy przegladami w Polsce i w innych krajach
UE polega na znikomym zwracaniu uwagi w Polsce na otoczenie drogi w tzw.
strefie bezpieczenstwa.

2. Projekt Dyrektywy dotyczacej zarzadzania bezpieczen-
stwem infrastruktury drogowej

Wdrozenie kompleksowego systemu zarzadzania bezpieczeristwem in-
frastruktury drogowej (RISM- Road Infrastructure Safety Management) jest trak-
towane przez Komisje Europejska jako zadanie priorytetowe, wspierane przez
wiele organizacji europejskich zajmujacych sie brd.

Celem jest uzyskanie znaczgcego udziatu infrastruktury drogowe;j
w poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, zmniejszenia wypadkowosci
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i Smiertelnosci na drogach TEN-T, zgodnie z zatozeniami Polityki Transportowej
UE' i Europejskiego Programu Bezpieczenstwa?. Cel ten zamierza sie osiggnac
poprzez Sciste powigzanie dziatart w zakresie bezpieczeristwa ruchu drogowe-
go z wszystkimi fazami planowania, projektowania i eksploatacji infrastruktury
drogowej w sieci TEN-T, a takze podniesienie rangi analiz bezpieczenstwa do
poziomu analiz ekonomicznych i srodowiskowych. Ocenia sig, ze wprowadzenie
Dyrektywy moze przyczynic sie do redukcji w ciggu roku?:

« liczby ofiar $miertelnych o 12-16% (600 zabitych) i ofiar rannych
0 7-12% (7000 rannych) na sieci TEN-T,

- liczby ofiar Smiertelnych o 12% (1300 zabitych) na autostradach i gtéw-
nych drogach krajowych.

Wymagania zawarte w Dyrektywie podporzadkowane s3 zasadzie nie-
zbednego minimum regulacji, bez okreslania szczegétowych norm i wymogow
technicznych, a pozostawieniu mozliwosci utrzymania istniejacych procedur
lub wprowadzanie wiasnych.

W zakresie oceny oddziatlywania na bezpieczenstwo drogowe wyma-
ga sie, aby ocena byta podejmowana dla wszystkich wariantéw projektu drogi
juz w poczatkowych etapach planistycznych. Ocena taka powinna dotyczyc¢:

- zdefiniowania problemu,

- obecnej sytuacji i scenariusza ,nie robi¢ nic’,

- celéw w zakresie bezpieczenstwa,

- analizy oddziatywania proponowanych wariantéw,

« porébwnanie wariantéw, w tym analiza koszty/korzysci,

- przedstawienie najlepszego rozwigzania.

W zakresie audytu brd wymaga sie, aby:

- audyt byt podejmowany dla wszystkich projektow infrastruktury dro-
gowej i stanowit integralng czes$¢ procesu projektowego w fazie pro-
jektéw studialnych, koncepcyjnych i szczegdtowych oraz przed i krétko
po oddaniu drogi do eksploatacji,

" Commission White Paper of 12 September 2001: “European transport policy for 2010: time
to decide’;, COM (2001) 370

2 Commission Communication of 22 February 2006: “Mid Term Review of the 2003 Road Safe-
ty Action Plan’; COM(2006) 74

3 Dane ROSEBUD (Road safety and Environmental Benefit-Cost and Cost-Effectiveness Analy-
sis for Use in Decision-Making), http://partnet.vtt.fi/rosebud/
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- do przeprowadzania audytu byli powotani audytorzy, ktérzy w swoich
raportach wskazywa¢ powinni na krytyczne elementy ocenianego pro-
jektu, jak i proponowac srodki zaradcze

« podejmowany byt co najmniej w okreslonym Dyrektywa zakresie, réz-
nym dla studiéw, planéw, projektéw koncepcyjnych i szczegétowych.

Zarzadzanie bezpieczenstwem sieci powinno obejmowac:

- identyfikacje odcinkdéw o najwyzszym zagrozeniu,

- identyfikacje odcinkéw do dalszych analiz w ramach zarzadzania bez-
pieczenstwem sieci,

- okreslenie kryteriow i elementéw inspekgji,

- analize raportéw wykonanych wczeéniej na tym samym odcinku drogi,

- analize danych o wypadkach w ostatnich trzech latach,

- okreslenie zestawu srodkéw zaradczych do realizacji w ciggu roku np.:
usuniecie lub ostoniecie statych przeszkéd bocznych, ograniczenia
predkosci, poprawa widocznosci, poprawa szorstkosci nawierzchni,

- okreslenie zestawu srodkéw zaradczych do realizacji w ciggu dtuzszego
okresu niz jeden rok np.: zmiany geometryczne trasy drogowej i skrzy-
zowan, zmiany przekroju drég, instalacja sygnalizacji Swietlnej, rehabi-
litacja nawierzchni itp.

W zakresie inspekcji bezpieczenistwa drogi w celu identyfikacji zagro-
zenia bezpieczenstwa drogowego nalezy dokonywac inspekgji rutynowych i in-
spekcji robdt drogowych tak czesto, aby zapewni¢ odpowiedni poziom bezpie-
czenstwa badanego odcinka drogi.
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3. Perspektywy wdrazania RISM w Polsce

Zgodnie z procedurami UE, Rzad RP przygotowat swoje stanowiska* do
projektu Dyrektywy i popart przyjecie przepiséw w niej zawartych, upatrujac
w ich wprowadzeniu wymierne korzysci spoteczne i gospodarcze. Jednoczesnie
Rzad RP postuluje, aby w trakcie dalszych prac nad tym dokumentem uwzgled-
ni¢ oczekiwania w zakresie:

- rozszerzenia procedur zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury

drogowej na inne drogi niz drogi sieci TEN, co warunkuje osiggniecie
redukgji liczby zabitych o 50% w okresie 2001-2010,

« pomocy finansowej UE dla nowych panstw cztonkowskich z przezna-
czeniem na wyszkolenie nowych kadr brd, co nalezy ujag¢ w Ocenie
Skutkéw Finansowych Regulacji;

- wprowadzenia minimalnych, wspdlnych wymagan w formie bardziej
sprecyzowanej niz to jest w projekcie Dyrektywy.
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Rys. 1 Udziat rodzajéw drég w wypadkach drogowych w Polsce

* Projekt Stanowiska Rzqdu do tresci projektu dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy ,Proposal for Directive of the European Parlament and of the Council on road infra-
structure safety management” przyjety przez KERM, 8 listopada 2006 r.
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Ograniczenie jednak Dyrektywy do sieci TEN-T, oznaczatoby wprowa-
dzenie procedur RISM dla stosunkowo niewielkiej czesci polskiej sieci drogowej.
W odréznieniu od wielu innych krajéw UE, sie¢ TEN-T w Polsce to mniej niz 20%
dtugosci drég krajowych i okoto 2 % dtugosci wszystkich drég o nawierzchni
twardej ulepszonej. Pomimo, ze drogi w sieci TEN-T charakteryzujg sie szcze-
g6lnie duza praca przewozowa i wysokimi wskaznikami ciezkosci wypadkow
drogowych (z powodu wysokich predkosci), to ich taczny wptyw na ogdlny stan
bezpieczenstwa w Polsce jest niewielki. Statystyki wypadkéw drogowych wska-
zuja, ze polskie drogi w sieci TEN-T maja okoto 5% udziatu w wypadkach drogo-
wych, a 12% w ofiarach $miertelnych wypadkéw drogowych (rys. 1). W tym kon-
tekscie pojawia sie potrzeba rozszerzenia procedur RISM na inne drogi wedtug
racjonalnego i wykonalnego planu wdrozeniowego.

5. Kierunki lokalnego zastosowania RISM - przykiad
Tréjmiasta i Gdyni

Wprowadzenie RISM na sieci TEN jest sygnatem, jak wazne sg zawarte
w nim instrumenty dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Mimo, ze ze wzgle-
doéw formalnych ograniczone sg one do sieci TEN stanowi¢ moga wzorzec po-
stepowania w stosunku do innych drég i pozostawiajac decyzje o ich wpro-
wadzeniu odpowiednim zarzagdcom drég zamiejskich i miejskich. W gdariskim
obszarze metropolitalnym, z uwagi na skale przestrzenng i wazne potozenie
transportowe wystepuja istniejace i potencjalne odcinki sieci TEN. Do tych od-
cinkéw naleza obecnie:

- autostrada A1 i droga krajowa nr 1 (w obszarze Gdanska ulice Trakt Sw.
Wojciecha, Waty Jagiellonskie, Marynarki Polskiej),

- droga krajowa S7 (obecnie w obszarze Gdanska ulice Elblgska, Podwale
Staromiejskie, Kartuska, w przysztosci Obwodnica Potudniowa Gdan-
ska).

Wojewddztwo pomorskie czyni starania o wtgczenie do sieci TEN:

- drogi krajowej nr S6, w tym Obwodnica Tréjmiejska i wylot Trasy Ka-
szubskiej w kierunku Leborka,

- Trasa Kwiatkowskiego.

Jest to jednak facznie niewielki udziat w ogélnej dtugosci drég uktadu
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podstawowego, stad ograniczenie stosowania RISM tylko do tych drég moze
dac niewielki lokalny efekt w zakresie poprawy brd. Dlatego istotne bedzie ob-
jecie procedurami RISM pozostatych istniejacych i planowanych drég krajowych
i wojewodzkich zwtaszcza w Gdyni i w Gdansku. Wiele z nich ma rozwigzania
substandardowe (czesto wysoka klasa techniczna jest tylko z nazwy) i winny
by¢ poddane rzetelnym przegladom pod wzgledem bezpieczeristwa. Nowe lub
przebudowywane ulice powinny by¢ poddane audytowi brd, poniewaz w wielu
dopiero co oddanych inwestycji zadbano jedynie o przepustowos¢, natomiast
bezpieczenstwo, zwtaszcza pieszych, zostato uznane przez inwestoréw za dru-
gorzedne (np. w Gdansku skrzyzowanie Grunwaldzka - Kosciuszki). Wydtuzanie
przejs¢ dla pieszych, zjazdy kolidujace z drogami rowerowymi, wadliwa lokaliza-
cja przystankéw autobusowych i tramwajowych to dziatania, ktére na pewno nie
stuzg poprawie bezpieczenstwa. Prawie kazdy projekt drogowy ma mankamen-
ty w rozwigzaniach majacych wptyw na brd, wiele z nich mozna unikna¢ podda-
jac wczesdniej projekty niezaleznej ocenie, podobnie jak to ma miejsce w odnie-
sieniu do srodowiska. Potrzebna jest do tego nie tylko inicjatywa ustawodawcza
(zmiany w Prawie o ruchu drogowym i odpowiednich rozporzadzeniach), ale
wola administracji samorzadowej, ktéra jest wkadna niezaleznie podja¢ podob-
ne, cho¢ ograniczone dziatania. Dotyczy to dokumentéw planistycznych jak np.
studia uwarunkowan i zagospodarowania przestrzennego, gdzie przesadza sie
o strukturze sieci ulicznej miasta, po projekty statej organizacji ruchu. Lokalne,
takze dla Gdanska i Gdyni, programy poprawy bezpieczenstwa ruchu wskazujg
na olbrzymia prace do zrobienia w zakresie doraznych dziatan, usuwajacych
z ulic rozwigzania niebezpieczne (braki widocznosci na skrzyzowaniach, nie-
widoczne znaki, krawezniki, przejscia dla pieszych) lub wprowadzajacych ufa-
twienia dla ratownictwa drogowego. Standardem powinna sie sta¢ coroczna
merytoryczna identyfikacja miejsc koncentracji wypadkdéw (czarnych punktéw),
analizy przyczyn wypadkéw w tych miejscach i ocena wprowadzanych uspraw-
nien. Wszystko to sie miesci w procedurach RISM, a im wczesniej beda wprowa-
dzane tym wiecej oséb uchroni sie przed kalectwem lub $miercia.
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9. JEDNO CZY KILKA CENTROW ZARZADZANIA
TRANSPORTEM W METROPOLII TROJMIEJSKIEJ

Prace dotyczace budowy systemu TRISTAR rozpoczeto w roku 2002 na
pierwszego porozumienia podpisanego w Sopocie przez przedstawicieli trzech
miast: Gdanska, Gdyni i Sopotu oraz GDDKiA Oddziata w Gdansku. Koncepcje
0godlne systemu TRAISTAR dla poszczegdlnych miast opracowat zesp6t Katedry
Inzynierii Drogowej Politechnice Gdanskiej [1], [2], [3].

W roku 2006 Prezydenci trzech miasta podpisali porozumienie u przy-
stapieniu do opracowania koncepcji szczegétowej Zintegrowanego Systemu
Zarzadzania Ruchem na obszarze Gdanska, Gdyni i Sopotu — TRISTAR. Projekt
opracowato Konsorcjum Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowej i Politechniki
Gdanskiej, na mocy postepowania przetargowego [4].

TRISTAR bedzie stanowi¢ powinien zbiér narzedzi umozliwiajacych
sprawne i efektywne zarzadzanie infrastruktura transportowg oraz sprawng ob-
stuge podréznych na obszarze catej Aglomeracji Tréjmiejskiej. Ze wzgledu na
brak ogdélnokrajowych wytycznych do architektury systemu w Polsce, wypraco-
wano wiasne rozwigzanie wzorujac sie na rozwigzaniach europejskich, japon-
skich i amerykanskich. Wyrézniono szes¢ rodzajow transportu i pie¢ general-
nych funkgji, ktére bedzie integrowat system TRISTAR.

Przewiduje sig, ze docelowo system TRISTAR (Trojmiejski Inteligentny
System Transportu Aglomeracyjnego) bedzie obejmowat i umozliwiata integro-
wanie nastepujacych rodzajéw transportu w Metropolii Tréjmiejskiej:

- transport drogowy:

- podsystemy zarzadzania ruchem ulicznym w: Gdarsku, Gdyni, Sopo-
cie, Rumi, Redzie, Wejherowie, Pruszczu Gdanskim
- podsystemy zarzadzania ruchem na drogach szybkiego ruchu: auto-
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strada A-1, drogi ekspresowe: S-6 (Obwodnica Tréjmiasta), S-7 (Ob-
wodnica Potudniowa Gdanska)

- podsystemy zarzadzania ruchem drogowym: na pozostatych drogach
krajowych i na drogach wojewoédzkich w otoczeniu Aglomeracji Tréj-
miejskiej,

« transport zbiorowy, miejski (pasazerski):

- podsystemy zarzadzania transportem zbiorowym miejskim (autobu-
sy, tramwaje, trolejbusy) w: Gdansku, Gdyni, Sopocie, Wejherowie,
Tczewie,

- podsystem zarzadzania ruchem pasazerskim na SKM,

- transport kolejowy (dworce kolejowe w Gdansku, Gdyni, Sopocie, Wej-
herowie, Redzie, Rumi, Pruszczu Gdanskim i Tczewie),

« transport wodny (morski) (porty morskie w Gdansku i w Gdyni)

« transport lotniczy (Dworzec Lotniczy w Gdansku-Rebiechowie).

W poczatkowym etapie prace prowadzono na obszarze trzech miast
Gdyni, Sopotu i Gdanska.

Zadania zarzadzania ruchem miejskim na obszarze Metropolii Trojmiej-
skiej beda docelowo realizowane za pomoca centréw zarzadzania.

Fizyczna lokalizacja Centréw Zarzadzania Ruchem Miejskim i Transpor-
tem Zbiorowym nie zostata jeszcze do konca ustalona. Nie mniej wybierajac
miejsca budowy CZTZ nalezy wzig¢ pod uwage szereg uwarunkowan, takich jak
bliskos¢ lokalizacji zarzadu drég, Urzedu Miasta oraz oczywiscie centralne poto-
zenie w stosunku do zarzadzanej infrastruktury transportu zbiorowego. Mozliwe
s trzy warianty centréw zarzgdzania ruchem i transportem zbiorowym.

Wariant 1 - zdecentralizowany, schemat organizacyjny przedstawiono
narys. 1, na ktérym wyrézniono:

« Metropolitalne Centrum Zarzadzania Transportu integrujace wszystkie
systemy transportu,

« Metropolitalne Centrum Zrzadzania Ruchem MCZR i trzy Centra Zarza-
dzania Ruchem Miejskim (w Gdyni, w Sopocie i w Gdansku),

« Metropolitalne Centrum Zarzadzania Transportem Zbiorowym MCZTZ
i dwa Miejskie Centra Zarzadzania Transportem Zbiorowym (w Gdyni
i w Gdansku),

« Centrum Zarzadzania Ruchem Drogowym (na drogach krajowych).
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Rys. 1 Schemat organizacji centréw zarzqdzania ruchem i transportem
w Metropolii Tréjmiejskiej wedtug wariantu 1.

Szacunkowa powierzchnia niezbedna do obstugi wszystkich centrow
wyniesie docelowo 1750 m2. Przy czym dla potrzeb transportu zbiorowego 600
m2. Do obstugi wszystkich centréw niezbedne bedzie zaangazowanie 126 oséb.
Szacunkowy koszt budowy wszystkich centréw wraz z wyposazeniem wyniesie
ok. 51,5 min zt..

Zalety: rozproszona inteligencja, zdecentralizowany system zarzadzania,
mniej bezposrednich potaczen kablowych bezposrednio do Centrum Metropo-
litalnego.

Wady: duza powierzchnia taczna, dos¢ znaczna liczba personelu, dublo-
wanie niektérych dziatan w centrach miejskich.

Propozycje lokalizacji centéw zarzadzania ruchem w Tréjmiescie w ra-
mach systemu TRISTAR. przedstawiono w tablicy 1.
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Tablica 1 Proponowane lokalizacje centréw zarzadzania ruchem - wa-
riant 1.

Rodzaj centrum Miasto Lokalizacja
Met litalne Cent
etropo |'a ne Centrum Gdansk
Zarzadzania Transportem Metropolitalny Zarzad
Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportu (ul. Sobétki)
Gdarnsk
Drogowym
Gdynia Zarzad Drég Miejskich
Centrum Zarzadzania Ruchem P -
L Sopot Zarzad Drég i Zieleni
Miejskim
Gdarnisk Zarzad Drég i Zieleni

Centrum Zarzadzania Ruchem

Gdansk | Obwoéd D Matarni
na Obwodnicach Tréjmiasta ans wod Drogowy (Matarnia)

Centrum Zarzadzania Gdarisk Metropolitalny Zarzad

Transportem Zbiorowym Transportu (ul. Sobétki)

Miejskie Centrum Zarzadzania Gdynia | Zarzad Komunikacji Miejskiej
Transportem Zbiorowym Gdansk | Zarzad Transportu Miejskiego

Wariant 2 - posredni, schemat organizacyjny przedstawiono na rys. 2,
na ktérym wyrdzniono:
« Metropolitalne Centrum Zarzadzania Transportem integrujgce wszyst-
kie systemy transportu,
« Metropolitalne Centrum Zarzadzania Transportem Zbiorowym MCZTZ
i dwa Centra Miejskie Zarzadzania Transportem Zbiorowym (w Gdyni
i w Gdansku)
« Metropolitalne Centrum Zrzadzania Ruchem MCZR i dwa Centra Za-
rzadzania Ruchem Miejskim (w Gdyni i w Gdansku obejmujace takze
Sopot),
« Centrum Zarzadzania Ruchem Drogowym (na drogach krajowych).
Szacunkowa powierzchnia niezbedna do obstugi wszystkich centréow
wyniesie docelowo 1550 m2. Przy czym dla potrzeb obstugi transportu zbioro-
wego 600 m2. Do obstugi wszystkich centréw niezbedne bedzie zaangazowanie
108 0séb. Szacunkowy koszt budowy wszystkich centréw wraz z wyposazeniem
wyniesie ok. 45,5 min zt.

71



Zalety: rozproszona inteligencja, zdecentralizowany system zarzadzania,
mniej bezposrednich potaczen kablowych bezposrednio do Centrum Metro-
politalnego, mniej o jedno centrum zarzadzania ruchu miejskiego (w Sopocie).
Mozliwos¢ podigczenia w przysztosci obszaru miast Rumia i Reda do centrum
w Gdyni i Pruszcza Gdanskiego w Gdansku. W przypadku transportu zbiorowe-
go pozostajg nadal dwa centra zarzadzania.

Wady: dos¢ duza powierzchnia tgczna potrzebna do budowy centrum,
dos$¢ znaczna liczba personelu, dublowanie niektérych dziatah w centrach miej-
skich.

Propozycje lokalizacji centéw zarzadzania ruchem w Tréjmiescie w ra-
mach systemu TRISTAR przedstawiono w tablicy 2.

METROPOLITALNE CENTRUM ZARZADZANIA
TRANSPORTEM | EwnEsYSTENY
CENTRUM CENTRUM
| zamrzapzamia ZARZADZANIA |
RUCHEM DROGOWYM TRANSPORTEM - RS R LOTHICKS
ZBIORDWYM

= PORTY MORSKIE

HIEREKTE CENTRALM ZARZADTAMLA
TRARSPORTEM NI 1 W GDYNI

[(GDYNEA, RUHLA, REDA)

T e
- R TARTADEANI A . i
y TRANSSORTEM ]
CENTRUM BUSCHEH MILISKIM
EARZADZANLA RUCHEM e, CENTRUM :
Rty o TARZADZANIA RUCHEM
ik DROGACTH " szvemoeoun
HEAMWYOH MILIFKIR
MIEISKIE CENTRUM " i
— : - St i o
CENTRUM
CEMTHRUM
cENTRUM TARTADEANLA Eoaprrn i)
TARZADZAMIA AUCHEM| | | HISCHEH MIEISKIM Lt i | CENTHUM
OROGOWTH TABZADTANIA BUCHEN
HA DROGACH [ woLLer REGIOMALIES
WONEWODIKICH
HIEISKIE CENTRIOM ZARZADTANIA
................................ TRANSPORTEM NE 3 W WEIHEROWIE L
(WEIHEROWO]

CENTRUM
ZARZADEANIA
AR MiEysie | TRAMSHORTEM
| TRIORCWYH |

Rys. 2 Schemat organizadji centréw zarzqdzania ruchem i transportem
w Metropolii Tréjmiejskiej wedtug wariantu 2.
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Tablica 2
Proponowane lokalizacje centréw zarzadzania ruchem - wariant 2

Rodzaj centrum Miasto Lokalizacja
Met litalne Cent Zarzadzani
etropolitalne Centrum Zarzadzania Gdansk
Transportem Metropolitalny Zarzad
Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportu (ul. Sobétki)
C Gdansk
Miejskim
Centrum Zarzadzania Ruchem i Obwdéd Drogowy
. A Gdansk i
na Obwodnicach Tréjmiasta (Matarnia)
Miejskie Centrum Zarzadzania Gdarisk Metropolitalny Zarzad
Transportem Zbiorowym Transportu (ul. Sobétki)

Wariant 3 - scentralizowany, schemat organizacyjny przedstawiono na
rys. 3, na ktérym wyrézniono Metropolitalne Centrum Zarzadzania Transportem
integrujgce wszystkie systemy transportu, zawierajace trzy czesci w jednym bu-
dynku:

« Centrum Zrzadzania Ruchem Drogowym (na drogach krajowych)

CZRD,
« Centrum Zarzadzania Ruchem Miejskim CZRM,
« Centrum Zarzadzania Transportem Zbiorowym CZTZ.

Szacunkowa powierzchnia niezbedna do obstugi wszystkich centréw
wyniesie docelowo 950 m2. Przy czym dla potrzeb transportu zbiorowego 250
m2. Do obstugi tego centrum niezbedne bedzie zaangazowanie 75 oséb.. Sza-
cunkowy koszt budowy wszystkich centréw wraz z wyposazeniem wyniesie ok.
22,5 min zt.
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CENTRUM CENTRUM CNETRUM
ZARZADZANIA ZARZADZANIA ZARZADZANIA
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KOLE]
- METROPOLITALNA (i
I REGIONALNA

Rys. 3 Schemat organizadji centréw zarzqdzania ruchem i transportem
w Metropolii Tréjmiejskiej wedtug wariantu 3.

Centrum to powinno byc¢ zlokalizowane w Gdansku- Wrzeszczu w bu-
dynku Metropolitalnego Zarzadu Transportu lub w jego poblizu (jednym z wa-
riantéw lokalizacji tego Centrum jest obiekt bytej Stotéwki Akademickiej przy ul.
Wyspianskiego w Gdansku — Wrzeszczu, o pow. Ok. 3000 m2).

Zalety: centralizacja dziatah, mozliwos¢ reakgji na rézne zdarzenia w jed-
nym miejscu, lepsza koordynacja dziatan, mniejsza liczba personelu, mniejsza
taczna powierzchnia centréw. Istotnym czynnikiem przemawiajagcym za tym
rozwigzaniem jest takze sygnat przekazywany z poziomu centralnego. GDDKIA
opracowuje koncepcje systemu zarzadzania ruchem na drogach krajowych wo-
kot siedmiu najwiekszych aglomeracji w Polsce (w tym takze wokot Tréjmiasta).
W jednym z zalecanych wariantéw jest tworzenie wspdlnych centréw zarzadza-
nia ruchem dla drég krajowych i drég samorzadowych w aglomeracjach. Wariant
ten jest bardzo interesujacy z punktu widzenia integracji systemow transportu
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do, ktérej dazymy, ale wymaga pokonania wielu trudnosci, uprzedzen i dosto-
sowania systemow organizacyjnych réznych zarzaddéw drég i transportu. Pozy-
tywna opinie dla takiego pomystu (budowy jednego zintegrowanego Centrum
Zarzadzania) przekazali takze eksperci UEFA ds. transportu wizytujacy Gdansk
w dniach 19-20 listopada 2007.

Wady: duza liczba bezposrednich potaczen miedzy poszczegdlnymi
urzadzeniami i centrum, jednakze tg wade mozna bedzie zminimalizowa¢ po-
przez zastosowanie integracyjnych weztéw $wiattowodowych.

W tablicy 3 zestawiono podstawowe charakterystyki fgczne dla wszyst-
kich centrow zarzadzania ruchem w systemie TRISTAR z podziatem na warianty.

Tablica 3
Zestawienie podstawowych parametréw centrow zarzadzania ruchem
w systemie TRISTAR

Wariant Liczba cen- | Powierzchnia | Personel Koszty budo-
tréw wy
Szt. m kw. Oséb MIin zt
1 1750 126 51,5
6 1550 108 45,5
950 75 22,5

Centra Zarzadzania Transportem Zbiorowym beda $cisle powigzane
z centrami zarzadzania PKP, kolei metropolitalnej, SKM oraz z zarzadami portéow
morskich i lotniczych. Wzorem wielu miast nie wyklucza sie mozliwosci budowy
zintegrowanego centrum zarzadzania ruchem w obszarze Tréjmiasta koordynu-
jacego zaréwno ruch pojazdéw indywidualnych jak i transport zbiorowy wia-
czywszy linie autobusowe, trolejbusowe, tramwajowe i SKM.

Integracja fizyczna oznacza, ze wszystkie centra zarzadzania ruchem
i transportem w Aglomeracji Trojmiejskiej beda:

« zlokalizowane w tym samym budynku,

« korzysta¢ wspdlnej sali operacyjnej wraz ze $ciang graficzng prezentu-
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jacej obrazy z miejskiego systemu monitoringu wizyjnego oraz duze
mapy cyfrowe miasta,

- korzysta¢ z tego samego systemu tacznosci, serwerowi, systemu zasila-
nia awaryjnego, bezpieczenstwa.

Wszystkie w/w elementy sa bardzo kosztowe i dlatego integracja jest
uzasadniona ekonomiczne. Drugim istotnym czynnikiem uzasadniajagcym budo-
we zintegrowanego centrum jest efekt synergii, ktory pojawi sie w szczegdlnosci
w przypadkach skomplikowanych i rozlegtych terytorialnie zdarzen w miescie,
wymagdajacych interwencji i wspotdziatania wielu stuzb. Efekt synergii to takze
dostep przewoznikow do wszystkich kluczowych informacji o sytuacji w miescie
i majacych wptyw na ruch ich pojazdéw, poprawa wspétpracy pomiedzy prze-
woznikami a zarzadcg TZ, sprawiedliwsze rozliczenia dzieki mozliwosci natych-
miastowego okreslenia przyczyny niezrealizowania kursu.

Powigzania te wynikajg z faktu nierozdzielnosci tréjmiejskiego systemu
transportowego czy to na poszczegdlne grupy uzytkownikéw czy na gatezie
transportu. Na przykfad, stan zattoczenia ulic w obszarze aglomeracji miasta
oddziatuje na funkcjonowanie transportu zbiorowego a zaktécenia w jednym
uktadzie oddziatywaja na drugi, wymuszajac potaczenie wszystkich systeméw
zarzadzania ruchem i transportem w celu niezbednego przeptywu informacgji,
np. informacji dla podrézujacych. Centra Zarzadzania Transportem Zbiorowym
CZTZ zostang takze powiagzane funkcjonalnie z centrami zarzadzania policji,
strazy miejskiej, strazy pozarnej i ratownictwa medycznego.

Przedstawione poréwnanie wskazuje, ze z punktu widzenia ekonomicz-
nego i operacyjnego najlepszym rozwigzaniem jest budowa jednego wspol-
nego Centrum Zarzadzania Ruchem i Transportem w ramach systemu TRISTAR
w Tréjmiescie.

Wybor wariantu i miejsca lokalizacji centréw zatem wymaga oddziel-
nych szczegétowych prac na etapie projektu budowlanego i studium wykonal-
nosci. W chwili pisania tego referatu wtadze poszczegélnych miast Tréjmiasta
sktaniajg sie do przyjecia wariantu nr 2, co wskazuje, ze dochodzenie do petnej
integracji systemu zarzadzania ruchem w Metropolii Tréjmiejskiej wymaga jesz-
cze pokonania wielu barier.
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10. Seminaria i spotkania
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

. Nr

Lp. |Data Miejsce Biul

1. |12-15.00.1989 |toédz Zatozenie Klubu - Zjazd
Drogowcéw Miejskich

2. 27.11.1989 Warszawa 1

3. 108.01.1990 Warszawa 2

4. |06.04.1990 Lublin 3

5. 16.05.1990 Warszawa 4

6. [20-21.06.1990 |Bielsko - Biata 5

7. 11-12.10.1990 |Szczecin 6

8. 15-16.11.1990 |Torun (Kurzetnik) 7

9. 14.03.1991 Warszawa

10. |25-26.04.1991 |Gdansk 8

11. |13-14.06.1991 |Plock g  |#zd Drogowcow
Miejskich

12. |03-05.09.1991 |tomza 10 Seminarium

13. [21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14. |20-21.02.1992 |Jelenia Géra 12 Szklarska Poreba

15. |25-27.06.1992 |Betchatow 13

16. |10-12.09.1992 |Olsztyn (lotnisko) 14

17. 110-12.12.1992 | Warszawa 15

18. [15-17.04.1993 |Poznan 16 |Kickrz=Walne Zebranie
- Statutowe

19. [26.06.1993 Warszawa 17

20. |09-11.09.1993 |Rzeszéw ﬁfé‘jk?gﬁgowcow

21. |14-16.10.1993 |Gdansk 18 Sobieszewo

22. |27-29.04.1994 |Gorzéw Wikp. 19 Rogi

23. |26-28.05.1994 |Warszawa 20 Rynia — Walne Zebranie

24. |07-09.09.1994 |Tarnow 21 Janowice

25. |12-15.10.1994 |Opole 22 Pokrzywna

26. [22-25.02.1995 |Biatystok 23 Supras|

27. [11-13.05.1995 |Leszno 24 Rokosowo

28. 24.06- Szwecja — Norwegia Wyjazd Statoil

02.07.1995
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Zjazd Drogowcow

29. |06-08.09.1995 |Wroctaw Miejskich

30. [08-10.09.1995 |Karpacz >amotnia | -Spotkanie
kolezenskie

31. |16-24.09.1995 |Dania Wyjazd - EPOKE

32. [09-11.11.1995 |Warszawa 25 Zalesie - Walne Zebranie

33. |20-23.03.1996 |Bielsko-Biata 26 Jaworze

29.05- .

34, 01.06.1996 Olsztyn 27 Stare Jabtonki

35. [06-08.09.1996 |Karpacz samotnia Il - Spotkanie
kolezenskie

36. |11-14.09.1996 |Gdansk 28 Sobieszewo

37. [06-09.11.1996 |Lublin 29 Kazimierz Dolny

38. |14-17.05.1997 |Kielce 30 |Sw.Krzyz

39. |10-13.09.1997 |Suwatki 31 Augustéw

40. |24-26.09.1997 |Lublin Zjazd Drogowcow
Miejskich

41. |19-22.11.1997 |Sieradz 32 Burzenin

42. [09-1403.199g |Holandia - Intertraffic

Amsterdam

43. |18-22.03.98 Gdansk 33 Sobieszewo

44. |03-06.06.1998 |Inowroctaw 34  |Provjezierze - Waine
Zebranie - Wyborcze

45. |04-06.09.1998 |Karpacz samotnia lll =Spotkanie
kolezenskie

46. |[10-12.12.1998 |Lublin 35 Kazimierz Dolny

47. |110-13.03.1999 |Bielsko-Biata 36 Bystra

48. 19-22.05.1999 |Poznar 37 | Zaniemysi=Waine
Zebranie

49. [09-11.09.1999 |Rybnik 38 Rudy

50. |05-07.11.1999 |Karpacz samotnia IV - Spotkanie
kolezenskie

51. |23-26.02.2000 |Janowice 39 Seminarium WIMED

52. |09-16.04.2000 ['J’Iiz”d'a' Belgia, Niemcy - Intertraffic

53. (10052000  |Kielce | Spotkanie targowe -
Autostrada

54. |14-17.06.2000 |Bydgoszcz 40 Klonowo k/Koronowa

55. |06-09.10.2000 |Raciechowice 41 Dobczyce




Samotnia V - Spotkanie

56. |03-05.11.2000 |Karpacz kolezerskie
28.02- .

57. 03.03.2001 Tatry 42 Polana Zgorzelisko

58. |09.052001 |Kielce - Borkow Il Spotkanie targowe -
Autostrada

59. |06-09.06.2001 |Wroctaw 43 | ObornikiSlaskie -Walne
Zebranie
Seminarium KLIR na R &

60. [10.10.2001 Warszawa Spec T2001

61. |05-07.10.2001 |Karpacz samotnia VI - Spotkanie
kolezenskie

62. |20-23.02.2002 |Pokrzywna 44 Pokrzywna

63. |03-06.042002 |Cdansk-Gdynia- 45  |Jurata

Stupsk

64. |13-21.04.2002 |Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002

65. |08.052002 |Kielce - Borkow Il Spotkanie targowe -
Autostrada

66. |04-06.07.2002 |DYChowk/Zielonej | o |0 inarium

Gory

67. |27-29.09.2002 |Karpacz >amotnia VIl - Spotkanie
kolezenskie
Seminarium KLIR na R &

68. [09.10.2002 Warszawa Spec T2002

69. |13-16.11.2002 |Koronowo PV [ 7 ER s AUl
Zebranie - Wyborcze

26.02- . . . .

70. 01.03.2003 Bielsko — Biata 48 Bielsko - Biata

71. 107052003 |Kielce - Borkéw IV Spotkanie targowe
- Autostrada

72. |04-07.06.2003 |Kielce 49 Sw. Krzyz
Samotnia VIII -

73. |18-21.09.2003 |Karpacz Spotkanie kolezeriskie
Seminarium KLIR i IBDIM

74. 108.10.2003 Warszawa SPeC | peT 2003

75. [26-29.11.2003 |Czestochowa 50 Ztoty Potok

76. |04-05.03.2004 |Tatry 57 |>eminarium - Polana
Zgorzelisko
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V Spotkanie targowe -

77. |12.05.2004 Kielce - Ciekoty Autostrada

78. |16-17.06.2004 |Szczecin 52 Seminarium KLIR

79. 09-12.09.2004 |Karpacz Jacek | >3motnia IX - Spotkanie
kolezenskie

80. |24-27.11.2004 |Dymaczewo k/P-nia |53  |Seminarium —Walne
Zebranie

81. [16-18.03.2005 |Tatry 54  |Seminarium - Polana
Zgorzelisko

82. 11052005 |Kielce - Tokarnia VI Spotkanie targowe
- Autostrada

83. [9-11.06.2005 Torun 55 Seminarium

84. |08-11.09.2005 |Karpacz >amotnia X - Spotkanie
kolezenskie

85. |24-25.11.2005 |Aleksandrow todzki |56 | Scminarium -Waine
Zebranie

86. [23-25.03.2006 |Tatry 57 |Seminarium - Polana
Zgorzelisko

87. 17052006  |Kielce - Tokarnia Vi Spotkanie targowe
- Autostrada

88. |22-24.06.2006 |DYChowk/Zielonej o0 oo harium

Gory

89. [14-17.09.2006 |Karpacz >amotnia X| - Spotkanie
kolezenskie
Seminarium - Walne

9. |19-21102006 |Szabruk k/Olsztyna |59 |72 T= T PE

91. [14-17.03.2007 |Bielsko - Biata 60 Seminarium KLIR

92. 16052007  |Kielce - Borkéw Vil Spotkanie targowe
- Autostrada

93. |20-23.06.2007 |Przyjezierze 61 Seminarium KLIR

94. [13-16.09.2007 |Karpacz >amotnia XIl - Spotkanie
kolezenskie

95. |03-06.102007 |Kielce - Sw.Krzyz |62 |Scminarium —Walne
Zebranie

96. |279% Szabruk k/Olsztyna |63 | Seminarium KLIR

" 101.03.2008 a Y
97 31.03- Amsterdam — Rzym Intertraffic’2008
" |06.04.2008 y
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IX Spotkanie targowe

98. |14.05.2008 Kielce - Borkéw
- Autostrada
99. [11-14.06.2008 |Kaszuby - Ostrzyca |64 Seminarium KLIR
Samotnia XIIl -
100. | 11-14.09.2008 |Karpacz Spotkanie kolezeriskie
Raciechowice Seminarium KLIR
101.110.2008 -Tuchow - Walne Zebranie
102. |03.2009 Polana Zgorzelisko Seminarium KLIR

02.06.2008r. TB
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Notatki
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Spis tresci:

Opracowata Jadzia Zdroik

2. Zintegrowany System Bezpieczenstwa Transportu .........c..cveveienenenen.

Prof. Ryszard Krystek - Politechnika Gdariska, Kierownik Projektu

3.ZAtOZENIA | CELE PROJEKTU ZEUS PBZ-MEiN-7/2/2006 ...................

Prof. Ryszard Krystek - Politechnika Gdariska, Kierownik Projektu

4, PLANOWANIE ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU MIEJSKIEGO W GDYNI ..

Drinz. Jacek Oskarbski - Politechnika Gdariska/Urzqd Miasta Gdyni

5. ZAKONCZENIE (Il ETAP) BUDOWY TRASY KWIATKOWSKIEGO W GDYNI .....

mgr inz. Jan T. Kosiedowski - Prezes BPBK SA w Gdarisku

6. Budowa Autostrady A1 na odcinku Rusocin-Nowe Marzy ..................

Matgorzata Dobosz

7. Autostrada A1 w aspektach utrzymania i bezpieczenstway ................

mgr inz. Piotr Rotter - Intertoll Polska Sp. z o.0.

8. Rozwdj instrumentdw zarzadzania bezpieczenstwem na transeuropejskiej
sieci drogowej: perspektywa regionalna i lokalna na przyktadzie Tréjmiasta
Dr inz. Lech Michalski - Politechnika Gdariska, Katedra Inzynierii Drogowej

9. JEDNO CZY KILKA CENTROW ZARZADZANIA TRANSPORTEM

W METROPOLIITROIMIEJSKIES ..ottt e

Dr inz. Kazimierz Jamroz, Mgr inz. Wojciech Kustra - Politechnika Gdariska
Katedra Inzynierii Drogowej

10. Seminaria i spotkania Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu ..............
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