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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historiag i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wktad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatagcznikéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
moéw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowiazuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Calo$¢ materiatu nie powinna przekracza¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwdjnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stracji i tabel) oznacza sie numeracjg w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang w toku oceny czasopism naukowych - aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Korespondencje inng niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegoty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

ROADS

VlaCon




Na oktadce: Fazy sygnalizacji swietlnej,
Emilia Skupien, Mateusz Rydlewski

Drodzy Czytelnicy!

W kwietniowym numerze Przeglgdu Komunikacyjnego zamieszczamy cztery obszerne publi-
kacje. Pierwsza dotyczy analizy wplywu sygnalizacji swietinej na funkcjonowanie komunikagji
zbiorowej w obrebie placu Kosciuszki we Wroctawiu. Omawiane skrzyzowanie jest bardzo waz-
nym weztem komunikacyjnym, kluczowym miedzy innymi dla sieci tramwajowej. Sformufowa-
no szereg propozycji zmian w programach sygnalizacji, z ktdrych czes¢ zostata juz wdrozona.

Drugi artykut dotyczy problemdw 0s6b z niepetnosprawnosciami w transporcie publicznym Re-
publiki Czeskiej w kontekscie wynikéw badari przeprowadzonych w Polsce. Rozwazania prowa-
dzone w tym artykule nawiqzujq do tekstu zamieszczonego w poprzednim numerze Przeglqdu
Komunikacyjnego. Najwazniejszym czynnikiem dla korzystania z transportu publicznego przez
osoby z niepetnosprawnosciami jest w obydwu krajach bezapelacyjnie dostepnos¢ pojazdéw
niskopodfogowych.

W kolejnej pozycji Autor dokonat kompleksowego podsumowania dwudziestopieciolecia (1990
- 2015) rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce. Charakterystykq objeto m.in. rozwdj ilo-
sciowy i ewolucje markowq parku samochodowego. Przedstawiono zmiany w wielkosci pro-
dukcji, eksportu, importu instytucjonalnego i indywidualnego oraz rejestracji i kasacji pojazddw.
Przedstawiono réwniez, jak zmieniat sie park pojazdéw wedtug rodzaju stosowanego paliwa
oraz pojemnosci skokowej silnikdw. Czterokrotnemu wzrostowi parku samochoddw osobo-
wych towarzyszyta radykalna zmiana jego struktury markowo — wiekowej. Omawiane dane
statystyczne sq przedstawione takze w postaci tabel i wykresow.

Numer zamyka artykut z zakresu transportu lotniczego, ale dotykajqcy trudnego tematu zwal-
czania terroryzmu. Przedmiotem rozwazarn jest pojecie terroryzmu lotniczego oraz jego granic.
Opisano miedzynarodowe konwencje, np. o przestepstwach i niektdrych innych czynach popet-
nionych na poktadzie statku powietrznego z 1963 r, o zwalczaniu bezwtadnego zawtadniecia
statkami powietrznymiz 1970, czy o zwalczaniu bezprawnych czyndw skierowanych przeciw-
ko bezpieczeristwu lotnictwa cywilnego z 1971 r. Analizie poddano wyrok polskiego oraz nie-
mieckiego Trybunatu Konstytucyjnego, ktdry odrzuca mozliwos¢ zestrzelenia statku powietrz-
nego, naruszajqcego przestrzen powietrznq danego paristwa. Zapraszam do lektury.
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Analiza wptywu sygnalizacji Swietlnej na funkcjonowanie
komunikacji zbiorowej w obrebie pl. Kosciuszki we Wroctawiu

Analysis of the influence of traffic lights on the functioning
of public transport within Kosciuszko square in Wroclaw

Emilia Skupien Mateusz Rydlewski

Drinz.

Politechnika Wroctawska, Wydziat

Mechaniczny N Student Politechniki Wroctawskiej

emilia.skupien@pwr.edu.pl mateusz.rydlewski@gmail.com

Streszczenie: Zarzadzanie ruchem w miescie, nawet wspomagane przez dziafania inteligentnych systemow transportu, jest bardzo ztozo-
nym procesem. Analizowanie pojedynczego skrzyzowania moze nie przynosi¢ zamierzonych efektéw a nawet przyczynic sie do pogorsze-
nia wzgledem stanu poczatkowego. Najistotniejszym elementem wprowadzania zmian powinna by¢ obserwacja ruchu.

W artykule przedstawiono wptyw sygnalizacji swietlnej na funkcjonowanie komunikacji zbiorowej, na przyktadzie placu Kosciuszki we Wro-
cfawiu. Przedstawione propozycje poprzedzone byty kilkugodzinnymi obserwacjami ruchu i badaniami, ktérych czes¢ wynikdéw zostata
przedstawiona w pracy. W artykule zaproponowano zmiany majace na celu usprawnienie ruchu komunikacji zbiorowej w obrebie placu.

Stowa kluczowe: Sterowanie ruchem, inzynieria ruchu; sygnalizacja swietina

Abstract: Traffic management in a city, even assisted by intelligent transport systems, is a very complex process. Analyzing a single inter-
section may not produce the intended effect or even contribute to a deterioration from the initial state. The most important element of
introducing changes should be traffic monitoring.

The article presents the influence of traffic lights on the functioning of public transport, on the example of Kosciuszko Square in Wroclaw.
Presented proposals were preceded by several hours of traffic observations, some of the results were presented at this paper. The article

proposes changes to streamline public transport within the square.

Keywords: Traffic control; traffic engineering; traffic lights

W duzych miastach sygnalizacja
Swietlna odgrywa znaczacg role w
sterowaniu ruchem. Wptyw sygnaliza-
¢ji swietlnej na funkcjonowanie miej-
skiego transportu zbiorowego jest
szczegodlnie zauwazalny w godzinach
szczytdw komunikacyjnych gdy wzra-
sta intensywnos¢ ruchu.

Wiele miast, w swoich dokumen-
tach planistycznych zapisuje priorytet
komunikacji zbiorowej, w tym i Wro-
ctaw [6]. Zatozenie to jest jednak trud-
ne do realizacji, poniewaz samocho-
dow osobowych jest zdecydowanie
wiecej niz pojazdow transportu zbio-
rowego i odebranie im pierwszeristwa
czy skrocenie wyswietlania sygnatu
zielonego, bardzo szybko moze sie
przerodzi¢ w zatory drogowe, ktore
utrudnig ruch réwniez pojazdom ko-
munikacji zbiorowej. Miedzy innymi z
tego powodu zarzgdzanie systemem

ﬁrzeglqd komunikacyjny

transportowym miasta jest proble-
mem ztozonym. W artykule przedsta-
wiono wptyw sygnalizacji swietlnej na
funkcjonowanie komunikacji zbioro-
wej, na przyktadzie placu Kosciuszki
we Wroctawiu. W wyniku przeprowa-
dzonej analizy zaproponowano tez
zmiany majace na celu usprawnienie
ruchu srodkom transportu zbiorowe-
go w obrebie placu.

Obszar badan

Plac Kosciuszki jest przyktadem skrzy-
zowania z wyspa centralna. Przez
wyspe, wraz z koncentracjg ruchu,
poprowadzone jest torowisko tram-
wajowe. Jest jednym z wazniejszych
skrzyzowar Wroctawia. Po placu na re-
gularnych trasach kursuje 5 linii tram-
wajowych oraz trzy normalne i dwie
pospieszne linie autobusowe [5]. Daje

to natezenie ruchu na poziomie 30 par
tramwajow i 25 autobuséw na godzi-
ne szczytowa [7]. Schemat placu Ko-
$ciuszki wraz z ulicami wchodzacymi
w obszar skrzyzowania zostat przed-
stawiony narys. 1.

1. Plac Kosciuszki we Wroctawiu i ulice wchodzq-
ce w sktad skrzyzowania, ul. Swidnicka
oraz ul. Kosciuszki, opracowanie wtasne
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Najwieksze natezenie ruchu ob-
serwuje sie wzdtuz ulicy Swidnickiej,
ktéra jest rownoczesnie kierunkiem
7 pierwszenstwem przejazdu przez
skrzyzowanie. W obu kierunkach pro-
wadzg po dwa pasy ruchu dla pojaz-
dow indywidualnych, wyznaczone
liniami poziomymi torowisko tram-
wajowe oraz oznakowanie poziome
informujgce o obecnosci rowerzystéow
na jezdni. Tramwaje przejezdzajg przez
skrzyzowanie po tuku (otaczajgc wy-
spe centralng).

Kierunki podporzadkowane prze-
biegajg prostopadle do ulicy Swidnic-
kiej wzdtuz ulicy Kosciuszki, ktéra 30
metrow od omawianego skrzyzowa-
nia, w strone ulicy Kotataja, jest jedno-
kierunkowa (w kierunku od placu), na
ktérej dopuszczony jest ruch kontra-
pasem wytgcznie dla rowerzystow.

Po przeprowadzonym w 2015 roku
remoncie skrzyzowania zainstalowa-
na zostafa sygnalizacja swietlna, ktora
zostata objeta systemem [TS [3]. Po-
nadto oprécz sygnalizacji w obrebie
placu powstaty rowniez udogodnie-
nia dla rowerzystéw takie jak pasy czy

Ksztattowanie mobilnosci, sterowanie ruchem

$luzy rowerowe ale réwniez sygnaliza-
tory $wietlne przeznaczone wyltgcznie
dla tej grupy uzytkownikéw. Swoboda
ruchu pieszych zostata znaczgco obni-
zona i scisle uzalezniona od dziatania
sygnalizacji swietlnej.

Wedtug dokumentéw  projekto-
wych, celem wprowadzenia sygna-
lizacji $wietlnej na placu Kosciuszki
byta poprawa bezpieczeristwa ruchu na
skrzyzowaniu oraz poprawienie przepu-
stowosci i ptynnosci szynowym pojaz-
dom komunikacji zbiorowej [9].

Opinia uzyskana na podstawie bez-
posrednich wywiadéw z pracowni-
kami wroctawskiego MPK wskazuje,
7e zainstalowanie sygnalizacji swietl-
nej na ogét wptywa na niekorzysc
przejazdu tramwajoéw i autobusow.
W przypadku omawianego placu
dodatkowym problemem jest fakt
ostatecznego dopuszczenia  reladji
lewoskretow z kierunku z pierwszen-
stwem przejazdu. W poczatkowej fazie
projektowania zmian na tym skrzyzo-
waniu nie uwzgledniano mozliwosci
wprowadzenia lewoskretéw jednakze
ze wzgledu na spoteczny sprzeciw ze
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2. fazy sygnalizacji Swietinej na placu Kosciuszki we Wroctawiu, opracowanie wiasne
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strony kierowcéw dokonano  korek-
ty projektu, w ktérym dopuszczono
omawiang mozliwos¢ skretu. Umoz-
liwienie wykonania tego manewru
znaczaco wptywa na ruch tramwajéw,
ktéry moze byc¢ ograniczony przez
stojgcy na torowisku pojazd. Najczest-
szym nastepstwem takiego zjawiska
jest strata kilkudziesieciu sekund wy-
nikajaca nie tylko z zatrzymania przed
pojazdem blokujgcym torowisko ale
rowniez przed nastepnym sygnaliza-
torem, ktéry przestat wyswietlac sy-
gnat umozliwiajacy przejazd.

Sygnalizacja $wietlna w obrebie
skrzyzowania

Sygnalizacja objeta jest dziataniem
Inteligentnego Systemu  Transportu
(ITS), ktory dzieki licznym detektorom
znajdujgcym sie na skrzyzowaniu,
otrzymuje informacje w czasie rze-
czywistym i poddaje je analizie w al-
gorytmie, ktéry decyduje czy i ewen-
tualnie w ktérym momencie zataczy¢
program specjalny. Takie rozwigzanie
ma na celu uprzywilejowanie srodkéw
transportu zbiorowego i umozliwienie
im przejazdu przez skrzyzowanie w
mozliwie najkrotszym czasie. Nalezy
jednak zwréci¢ uwage, ze sygnalizacja
Swietlna na skrzyzowaniu nadaje prio-
rytet jedynie tramwajom [2].
Podstawowa dtugos¢ cyklu sygna-

lizacji swietlnej, dziatajacej w obrebie
placu, wynosi 100s [8]. Struktura pro-
gramu skfada sie z 4 faz ruchu, ktére
na schemacie komunikacyjnym skrzy-
zowania przedstawia rys. 2. Fazy dla
poszczegdlnych grup  sygnatowych
zostaty przedstawione za pomocy
kolorow, ktére odpowiadajag danym
uzytkownikom ruchu w nastepujacy
sposob:

Kolor zétty — autobusy (oznacze-

nie b);

Kolor niebieski — tramwaje (ozna-

czenie t);

Kolor pomaranczowy -

(oznaczenie p);

Kolor zielony — rowerzysci (ozna-

czenier);

Kolor czerwony — kierowcy indy-

widualni (oznaczenie k).

piesi
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Ruch pojazdéw miejskiego
transportu zbiorowego w obrebie
placu

Ruch tramwajéw oraz autobuséw po-
spiesznych odbywa sie wzdtuz ulicy
Swidnickiej i prowadzi od skrzyzowa-
nia z ulica Podwale do skrzyzowania
7 Pitsudskiego. Pozostate trzy linie au-
tobusowe przejezdzajg przez Plac Ko-
sciuszki tylko w jedng strone, skrecajac
w kierunku ulicy Kosciuszki.

W obrebie placu zainstalowanych
jest w sumie 6 sygnalizatoréw dla
komunikacji zbiorowej, w tym jeden
przeznaczony wytacznie dla autobu-
sow. Na rys. 3 zostaty przedstawio-
ne lokalizacje sygnalizatoréw prze-
znaczonych dla srodkéw transportu
zbiorowego oraz podane grupy sy-
gnatowe je opisujace. Linig niebieska
zaznaczono trasy przejazdow tram-
wajow, a liniami zoftymi autobuséw,
przy czym linia ciggta odnosi sie do
trasy autobusow pospiesznych, a linia
przerywana do trasy linii normalnych
(linie te w przeciwnym kierunku kursu-
ja wzdtuz ulicy Podwale omijajac plac
Kosciuszki).

Ruch tramwajéw na placu charakte-
ryzuje sie duzym natezeniem. Z tego
powodu, aby umozliwic¢ szybszg moz-
liwos¢ przejazdu tramwajom przez
skrzyzowanie w obu kierunkach za
omawianym placem, wykorzystuje sie
przystanki podwajne [4].

W celu weryfikacji jaka czes$¢ po-
jazdow (tramwaje oraz autobusy
rozpatrywane byty osobno) przejez-
dzajacych przez plac Kosciuszki zmu-
szona zostata do zatrzymania innego
niz spowodowanego obstugg pasaze-
row na przystanku, przeprowadzono
badania ruchu pojazdéw transportu
zbiorowego.

Podczas badan zliczano liczbe tram-
wajow i autobusow przejezdzajacych
przez plac oraz zbadano ile z nich, w
wyniku réznych czynnikow takich jak
dziafanie sygnalizacji swietlnej czy
ruch innych uzytkownikéw, zmuszo-
nych zostato do zatrzymania sie.

Zaobserwowano, ze w zaleznosci
od sytuacji zatrzymanie trwato od kil-
ku do kilkudziesieciu sekund (czasami
koniecznos$¢ zatrzymania na caty cykl

Tab. 1. Liczba zatrzyman srodkow transportu zbiorowego na placu Kosciuszki wraz z procentowym
udziatem powoddw zatrzyman. Na podstawie badan przeprowadzonych
w godzinach 12:00-13:15 i 16:00-17:00,

Liczba przejazdow::

Srodek komunikadji bez zatrzy-

Zatrzymanie wynikajace z

obecnosci dziatania

ogdtem mania z zatrzymaniem samochodu Sanalizag inny powdd
TRAMWAJ 102 38 (37%) 64 (63%) 19% 67% 14%
AUTOBUS 57 23 (40%) 34 (60%) 68% 21% 12%

Zrédhto: opracowanie wiasne

A
[ -.'-::'

It II:":';'I:I.

Ay

3. Lokalizacja sygnalizatordw dla srodkdw transportu zbiorowego w obrebie placu Kosciuszki,
opracowanie wiasne

Swietlny). Wyniki obrazujace liczbe
przejazdow tramwajow i autobuséw
oraz wynikajace z nich zatrzymania
przedstawione zostaty w tabeli 1.

Na podstawie powyzszych badan
mozna zauwazy¢, ze najczestszym
powodem zatrzymania tramwajow,
bo az 67%, byto nastepstwo nada-
wania sygnatu niezezwalajgcego na
przejazd. Tak wysoki wynik wskazuje
na niespetnienie podstawowego zato-
zenia postawionego podczas projek-
towania sygnalizacji $wietlnej na tym
skrzyzowaniu — zwiekszenia ptynnosci
ruchu.

W przypadku autobusow, biorac pod
uwage przewazajaca liczbe reladji
skretnych, najwieksza czes¢ zatrzyman
(68%) wynika z obecnosci pojazdu w
obszarze jazdy czyli zatoru, ktory naj-
czesciej powstaje podczas skretéw w
lewo. Zatrzymania w wyniku dziafania
sygnalizacji Swietlnej dotycza gtéwnie
przejazdow linii pospiesznych, ktérych
zatrzymania zaobserwowano przed

ﬁrzeglqd komunikacyjny

sygnalizatorem k6.

Podczas kolejnego badania dane
byty zbierane w czasie rzeczywistym
podczas przejazdu tramwajem przez
plac Kosciuszki. Przejazd odbywat sie
pomiedzy przystankami Arkady (Ca-
pitol), a Renoma, w obu kierunkach.
Badanie polegato miedzy innymi na
pomiarze czasu obstugi pasazerow
na przystanku, sprawdzeniu punktu-
alnosci przyjazdu, zapisaniu dtugosci
ewentualnego zatrzymania i czyn-
nika, ktory wptynat na zatrzymanie
oraz dokonaniu analizy czy przejazd
miedzy przystankami przez plac Ko-
sciuszki byt dtuzszy niz rozktadowe 2
min. Wyniki badan zostaty przedsta-
wione w tabeli 2.

Przez sformutowanie ,odjazd z przy-
stanku” rozumie sie czas oczekiwa-
nia na sygnat umozliwiajacy przejazd
przez skrzyzowanie liczony od mo-
mentu zamkniecia drzwi na przystan-
ku. Okreslenie ,Swiatta przed wyspa
centralng” to dla kierunku Arkady ->
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Tab. 2. Wyniki dynamicznych badari ruchu obrazujqce liczbe zdarzeri powodujqcych zatrzymanie,
sSredni czas zatrzymania, odchylenie standardowe oraz analize sredniego czasu przejazdu

Przystanek  Przystanek (zas

Wartos¢

poczatkowy  Koricowy przejazdu

Liczba zdarzen: 23

ARKADY RENOMA Srednia [s]: 2:05
Odchylenie !

standardowe [s]: s

Liczha zdarzen: 22

RENOMA ARKADY Srednia [s]: 221
Odchylenie :

standardowe [s]: 0:30

Liczba zdarzen: 45

0BA KIERUNKI Srednia [s] 213

Odchylenie o

standardowe [s]:
Zrédfo: opracowanie wiasne

Renoma zatrzymanie przed sygnali-
zatorem z grupy sygnatowej t5 (rys. 3)
w przeciwnym kierunku jest to grupa
sygnatowa t1. Zatrzymanie ,za wyspa
centralng” to odpowiednio zatrzyma-
nie przed sygnalizatorami z grup sy-
gnatowych: t3 lub t4.
Na podstawie analizy danych pomia-
rowych mozna stwierdzi¢, ze:
90% tramwajow jadgcych w strone
placu Kosciuszki od ulicy Podwale,
w wyniku Zle skoordynowanej sy-
gnalizacji swietlnej, po zamknieciu
drzwi na przystanku traci $red-
nio 48s oczekujagc na mozliwosc
przejazdu przez skrzyzowanie.
Problem ten nie jest az tak duzy
w przypadku jazdy tramwajow
od strony ulicy Powstaricéw Sla-
skich. Sredni czas przejazdu od
przystanku do przystanku (liczony
od zamkniecia do otwarcia drzwi)
wynosi 2min 13s;
Samochody blokujace torowisko,
byty powodem tylko nieco po-
nad 10% wszystkich zatrzyman a
Czas zatrzymania, w stosunku do
innych przyczyn byt stosunkowo
krétki. Moze to $wiadczy¢ o duzej
Swiadomosci kierowcdw indywi-
dualnych, ktérzy zwracajg uwage
na komunikacje zbiorowag;
Zatrzymania tramwajow  przed
wyspa centralng byly wylgcznie
pojedynczymi przypadkami w
ktérych nie nalezy doszukiwac sie
probleméw z funkcjonowaniem
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Zatrzymanie wynikajace z:

Odjazduz Swiatfa Samochdd Swiatta
przystanky przed wyspa blokujacy 7a Wyspa
centralng torowisko centralng
15 2 3 18
13 34 9 24
544 21,92 5,86 2593
20 1 3 5
48 39 6 40
2414 - 473 34,04
35 3 6 23
33 35 8 27
2539 15,82 517 27,92

sygnalizacji swietlnej, a jedynie
tych wynikajacych z sytuacji na
drodze (zdarzenia losowe trudne
do przewidzenia);

« Duzym problemem jest czas roz-
poczecia wyswietlania  sygnatu
zielonego przez sygnalizator z
grupy t3, ktory zezwala na wjazd
tramwaju na przystanek Renoma.
Sygnalizacja $wietlna w tym przy-
padku daje zdecydowany prio-
rytet pojazdom indywidualnym
powodujac $rednie oczekiwanie
okoto 24s.

Propozycje zmian

Poprawa ruchu danej grupie uzytkow-
nikow najczesciej odbywa sie kosztem
innej grupy. Dlatego najistotniejszym
elementem planowania zmian jest
przewidywanie ich nastepstw.

Ruch autobusow pospiesznych w
strone przystanku Arkady (Capitol)
odbywa sie wzdtuz ulicy Swidnickie]
na cafej dtugosci placu (rys. 3). Przed
placem ruch porzadkuje sygnalizator
7 grupy sygnatowej b1. Nastepnie au-
tobusy zmuszone sg do zastosowania
sie do wskazan sygnalizatora z grupy
k6 przeznaczonego dla pojazddéw in-
dywidualnych.

Podczas prowadzonych obserwadji
na placu, zauwazono czesty problem
wynikajacy z zatrzymania autobusow
pospiesznych bezposrednio przed sy-
gnalizatorem z grupy k6. Przystanek
autobusowy znajduje sie bezposred-

nio za przejsciem dla pieszych przed
ktérym umieszczony jest sygnalizator
k6. W dalszej czesci znajduje sie row-
niez przystanek tramwajowy. Sekwen-
Cja w programie sygnalizacji wygla-
da nastepujaco: zatrzymanie grupy
sygnatowej k6 (w tym autobusow),
umozliwienie przejazdu grupie t4
(tramwaje), zamkniecie grupy sygna-
towej t4 (tramwaj obstuguje pasaze-
row na przystanku z poziomu jezdni),
otwarcie grupy sygnatowej p6 (piesi).
Po 52s wyswietlania sygnatu czerwo-
nego na sygnalizatorze z grupy k6
nastepuje ponowne uruchomienie
sygnatu zielonego. W zwigzku z tym
strata czasu wynikajgca z postoju au-
tobusu przed przejsciem dla pieszych
wynosi juz prawie minute. Ponadto
wjazd na przystanek w poczatkowej
fazie wyswietlania sygnatu zielone-
go niesie ze sobg negatywne skutki.
Oprécz zablokowania pasa ruchu dla
pojazdéw indywidualnych przez au-
tobus obstugujacy pasazeréw (brak
zatoki przystankowej) istnieje mozli-
wos¢, ze w przypadku wydtuzonego
czasu obstugi pasazeréw pojazd nie
zdazy dojechac do nastepnego skrzy-
zowania na zielone swiatto.

Warto zwroci¢ uwage na fakt, ze
zablokowanie pasa, o ktérym mowa,
Znaczaco wptywa na ruch wszystkich
innych uzytkownikéw ruchu na pla-
cu. Rozwigzaniem tego problemu, ze
wzgledu na brak mozliwosci przenie-
sienia przystanku przed przejscie dla
pieszych (obecnos¢ wlotu drogi po-
przeczne)j), jest zainstalowanie dodat-
kowego sygnalizatora. Miatby on by¢
przeznaczony wytacznie dla autobu-
sow. Fragment programu sygnalizacji
obejmujacy omawiane grupy sygna-
towe (wraz z proponowang b2) i caty
opisywang sytuacje przedstawia rys. 4.
W wyniku wprowadzenia tej zmiany
autobusy otrzymuja mozliwos¢ prze-
jazdu przez skrzyzowanie przez 63s
catego cyklu czyli przez prawie 2/3 cy-
klu.

W tym przypadku nie zaistniat
wptyw na innych uzytkownikéw ru-
chu. Nalezy jednak pamieta¢, ze owa
sygnalizacja swietlna ma charakter ca-
todobowy. Rozwigzanie to mogtoby
pozytywnie wptynac rowniez na czas

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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4. Fragment programu sygnalizacji swietlnej w obrebie placu Kosciuszki obejmujqcy propozycje wprowadzenia grupy sygnatowej b2 (kolory odpowiadajq
wskazaniom sygnalizatora a naniesione na nich liczby sekundom trwania w cyklu), opracowanie wiasne

przejazdu liniami autobusdw nocnych
korzystajacych z przejazdu przez to
skrzyzowanie

Kolejna propozycja zmiany doty-
czy sygnalizatora rowerowego z gru-
py r2. Na rys. 5 zostaty przedstawione
wszystkie grupy sygnatowe, ktérych
dotyczy omawiany przykfad. Wyswie-
tlanie sygnatu zielonego dla grupy r2
odbywa sie w drugiej fazie sygnaliza-
cji. Jest to przejazd kolizyjny z grupami
sygnatowymi znajdujacymi sie przed
placem i normujacych ruch w strone
potudnia tj. b1, k1 it1 oraz pieszymina
przejsciu.

Obecna dtugosc wyswietlania sy-
gnatu zielonego dla r2 jest réwna 30
sekund [8] co daje prawie 1/3 dtugo-
$ci catego cyklu. W zwigzku z faktem
iz wiekszos$¢ rowerzystéw jadacych
na zachod kontynuuje swoja jazde od
grupy r1 mozna pozwoli¢ na rozpo-
czecie nadawania sygnatu r2 z opoz-
nieniem wzgledem r1. Obecnie sygnat
zielony rozpoczyna sie w tej samej se-
kundzie programu zaréwno dla grupy
r1jakir2. Uwzgledniajgc czas dojazdu
rowerzystow od sygnalizatora r1 do
r2 zaproponowano przesunie poczat-
ku nadawania sygnatu o 8 sekund.
Rezultaty tak wprowadzonej zmiany
wzgledem obowigzujgcego progra-
mu zostaty przedstawione narys. 6. W
wyniku tego przesuniecia uzyskano
tacznie 37 sekund sygnatu zielonego
dla roznych uzytkownikéw ruchu.

Na rys. 6 widac, ze rozpoczecie wy-
swietlania sygnatu zielonego z grupy
r2 o 8 sekund pdzniej, daje mozli-
wos¢ wydtuzenia czasu wyswietlania
sygnatu zielonego dla nastepujacych
grup:

p3 0 8s;
p4 o 8s;

/]

!l

5. Grupa sygnatowa r2 wraz z grupami kolizyjnymi oraz grupami p3 i rl, opracowanie wtasne

t1 o 5s;

b1 o8s;

k1 0 8s.
Wydtuzenie nadawania sygnatu zie-
lonego wyzej wymienionych grup
nie wptywa kolizyjnie na jakiekolwiek
inne grupy sygnatowe.,

Analizujac ten przypadek nalezy w
ogodle rozwazyc¢ zasadnos¢ dziatania
sygnalizatora z grupy r2. Pojazdy z re-
lacji skretnych, ktérych kierunek jazdy
jest analogiczny do rowerzystow, nie
stosujg sie w tym przypadku do zad-
nego sygnalizatora. Ich przejazd od-
bywa sie z zasadg ustapienia pierw-
szenstwa  wszystkim  pozostatym
uzytkownikom ruchu. W przypadku
rowerzystow mozna bytoby zastoso-
wac podobng mozliwos¢ pod warun-
kiem sprawdzenia czasow ewakuadji
z sygnalizatora r1.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Whioski

Omawiane skrzyzowanie jest bardzo
waznym weztem komunikacyjnym i
wizytéwka miasta. Ulica Swidnicka jest
jedng z wiekszych ulic handlowych
we Wroctawiu i stanowi bezposrednie
potaczenie z wroctawskim rynkiem. Z
tego wiasnie wzgledu sprawnie po-
prowadzony ruch przez plac Kosciusz-
ki powinien stuzy¢ odpowiedniemu
roztadowaniu go i przede wszystkim
nadawac stosowny priorytet dla pie-
szych i komunikacji zbiorowej. Wraz z
poczatkowym etapem projektowania
przebudowy przystankéw tramwajo-
wych wzdtuz ulicy Swinickiej zostaty
przeprowadzone konsultacje spotecz-
ne, na ktorych oprocz zmian wynika-
jacych z modernizacji przystankow,
zostata poruszona kwestia samego
placu Kosciuszki, bedacego integral-
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6. fragment obowiqzujqcego programu sygnalizacji swietlnej na placu Kosciuszki obejmujqcy grupy sygnatowe r2, p3, p4, t1, b1i k1 wraz z propozycjq

ng czescia tej ulicy. W zwiazku z tym,
przedstawione w publikacji propo-
zycje zmian zostaty przekazane bez-
posrednio do dyrektor Wydziatu Inzy-
nierii przy Urzedzie Miejskim. Zmiana
dotyczaca skrocenia sygnatu zielone-
go zostata juz wprowadzona na state
do programu sygnalizacji. Propozycja
odnoszaca sie do zainstalowania no-
wego sygnalizatora dla autobuséw
ma zosta¢ zrealizowana w ramach
przeprowadzania remontu ulicy Swi-
nickiej.

Zarzadzanie ruchem w miescie,
nawet wspomagane przez dziatania
inteligentnych systemow transportu,
jest bardzo ztozonym procesem. Ana-
lizowanie pojedynczego skrzyzowa-
nia w catym wspotgrajgcym ze sobg
zbiorze moze nie przynosic¢ zamierzo-
nych efektow, a nawet przyczynic sie
do pogorszenia stanu poczatkowego
catego systemu. Jedna zmiana, prze-
waznie pocigga za sobg nastepna. W
zwigzku z powyzszym duze korekty
programow sygnalizacji powinny byc
podejmowane kompleksowo przy do-
datkowej analizie wptywu na pozosta-
te skrzyzowania. W przypadku korekt
wylgcznie  wewnatrzprogramowych
na wybranym skrzyzowaniu wprowa-
dzone zmiany programu moga przy-
czynic¢ sie do usprawnienia ruchu, jak
rowniez poprawic¢ komfort przemiesz-
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zmiany programu, opracowanie witasne

czania sie roznych uzytkownikow
ruchu. Najistotniejszym elementem
wprowadzania tego typu zmian po-
winna by¢ obserwacja ruchu. Na jej
podstawie mozna zauwazy¢ proble-
my réznych uzytkownikéw ruchu jak
rowniez zidentyfikowac miejsca w cy-
klu, w ktérych mozna szukac uspraw-
nien. Powyzsze propozycje zmian
programu poprzedzone byty kilkugo-
dzinnymi obserwacjami ruchu i bada-
niami, ktérych czes¢ wynikdw zostata
przedstawiona w pracy. <
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Streszczenie: W artykule przedstawiono wyniki badan dotyczace problemdw 0séb z niepetnosprawnosciami (ON ) w transporcie publicz-
nym Republiki Czeskiej. Rozwazania prowadzone w tym artykule nawigzujg do tekstu zamieszczonego w poprzednim numerze Przegladu
Komunikacyjnego, gdzie opisano najwazniejsze problemy ON w transporcie publicznym Polski.

Stowa kluczowe: Osoby z niepetnosprawnosciami; Pasazer z ograniczonq mobilnosciq; Transport publiczny

Abstract: In the article we describe the fundamental problems of disabled persons in public transport in the light of results of research
conducted in the Czech Republic. This article has arisen in framework of grant nr 11420036 “Rights of Passenger with Reduced Mobility in V4
Countries” supported by International Visegrad Fund, 2014-2015. This article correspond to the previous text in Przeglad Komunikacyjny nr
**describing fundamental problems of PRM in Poland.

Keywords: Disabled Persons; Passengers with Reduced Mobility (PRM); Public Transport

W niniejszym opracowaniu odwotuje-
my sie do badan dotyczacych Czech, a
takze Polski, wskazujac na roznice i po-
dobienstwa w ocenie sytuacji 0séb z
niepetnosprawnosciami w transporcie
publicznym w obu tych krajach.

/e statystycznego opracowania

nizacji potagczen, niepewnos¢ po-
taczenia itd.),
«  pojazdy transportu publicznego.
Jak widac jest to nieco inna hierarchia
waznosci problemoéw i barier niz w
Polsce.
Przeglad wszystkich kategorii istnie-

wynikéw badan w Czechach (przywo-  jacych barier i przypisanych do nich

tywanych problemow) wynika, iz za
najpowazniejsze bariery, jesli chodzi
o podrézowanie czescy respondendi,
osoby z niepetnosprawnosciami, uwa-
zaja:
- infrastrukture,

systemy informacyjne / orientacyj-
ne / komunikacyjne,
technologiczno-organizacyjne
aspekty transportu (brak synchro-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

odpowiedzi (tab. nr 1) wskazuje, Zze
w Republice Czeskiej najbardziej pro-
blematyczny wydaje sie podsystem
infrastruktury. Jako najpowazniejsza
trudnos¢ w transporcie publicznym
wskazato go 23,5% wszystkich respon-
dentéw naszego kwestionariusza (264
osoby). Ta kategoria problemowa za-
wiera odpowiedzi dotyczace np. drog
dojazdowych do stacji kolejowych,
dworcow autobusowych, przystan-

kéw komunikacji publicznej, stanu

perondw i przystankow. W tej kate-

gorii znalazlty sie problemy dotycza-

ce wejscia i wyjscia do/z pojazdu, tzn.

stosunek wysokosci krawedzi peronu

do wysokosci podtogi pojazdul.

Oprécz problemow, takich jak np.

roznice w wysokosci (schody, krawe-

dzie) czy staba dostepnos¢ do pero-

nu i/lub do przystanku, bardzo czesto

napotykanym przez PRM problemem

jest:

«  brak wysepek przystankowych w
komunkacji miejskiej,

-+ braktawek na przystankach,

- odstep miedzy peronem a pojaz-
dem kolejowym (pociag, metro),

- brak alternatywnej $ciezki dojscia
po schodach lub windg - rucho-

4/2018



Ksztattowanie mobilnosci

Tab. 1. Najwieksze problemy napotykane w transporcie publicznym przez osoby z niepetnosprawno-
sciamiw Republice Czeskiej

Kategorie problemu - bariery
Pojazdy — wysokos¢ podtogi, sposob otwierania drzwi
Infrastruktura tacznie z wejsciem/wyjsciem z pojazdu

Technologia transportu — przesiadki, niepewnos¢ potaczen

= s Y e

Fachowosc i stosunek personelu (kierowcy, konduktorzy etc.)
Informagja, orientacja, komunikacja — uzyskiwanie informacji
w przystepnej formie

Miejsca zarezerwowane w pojazdach (wraz z miejscami na
wozki dzieciece)

Przewozy autobusowe — regularne, wycieczkowe, daleko-

e biezne, miedzymiastowe

[%] Najistotniejszy dla:

14,8 osoby niepetnosprawne ruchowo, 65+

235 osoby niepetnosprawne ruchowo

17,8 osoby o kulach, asysta wézka dzieciecego

76 osoby niepetnosprawne ruchowo

18,2 osoby nie(do)widzace, nie(do)styszace

77 osoby z niepetnosprawnoscia mentalng, asysta
! wozka dzieciecego

8,7 osoby nie(do)widzace, asysta wozka dzieciecego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badan Projektu V4

me schody moga by¢ niejedno-

krotnie uzyte przez osoby o kulach

jedynie z ogromnymi ktopotami.
Opisane powyzej i podobnego typu
problemy s3 istotne nie tylko dla oséb
na wozkach, ale takze dla podréznych
o kulach czy korzystajacych z innych
pomocy kompensacyjnych, w mniej-
szym stopniu takze dla seniorow i
0sob prowadzacych wozki dzieciece.
Roznice miedzy konkretnymi grupami
PRM i ich potrzebami dokumentuje
takze m.in. fakt, Zze przyktadowo osoby
prowadzgce wozki dzieciece wskazu-
jg dostepnos¢ infrastruktury jako naj-
wiekszy problem niemal dwukrotnie
czesciej niz osoby z niepetnosprawno-
$cig wzrokowa.

Stan infrastruktury jest niezwykle
istotny z punktu widzenia konkretnych
grup 0séb PRM, dla 0séb wspomaga-
jacych sie kulami lub uzywajacych
innych pomocy w przemieszczaniu
(39,4%) oraz dla 0séb podrdzujacych
na wozkach  inwalidzkich (30,4%).
Wrecz przeciwnie jest w przypadku
0s6b niestyszacych i niedostyszacych
czy kobiet ciezarnych, stan infrastruk-
tury nie nastrecza im zasadniczych
probleméw.

Z przeprowadzonych badan wyni-
ka, Ze omawiany problem poziomu
dostepnosci infrastruktury w Republi-
ce Czeskiej sie nie zmienia. Jednym z
powoddw moga by¢ duze wymaga-
nia finansowe zwigzane z adaptacja
techniczng obiektow, ktoérych liczba
jest duza w systemie komunikacyjnym
(ilos¢  przystankow miejskich, pod-
miejskich, liczba peronow kolejowych,
dworcow autobusowych i kolejowych
itd.). Wyniki badania potwierdzaja tak-

4/2018

ze fakt, ze dostepnos¢ infrastruktury
nie stanowi problemu tylko i wytacz-
nie dla waskiej grupy wdzkowiczow,
ale takze dla daleko liczniejszej grupy
senioréw, 0séb z lekkim uposledze-
niem ruchu, matek z wodzkami lub
podréznych z wiekszym bagazem.
Wszyscy ci podrézni takze korzystaja z
udogodnien adresowanych pierwot-
nie jedynie do 0sob na wézkach inwa-
lidzkich.

Informacja, orientacja, komunikacja

Drugga najwazniejsza grupe barier ge-
neruja problemy zwigzane z uzyskiwa-
niem informacji, orientacjg i komuni-
kowaniem sie. Za najwiekszy problem
uznato go 18,2% PRM, a wiec prawie
Co pigta osoba z niepetnosprawno-
$cig. Relatywnie wysoki udziat odpo-
wiedzi respondentéw przypisanych
do tej kategorii wskazuje na duza
wage problemu i koniecznos¢ przy-
stepnego w orientacji i uzyskania
informacji  $rodowiska dla komplek-
sowej dostepnosci komunikacji pu-
blicznej. Orientacja i komunikowanie
sie ma znaczenie zasadnicze dla 0séb
7 uposledzeniem zmystu wzroku i stu-
chu. Sami niewidzacy uznaja, ze naj-
czesciej korzystanie z uslug transportu
publicznego utrudnia im brak syste-
mu sygnalizacji dzwiekowej pojazduy,
linii prowadzacych czy sciezek napro-
wadzajacych, map, plandéw i informa-
cji dotykowych, informacji o wysiada-
niu z lewej/prawej strony (na peronie
kolejowym), informacji o numerze pe-
ronu, na ktéry przyjezdza pociag lub,
na ktérym stoi w przypadku przesiadki
lub tez brak udZwiekowienia paneli
informacyjnych na przystankach. Po-

droznym niedowidzgcym brak przede
wszystkim informacji w powiekszo-
nym i skontrastowanym pismie. Oso-
by z niepetnosprawnoscig stuchowa
(niedostyszace lub catkowicie gtuche)
najczesciej wskazywaty na problemy
przy sytuacjach losowych w transpor-
cie, o ktérych informuje sie jedynie za
pomoca komunikatéw gtosowych, np.
przez gtosniki lub tez ustnie przez kon-
duktora czy kierowce autobusu. Infor-
macje przekazywane w taki sposob sa
dla nich bezwartosciowe.

Kolejny problem to brak lub nie-
funkcjonowanie informacyjnych
(wizualnych) paneli w autobusach
(komunikacji miejskiej i miedzymia-
stowej) gdyz osoby z niepetnospraw-
noscimi potrzebujg informacji o prze-
biegu trasy, aby z wyprzedzeniem
przygotowac sie do wysiadania.

Odpowiedzi PRM potwierdzity m.in.
stusznos¢ wyodrebnienia samodziel-
nej kategorii bariera ,informacyjna” w
transporcie publicznym w Republice
Czeskiej. Problem orientacji, komuni-
kacji i uzyskiwania informacji ma za-
sadnicze znaczenie dla osob z uposle-
dzeniami wzroku (89%) i stuchu (59%).
Wiekszos¢ pozostatych PRM wskazuje
na powyzsze problemy w przedziale
5,5 - 7,5%. Problem odpowiedniej in-
formacji dla PRM nie powinien by¢
bagatelizowany, bowiem regulacje
PE i Rady [3], [4] zaktadajg m.in. prawo
0s6b z ograniczong mobilnoscig do
informacji w przystepnej formie.

W zwigzku z powyzszym wysuwa
sie wniosek o wyraznym powigzaniu
informacyjnych, czy generalnie komu-
nikacyjnych systemow z pojazdami i
infrastrukturg (przystanki, poczekalnie
dla podréznych itp.). Czesty problem
dla 0séb z niepetnosprawnosciami
wzroku, ruchu lub seniordw to przeka-
zywanie informadcji z niewystarczaja-
cym wyprzedzeniem. Powyzsze grupy
0s6b potrzebuja na przejscie np. z hali
dworcowej na peron znaczaco wiecej
Czasu niz pozostali podrézni - bez nie-
petnosprawnosci [2].

Technologia transportu

Problemy tu zgrupowane dotyczg
przede wszystkich przesiadek (wa-
runkéw koniecznych do ich realiza-
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cji), niezawodnosci oraz powigzania
gwarantowanych potaczen itp. Bada-
nie wykazato, ze problemy komuni-
kacyjno-technologiczne sg oceniane
niemal identycznie, jak te z grupy in-
formacyjno-komunikacyjnych. Zasad-
niczym problemem dla 17,8% PRM w
Republice Czeskiej sg przede wszyst-
kim:
przesiadki z krotkim czasem na ich
realizacje,
opdznienia w realizacji rozktaddw
jazdy i wyptywajaca stad niepew-
nos¢ skomunikowanych pofaczen
(nie tylko pociag - autobus, ale
takze pociagg — pociag, autobus -
autobus),
niepewnos¢ realizacji zamowionej
ustugi dostosowanej do potrzeb
PRM.
Ostatni z wymienionych probleméw
ma znaczenie kluczowe, bowiem
system gwarantowanych (zamoéwio-
nych) potaczen powstat w Republice
Czeskiej przede wszystkim po to, by
zagwarantowac (gtéwnie osobom na
wozkach inwalidzkich), ze zamowione
wczesniej, dostosowane potgczenie
zostanie zrealizowane w wymaganym
czasie i na danej trasie.

Kolejnym  problemem, zdaniem
PRM, jest w Czechach zaplanowanie
(wyszukanie) transportu gwaranto-
wanymi potaczeniami dedykowanymi
PRM, dtugie interwaty miedzy pota-
czeniami realizowanymi pojazdami ni-
skopodtogowymi, czy tez ich nieréw-
nomierne oferowanie w ciggu dnia.

Z punktu widzenia poszczegoélnych
kategorii PRM, technologiczno-trans-
portowe aspekty maja znaczenie za-
sadnicze nie tylko dla seniorow (27%),
aletezdla osob podrozujacych zdzied-
mi w wozkach i opiekunéw matych
dzieci (25,8%). Interesujgca jest opi-
nia osob podrézujacych na wozkach:
mimo znacznej krytyki wobec pro-
cesu zamawiania czy skomunikowa-
nia gwarantowanych pofaczen, tylko
niecate 9% podrozujacych z tej grupy
uznato te kategorie za swdj najwiekszy
problem. Pokazuje to na relatywnie
zadowalajacy - poziom skomuniko-
wania, wprowadzania gwarantowa-
nych dostosowanych potaczen czy tez
ich zadowalajacag oferte (liczebnos¢).

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Przeglad omawianych problemdéw
dowodzi, ze mimo wszystkich ulep-
szert w minionych latach, nalezy sie
skoncentrowa¢ w ramach procesu
zamawiania na wczesnym informo-
waniu podréznych o ewentualnych
zmianach czy niemozliwosci wykona-
nia gwarantowanej ustugi. Przy plano-
waniu rozktadu jazdy nalezy zadbac o
oferowanie gwarantowanych, dostep-
nych dla PRM potaczen, za$ w jeszcze
wiekszym stopniu trzeba zadbac o za-
pewnienie wystarczajgcego czasu na
przesiadki miedzy takimi potaczenia-
mi. [2] Tak samo tez przy spdZnieniach,
pracach na trasie, jazdach okreznych
itp.,, powinni dyzurni ruchu czy od-
powiednio dyspozytorzy, bra¢ pod
uwage potfaczenia przesiadkowe takze
w przypadku oséb z ograniczong mo-
bilnoscia: matek z wdzkami, seniordow,
podréznych o kulach itd. Znaczaca
pomocy dla uzytkownikéw mogtoby
by¢ uzupetienie wyszukiwarki po-
taczenn w rozktadzie potgczen (www.
idos.cz) o funkcje wyszukiwania tyl-
ko gwarantowanych dostepnych dla
PRM (tzw. bezbarierowych) potaczen.
W roku 2016 w Republice Czeskiej
takg mozliwos¢ oferuje 9 z 13 miast
wojewddzkich i 45% mniejszych miast
i gmin z komunikacja miejska.

Pojazdy

Dostepnos¢ pojazdow to najwieksze
wyzwanie dla 14,8% PRM w Republi-
ce Czeskiej, w najwiekszym stopniu
dla 0séb z uposledzeniami narzagddw
ruchu, na wozkach inwalidzkich, o
kulach, a takze dla seniorow. Badanie
wykazato tez, ze liczng grupg podroz-
nych, ktérym wchodzenie do pojaz-
dow wysokopodfogowych nastrecza
znacznych ktopotdw, sg osoby podré-
zujace z wozkami dzieciecymi. W przy-
padku pojazddw, najwiekszy problem
to duza réznica wysokosci pomiedzy
poziomem podtogi pojazdu a krawe-
dzig peronu, co moze oznacza¢ ko-
niecznos¢ pokonania kilku stopni przy
wchodzeniu. Nastepny zidentyfikowa-
ny problem dotyczy otwierania prze-
suwnych jak i skrzydtowych drzwi przy
pomocy guzika czy klamki, co wyma-
ga znacznej sity. Mate i wymagajace
duzej sity przyciski czy uchwyty wy-

stepujg w niektorych starszych typach
szynobuséw w Republice Czeskiej.
Pojazdy kupowane w ostatnich latach
(od ok. roku 2013) spetniaja juz wyma-
gania TSI PRM [3] co do maksymalnej
sity koniecznej do uzycia przy przyci-
skach kontrolnych drzwi. Ktopoty przy
otwieraniu drzwi moga miec¢ osoby
7 niepetnosprawnoscig konczyn gor-
nych. Niewidomi z kolei z trudnoscia
znajduja dane przyciski.

Kolejnym, relatywnie czesto wska-
zywanym problemem jest niewystar-
czajgca ilos¢ potaczen realizowanych
przy pomocy pojazdoéw niskopodto-
gowych, zwiaszcza kursujgcych do
mniejszych gmin.

Wyniki tej czesci badania wskazuja
na interesujgcy fakt: poziom dostep-
nosci pojazdow wskazywany jest na
dalszym miejscu, az za przesiadkami
i informacja. Najwyrazniej wptyw na
to miata wieloletnia odnowa parku
przewozowego tak w przypadku ko-
munikacji miejskiej (MHD), jak i na
kolei — w transporcie regionalnym,
podmiejskim i dalekobieznym Repu-
bliki Czeskiej (zakupy pojazddw nisko-
podtogowych dla komunikacji miej-
skiej, niskopodfogowych  zespotéw
trakcyjnych oraz modernizacja pojaz-
dow przeznaczonych do transportu
kolejowego dalekobieznego). Jeszcze
przed kilkoma laty problemy dotycza-
ce dostepnosci pojazddw niskopodto-
gowych zajmowaty wysokie miejsce
obok zagadnien infrastrukturalnych.

Personel, miejsca zarezerwowane, trans-
port autobusowy

Te trzy kategorie problemowe maja
wg opinii  PRM, podobne znaczenie
— ich procentowy udziat w ankietach
waha sie od ok. 7% (miejsca zarezer-
wowane w pojazdach) do ok. 9%
(problemy zwigzane z transportem
autobusowym); stosunek personelu
firm transportowych i jego fachowos¢
znalazty miejsce posrodku, z udziatem
procentowym rzedu 7,6%. Powoddw
do stosunkowo pozytywnej oceny
personelu konduktoréw i pracow-
nikéw stacji kolejowych, jest sporo.
Szczegdlnie wybija sie tutaj catoscio-
wy stosunek do PRM, ktéry w ciggu
ostatnich kilku lat sie znaczaco popra-
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wit, zwitaszcza wérod pracownikédw CD
(Koleje Czeskie). Personel pociggdw i
kas przeszedt szkolenia organizowa-
ne przez instruktoréw z Krajowej Rady
Oséb  Niepetnosprawnych. Prawdo-
podobnie ocena ta nie odzwierciedla
znajomosci np. jezyka migowego, a
raczej 0goélng znajomos¢ zasad udzie-
lania pomocy i porozumiewania sie
7 osobami z uposledzeniem narzadu
stuchu, wzroku czy z osobami na woz-
kach inwalidzkich. Mimo to jednak,
wsrod  wskazywanych  probleméw
WCigZ pojawia sie np. niechec¢ do po-
mocy przy wejsciu do pojazdu, niezna-
jomos¢ obstugi ruchomej platformy
podnosnej czy nieche¢ do interwen-
cji w przypadku bezprawnie zajetych
miejsc zarezerwowanych dla PRM. W
ankietach odnotowano réwnocze$nie
pochwaty za zyczliwosc¢ i gotowosc¢
do pomocy wsréd pracownikow CD.
Przewoznik kolejowy Regiolet zamo-
wit dla swych konduktoréow szkolenia
w Zwiazku Organizacji Niewidomych i
Stabowidzacych dopiero w roku 2015.
Stewardzi przewoznika LEO Expres sg
szkoleni w momencie podejmowania
pracy, a nastepnie doszkalani co roku.

Klopot z oznaczonymi, zarezerwo-
wanymi miejscami - procz ich niewta-
sciwego oznaczenia - dotyczy zwiasz-
cza ich niewystarczajacej liczby w
pojazdach komunikacji miejskiej czy
tez w autobusach miedzymiastowych,
i to nie tylko dla oséb na waézkach in-
walidzkich, ale takze braku miejsca na
wozki dzieciece. Sytuacja zmienia sie
bardzo powoli w tej kwestii, bowiem
chodzi tu o problem konstrukcyjny
zwiazany z zaprojektowaniem i wyko-
rzystywaniem wnetrza pojazdu, czy w
ogole z jego catkowitg pojemnoscia.
Niektore nowo projektowane dla po-
trzeb komunikacji miejskiej pojazdy
maja po 2 lub wiecej miejsc zarezer-
wowanych dla 0séb na wozkach i na
wozki dzieciece.

Prawidtowos¢ wyodrebnienia
osobnej kategorii barier zwigzanych z
transportem autobusowym potwier-
dza szerokie spektrum wskazywanych
probleméw napotykanych w trans-
porcie regularnym i nieregularnym,
wycieczkowym  przekrojowo  przez
wszystkie grupy PRM. Wskazano tutaj
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na niemoznos¢ wejscia (ze wzgledu
na wysoko$¢ podfogi), brak dostep-
nosci wnetrza autobusu przeznaczo-
nego do transportu dalekobieznego
dla osoby na wdzku, brak informadji
nt. aktualnej lokalizacji potgczenia au-
tobusowego, ale takze nieoznaczanie
pojazdow (skad — dokad jadg) czy od-
mowa przyjecia na pokfad osoby na
wozku bez opiekuna.

Pozostate problemy
W tej kategorii znalazty sie problemy,
ktérych ze wzgledu na ich specyfike
nie dato sie zakwalifikowa¢ do wcze-
$niej omawianych kategorii. Trafity tu
(zgodnie z porzadkiem wystepowa-
nia): zachowania podréznych, zatrzy-
mywanie sie pojazdéw przy krawedzi
peronu, wczedniejsze  zamdwienie
transportu, przystosowanie toalet dla
0s6b na wozkach inwalidzkich, ale tak-
7e np. podréz z bagazami czy proble-
my z obstuga automatoéw biletowych.
Wymienione problemy wynikaja
tak z zachowan ludzkich (postawy in-
nych podréznych, zamawianie prze-
jazddw), jak i z dziatari operacyjno-
-technologicznych  (zatrzymywanie
sie pojazdéw przy krawedzi peronu,
adaptacja wc na potrzeby oséb na
wozkach, obstuga biletomatu). Dla
0s6b na wodzkach inwalidzkich, ko-
rzystajacych z chodzikow i innych
pomocy kompensacyjnych, ale takze
dla matek z wozkami dzieciecymi pro-
blem pojawia sie w momencie, gdy
np. autobus zatrzyma sie zbyt daleko
od krawedzi peronu i powstaje wielka
przerwa. W czeskim ustawodawstwie,
w odréznieniu od Niemiec czy innych
krajow (Francji, Wielkiej Brytanii, USA),
wolna dopuszczalna przestrzert mie-
dzy podtogg pojazdu a peronem nie
zostata zdefiniowana. Dla przykfady,
w Niemczech optymalna przerwa wy-
nosi¢ moze do 5 cm odlegtosci, przy
zaktadanej réznicy wysokosci miedzy
podtogg a krawedzig peronu 5 cm. W
obecnosci opiekuna dopuszczalna jest
roznica 10 cm przy réznicy wysokosci
miedzy podfoga pojazdu a peronem
maksymalnie 5 cm (VDV, 2012) [5].
Przy zatrzymywaniu sie dwoch i wie-
cej pojazdéw jednoczesnie, problem
dotyka podroznych z uposledzeniem
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narzadu wzroku, dla nich identyfikacja
pojazdu moze stanowi¢ nie lada wy-
zwanie. Automaty do sprzedazy bile-
téw, ale tez samoobstugowe stoiska
informacyjne z ekranami dotykowymi
(bez wyczuwalnych pod palcami ele-
mentow) s3 dla oséb niewidomych
absolutnie nieodpowiednie i nieprzy-
datne.

Poréwnanie wynikéw badan
w Polsce i Czechach

W tej czedci - na podstawie powyzej
zaprezentowanych wynikow badan
w Polsce (zaprezentowanych w publi-
kacji [6]) i Republice Czeskiej - przed-
stawiono poréwnanie  probleméw
wskazywanych w  wypowiedziach
respondentéw na temat najwiek-
szych probleméw napotykanych w
transporcie publicznym w  swoich
krajach. Poréwnanie to uzupetniono
o preferencje wynikajace z odpowie-
dzi PRM na pytanie, czy korzystaliby
7 transportu publicznego czesciej w
przypadku, gdyby sie poprawita do-
stepnos¢ wybranych kategorii otocze-
nia (infrastruktura, pojazdy, fachowos¢
personelu itd.).

Zestawienie najistotniejszych pro-
blemow jakie napotykajg PRM w
transporcie publicznym w Czechach
i w Polsce wraz z poréwnaniem jed-
nostkowych  kategorii  przedstawia
wykres nr 1. Z poréwnania danych
zaprezentowanych na tym wykresie
stwierdzi¢ mozna m.in.:

poréwnywalny poziom - z punktu
widzenia najistotniejszych dla PRM
probleméw w  transporcie publicz-
nym wystepujacy w Polsce i Czechach
- dotyczy obszardw infrastruktury oraz
praca i pomoc zatogi;

w Polsce mamy do czynienia z
lepszg sytuacjg dla PRM w kate-
goriach: ,Technologia transportu-
"(przesiadki), Informacja i komuni-
kacja"oraz,Przewozy autobusami/
autokarami”;

w Republice Czeskiej lepiej oce-
niany jest poziom dostepnosci
(bezbarierowosci) pojazddw;
osoby PRM w obydwu parstwach
zgadzaja sie, ze poziom dostepno-
$ci transportu autobusowego, fa-
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1. Najistotniejsze problemy PRM w transporcie publicznym

w Czechach i w Polsce.

chowosci personelu oraz miejsca
dla nich wyznaczone (rezerwowa-
ne) nie stanowia bardzo istotnego
problemu w realizacji przez nich
mobilnosci srodkami transportu
publicznego.

Ranking preferencji dotyczacych
poprawy dostepnosci

Dla uzupetnienia powyzszego po-
rownania warto omowic¢ preferencje
PRM w zakresie poprawy dostepnosci
transportu publicznego. Respondenci
odpowiadali na pytanie, czy korzysta-
liby czesciej z transportu publiczne-
go, gdyby poprawit sie poziom kon-
kretnych jego parametrow. Wyboru
mozna byto dokona¢ sposréd para-
metréw dotyczacych infrastruktury,
pojazddw, organizacji transportu, za-
chowania personelu oraz informacji.
Respondenci odpowiadali ,tak - nie”.
O ile mozliwos¢ wypowiedzi nt. naj-
wiekszego problemu (odpowiedz
dowolna) nie zostata wykorzystana
przez wszystkich respondentdw, lecz
prawdopodobnie jedynie przez tych,
ktorzy uznali dany problem za istotny,
w tym przypadku odpowiedzi udzieli-
li wszyscy respondenci. Wyniki odpo-
wiedzi pokazuje Wykres nr 2. Widac
nan proporcje odpowiedzi pozytyw-
nych respondentéw z obu krajéw.

W tabeli nr 2 przedstawiono ran-
king poszczegdlnych parametrow
wplywajacych na dostepnos¢  w
transporcie publicznym wg ich waz-
nosci. W Polsce i Czechach ma w
preferencjach PRM podobne, bardzo
duze znaczenie, dostepnos¢ pojaz-
déw niskopodtogowych, na co wska-

60

mcz

mPL

Preferencje PRM

2. Preferencje wedtug kategorii wptywajqcych na dostepnos¢ transportu

publicznego w Czechach i Polsce

zata ponad potowa respondentdw.
RéZznica w czestotliwosci wzglednej
jest nieistotna statystycznie. Dalej jed-
nak widac juz réznice, ktore sg staty-
stycznie istotne. Nalezy wiec oczeki-
wac, ze pokazujg one aktualny trend,
ktory powinien byc¢ widoczny takze w
powtdrzonym badaniu.

Oile w Czechach w kolejnych pozy-
cjach pojawiajg sie wszystkie katego-
rie zwigzane ze stanem infrastruktury
transportowej, w Polsce juz na drugim
miejscu pojawia sie zachowanie per-
sonelu, na trzecim zas lepsza (przy-
stepniejsza) informacja. Z przegladu
preferencji wynika takze i to, ze pro-
ces zamawiania przejazdu dla uzyt-
kownikow wozkow inwalidzkich (np.
wagon z platformga do wsiadania czy
przedziatem dla oséb na wdzkach)
stanowi powazniejszy problem w
Polsce niz w Czechach. Potwierdzajg
to rowniez statystyczne réznice przy
testowaniu odpowiedzi PRM na pyta-
nie o doswiadczenia z zamawianiem
przejazdu typu: ,zamawianie prze-
jazdu mnie zniecheca do podrézy”,
,mam fatalne doswiadczenia z zama-
wianiem przejazdu” oraz ,zamawianie
przejazdu sprawia mi ktopot” Mozna
by powiedzie¢, ze o ile Czesi widzg

mozliwos¢ poprawy stanu dostep-
nosci transportu publicznego przede
wszystkim poprzez rozwigzania tech-
niczne, w przypadku Polakéw wieksze
znaczenie majg kategorie natury in-
terpersonalnej. Warto zastanowi¢ sie
na ile roznica ta wynika ze stanu trans-
portu publicznego w obu krajach, na
ile za$ — z mentalnosci obu narodow.

Whioski

W czesci wnioskowej nawigzujemy do
wynikow badart dotyczacych Polski,
przedstawionych w publikacji [6].

Wyniki przeprowadzonego wsrod
PRM badania potwierdzity zasadni-
Cze znaczenie poziomu dostepnosci
infrastruktury transportowej (w oby-
dwu krajach), przy czym z uzyskanych
danych wynika, zZe PRM w Polsce sg
bardziej zadowoleni co do tej kwestii
niz odpowiednicy w Republice Cze-
skiej. Odmienng sytuacje zarejestro-
wano, w przypadku, gdy mowa jest
0 pojazdach: o ile w Czechach ich
dostepnos¢ oceniana jest wyzej niz
infrastruktura, w Polsce jest doktadnie
odwrotnie, PRM sg z dostepnosci do-
stosowanych pojazdéw mniej zado-
woleni niz z infrastruktury.

Tab. 2. Ranking preferencji co do poprawy dostepnosci transportu publicznego

Kolejnos¢ Czechy

1 Pojazdy niskopodtogowe

Perony

Przystanki

Dostepnos¢ drogi dotarcia do $rodka transportu

Informacje

(= N, B R S I )

Zatoga

7 tatwiejsze zamawianie ustug
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%
57
56
46
M
38
31
24

Polska %
52
47
44
83
38
37

36

Pojazdy niskopodtogowe
Zatoga

Informacja

Perony

tatwiejsze zamawianie ustug
Przystanki

Dostepnos¢ drogi dotarcia do $rodka transportu
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Interesujgco wypadt wynik oceny
obszaru operacyjno-technologiczne-
go (przesiadki, sygnalizacja potaczen
itd.) oraz informacyjno-komunikacyj-
nego. W obydwu przypadkach w Cze-
chach rejestrujemy okoto dwukrotnie
gorszy stan dostepnosci  (wieksze
znaczenie tego problemu) niz w Pol-
sce. Uzyskane rezultaty wskazuja na
problemy PRM zwigzane z przesiad-
kami, czasem oczekiwania i skomu-
nikowanie potaczen. Problemodw tych
badz dotad w ogdle nie rozwigzywa-
no, badZ tez znajdujg sie na samym
koncu zagadnienn do rozwigzania,
tymczasem gwarancja/pewnosc re-
alizacji potaczenia i warunkéw prze-
siadkowych majg zasadnicze zna-
czenie nie tylko dla podréznych z
niepetnosprawnosciami, ale takze dla
pozostatych kategorii PRM (seniorzy,
osoby prowadzace woézki dzieciece).
Poprawa w tym obszarze wymaga
minimalnych inwestycji i da sie je
wprowadza¢ w krotkim horyzoncie
czasowym (w czasie obowigzywania
danego rozktadu jazdy, czyli w ciggu
roku) — chodzi o zmiany organiza-
Cji transportu publicznego w formie
planowania czy pracy dyspozytorow.
Efekt tych zmian dotknie pozytywnie
takze pozostatych podréznych ,bez
niepetnosprawnosci’.

Relatywnie mniej problemowe
wydaja sie w oczach polskich PRM ta-
kie kategorie jak personel, przewozy
autobusowe oraz oznaczanie miejsc
zarezerwowanych dla PRM w pojaz-
dach. W Czechach poziom powyz-
szych kategorii oceniany byt okoto
dwukrotnie nizej, mimo to, nie s3 to
obszary przedstawiajace zasadniczy
problem dla  PRM w korzystaniu z
transportu publicznego.

Osobom na wdzkach lub z uposle-
dzeniem konczyn gérnych czy senio-
rom w rozwigzaniu problemu otwie-
rania drzwi w starszych pojazdach,
mozna by pomdc dzieki zastosowa-
niu zdalnie sterowanego systemu TY-
FLOSET® (firmy APEX) dla osoby nie-
widomej [1]. Uzywaja go w Czechach,
Niemczech i na Stowacji wytacznie
osoby niewidome, ale mogg go uzy-
wac w ten sam sposob takze podrozni
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na wozkach inwalidzkich. W Czechach
rozpoczeto juz negocjacje nt. sSposo-
bu wykorzystania tego zestawu np. w
komunikacji miejskiej przez osoby na
wozkach inwalidzkich.

Ponadto, z badan wynika, ze do-
stepnos$¢ transportu publicznego nie
dotyka jedynie 0s6b z niepetnospraw-
nosciami, ale daleko liczniejszych
grup podroznych — np. matek z dziec-
mi na woézkach, dla ktérych wejscie na
peron czy wysokos¢ podfogi pojazdu
stanowig zasadniczg przeszkode w
dostepnosci transportu publicznego.
7 wypowiedzi dotyczacych preferen-
cji PRM, o ile chodzitoby o poprawe
dostepnosci transportu publicznego
jasno wida¢, ze dla 0séb z niepetno-
sprawnoscig ruchowa w Polsce i Cze-
chach najwazniejsze jest zlikwidowa-
nie przeszkéd na drogach dostepu do
srodka komunikacji oraz przy wejsciu
do pojazdu. Jednoczesnie okazato
sie, ze wszelkie omawiane aspekty
(infrastruktura, pojazdy, informacja,
fachowos¢ zatogi, technologia trans-
portu — zamawianie przewozu) majg
wyrazny wptyw na chec tych oséb do
korzystanie z transportu publicznego.

W przypadku oséb z uposledze-
niem narzadu wzroku lub stuchu naj-
wazniejszy jest sposéb uzyskiwania
informacji oraz komunikacja. Istotne
znaczenie, zwilaszcza dla oséb z upo-
$ledzeniem narzadu wzroku, ma takze
zachowanie personelu. W przypad-
ku oséb z uposledzeniem narzadu
stuchu sytuacja jest nieco inna, o ile
chodzi o stosunek do personelu — w
Polsce przypisuje mu istotne znacze-
nie wieksza czes¢ respondentéw niz
w Republice Czeskiej. Mozna przy
tym powiedzie¢, ze w Polsce wszyst-
kie omawiane aspekty majg wptyw
na chec¢ podrézowania transportem
publicznym dla wiekszej czesci re-
spondentow niz w Czechach. W po-
rownaniu z grupg 0séb z niepetno-
sprawnoscig aparatu ruchu, wptyw
wszystkich tych czynnikéw, z wyjat-
kiem informacji i zachowania perso-
nelu, jest mniejszy.

U pozostatych grup PRM wspo-
mniano juz wczesniej o wyraznej
roznicy — Czesi widza szanse popra-
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wy stanu dostepnosci  transportu
publicznego przede wszystkim w
rozwigzaniach technicznych, wsréd
Polakéw wazniejszg role odgrywaja
tu kategorie o znaczeniu interperso-
nalnym. Najwazniejszym czynnikiem
dla korzystania z transportu publicz-
nego przez osoby z niepetnospraw-
nosciami jest za$ w obydwu krajach
bezapelacyjnie dostepnos¢ pojazdow
niskopodtogowych. <
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Streszczenie: W artykule scharakteryzowano rozwéj motoryzacji indywidualnej w Polsce w latach 1990-2015. Charakterystyka objeto m.in.
rozwdj ilosciowy i ewolucje markowa parku samochodowego. Przedstawiono zmiany w wielkosci produkgji, eksportu, importu instytucjo-
nalnego i indywidualnego oraz rejestracji i kasacji pojazddw. Przedstawiono réwniez, jak zmieniat sie park pojazdéw wedtug rodzaju stoso-

wanego paliwa oraz pojemnosci skokowej silnikdw. Obok statystycznego obrazu parku samochoddw osobowych w artykule przedstawiono
zmiany w automobilnosci Polakéw w latach 1990-2015.

Stowa kluczowe: Motoryzacja Indywidualna, Transport Samochodowy; Samochody Osobowe

Abstract: The article describes the development of individual motorism in Poland in the years 1990-2015. Characteristics includes quantita-
tive development and brand evolution of the car fleet. Presented are changes in volume of production, export, institutional and individual
imports and vehicle registration and scrapping. It also shows how the vehicle fleet changed according to the type of fuel used and the
engine displacement. In addition to the statistical image of the passenger car fleet, the article presents changes in the auto-mobility of the

Poles in the years 1990-2015.

Keywords: Individual Motorism; Road Transport; Passenger Cars

Motoryzacja indywidualna sprowadza-
jaca sie wspdtczesnie do posiadania i
uzytkowania samochodu osobowego
jest waznym komponentem kazdego
wspotczesnego systemu  transporto-
wego.

Polska wkroczyta w epoke maso-
wej motoryzacji, z powoddw histo-
ryczno-gospodarczych, z wieloletnim
opodznieniem. tacznie w ¢wierc¢wieczu
1950-1974 wyprodukowano w  kraju
zaledwie ok. 300 tys. samochoddéw
osobowych.

Zapdznienie w rozwoju polskiego
przemystu samochodoéw osobowych
wynikato ze $wiadomych dziatan wiadz
[5]. U podtoza, praktycznie antymotory-
zacyjnej polityki panstwa, lezaty przede
wszystkim przestanki ideologiczne.

Dopiero w 1975 roku stopiert zmo-
toryzowania spoteczenstwa 0siggajac
poziom 32 samochodow / 1000 miesz-
karcow zblizyt sie do sredniej swiato-
wej z lat szes¢dziesigtych ubiegtego

wieku [11]. W tymze roku wskazniki
zmotoryzowania nawet w innych kra-
jach RWPG wynosity od: 50 samocho-
dow/1000 mieszkancow na Wegrzech,
poprzez 101 samochoddw/1000
mieszkaricow w Czechostowacji do
112 samochoddw na 1000 mieszkan-
cow w owczesnej NRD [9]. Skale od-
stawania Polski w rozwoju motoryzacji
indywidualnej ilustruje fakt jej ponad
70% udziatu w pracy przewozowej lg-
dowego transportu pasazerskiego w
15 krajach Europy Zachodniej juz w
roku 1970 i 80% udziatu w roku 1980
[1], przy 10% udziale w Polsce w roku
19701 18% udziale w roku 1980 [9]. Byt
to jednak moment przetomowy, w kté-
rym Polska wigczyta sie do swiatowe]
,goraczki motoryzacyjnej"
Uwolnionych aspiracji motoryzacyj-
nych spoteczenstwa nie zahamowaty
ani kryzys gospodarczy schytkowego
PRL-u, ani perturbacje pierwszych lat
transformacji systemowe;j.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Wielkos¢ produkgji, eksportu,
importu instytucjonalnego

i indywidualnego, rejestracji

i kasacji, sa mochodéw osobowych
w latach 1990-2015

W 1990 roku w kraju byfo zarejestro-
wanych 5,26 min samochoddéw oso-
bowych, w 1995 roku juz 7,5 min aut,
w 2000 roku niespetna 10 min, w 2005
roku 12,3 min, w 2010 roku 17,2 min i
w 2015 20,7 min aut (tab. 1). W okresie
¢wier¢wiecza liczba zarejestrowanych
samochoddw osobowych wzrosta bli-
sko czterokrotnie.

Wskaznik zmotoryzowania spote-
czenstwa wzrést w tym czasie ze 137
aut na 1000 mieszkancow do 539
aut na 1000 mieszkancow przy $red-
niej charakteryzujacej kraje UE - EFTY
wynoszacej 564 samochoddw osobo-
wych na 1000 mieszkancow.

W pierwszej dekadzie transformacji
rozwoj krajowego parku samochodéw
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ladowe

Wyszczegdlnienie

/rok

1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015

Razem

Tab. 1. Charakterystyka rozwoju motoryzacji w Polsce w latach 1990-2015, w tys. samochoddw osobowych

Produkcja
krajowa

266
167
218
324
328
366
M
520
592
647
532
361
298
331
522
540
609
762
864
819
799
637
550
486
472
535
12721

Sprzedaz nowych samochoddéw

ogélem wtym prodl.chji
krajowej

280 155
223 147
272 148
297 178
346 199
475 214
530 234
515 247
620 397
480 475
310 291
300 140
360 78
231 54
235

238

292

320 22
320 17
284

275

273

290

328

296

8390 X

Zrédto: zestawienie wlasne na podstawie:

- Rocznikéw Statystycznych GUS z lat 1992-2015

- Zeszytéw GUS Transport: Wyniki dziatalnosci z lat 1995-2015, oraz
- Menes E.: Dylematy rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce, Zeszyt Naukowy ITS nr 87, Warszawa 1998
- Krzak J.: Skutki akcesji Polski do UE dla branzy samochodowej, Biuro Studidéw i Ekspertyz Kancelarii Sejmu, Raport nr 224, Warszawa 2004
- Raport Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego 2014, Warszawa 2015

Import sam
uzywanych.

384
212
139
144
1m
152
165

228
179
27
828
870
817
994
1103
693
718
655
657
72
749
792
11330

Sl Wskaz’n.i.k Dynamika
SR T Samochody wy- Park samocho— motoryzacji sa- wzrostu parku
ey cofane z ruchu dow moc!wdy nla 1000 sam. osobowych
mieszkaricow w procentach
5261 137

734 6112 160 16,1
47 78 6505 169 6,4
477 64 6770 176 4,0
486 91 7165 185 58
450 98 7517 195 49
627 90 8054 208 72
722 203 8533 21 6,0
558 8890 230 4,2
540 9500 245 6,8
519 9991 259 52
450 10503 272 51
4 11029 288 5,0
274 11248 294 2,0
833 11975 314 6,4
979 12339 323 35
924 13384 351 79
1129 182 14589 383 9,0
1281 196 16079 422 10,2
8604 204 16495 432 26
873 217 17240 451 45
928 269 18125 472 51
909 384 18745 486 34
988 377 19389 504 34
1047 420 20004 520 32
1145 20723 539 3,6

X X X X X

2
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Produkcja krajowa
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. Produkcja krajowa samochoddw osobowych, sprzedaz nowych samochoddw, import uzywanych
samochoddw, rejestracja samochoddw osobowych w latach 1991 - 2015, w tys. samochodow

osobowych opierat sie w duzej mierze
nadal na dostawach aut z krajowych
zaktadéw motoryzacyjnych. W latach
1990-2003 trafito na rynek tgcznie ok. 6
mln samochoddw osobowych, w tym
4,5 mln samochoddéw nowych i ok. 1,5
mln samochoddéw uzywanych z tzw.
importu indywidualnego [14].
Zjawiska kryzysowe nie ominety
wprawdzie takze tego sektora (liczba
produkowanych samochoddw osobo-
wych zmniejszyta sie z 351 tys. sztuk
w 1980 roku do 167 tys. sztuk w 1991
roku, ale stopniowo w wyniku kolej-
nych inwestycji zagranicznych (Fiata,
koreanskiego koncernu Daewoo oraz
General Motors) zaczeta wzrasta¢ do
poziomu 366 tys. aut w roku 1995 i
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500-600 tys. aut w latach 1998-2000. W
latach 2001-2003 produkcja spadta po-
nownie do poziomu 290-360 tys. aut,
aby wzrosng¢ w roku 2005 do 540 tys.
aut, w roku 2010 do 784 tys. sztuk (przy
841 tys. sztuk w roku 2008). W kolejnych
latach produkcja samochodéw  spa-
dfa do 740 tys. aut (2011 rok), 518 tys.
aut (2012 rok), 475 tys. sztuk w latach
2013-2014 (rys.1). Wahania poziomu
wielkosci produkcji samochodéw oso-
bowych zwigzane sa w duzej mierze z
faktem, Zze od momentu akcesji Polski
do UE blisko 100% liczby produkowa-
nych w kraju samochoddéw osobo-
wych, zaréwno przez Fiat Auto Poland,
jak i réwniez przez GM Manufacturing
Polska, jest przedmiotem eksportu, a
wiec sprzedaz ich jest uzalezniona od
koniunktury na rynkach swiatowych.
W latach 2012-2013 poziom eksportu
oscylowat w granicach 550 tys. samo-
choddéw osobowych, a w szczytowym
2009 roku przekroczyt 873 tys. sztuk,
przy utrzymywaniu sie importu insty-
tucjonalnego na poziomie trzystu kil-
kudziesieciu tysiecy aut [13].

Sprzedaz krajowa nowych samo-
chodoéw osobowych osiggnefa w ana-
lizowanym ¢wier¢wieczu ok. 8,5 min
pojazdow (przy produkcji rzedu 13 min
pojazdow), przy czym w latach 1990-
2000 ok. 60% nabywanych nowych
samochodoéw pochodzito z produkcji
polskich zaktadéw motoryzacyjnych
a 40% z importu instytucjonalnego.
Najwieksze dostawy na rynek krajowy
realizowano w latach 1996-2000 (ok.
1,4 mln samochodéw osobowych, w
tym tylko w 1999 roku ponad 600 tys.
aut). Od 1999 roku dostawy produko-
wanych w Polsce samochodoéw 0so-
bowych na rynek krajowy zaczety stop-
niowo spadac z 475 tys. do 53 tys. aut
w roku 2003, a od tego momentu wy-
noszg zaledwie od kilku do kilkunastu
tysiecy pojazdow rocznie. Praktycznie
caty popyt na nowe samochody pokry-
wa import instytucjonalny rzedu 300
tys. pojazdéw rocznie. Wskaznik sprze-
dazy 10 nowych samochoddw /1000
mieszkancow jest 3-4 krotnie nizszy od
analogicznych wskaznikéw w poréw-
nywalnych krajach [2].

Polacy zaczeli masowo nabywac
mniej lub bardzie] wyeksploatowane
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ladowe

samochody importowane. W pierw-
szych latach transformacji  import
uzywanych samochoddéw hamowany
byt przez stosunkowo wysokie stawki
celne, wzmocnione nastepnie wpro-
wadzeniem zakazu przywozu samo-
choddéw osobowych w wieku przekra-
czajacym 10 lat i nie przekraczat 10 tys.
sztuk rocznie [14].

W roku 1999 zliberalizowano zasady
indywidualnego importu samocho-
déw  osobowych, co spowodowato
wzrost tego importu w latach 2000-
2002 do rzedu 200 tys. aut rocznie.
Kolejne zahamowanie importu samo-
chodéw osobowych, ale takze sprze-
dazy nowych pojazdéw przyniosto
wprowadzenie w 2003 roku wysokich
stawek podatku akcyzowego [14]. Li-
kwidacja z chwilg wejscia Polski do UE
w maju 2004 roku granic celnych oraz
ograniczen ekologicznych (zakazu im-
portu samochodow, ktérych silniki nie
spefniaty normy euro 2), zaskutkowato
gwattownym wzrostem liczby impor-
towanych samochodéw osobowych,
ktéry utrzymuje sie praktycznie do
chwili obecnej. Przez pierwsze czte-
ry miesigce 2004 roku poprzedzajace
wstapienie Polski do UE Polacy zaim-
portowali 16 tys. samochodow, a przez
pierwsze 8 miesiecy cztonkostwa Polski
w UE juz ponad 812 tys. aut. Zblizony
poziom importu uzywanych samo-
chodéw osobowych utrzymywat sie
w kolejnych latach i wynosit: w 2005
roku — 870 tys. aut, w 2006 roku 816 tys.
aut, w 2007 roku 990 tys. aut, w 2008
roku — 1100 tys. aut, w 2009 roku — 600
tys. aut, w 2010 - 720 tys. aut, w 2011
- 710 tys. aut, w 2012 - 700 tys. aut, w
2013 =712 tys. aut [8], w 2014 roku 749
tys. autiw 2015 roku 792 tys. aut. Poto-
wa importowanych, w gtoéwnej mierze
uzywanych samochodéw osobowych,
przy przekraczaniu granicy miata juz
ponad 10 lat.

W catym analizowanym okresie
(1990-2015) import do Polski uzywa-
nych samochodéw osobowych prze-
kroczyt 11 mln pojazddw, z czego 86%
(9,5 mln pojazddw) stanowit import w
latach 2004-2015, sprzedaz nowych sa-
mochoddw siegneta ok. 8,4 min pojaz-
déw, a z rejestracji wycofanych zostato
5-6 mln pojazdow (tab. 6).

Niski poziom rejestrowane] kasadji
wyeksploatowanych ~ samochodow
osobowych siegajacy w zaleznosci od
roku zaledwie 1-2% zarejestrowanego
parku samochodéw osobowych jest
jednym z zasadniczych, obok struktury
wiekowej importowanych samocho-
déw uzywanych, czynnikow ksztattu-
jacych wysoce niekorzystng struktu-
re wiekowg catego polskiego parku
samochodowego. Wedtug réznych
Zrédet od 20 do 25% liczby zarejestro-
wanych w Polsce samochoddw osobo-
wych stanowig pojazdy istniejace tylko
w rejestrach, patrz np. 1,9 min Fiatow
126 czy 700 tys. Fiatéw 125, figuruja-
cych nadal w ewidencji. Wedtug da-
nych Cepiku liczba zarejestrowanych
samochodéw  osobowych,  ktérych
dane nie byty aktualizowane w okresie
ostatnich 5 lat siegneta w 2015 roku
5476 tys. sztuk [12].

Strukturalne i ilosciowe zmiany
polskiego parku samochodoéw
osobowych latach 1990-2015

Polska wkraczata w epoke transforma-
¢ji z parkiem samochoddw osobowych
liczacym ok 5 mIn pojazdéw. W roku
1989 w kraju zarejestrowanych byto
4,85 min samochoddw osobowych.
Dominowaty wsréd nich pojazdy pro-
dukgji krajowej (ok. 4 min sztuk i 75,5%
parku), a wsréd nich ok. 2,2 min Fiatéw
126p i ponad milion Fiatow 125. Dru-
ga grupe pod wzgledem udziatu w
parku stanowity samochody osobowe
produkgji krajow Europy Srodkowo
- Wschodniej (ponad 700 tys. sztuk —
13,5%).

Zblizony udziat posiadaty samocho-
dy pochodzgce z krajéw zachodniej
Europy (0,5 min szt. — 10,4%). Minimal-
ny udziat w parku posiadaty pojazdy
marek azjatyckich (niespetna 100 tys.
sztuk — 1,5%). Byt to park samochodo-
wy wzglednie mfody, samochody w
wieku do 5 lat stanowity 25% parkuy,
samochody w wieku 6-10 lat stanowity
30% parku, a samochody w wieku po-
wyzej 10 lat stanowity 45% parku [9].
Rozwdj ilosciowy i ewolucje markowa
polskiego parku samochodéw osobo-
wych obrazuja dane tab. 2.

Do 1995 roku liczba zarejestrowa-
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Tab. 2. Rozwdj ilosciowy i ewolucja markowa polskiego parku samochoddéw osobowych w latach
1990-2015, w tys. pojazddw

rok 1990
Samochody produkji polskiej
Daewoo 0
Fiat 126p 2185
FS0 125 1011
Polonez 437
Cinquecento/Seicento 0
Syrena 3
Samochody produkgji polskiej razem 3974
Samochody produkgji krajow RWPG
Dacia 55
Skoda 106
Trabant 90
Wartburg 4
WAZ 142
Samochody produkgji krajéw RWPG razem 712
Samochody marek azjatyckich
Honda 4
Hyundai 5
Mazda 1
Mitsubishi 6
Nissan 20
Suzuki 2
Toyota 25
Sam. marek azjatyckich razem 75
Samochody produkgji zachodnioeuropejskiej
Audi 40
BMW 19
Citroen 9
Fiat 47
Ford 84
Mercedes 83
Opel 70
Peugeot 25
Renault 23
Seat 1
Volkswagen 132
Volvo 10
Samochody produkdji zach.-europ. razem 545
Inne marki oraz samochody niezidentyfikowane 116
0gétem samochody osobowe 5210

Zrédto: zestawienie wlasne na podstawie:

1995 2000 2005 201 2015
0 394 4an 489 414
2390 2533 2220 2015 1915
929 827 703 675 667
708 887 736 637 586
12 413 507 508 420
252 206 180 180 180
4391 5358 4817 4504 4182
59 47 39 55 90
289 463 532 740 920
154 122 100 98 9%
173 144 108 102 100
196 182 160 142 137
1024 1107 1069 1262 1470
24 69 129 284 345
20 45 60 140 232
44 60 92 225 315
20 35 61 145 185
49 100 170 326 393
6 23 53 132 184
69 120 249 547 762
244 464 830 1820 2438
110 162 283 665 903
4 60 142 352 51
32 81 151 322 452
184 468 683 864 857
225 414 780 1265 1384
136 172 256 475 585
219 562 1134 1882 2089
73 142 270 502 643
100 255 483 967 1151
17 92 201 378 464
313 508 1046 2067 2400
26 33 60 168 234
1483 2963 5516 9975 1770
376 9 107 564 861
7518 9991 12339 18125 20723

Lata 1990-1995: Menes E. Dylematy rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce, Zeszyt Naukowy ITS nr 87,
Warszawa 1998 ; Lata 2000-2005: Balke |, Waskiewicz J,, Balke M.: Badanie struktury parku samochodowego w 2007
ianaliza zmian w strukturze marek i wieku samochoddw zarejestrowanych w Polsce w latach 2005-2007, Praca
[TS/6803/ZBE, Warszawa 2009, zatqcznik nr 1, ss.1-24; Rok 2011: Balke I, Waskiewicz J.,, Balke M.: Badanie struktury
parku samochodowego w 2011 wedfug marek i wieku wybranych pojazdow, Praca ITS/6215/ZBE, Warszawa 2013;
Rok 2015: Balke I, Balke M.: Badanie struktury krajowego parku wybranych rodzajéw pojazddw w 2014 i 2015 roku.
Stan rejestracji oraz oszacowanie liczby pojazddw eksploatowanych, Praca ITS/6501/ZBE, Warszawa 2016

nych w Polsce samochoddw osobo-
wych wzrosta do 7,5 min sztuk (wzrost
0 44%). W dalszym ciggu park zareje-
strowanych samochodoéw, w porow-

4/2018

naniu z sytuacjg w krajach o rozwi-
nietej motoryzacji charakteryzowat sie
stosunkowo matym zréznicowaniem.
Wprawdzie udziat samochodoéw pro-

ladowe

dukgcji polskiej zmniejszyt sie do nieco
ponad 58% (4,4 mIn pojazdéw), ale w
dalszym ciaggu w parku dominowaty
samochody produkgji krajowej (Fiat
126p - 31,6% przy 41% w 1990 roku,
Fiat 125-12,3% przy 19% w 1990 roku,
Polonez - 9,4% przy 8,3% w 1990 roku).
7 10,5% do prawie 20% wzrést udziat
w zarejestrowanym parku samocho-
dow osobowych pojazdow produkcji
zachodnioeuropejskiej, wsrod ktérych
dominowaty Volkswageny (4,1% udzia-
tu w parku), Fordy (3% udziatu w parku)
i Ople (2,9% udziatu w parku) [2].

Wzrést tez z 1,5% do ponad 3%
udziat w zarejestrowanym parku samo-
choddéw osobowych pojazdoéw marek
azjatyckich, wérod ktérych dominowa-
ta Toyota (ok. 70 tys. szt.) i Nissan (ok. 50
tys. szt.). Na zblizonym poziomie 13,5%
(712 tys. pojazdow w 1995 roku) utrzy-
mywat sie udziat samochoddw osobo-
wych pochodzgcych z krajéw Europy
Srodkowo — Wschodniej. Dominowaty
wsréd nich: tady — 142 tys. sztuk i Wart-
burgi — 141 tys. sztuk.

Wedtug szacunkowych danych 43%
zarejestrowanych samochoddéw 0so-
bowych wyposazonych byto w silniki i
pojemnosci ponizej 1000 ccm, 53% w
silniki o pojemnosci od 1000 do 2000
ccm, a 4% w silniki o pojemnosci po-
wyzej 2000 ccm. Wiekszo$¢ pojazdow
(ok. 85%) wyposazonych byto w silniki
o zaptonie iskrowym (silniki zasilane
etyling), a tylko niespetna 15% pojaz-
dow posiadato silniki o zaptonie samo-
czynnym. W 1995 roku zarejestrowano
w Polsce pierwsze 52 tys. sztuk samo-
chodow z silnikami dostosowanymi do
LPG (Liquefied Petroleum Gas). Stop-
niowemu pogorszeniu zaczeta podle-
gac struktura wiekowa zarejestrowane-
go parku samochodéw osobowych.

W roku 2000 park zarejestrowanych
w Polsce samochoddéw osobowych
zblizytsie do 10 min sztuk (wzrost w sto-
sunku do 1995 roku o0 33%) i jednocze-
$nie zwiekszyta sie jego dywersyfikacja.
Utrzymujacemu sie jeszcze wzrostowi
liczby zarejestrowanych samochoddw
produkcji polskiej (do blisko 54 min
pojazdow, w tym 2,5 min Fiatow 126p,
900 tys. Polonezéw i 830 tys. Fiatow
125) towarzyszyt dalszy spadek udziatu
tej grupy pojazdéw w krajowym parku
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samochoddéw osobowych (do 53,6%),
przy jednoczesnym spadku udziatu
samochoddéw produkgji krajow Europy

Tab. 3. Ewolucja struktury polskiego parku samochoddw osobowych wg regiondw produkcji w
latach 1990-2015, w %

> Wyszczegdlnienie/rok 1990 1995 2000 2005 2011 2015
_ iei 0
srodkowo V\/s/chodmej do 11% (L1 gyochody produkgi polske 695 584 36 386 48 202
min Sa/mOChOdOW.W tym po{nad 4.60 Samochody produkgji krajow Europy srodkowo- wschodniej 15,7 13,6 11,0 8,6 70 71
tys. Skod), do prawie 30% wzrdst udziat . , o
, . . Samochody produkcji zachodnioeuropejskiej 1,5 19,7 29,6 44,2 55,0 56,9
samochoddéw  produkcji - zachodnio-
L , Samochody marek azjatyckich 1,5 32 46 6,7 10,0 1,8
europejskiej (ok. 3 mIn samochoddw,
Samochody niezidentyfikowane 18 51 1,2 19 3,1 4,0

wsréd ktorych dominowaty Ople — 562
tys. sztuk i Volkswageny 508 tys. sztuk).
Wzrést tez udziat samochoddw osobo-
wych marek azjatyckich (do niespet-
na 5%), wsrod ktérych Toyota i Nissan
przekroczyty granice 100 tys. zareje-
strowanych samochodéw [2].

Przy utrzymujgcym sie na zblizonym
poziomie udziale samochoddw z silni-
kami o zaptonie iskrowym (ok. 85%) do
6% wzrdst udziat samochoddw z silni-
kami dostosowanymi do LPG. Udziat
samochodéw z silnikami o zaptonie
samoczynnym  wynoszacy zaledwie
8% byt jednym z najnizszych w krajach
europejskich.

Udziat samochodow w wieku do 5
lat utrzymat sie na zblizonym do istnie-
jacego w 1995 roku poziomie 16%, ale
zmniejszeniu kosztem udziatu grupy
samochoddw w wieku powyzej 15 lat
(35,3%) ulegt udziat samochodow w
wieku od 10 do 15 lat (do 18,8%).

W 2005 roku park zarejestrowanych
samochoddéw osobowych osiggnat bli-
sko 12,5 min pojazdow (wzrost o ok.
25%). Udziat pojazdéw produkcji pol-
skiej ulegt zmniejszeniu w zarejestro-
wanym parku samochodéw osobo-
wych do 38,6% a ich liczba zmniejszyta
sie 0 ponad 0,5 mIn (do 4,8 min sztuk).
Wsrdd samochodédw produkcji polskiej
nadal dominowaty Fiaty 126p (2,2 min
sztuk — spadek o 0,3 mlIn sztuk), Polo-
nezy (730 tys. sztuk — spadek o 150 tys.
sztuk) i Fiaty 125 (700 tys. sztuk — spa-
dek 0 100 tys.) [2].

Na pierwsza pozycje pod wzgledem
udziatu w zarejestrowanym parku sa-
mochoddw osobowych wysforowata
sie grupa samochoddéw produkgji za-
chodnioeuropejskiej (55 min pojaz-
dow, ktdre stanowity 44,2% catego par-
ku). Na czele rankingu utrzymywaty sie
marki Opel i Volkswagen, odpowiednio
1,1 mIni 1,05 miIn pojazdow.

Wzrdst tez udziat samochoddw marek
azjatyckich, do 6,7% zarejestrowane-
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Zrédto: zestawienie whasne na podstawie danych tabl. 2
go parku samochoddéw osobowych.
Wsréd 830 tys. samochoddw marek
azjatyckich zaczeta wyrasta¢ na lidera
Toyota — 250 tys. pojazdow przed Nis-
sanem 170 tys. pojazddw.

Pomimo spadku zaréwno udziatuy,
jak i liczby zarejestrowanych samocho-
dow, trzecig pozycje utrzymata grupa
samochoddéw produkowanych w kra-
jach Europy Srodkowo — Wschodniej
(1,07 mIn pojazddw — 8,6% udziatu), ale
zawdzieczata to jedynie czeskiej Sko-
dzie (ponad 0,5 min zarejestrowanych
pojazdow), ktorej ekspansja wyrdwnata
postepujacy proces wykruszania sie sa-
mochoddéw pozostatych marek RWPG-
-owskich (tady, Wartburga, Trabanta).
Ewolucje struktury polskiego parku sa-
mochoddéw osobowych wedtug regio-
néw produkgjiilustrujg dane tab. 3.
WyraZznemu pogorszeniu ulegfa struk-
tura wiekowa zarejestrowanego par-
ku samochodéw osobowych. Udziat
grupy samochoddéw w wieku do 5 lat
zmniejszyt sie 7 24% do niespetna 13%,
a udziat grupy samochodoéw w wieku
powyzej 10 lat wzrdst 7 54% do 61%.
Zmniejszeniu ulegt tez udziat samocho-
déw z silnikami o zaptonie iskrowym (z
85% w 2000 roku do ok. 80%), kosztem
wzrostu udziatu zaréwno samochodow
z silnikami o zaptonie samoczynnym (z
8% do 10%), jak i samochodow z silni-
kami dostosowanymi do LPG (z 6 do
10%).

Pod wzgledem pojemnosci skoko-
wej silnikow dominowaty samochody
matolitrazowe do 1399 cm?, ktore sta-
nowity ponad 55% ogoétu zarejestro-
wanych samochodéw osobowych (6,8
min aut) przy 40% udziale samocho-
dow z silnikami o pojemnosci skokowej
1400 - 2000 cm? i 5% udziale samocho-
dow z silnikami o pojemnosci skokowej
powyzej 2000 cm?®. Powyzsze udziaty
ksztattowaty sie odmiennie w poszcze-
goélnych grupach samochodéw wg

ﬁrzeglqd komunikacyjny

rodzaju stosowanego paliwa. Samo-
chody matolitrazowe dominowaty w
grupie samochodow z silnikami iskro-
wymi (65%), przy absolutnej dominacji
samochodéw z silnikami o wiekszych
pojemnosciach skokowych w grupie
samochodéw napedzanych olejem na-
pedowym (95,5%) i w grupie samocho-
dow z silnikami dostosowanymi do LPG
(65%). Strukture zarejestrowanego w
latach 1990-2015 parku samochoddw
osobowych pod wzgledem pojemno-
$ci skokowej silnika i uzywanego paliwa
pokazujg dane tab. 5.

W roku 2010 park zarejestrowanych
w Polsce samochoddw osobowych
wzrést do 17,240 min pojazddw (wzrost
w stosunku do roku 2005 az 0 39%). Tak
wysoka dynamika zmian zarowno w
wielkosci, jak i w strukturze parku spo-
wodowana zostata pojawieniem sie, w
momencie wejscia Polski do UE, maso-
wego importu samochoddéw uzywa-
nych.

Z dostepnych danych dla roku 2011
wynika, ze przy zmniejszeniu parku sa-
mochoddéw produkcji polskiej do 4,5
mIn pojazddw, ich udziat w catym par-
ku samochodéw osobowych zmalat do
ok. 24,8%. Liczba zarejestrowanych w
Polsce samochoddw osobowych pro-
dukcji zachodnioeuropejskiej zblizyta
sie do 10 min sztuk, co stanowito 55%
catego parku. Wéréd tych samocho-
dow dominowaty: Volkswagen - 2,1
min sztuk, Opel — 1,9 min sztuk, Ford
- niespetna 1,3 min sztuk oraz Renault
okoto 1 min sztuk) [2].

Na trzecig pozycje, zarbwno pod
wzgledem liczby samochodow (1,8
min sztuk), jak i ich udziatu w zareje-
strowanym parku samochodéw oso-
bowych (10%) wysforowaty sie marki
azjatyckie. Dominowata wéréd nich To-
yota 0,55 min sztuk i Nissan ponad 300
tys. sztuk oraz Honda — niespetna 300
tys. sztuk. Udziat samochodéw marek z
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Tab. 4. Samochody osobowe wg rodzaju stosowanego paliwa oraz pojemnosci skokowej silnikdw
w latach 1990 — 2015, w tys. sztuk

Rok:

B 1990 1995 2000 2005 2010 2015
Samochody ogdtem (1) w tym: 5210 7518 9991 12339 17240 20723
zsilnikami do 1399 cm® 3157(2) 6846 7521 8292
2silnikami 1400 — 1999 cm? 398203) 4930 8198 10805
zssilnikami powyzej 2000 cm? . 375 . 562 1521 1625
fsi':)‘x;‘;dggzoj::'(‘Z)'"M'I‘:YZ;""’"” 6602 8443 9154 10516 11315
do 1399 cm® 5879 6581 6912
1400 - 1999 cm’® 3012 3583 3998
> 2000 cm? - - : 244 352 405

fjgzg‘;nd:yf:g;ﬁ";'(g)Z\ahl":‘;[':e 723 793 1259 3871 6090
do 1399 cm® : : : 56 165 77

1400 - 1999 cm’ : : : 967 3038 4969
> 2000 cm? : : : 236 667 844

\Slvaa':l';;:‘;doyfpz'Z'ngi':r;‘:;’;tv‘fgm: - 52(5) 600(6) 1305 2478 2977
do 1399 cm® - : : 463 715 864

1400 - 1999 cm’® - : : 781 1532 1850
> 2000 cm? - - : 61 170 263

(1) Réznica pomiedzy stanem rejestracji a sumq samochoddw wg rodzajéw paliwa wynika z funkcjonowania grupy
samochoddw z silnikami o nierozpoznanej pojemnosci.

(2) Szacunek liczby samochoddw z silnikami o pojemnosci do 1000 cm3 i z silnikami o pojemnosci 1001 - 2000 cm3
za Menes E.: Dylematy rozwoju motoryzacji indywidualnej w Polsce, Zeszyt Naukowy ITS nr 87, Warszawa 1998, 5.123
(30 Réznica pomiedzy liczbg ogdtem samochoddw osobowych w pozostatych grupach paliwowych a ich sumg wg
klas pojemnosci silnika stanowiq pojazdy z silnikami o pojemnosci powyzej 2000 cm?>.

(4) Liczby samochoddw z silnikami na LPG w latach 1995 — 2000 wg szacunkow: www.infosamochody, Statistical
Review of Global LPGas, pomniejszajq liczby samochoddw z silnikami benzynowymi podawanymi przez GUS.

(5) Samochody z silnikami o pojemnosci skokowej do 1000 cm?’.

(6) Samochody z silnikami o pojemnosci skokowej 1000 - 2000 cm?’.

Zrédto: zestawienie wlasne na podstawie:

Rok 1995 - Transport — Wyniki dziatalnosci w 1996 r, GUS Warszawa, 1997, tabl. 7(35), .30

Rok 2000 - Transport — Wyniki dziatalnosci w 2000 r, GUS Warszawa 2001, tabl. 17(43), .37

Rok 2005 - Transport — Wyniki dziatalnosci w 2005 r,, GUS Warszawa 2006, tabl. 20(46) s.124.

Rok 2010 - Transport — Wyniki dziatalnosci w 2010, GUS Warszawa 2011, tabl. 22(53) s.137

Rok 2013 -Transport — Wyniki dziatalnosci w 2013 r, GUS Warszawa 2014, tabl. 20(52) 5.144

Rok 2015 - Transport — Wyniki dziatalnosci w 2015 r, GUS Warszawa 2016, tabl. 15(48) 5.141 oraz tabl. 20 (53) ss.
146-148

Tab. 5. Struktura zarejestrowanego w latach 1990- 2015 parku samochodow osobowych pod wzgle-
dem pojemnosci skokowej silnikow i rodzaju uzywanego paliwa, w %

wyszcegBhienie: ok 990 1995 2000 2005 2010 2015
Samochody ogdtem w tym z silnikami: 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
do 1399 cm’ 42(1) . 55,5 43,7 40,0
1400- 1999 cm? 53(2) . 9 47,5 52,1

> 2000 cm? . 5 . 4,6 838 79

zsilnikami o:

zaptonie iskrowym . . 85,0 74,2 61,0 54,6
zapfonie samoczynnym . . 8,0 10,2 22,6 29,4
silnikami dostosowanymi do LPG . . 7,0 10,6 14,4 14,4

(1) Samochody z silnikami o pojemnosci skokowej do 1000 cm?’.
(2) Samochody z silnikami o pojemnosci skokowej 1000 — 2000 cm?
Zrédfo: Opracowanie wlasne na podstawie danych tabl. 4

krajow Europy Srodkowo-Wschodniej
spadt do 7% ogotu zarejestrowanych

blisko 60% stanowity Skody.
W konsekwencji rosngcego impor-

samochoddéw osobowych, przy czym
sposrod niespetna 1,3 min pojazddw,
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tu samochoddéw uzywanych, (ktory w
2008 roku przekroczyt 1,1 min sztuk

ladowe

pojazdow), sposrdéd  ktorych  samo-
chody w wieku do 4 lat stanowity w
zaleznosci od roku od 5 do 13% (przy
sredniej dla okresu 2004-2015 — 8%), a
samochody w wieku przekraczajgcym
10 lat stanowity od 41 do 72% (przy
sredniej dla okresu 2004-2015 — 52%),
dalszemu pogorszeniu ulegta struktura
wiekowa zarejestrowanego w Polsce
parku samochodéw osobowych.

Udziat samochoddw w wieku do 5
lat ulegtzmniejszeniu z 12,7% do 10,8%
(w tym samochodow w wieku do 2 lat
7 52% do 4,2%), podczas gdy udziat
samochodow w wieku powyzej 10 lat
wzrost z 61% do ponad 72% (w tym
samochodow powyzej 31 lat z 3,6% do
8,4%).

Wsréd  zarejestrowanych w2010
roku samochoddéw osobowych na
pierwsze miejsce wysunety sie pojazdy
z silnikami sredniolitrazowymi (8,2 min
sztuk — 48%), wyprzedzajac grupe po-
jazdow z silnikami o pojemnosci skoko-
wej do 1399 cm? (7,5 min sztuk — 44%).
Wazrést rowniez do ponad 8% udziat
samochodow z silnikami o pojemnosci
skokowej powyzej 2000 cm?®,

Pod wzgledem rodzaju stosowane-
go napedu utrzymywata sie przewaga
samochodoéw z silnikami o zaptonie
iskrowym (10,5 min - 61% udziat), ale
znacznie zwiekszyt sie udziat samocho-
déw z silnikami o zaptonie samoczyn-
nym z 10,5% (1,3 min sztuk) do 22,5%
(3,9 mIn sztuk). Wzrost takze udziat sa-
mochodoéw z silnikami dostosowany-
mi do LPG z 10,5% (1,3 mIn sztuk) do
14,5% (2,5 mIn sztuk).

Nie ulegfa zmianie prawidtowos¢,
zgodnie z ktérg w grupie samochodow
z silnikami o zaptonie iskrowym domi-
nowaty samochody mato i sredniolitra-
zowe (97%), a w grupie samochodow
z silnikami o zaptonie samoczynnym
samochody srednio i wysokolitrazowe
(97%).

W grupie samochodoéw z silnikami
dostosowanymi do LPG blisko 70% sta-
nowity samochody z silnikami Srednio i
wysokolitrazowymi. Powyzsze zmiany i
tendencje ilustrujg dane tabl. 4.

W 2015 roku zarejestrowanych w
kraju bylo 20,7 mIn samochoddw
osobowych. Utrzymaty sie wszystkie
obserwowane wczesniej tendencje

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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1990

1,5%,8%

15,7%

4,0%

B Samochody produkcji polskiej 11,8%

B Samochody produkcji Europy
Srodkowo - Wschodniej

Samochody produkcji
zachodnioeuropejskiej

B Samochody produkcji azjatyckiej

® Samochody niezidentyfikowane

56,9%

2015

20,2% B Samochody produkcji polskiej

B Samochody produkcji Europy

Srodkowo - Wschodniej
7,1%

Samochody produkcji

zachodnioeuropejskiej

M Samochody produkcji azjatyckiej

M Samochody niezidentyfikowane

2. Ewolucja struktury polskiego parku samochoddw osobowych wg. regiondw produkcji w latach 1990 -2015, w %

strukturalne. Dalszemu zwiekszeniu
podlegat udziat w parku zarejestrowa-
nych samochodéw osobowych ma-
rek zachodnioeuropejskich do 57%, z
ktérych najliczniejsze to Volkswagen
(24 mIn pojazddéw), Opel (2,1 mIn po-
jazddw), Ford (1,4 min pojazdow) oraz
Renault (ponad 1,7 min pojazdow).

Na drugiej pozydji utrzymaty sie
wprawdzie pojazdy produkcji krajowej,
ale z udziatem juz tylko na poziomie
20%. Niewielkie spadki rejestracji tych
samochodoéw (ubytek 50 tys. Polone-
zO6w czy 8 tys. Fiatow 125p), a nawet
utrzymywanie sie rejestracji na zblizo-
nym poziomie (patrz Syrena — 180 tys.)
sktania do formutowania hipotezy o
wirtualnym zyciu wielu z tych samo-
chodow.

Dotyczy to takze grupy samocho-
dow pochodzacych z krajow Europy
Srodkowo - Wschodniej. Utrzymata
ona wprawdzie 7% udziat w catym
zarejestrowanym parku, ale wytacznie
w wyniku przyrostu rejestracji samo-
chodoéw marki Skoda, ktére stanowity
w 2015 roku ponad 62% zarejestro-
wanych pojazdéw tej grupy, podczas
gdy liczebnos¢ pozostatych  marek
(poza wzrastajacg Dacig), pomimo ra-
czej ich zabytkowego charakteru (np.
Moskwicz, Trabant, Wartburg) utrzymy-
wata sie na zblizonym lub wrecz nie-
zmiennym poziomie (rys.2).

Dalszemu umocnieniu ulegta po-
zycja marek azjatyckich (blisko 12%),
wsréd ktérych dominowaty rowniez w
2015 roku: Toyota (ponad 760 tys. po-
jazdow oraz Nissan blisko 400 tys. po-
jazddw).

W zakresie rodzajow stosowanego
napedu nasilit sie proces wzrostu liczby
pojazddw z silnikami o zaptonie samo-
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czynnym w polskim parku samocho-
déw osobowych. Udziat samochodow
z silnikami o zaptonie samoczynnym
wzrost z 22,5% (3,9 min sztuk) do 27%
(53 miIn sztuk). Przy utrzymywaniu
zblizonego udziatu 14,5% (odpowied-
nio 2,5 min sztuk i 2,8 min sztuk) sa-
mochoddw z silnikami dostosowany-
mi do LPG, zmniejszeniu ulegt udziat
samochoddéw z silnikami o zaptonie
iskrowym z 61% (10,5 mIn sztuk) do
56% (10,9 min sztuk). Nie ulegta przy
tym zmianie dominacja samochodow
mato i sredniolitrazowych w grupie po-
jazdow z silnikami o zaptonie iskrowym
(97%) oraz dominacja samochodéw z
silnikami srednio i wysokolitrazowymi
w grupie samochoddéw z silnikami o
zaptonie samoczynnym (96%) [2].
Udziat pojazdéw w wieku do 5 lat

w parku zarejestrowanych w Polsce w
latach 1991- 2015 samochoddw oso-
bowych zmniejszyt sie z 42% w roku
1991 poprzez 24% w roku 2000 do
9,3% w roku 2015. Jednocze$nie udziat
samochodoéw w tymze parku w wieku
powyzej 15 lat wzrdst z 54% w 1991 r.
poprzez 35% w roku 2000 do ok. 55%
w roku 2015.

W koncu lat dziewiecdziesigtych
ubiegtego wieku udziat samochodéw
powyzej 10 lat wzrést do blisko 60%
(przy czym blisko 35% zarejestrowa-
nych samochoddw osobowych miato
juz ponad 15 lat), jednoczesnie udziat
samochoddw osobowych wieku do 5
lat spadt do 18,5% [9].

Najwieksze wzrosty udziatu pojaz-
dow w parku zarejestrowanych w Pol-
sce w latach 1990-2015 samochodow

Tab. 6. Uzywane samochody osobowe importowane do Polski od 1.05.2004 do 31.12.2015 z uwzgled-
nieniem wieku, w tys. sztuk i w %

Do 4 lat 5-10lat powyzej 10 lat Razem
fok Liczba Udziat (%) Liczha Udziat (%) Liczba Udziat (%) Liczha Udziat (%)
2004 30 3,7 195 23,6 602 72,7 828 100,0
2005 LX) 50 248 28,5 579 66,5 870 100,0
2006 55 6,7 281 34,5 480 58,8 815 100,0
2007 100 10,1 395 39,7 489 50,2 994 100,0
2008 150 13,6 479 83,4 475 43,0 1103 100,0
2009 82 118 324 46,7 287 M5 693 100,0
2010 80 111 330 45,9 308 43,0 718 100,0
2011 64 9.8 285 83,5 306 46,7 655 100,0
2012 53 8,1 300 45,6 304 46,3 657 100,0
2013 55 77 312 43,9 344 483 712 100,0
2014 58 7,7 M 4,5 380 50,8 749 100,0
2015 51 6,5 300 37,9 440 55,6 792 100,0
Razem 821 8,6 3760 39,2 5002 52,5 9577 100,0

Zrédlo: zestawienie wiasne na podstawie:

lata 2004 — 2008: Balke I, Balke M: Struktura markowo- wiekowa parku samochoddw osobowych zarejestrowanych
w Polsce, Kwartalnik Naukowy ITS Transport Samochodowy nr 1/20105.31
Lata 2006 — 2014: Raport Polskiego Zwiqzku Przemystu Motoryzacyjnego 2014 na podstawie danych Ministerstwa

Finansow, s.37

Rok 2015: Raport Polskiego Zwiqzku Przemystu Motoryzacyjnego 2015 na podstawie danych Ministerstwa Finanséw, s.38
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B Audi

M Fiar 126p

M Fiat 125
Fiat Uno

H Ford

 Opel

W Peugeot
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Renault

m Skoda
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Volkswagen

Inne
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29,8%
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M Fiar 126p
W Fiat 125
Fiat Uno
H Ford
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Renault
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W Toyota
Volkswagen
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3. Udziat w parku zarejestrowanych w Polsce samochoddéw osobowych 13-stu najpopularniejszych
marek samochodowych w latach 1990 - 2015, w %

osobowych zanotowaty: Volkswagen
z2,5do 11,6% (z 132 tys. do 2,40 min
samochoddw), Opel z 1,3% do 10,2%
(z 70 tysiecy do 2,1 mIn samochodow),
Ford z 1,6% do 6,8% (z 84 tys. do 1,38
mln samochoddw) oraz Renault z 0,4%
do 5,5% (z 23 tys.do 1,1 mIn samocho-
dow). Najwieksze spadki udziatu pojaz-
dow w parku zarejestrowanych w Pol-
sce w latach 1990-2015 samochodow
osobowych dotyczyty samochodow
produkcji polskiej: Fiata 126p z 41,5%
do 9,2% (z 2,5 min w roku 2000 do 1,91
min w 2015 roku), Fiata 125p z 19,2%
do 3,2% (z 1,0 mIn do 667 tys. samo-
chodow), Poloneza z 8,3% do 2,8% (z
887 tys. w 2000 roku do 586 tys. samo-
choddéw), (rys. 3).

Wyjatkowej w skali Swiatowej dyna-
mice wzrostu parku zarejestrowanych
samochoddéw osobowych  towarzy-
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szyly tendencje towarzyszace rozwo-
jowi motoryzacji w wiekszosci krajow
polegajace na stopniowym zwieksze-
niu udziatu pojazdéw wyposazonych
w silniki o wiekszych pojemnosciach
skokowych, dynamiczny wzrost liczby
pojazdodw z silnikami o zaptonie samo-
czynnym (przynajmniej do momentu
wybuchu afery zwigzanej z fatszowa-
niem wynikéw badan emisyjnych sa-
mochoddw z silnikami o zaptonie sa-
moczynnym w 2015 1)

Zjawiskiem wyrdzniajacym  trendy
rozwojowe polskiej motoryzacji jest
state pogarszanie i tak niekorzystnej
struktury wiekowej posiadanego parku
samochoddw osobowych.

Jest to konsekwencja z jednej strony
ograniczonych nadal mozliwosci finan-
sowych Polakéw, przy ich jednoczesnie
rozbudowanych aspiracjach motoryza-

Zagadnienia ogodlne i przegladowe

cyjnych, z drugiej strony braku polity-
ki fiskalnej nastawionej na aktywne
ksztattowanie rozmiaréw i struktury
importu samochoddéw uzywanych.

W latach 2004-2015 Polacy spro-
wadzili do kraju blisko 9,5 mIn uzywa-
nych samochoddéw osobowych (naj-
wiecej, bo 1,1 min sztuk w 2008 roku
a najmniej w latach 2011/2012 bo po
655 tys. sztuk. W imporcie tym domi-
nowaty auta w wieku powyzej 10 lat
(52,5%), przy czym najwieksze udziaty
w przywozonych do kraju samocho-
dach charakteryzowaty tg grupe pojaz-
déw w pierwszych latach akcesji Polski
do UE — w 2004 roku ok. 73%, w 2005
roku 65,6%, aby w kolejnych latach
obnizac sie do 41,5% w roku 2009. Od
tego momentu udziat samochodow w
wieku powyzej 10 lat sprowadzonych
do Polski zaczat ponownie wzrasta¢ do
ponad 55% w roku 2015.

W parku zarejestrowanych samo-
chodéw osobowych nastepuje staty
wzrost udziatu pojazdow z silnikami
o duzych pojemnosciach skokowych
przekraczajagcych 2000 cm® z 5% w
1995 r.do ponad 8% w 2015 1.1z 40% w
roku 2005 do 52% w roku 2015 samo-
chodow 7 silnikami o pojemnosci sko-
kowej 1400- 1999 cm? (rys. 4). Naste-
puje jednoczesnie staty wzrost udziatu
samochodow z silnikami o zaptonie sa-
moczynnym z 8% w 2000 r. do ponad
29% w roku 2015 oraz samochodéw z
silnikami dostosowanymi do LPG od-
powiednio z 7 do ponad 14% (rys. 5).

Niekorzystna  struktura  wiekowa
przywozonych do kraju uzywanych
samochodoéw osobowych w sposdb
zasadniczy zawazyla na pogorszeniu
sie struktury wieku zarejestrowanego
w Polsce parku samochoddéw osobo-
wych.

Automobilnos¢ Polakow w latach
1990-2015

Automobilnos¢ rozumiana jako praca
przewozowa zrealizowana za pomoca
samochoddw osobowych (iloczyn licz-
by wozokm realizowanych przez park
zarejestrowanych samochoddéw 0so-
bowych i liczby przewozonych przez
statystyczny pojazd osob) pozostaje
w Polsce przedmiotem jedynie zgrub-
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1995

5,0%

42,0%

7,9%
B Samochody z silnikami o
pojemnosci skokowej do \

1399 cm3

B Samochody z silnikami o
pojemnosci skokowej
1400 -1999 cm3

Samochody z silnkami o
pojemnosci skokowej
powyzej 2000 cm3

52,1%

2015

B Samochody z silnikami o
pojemnosci skokowej do

40,0% 1399 cm3

B Samochody z silnikami o

pojemnosci skokowej
1400 - 1999 cm3

Samochody z silnkami o
pojemnosci skokowej
powyzej 2000 cm3

4. Zarejestrowane samochody osobowe wg. pojemnosci skokowej silnikdw w latach 1995 - 2015, w %

1995

87,8%

1,6%

14,4%

B Samochody z silnikami
benynowymi

B Samochody z silnikami diesla

Samochody z silnikami
przystosowanymi do LPG

B Samochodzy nierozpoznane

2015

B Samochody z silnikami
benynowymi

W Samochody z silnikami diesla

Samochody z silnikami
54,6% przystosowanymi do LPG

B Samochodzy nierozpoznane

5. Zarejestrowane samochody osobowe wg. rodzaju stosowanego paliwa w latach 1995 - 2015, w %

nych szacunkéw. Wynika to zarowno z
braku w kraju systematycznych badan
sredniorocznych przebiegéw rdznych
kategorii pojazdéw samochodowych
(dopiero od 1 stycznia 2014 diagnosci
dokonujacy obowigzkowego przegla-
du technicznego samochodu maja
obowiazek spisa¢ przebieg pojazdu),
jak réwniez z faktu, ze wykonywane w
cyklu piecioletnim przez Transprojekt-
-Warszawa badania obcigzenia ruchem
pojazdow silnikowych dotycza wytacz-
nie tzw. drog krajowych, na ktorych
wprawdzie koncentruje sie gross ruchu
drogowego, ale ktére stanowig zaled-
wie pare procent catej sieci drogowe).
Przedmiotowe szacunki komplikuje
rowniez omawiany juz wczesniej pro-
blem istotnej, szacowanej na 20-25%,
réznicy pomiedzy liczbg zarejestrowa-
nych samochodoéw osobowych, a licz-
ba pojazdow realnie eksploatowanych.

Z danych wspomnianych badan
obcigzenia ruchem pojazdow silniko-
wych sieci drog krajowych wynika, ze
sredniodobowy ruch takich pojazdow
wazrést wlatach 1990-2015 blisko pie-
ciokrotnie (z 2280 do 11178 pojazddw),
przy czym ruch samochoddw osobo-
wych na drogach krajowych wzrést

22

ponad 6-cio krotnie z 1273 do 8015
samochodoéw (tab. 7).

Sredniodobowy ruch pojazdéw sil-
nikowych na sieci drég krajowych w
latach 1990-1995 wzrdst o 136%, w la-
tach 1995-2000 o 31%, w latach 2000-
2005 o 18%, w latach 2005-2010 0 22%
i w latach 2010-2015 o 14%, w tym
ruch samochodoéw osobowych wzrést
w latach 1990-1995 o 199%, w latach
1995-2000 0 29%, w latach 2000-2005
0 17%, w latach 2005-2010 0 22% i w
latach 2010-2015 o 17%.

Obcigzenie drog krajowych ruchem
pojazdow silnikowych  (przy braku
wydzielenia kategorii pojazdow) byto
wyzsze i rosto w wiekszym tempie na
drogach miedzynarodowych, z 8,5 tys.
pojazdow/dobe w 1995 roku do 20 tys.
pojazdow/dobe w roku 2015 (wzrost
2,5 krotny) w poréwnaniu z pozostaty-
mi drogami krajowymi (wzrost z ok. 4
tys. pojazdéw/dobe w 1995 roku do 7,6
tys. pojazddéw na dobe w 2015 roku -
wzrost niespetna 2-krotny).

Ruch drogowy samochodow oso-
bowych na catym terytorium kraju GUS
zaczat szacowac od roku 2005 (tab. 8).

Z szacunkéw wynika, Ze ruch drogo-
wy samochoddw osobowych na tery-
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torium Polski wzrdst z ok. 55 mld wo-
zokm w 1990 roku do 182 mld wozokm
w roku 2014 (wzrost ponad trzykrotny).
Na najbardziej obcigzonych odcinkach
drég krajowych wedtug ostatnich ba-
dan z 2015 roku $redniodobowy ruch
samochodow przekroczyt 100 tys. po-
jazdow (np. 142 tys. pojazdow w ciggu
warszawskiej Trasy Torunskiej, 112 tys.
pojazdow na drodze S-86 pomiedzy
Sosnowcem a Katowicami, 101 tys. po-
jazdéw na A4 w Katowicach).

Udziat ruchu samochodéw osobo-
wych oscyluje stale w granicach 80%
catego ruchu drogowego pojazdow
silnikowych. W latach 2005-2013 wg
szacunkéw GUS ok. 1/3 krajowego ru-
chu samochodéw osobowych stano-
wit ruch w obszarach zabudowanych
(miejskich) a 2/3 ruch poza obszarami
zabudowanymi  (miejskimi). Pomimo
ponad dwukrotnego wzrostu ruchu
samochoddw osobowych na autostra-
dach (z 2,1 do 5,0 mld wozokm) udziat
ruchu autostradowego w catkowitym
ruchu drogowym samochodow oso-
bowych wzrédst 7 1,6% do zaledwie nie-
spetna 3%.

Zestawiajac dane odnosnie fgcznych
przebiegdw samochoddw osobowych
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Tab. 7. Obcigzenie ruchem pojazddw silnikowych sieci drég krajowych w latach 1990-2015, w pojaz-

dach/dobe
Wyszczegdlnienie 1990(1) 1995(2) 2000 2005 2010 2015
Drogi krajowe ogdtem 2280 5350 7009 8244 9888 11178
‘;’S;‘LT\;;:;“""“W 273 3811 4931 5799 6914 8015
Drogi miedzynarodowe 8543 11448 13561 16667 20067
Pozostate drogi krajowe . 3991 5109 5990 7097 7614

(1) wyniki z 1990 obliczone dla sieci drég krajowych wg. kategoryzacji obowiqzujqgcej w 1990 roku

(2) wynikiw 1995 roku obliczone dla sieci drég krajowych wg. kategoryzacji obowiqzujqcej od stycznia 1999 roku
Zrédto: Zestawienie wlasne na podstawie:

rok 1990 - Ruch drogowy 1990 Transprojekt-Warszawa, Warszawa 1992

lata 1995-2000 - Generalny Pomiar Ruchu 2000. Synteza wynikdw i oprac. K. Opoczynski, Transprojekt-Warszawa Sp.
zo.0, Warszawa 2001, ss.4i 10

rok 2005 - Generalny Pomiar Ruchu 2005. Synteza wynikéw i oprac. K. Opoczyriski, Transprojekt-Warszawa Sp. z 0.0,
Warszawa 2006, ss.3 1 10

rok 2010 - Generalny Pomiar Ruchu 2010. Synteza wynikéw i oprac. K. Opoczyriski, Transprojekt-Warszawa Sp. z 0.0,
Warszawa 2011, ss.41i 12

rok 2015 - Generalny Pomiar Ruchu 2015 na zamiejskiej sieci drég krajowych. Transprojekt-Warszawa Sp. z 0.0,
Warszawa 2016,5s.9i 15

Tab. 8. Ruch drogowy samochoddw osobowych na terytorium kraju w latach 2005 — 2014 wg kate-
gorii drég, w mld wozokm

Ogétem Pozostate drogi

Rok w tym siec Autostrady Wobszarze ~ Poza obszarem

Razem TEN-T Razem zabudowanym  zabudowanym
2005 1279 97 2,1 1259 4,0 84,9
2008 144,9 10,7 29 142,0 45,2 96,8
2009 153,5 1,5 38 149,6 48,5 101,1
2010 159,3 17,7 45 154,8 50,3 104,5
2011 165,6 18,4 45 161,0 52,6 108,4
2012 166,1 19,0 48 151,3 52,5 108,8
2013 169,7 19,8 50 164,7 53,7 11,0
2014 182,6

Zrédto: Zestawienie wlasne na podstawie:

lata 2005 - 2009: Transport drogowy w Polsce w latach 2005 - 2009, GUS Szczecin 2011 r, tabl.2.185.108, tabl.2.195.109
lata 2010-2011: Transport drogowy w Polsce w latach 2010 - 2011 GUS, Szczecin, 2013, tabl.2.205.124

lata 2012 - 2013: Transport drogowy w Polsce w latach 2012 - 2013 GUS, Szczecin 2015, tabl.2.205.125

Tab. 9. Przebiegi i praca przewozowa realizowane samochodami osobowymi
w Polsce w latach 1990 — 2014

Udziat sam. osobowych w

Sredni wskaznik zapehnienia Irealizowane przewozy

Rok Przebiegi w mld wozokm w osobach/pojazd paskmw mld pracy przewozowej trans-

portu pasazerskiego, w %
1990 552 1,40 77,0 37
1995 789 1,40 110,2 45
2000 104,9 1,40 130,1 57
2005 1279 1,19 1523 65
2010 1593 1,19 188,8 72
2013 169,7 1,25 2133 74
2014 182,6 1,20 2189 75

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych o ruchu drogowym w latach 2005 — 2014 z opracowari GUS oraz
na podstawie danych o pracy przewozowej z EU - Transport in Figures, Statistical Pocketbook 2016.

w latach 2005-2013 z liczbami zareje-
strowanych w kraju w poszczegdlnych
latach samochoddw osobowych otrzy-
muje sie $rednioroczny przebieg zare-
jestrowanego samochodu osobowego
na poziomie: od 10,4 tys. km w roku
2005, przez 9,2 tys. km w roku 2010, do
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9,1 tys. km w roku 2014 [7].
Postepujgce zmnigjszenie sie sred-
niorocznego przebiegu statystyczne-
go samochodu osobowego wynika z
liczbowego rozwoju motoryzacji indy-
widualnej, z jednej strony obejmujace-
go stopniowo coraz mniej mobilnych

ladowe

cztonkdw  spofeczenstwa o skrom-
niejszych mozliwosciach ponoszenia
kosztow  eksploatacji  samochodow,
z drugiej strony z narastania zjawiska
drugiego i wiecej samochoddw w go-
spodarstwach domowych i rozktadu
ich potrzeb przewozowych na kilka
pojazdow.

Wyniki badan publikowanych juz na
tamach Przegladu Komunikacyjnego,
a prowadzonych w latach 2013-2014
przez Instytut Transportu Samochodo-
wego, potwierdzajg rowniez wystepo-
wanie w Polsce tendencji znanych w
rozwinietych krajach Europy Zachod-
niej dotyczacych srednich przebiegéw
samochoddw osobowych. Samochody
z silnikami o zaptonie samoczynnym i
zasilane LPG, w kazdej grupie wieko-
wej, jak i w kazdej grupie pojemnosci
skokowej realizujg znacznie wyzsze
przebiegi roczne niz ich odpowiedniki
zasilane benzyng. Srednie przebiegi
badanych samochoddéw osobowych
rosng tez znaczaco wraz ze wzrostem
pojemnosci skokowej silnika i maleja
wraz z rosngcym wiekiem badanych
pojazdow [10] .

Zestawiajgc dane o liczbie zareje-
strowanych w Polsce samochodow
osobowych w latach 1990, 1995, 2000
ze sredniorocznym przebiegiem staty-
stycznego samochodu osobowego w
2005 roku rzedu 10,5 tys. km szacowac
mozna ich fgczne roczne przebiegi w
latach nieobjetych szacunkami GUS
odpowiednio na: 55,2 mld wozokm w
1990 roku, 78,9 mld wozokm w 1995
roku i 104,9 mld wozokm w 2000 roku
co pokrywa sie plus minus z wynikami
szacunkéw innych autorow [15].

Stosunkowo najwiekszg dozg nie-
pewnosci obarczone sg dane dotycza-
ce zrealizowanych w poszczegdinych
latach przy uzyciu samochodéw oso-
bowych przewozoéw oséb, wyrazonych
w pasazerokilometrach.

Wedtug ostatniego dostepnego
zrédta unijnego w 2015 roku liczba pa-
sazerokilometréw zrealizowanych sa-
mochodami osobowymi w Polsce wy-
nosita: 110 mld w roku 1995, 130 mid
w roku 2000, 152 mld w roku 2005, 190
mld w roku 2010, 213 mld w roku 2013
i 218,9 mld w roku 2014 [4].

Tymczasem w analogicznym Zrodle
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adnienia o

la

z 2011 roku odpowiednie wielkosci
wynosity dla roku: 2000 — 150 mld pa-
sazerokilometrow, dla roku 2005-197
mld pasazerokilometréw, i np. 285 mld
pasazerokilometrow dla roku 2009
(blisko 100 mld pasazerokilometrow
wiecej niz w cytowanym zrédle z roku
2016) [3].

Przy braku podstaw do krytycznej
analizy wspomnianych réznic (wyni-
kajacych najprawdopodobniej m.in.
z przyjmowania réznych wartosci
wskaznika $redniego zapetnienia sa-
mochodu osobowego) za obowigzu-
jace przejeto dane podawane w zrédle
72016 roku obliczonych przy zatozeniu
wartosci wskaznika $redniego zapet-
nienia samochodu osobowego w la-
tach 2005-2013 na poziomie 1,2-1,25
osoby/pojazd i przy wskazniku 1,4 oso-
by/pojazd w latach 1990-2000. Zmniej-
szenie wartosci wskaznika $redniego
zapetnienia samochodu osobowego
wynika z analogicznych powodow jak
ma to miejsce w przypadku zmniej-
szenia sie wielkosci Sredniorocznego
przebiegu statystycznego samochodu,
tzn. wzrostu nasycenia spoteczeristwa
samochodami, w tym rozwoju zjawi-
ska drugiego i wiecej samochodow
w rosnacej liczbie gospodarstw do-
mowych. Przy przyjetych zatozeniach
przewozy samochodami osobowymi
w latach 1990 - 2014 wzrosty blisko
trzykrotnie, z 77 mld paskm w roku
1990 do 219 mld paskm w roku 2014
(tab.9).

Trudno o jednowymiarowa ocene
przyczyn blisko trzykrotnego zwiek-
szenia w latach 1990 - 2014 automo-
bilnosci Polakéw. ,Nie jest bowiem
jednoznaczne, czy to wzrost liczby
samochoddéw osobowych powodu-
je zwiekszenie mobilnosci, czy tez
zwiekszenie mobilnosci (spowodowa-
ne innymi czynnikami, w tym natury
przestrzennej) skutkuje, w warunkach
niskiej podazy transportu publicznego,
przyspieszeniem motoryzacji” [6].

,Dobrze rozwiniety transport pu-
bliczny redukuje poziom motoryzacji o
ok. 12%, wptywajac przede wszystkim
na posiadanie drugich i trzecich pojaz-
déw w gospodarstwie domowym” [6].

Wzrost przewozow  realizowanych
samochodami osobowymi przy jed-
noczesnym spadku przewozow re-
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ladowe

alizowanych  zaréwno  transportem
miejskim (autobusowym i szynowym)
oraz transportem pozamiejskim (kole-
jowym i autobusowym) w sposob za-
sadniczy zmienit strukture gateziowa
polskiego transportu pasazerskiego.

W 1990 r. udziat motoryzacji indywidu-
alnej w przewozach polskiego trans-
portu pasazerskiego wynosit 37%, aby
w 2014 roku przekroczy¢ 75%.

Podsumowanie

Cwier¢wiecze 1990-2015 charaktery-
zowato sie wyjatkowa, nawet w skali
globalnej, dynamika rozwoju motory-
zacji indywidualnej (liczba zarejestro-
wanych  samochoddéw  osobowych
wzrosta blisko czterokrotnie (z 5,2 min
do 20,7 min), liczba zrealizowanych
przebiegéw samochoddw osobowych
wzrosta ponad trzykrotnie (z 55 mld do
182 mld wozokilometréw), a liczba wy-
konanych samochodami osobowymi
pasazerokilometréw blisko trzykrotnie
(z 77 mld do 2189 mld pasazerokilo-
metrow). Wolniejszy wzrost ruchu dro-
gowego niz liczby pojazdow wynika
z faktu, ze z jednej strony posiadacza-
mi pojazddw stajg sie rowniez mnie;j
mobilni cztonkowie spoteczenstwa o
skromniejszych mozliwosciach pono-
szenia kosztow eksploatowania pojaz-
dow, a z drugiej strony z narastania zja-
wiska drugiego i wiecej samochodu w
gospodarstwach domowych i rozktadu
ich potrzeb przewozowych na kilka po-
jazdow.

Czterokrotnemu  wzrostowi parku
zarejestrowanych w kraju samocho-
dow osobowych towarzyszyta rady-
kalna zmiana jego struktury markowo
- wiekowej, przy czym o ile w latach
1990-2000 wzrost ten generowata w
pierwszym rzedzie sprzedaz nowych
samochoddw, w tym pochodzacych z
fabryk zlokalizowanych w Polsce, to w
kolejnych latach, szczegodlnie od 2004
roku wzrost ten generowat import
samochoddéw uzywanych (do Polski
sprowadzono w latach 1990-2015: po-
nad 11 mIn uzywanych samochoddéw
osobowych, w tym w latach 2004-2015:
9,6 mIn pojazdéw), co zaczeto wptywac
na state pogarszanie sie struktury wie-
kowej krajowego parku samochoddw
osobowych. Wspotczesnie ponad 70%
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zarejestrowanych w Polsce samocho-
dow osobowych ma 10 i wiecej lat.

Wzrostowi  parku  samochoddéw
osobowych towarzyszyta zmiana jego
struktury  paliwowo-pojemnosciowe:
zmniejszeniu ulegt udziat samocho-
dow 7z silnikami benzynowymi z 85%
w 2000 roku do 54,6% w 2015 roku,
przy jednoczesnym wzroscie udziatu
samochodu z silnikami o zaptonie sa-
moczynnym i samochodow z silnikami
dostosowanymi do LPG odpowiednio
7817% do 29,4% i 14,4%. Udziat samo-
choddéw z silnikami o pojemnosciach
do 1399 cm?®i $rednich pojemnosciach
do 1999 cm?® zmniejszyt sie odpowied-
nio z 42 i 53% w 1995 roku do odpo-
wiednio 40 i 50% w 2015 roku, przy
jednoczesnym 3 punktowym wzroscie
samochodow z silnikami o pojemno-
$ciach powyzej 2000 cm?,

Rozwdj parku i ruchu samochodow
osobowych (stanowigcego 80% catego
ruchu drogowego) odbywat sie, szcze-
golnie w pietnastoleciu  1990-2004,
w warunkach braku istotnej poprawy
zarébwno dtugosci, jak i przede wszyst-
kim jakosci sieci drogowej. Pozytywne
zmiany w tym wzgledzie przyniosty
dopiero lata 2000-2015, w ktérych wy-
budowano w kraju m.in. ponad 1400
km drog ekspresowych i ponad 1300
km autostrad oraz kilkadziesigt obwod-
nic wokot osrodkow miejskich réznej
wielkosci.

Fragmentarycznosc i niedoskonato-
$ci statystyki panstwowej, przy braku
pogtebionych odpowiednich systemo-
wych badan utrudnia precyzyjng oce-
ne rzeczywistego poziomu rozwoju
motoryzadcji indywidualnej i jej miejsca
w systemie transportowym kraju.

Nie zmienia to faktu, ze niezaleznie
od szacunkowego charakteru prezen-
towanych danych, odnotowany w
¢wieréwieczu rozwoj motoryzacji indy-
widualnej zmienit w sposéb zasadniczy
krajobraz transportowy Polski.

Wzrost udziatu motoryzacji indy-
widualnej w bilansie przewozowym
polskiego transportu pasazerskiego z
37% w roku 1990 do 75% w roku 2014
upodobnit ten transport do transportu
pasazerskiego w rozwinietych krajach
Europy Zachodnie]. €
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Srodki umozliwiajace zwalczanie
terroryzmu lotniczego

Measures for the combat of aviation terrorism

Agnieszka Fortoriska

Magr, doktorantka

Wydziat Prawa i Administracji,
Uniwersytet Slgski

Streszczenie: Autorka w opracowaniu podjefa tematyke terroryzmu lotniczego i mechanizmoéw jego zwalczania. Przedmiotem rozwazan
jest pojecie terroryzmu lotniczego oraz jego granic. Nastepnie, wyodrebnione zostang miedzynarodowe konwencje, ktére reguluja niniej-
sze zagadnienie np. Konwencja o przestepstwach i niektorych innych czynach popetnionych na pokfadzie statku powietrznego z 1963 r,,
Konwencja o zwalczaniu bezwtadnego zawtadniecia statkami powietrznymi z 1970 r,, czy Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynow
skierowanych przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego z 1971 r. Ponadto, autorka przedstawi przyktady z orzecznictwa dotyczace
terroryzmu lotniczego. Nastepnie, analizie poddany zostat wyrok polskiego oraz niemieckiego Trybunatu Konstytucyjnego, ktéry odrzuca
mozliwos¢ zestrzelenia statku powietrznego, naruszajgcego przestrzen powietrzng danego panstwa. Szczegdlng uwage autorka poswiecita
kwestii dotyczacej mechanizmow stuzacych utrzymaniu bezpieczenstwa przez panstwa, linie lotnicze oraz port lotniczy. Prace wiencza
rozwazania dotyczace bezpieczeristwa w ruchu lotniczym.

Stowa kluczowe: Terroryzm Lotniczy; Bezpieczeristwo; Zamach

Abstract: The author dealt with the subject of aviation terrorism and mechanisms aimed at combating it. The subject of discussion is
the concept of aviation terrorism and its range. Then the author will discuss the international conventions that govern this issue, e.g. the
Convention on Offences and Certain Other Acts Committed on Board Aircraft, the Convention for the Suppression of Unlawful Seizure of
Aircraft of 1970 or the Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Civil Aviation of 1971. The author will also pre-
sent examples from the judicature concerning aviation terrorism. Subsequently, a ruling by the Polish and German Constitutional Tribunal
which rejected the shooting of an aircraft violating the airspace of a given country will be analysed. A particular attention will be paid to the
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mechanisms aiming at securing the airlines and the airports by the state. The paper ends with deliberations on the air traffic safety.

Keywords: Airport Terrorism; Security; Terrorist Attack

Wraz ze wzrostem ruchu pasazerskie-
go coraz to nowe wyzwania stawiane
sq przed lotnictwem cywilnym, ktére-
go zadaniem jest jak w najwiekszym
stopniu zapewni¢ ochrone osobom,
ktore korzystajg z transportu powietrz-
nego. Momentem przetomowym,
ktory uswiadomit spotecznos¢ mie-
dzynarodowsg iz bezprawnych atakéw
mozna dokona¢ za pomocg statku
cywilnego byt atak terrorystyczny w
2001 roku na Word Trade Center, kiedy
to dwa samoloty uderzyty we wiezow-
ce, zabijajac zarébwno osoby na pokfa-
dzie, w budynkach, jakina ziemi[1]. To
nagte i niespodziewane wydarzenie
spowodowato koniecznos¢ reguladji
kwestii dotyczacych zwalczania ter-
roryzmu oraz bezpieczenstwa m.in. w

portach lotniczych, czy na pokfadzie
statku powietrznego [2].

Pojecie terroryzmu lotniczego i
jego granice

Mimo, iz zjawisko terroryzmu roz-
wineto sie na przestrzeni wiekéw to
prawo miedzynarodowe do tej pory
nie skonkretyzowato tego pojecia, a
tym bardziej jego odmiany jaka jest
terroryzm lotniczy [3]. Nie mniej jed-
nak pismiennictwo wypracowato kil-
ka definicji okreslajacych ten czyn [4].
Wedtug A. Glena terroryzm lotniczy to
sktadowa terroryzmu, ktérej dziatania
skierowane sg na organizacje, apara-
ture, osoby prowadzace i korzystajace
z dziatalnosci lotniczej [5]. Z kolei Z.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Garlicki okredlat te zjawisko jako akty
terroryzmu miedzynarodowego, ktére
stanowig zagrozenie dla bezpieczen-
stwa transportu lotniczego [6]. Tym
samym mozna uznac, iz ostrze tego
rodzaju bezprawnego dziatania jest
skierowane na szeroko pojete lotnic-
two, poczawszy od portu oraz linii
lotniczych, skoficzywszy na organiza-
Cjach takich jak np. agencje zeglugi
powietrznej. Jednakze nalezy zazna-
czy¢, ze kazdy powyzej wspomniany
obiekt terroryzmu lotniczego posiada
odrebne systemy zabezpieczen, czy
regulacje prawne, ktérych celem jest
zwalczanie terroryzmu u  podstaw.
W przypadku portéw lotniczych naj-
bardziej narazonym miejscem na atak
jest strefa publiczna lotniska, do ktorej
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ma dostep kazda osoba, nie majaca
statusu pasazera. Mimo, iz na tym te-
renie istnieje monitoring, to szybkosc
reakcji stuzb na jakiekolwiek zagroze-
nie moze by¢ oprézniona. Tak byto w
przypadku atakéw terrorystycznych w
2016 r. w Porcie Lotniczym Zaventem
w Brukseli [7], czy Atattrk w Stambule.
W wyniku zorganizowanego dziafa-
nia terrorystow $mier¢ poniosto wie-
le ludzi. Nalezy podkresli¢, iz w obu
sytuacjach zamachowcy swobodnie
weszli na teren terminalu pasazerskie-
go majac przy sobie materiaty wy-
buchowe, ktére potem zdetonowali.
Ostatnie wydarzenia nie byty odosob-
nionymi aktami terroru, poniewaz w
historii lotnictwa zostaty juz wczesniej
odnotowane zamachy na miejsce
uzytecznosci publicznej jakim jest lot-
nisko (np. lotniska w Atenach w 1968
r, czy w Zurychu w 1969 r). Oprocz
powyzszego narazony na ingerencje z
zewnatrz jest pokfad statku powietrz-
nego, a razem z nim pasazerowie oraz
zatoga. Uprowadzenia samolotow
cywilnych, czyli powietrzny hijacking
zostat zapoczatkowany w 1931 rokuy,
kiedy to maszyna lotnicza zostata opa-
nowana przez peruwianskich rewolu-
cjonistow. Nastepnymi bezprawnymi
zachowaniami na poktadzie statku
byty poczawszy od uprowadzenia sa-
molotu: PLL LOT w 1969 r,, Ethiopian
Airliness w 1996 r,, czy w 2014 ., skor-
czywszy na linii Afrigiyah Airways oraz
linii EgyptAir w 2016 . [8].

Miedzynarodowe prawo antyterro-
rystyczne

Bezpieczenstwo jest kwestig priory-
tetowg zarowno dla przewoznikdw,
organizacji, jak i zarzadzajacych por-
tami lotniczymi. Poprzez ciggte szko-
lenia zatdég lotniczych, wprowadza-
nie nowych regulacji prawnych, czy
technicznych oraz realizacje zalecen
sugerowanych w raportach przez
panstwowe komisje badajace wypad-
ki lotnicze, przemyst lotniczy dazy do
zabezpieczenia zycia i mienia pasaze-
row korzystajacych z transportu po-
wietrznego. Pierwszymi miedzynaro-
dowymi konwencjami, ktére odnosity
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sie do kwestii bezpieczenstwa byty:
Konwencja chicagowska i zatacz-
nik 17 [9],
Konwencja o przestepstwach i
niektérych innych czynach popet-
nionych na pokfadzie samolotu
powietrznego [10],
Konwencja o zwalczaniu bez-
prawnego zawfadniecia statkami
powietrznymi [11],
Konwencja o zwalczaniu bez-
prawnych czyndéw skierowanych
przeciwko bezpieczenstwu lotnic-
twa cywilnego [12],
Protokdt o zwalczaniu bezpraw-
nych czyndw przemocy w portach
lotniczych obstugujacych miedzy-
narodowe lotnictwo uzupetniaja-
cy Konwencje montrealskg z 1971
r.[13].
Konwencja pekinska z 2010 r,, za-
stepujgca Konwencje montrealskg
z 23 wrzesnia 1971 . [14],
Protokot uzupetniajagcy Konwen-
cje o zwalczaniu bezprawnego
zawfadniecia statkami powietrz-
nymi, sporzgdzony w Pekinie dnia
10 wrze$nia 2010 r. [15].
Konwencja chicagowska uregulowata
istotne kwestie dotyczace lotnictwa
cywilnego. Przede wszystkim na mocy
tego dokumentu ustalono, ze kazde
panstwo ma catkowitg i wytaczng su-
werennos¢ w przestrzeni powietrznej
nad swoim terytorium (art. 1). Tym
samym moze ono ustanowic¢ specjal-
ne strefy, nad ktérymi ze wzgledu na
koniecznos¢ wojskowg lub bezpie-
czenstwo publiczne, samoloty innych
panstw nie mogg odbywac lotéw (art.
9). Ponadto spotecznos¢ miedzynaro-
dowa zdecydowata o utworzeniu art.
3 bis, ktéry nakazuje aby panstwa po-
wstrzymywaty sie od uzywania broni
przeciwko cywilnym statkom oraz w
sytuadji, kiedy nastapi przechwycenie
samolotu naruszajacego przestrzen
powietrzng dazyty do zapewnienia
bezpieczenstwa zarbwno pasazerow,
jak i maszyny. Koniecznos¢ dodania
tego artykutu powstata z uwagi na
przypadki dokonywania zestrzelen cy-
wilnych statkdow powietrznych np. El
Al Lot 402 w 1955 r,, Libyan Airlines lot
114 w 1973 r, Korean Air Lines lot 007

w 1983 roku. Nalezy zauwazy¢, izmimo
wskazanej regulacji czasami dochodzi
to tego typu zdarzen np. jak w 2014
roku, kiedy samolot linii Air Malaysia
zostat trafiony pociskiem. Ponadto
na tym etapie stuszne jest wskazanie,
iz po atakach na Word Trade Center
w 2001 roku wiele panstw stworzyto
przepisy zezwalajgce na zestrzelenie
obcego statku powietrznego, ktéry
naruszyt ich przestrzen powietrzna.
Takimi panistwami miedzy innymi byta
Polska (art. 122a ustawy Prawo lotni-
cze [16]) oraz Niemcy [17]. Wspomnia-
ne regulacje dtugo nie funkcjonowaty
w ustawodawstwie tych krajow, bo-
wiem zostaty uznane przez Trybunaty
Konstytucyjne obu panstw za nie-
zgodne, nieproporcjnalne i godzace w
zycie ludzkie [18]. Oprécz wskazanych
powyzej przepisbw Konwencji chi-
cagowskiej istotne regulacje prawne,
dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego, znajduja sie w zataczniku
nr 17 do tego dokumentu [19]. Celem
panstw jest zapobieganie wniesieniu
na poktad statku powietrznego ma-
teriatdbw wybuchowych, broni, ktéra
mogtaby zagrozi¢ zyciu pasazerow.
Ponadto zadaniem sygnatariuszy kon-
wendji jest zapewnienie bezpieczen-
stwa w strefach operacyjnych portéw
lotniczych poprzez kontrole dostepu
do tych miejsc. Proces ten polega na
weryfikacji tozsamosci, czy upraw-
nier. Oprécz powyzszego obszarami,
ktére wymagaja szczegolnej uwagi ze
strony panstw sa:

statki powietrzne,

pasazerowie i ich bagaz kabinowy,

bagaze rejestrowane,

tadunki, poczta i inne towary,

specjalne kategorie pasazeréw,

tereny uzytkowe lotniska,
- cyberzagrozenia.
W przypadku statkéw powietrznych
panstwa muszg sprawdzi¢ lub prze-
szuka¢ statek. Nadto zadaniem prze-
woznikéw lotniczych jest usuniecie
wszystkich przedmiotow pozostawio-
nych przez pasazeréw na poktadzie. Z
kolei kazdy podrozujacy musi zostac
poddani kontroli bezpieczenstwa w
porcie lotniczym przed lotem. Weryfi-
kacja ta polega na sprawdzeniu tozsa-
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mosci zgodnych z waznym dokumen-
tem takim jak paszport, czy dowdd
osobistych. Oprécz tego kazda osoba
jest kontrolowana za pomocg detek-
toréw metali, a bagaz podreczny jest
przeswietlany za pomocg urzadzenia
rentgenowskiego.

Kolejnym elementem, co do ktére-
go sg stosowane srodki ochrony jest
bagaz rejestrowany umieszczany pod
poktadem statku powietrznego. Na
tym etapie zasadne jest wskazanie, iz
przewoznik lotniczy nie moze prze-
wozi¢ bagazu bez jego wiasciciela.
Taki obowigzek powstat po katastrofie
lotniczej nad Lockerbie w 1988 roku,
kiedy to zostaty naruszone zasady bez-
pieczenstwa przez pracownikéw linii,
ktorzy zgodzili sie na transport bagazu
bez pasazera na poktadzie. Skutkiem
ich decyzji byt wybuch bomby, catko-
wite zniszczenie samolotu oraz Smierc¢
wszystkich lecgcych tym lotem i oséb
znajdujgcych sie na ziemi. Tym samym
w przypadku, gdy pasazer odbywa lot
7 przesiadkami i nie zdazy dotrze¢ na
czas odprawy, a jego bagaz zostat juz
umieszczony na poktadzie statku po-
wietrznego, konieczne jest wypako-
wanie go.

tadunki, poczta oraz inne towary
powinny przejs¢ kontrole bezpieczen-
stwa, ktora zweryfikuje czy moga by¢
przewozone. W tym wypadku zaréw-
no przewoznicy lotniczy, zarzadza-
jacy portem lotniczym, agenci, czy
nadawcy przesytki powinni przestrze-
gac zasad transportu i chroni¢ przed
bezprawng ingerencjg z zewnatrz.
Niestety, w historii lotnictwa miaty
miejsce katastrofy lotnicze, ktérych
przyczyng byt przewozony tadunek na
pokfadzie. Przyktadami sg lot samolo-
tu Valuejet 592 w 1996 r, czy National
Airlines 102 w 2013 roku. W pierwszym
przypadku transportowane butle z
tlenem, ktore nie byly zabezpieczone
aktywowaly sie i wywotaty pozar, kto-
ry rozprzestrzenit sie na catg maszyne
powietrzng [20]. Z kolei w 2013 roku
podczas przewozenia opancerzonych
samochoddw wigzania, trzymajace te
tadunki zostaty rozerwane, skutkiem
czego byto przemieszczenie sie ich
i uszkodzenie maszyny, ktora straci-
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ta sterowno$¢. Jak zostato ustalone
przez komisje badajaca ten wypadek,
do umocowania towaru uzyto niewy-
starczajacej ilosci wiagzadet oraz prze-
kroczono jego wage [21]. Tym samym
z punktu widzenia bezpieczenstwa
istotne jest informowanie przewozni-
kéw lotniczych o transportowanych
produktach oraz przestrzeganie usta-
lonych norm dotyczacych przewozu
okreslonych rzeczy, co moze zapobiec
wielu wypadkom lotniczym.

Kolejng kwestig poruszang w za-
taczniku nr 17 do Konwencji chica-
gowskiej jest stosowanie $rodkow
ochrony co do specjalnej kategorii
pasazerow, do ktérej nalezg osoby ob-
jete postepowaniami sadowymi lub
administracyjnymi. Przy transporcie
takich uciazliwych pasazerdw koniecz-
na jest obecno$¢ funkcjonariuszy war-
ty ochronnej oraz poinformowanie
przewoznika oraz dowddcy statku o
liczbie oraz miejscu siedzenia wyzej
wspomnianych oséb. W pozostatych
obszarach takich jak tereny uzytkowe
lotniska oraz cyberzagrozenia zatacz-
nik nr 17 do Konwencji chicagowskiej
wskazuje na koniecznos¢ uregulowa-
nia srodkéw stuzacych ochronie za-
rowno strefy operacyjnej lotniska, jak
i systemow informacji i technologii
komunikacyjnych.

Innym dokumentem odnoszacym
sie do bezpieczenistwa lotnictwa cy-
wilnego jest Konwencja Tokijska pod-
pisana w 1963 roku, na mocy ktoérej
dowddcy, zatodze i pasazerom (w
szczegolnych przypadkach) zostato
przyznane uprawnienie do podej-
mowania $rodkéw majacych na celu
zapewnienie bezpieczenstwa statku
powietrznego. Tym samym wskazane
osoby mogg stosowac srodki przy-
musu w stosunku do osoby, ktora
dokonata bezprawnego zachowania
podczas lotu zagrazajgcego zyciu
0sob albo mienia znajdujacego sie
na poktadzie (art.11). Oprécz powyz-
szego nalezy wspomnie¢, iz konwen-
Cja ma zastosowanie do przestepstw
uregulowanych w prawie karnym, jak
i do czynéw, ktére moga narazi¢ na
niebezpieczenstwo lub naruszajg po-
rzadek i dyscypline na pokfadzie. Przy-
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ktadem sytuacji, w ktérej zatoga oraz
pasazerowie statku zareagowali zgod-
nie z przepisami konwencji jest obez-
wtadnienie osoby, ktéra podczas lotu
prébuje otworzy¢ drzwi samolotu.
Nastepnym aktem miedzynarodo-
wym, ktory zostat uregulowany byta

Konwencja Haska z 1970 roku. Doku-

ment ten rozwingt postanowienia za-

warte w Konwengji Tokijskiej miedzy
innymi poprzez doktadne okreslenie
przestepstwa, ktére popetnianie jest

w czasie lotu samolotem. Zgodnie z

art. 1 przestepstwem jest zawtadnie-

cie statkiem powietrznym lub przeje-
cie nad nim kontroli albo usitowanie
dokonania takiego czynu. Powyzsze
zachowanie musi by¢ bezprawne, do-
konane przemoca lub grozba uzycia
przemocy lub w innej formie zastra-
szenia. Ponadto penalizowane jest
wspdtdziatanie z osobg, ktéra popet-
nia lub probuje popetnic¢ taki czyn. Za
pomocg niniejszej konwencji okreslo-
no réwniez kwestie dotyczace sciga-
nia, osgdzenia i skazania sprawcy.

Aktem  miedzynarodowym, kto-
ry wyodrebnit szczegdtowy katalog
przestepstw popetnianych w czasie
lotu samolotem jest Konwencja Mont-
realska z 1971 roku. Wedle art. 1 czy-
nami, ktére podlegajg karze sg np. do-
konanie aktu przemocy wobec osoby
znajdujacej sie na poktadzie, zniszcze-
nie statku, umieszczenie urzadzen lub
substandji, ktére moga spowodowac
uszkodzenie samolotu. Nalezy miec
na uwadze, iz oprécz wskazanych
powyzej bezprawnych zachowan, ist-
niejq jeszcze inne czyny, ktére zostaty
wprowadzone przez Protokdt o zwal-
czaniu bezprawnych czynéw prze-
mocy w portach lotniczych obstugu-
jacych  miedzynarodowe lotnictwo
uzupetniajagcy Konwencje montreal-
skq z 1971 roku. Sg nimi:

- dokonanie aktu przemocy (wobec
osoby na terenie portu lotnicze-
go), ktére moze spowodowac po-
wazne zranienie lub smier¢.
niszczenie lub powazne uszkodze-
nie mienia portu lotniczego lub
samolotu niebedacego w stuzbie,
znajdujgcego sie na lotnisku,
zaktécanie funkcjonowania portu
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lotniczego.

Ostatnimi miedzynarodowymi akta-
mi dotyczacymi ochrony lotnictwa
cywilnego sg Konwencja i protokot
podpisany w Pekinie w 2010 roku.
Trzeba zaznaczy¢, iz to rozwdj tech-
niczny oraz informatyczny miat wptyw
na ustanowienie niniejszych reguladji
bowiem wskazane dokumenty zostaty
dostosowane do obecnych zagrozen
dla transportu powietrznego. Obecnie
celem atakow terrorystow sg ztozone
systemy nawigacyjne znajdujace sie
na poktadzie statkow powietrznych,
czy w portach lotniczych. W ten spo-
soOb przestepstwa mozna dokonac be-
dac w dowolnie wybranym miejscu,
za pomocy Srodkéw technicznych,
ktore pozwalaja na wykonywanie kon-
troli nad samolotem. Takie dziatania
penalizuje Protokdt, ktoéry rozszerza
definicje przestepstwa na czyny nie
tylko dokonane na poktadzie statku
powietrznego, ale tez poza nim.

Z kolei Konwencja pekiriska wpro-
wadza  odpowiedzialnos¢  karng
nie tylko za sprawstwo, ale takze za
sprawstwo kierownicze, czy wspot-
sprawstwo. Ponadto podlegajg karze
POMOCNICtWO Oraz wejscie w porozu-
mienie [22]. Aktualnie oba dokumen-
ty nadal czekaja na ratyfikacje przez
dwadziescia dwa panstwa. Zwazyw-
szy na przedstawione powyzej regu-
lacje miedzynarodowe nalezy wspo-
mnie¢, iz panstwa zawieraja takze ze
sobg dwustronne umowy miedzyna-
rodowe, aby szczegétowo uregulowac
kwestie dotyczace zapewnienia bez-
pieczenstwa lotnictwu cywilnemu.

Prawo unijne dotyczace
bezpieczenstwa

Oprocz przepiséw o zasiegu miedzy-

narodowym mozna wyrozni¢ akty

prawne, ktére zostaty uregulowane na

szczeblu europejskim. Przede wszyst-

kim sg nimi:
Rozporzadzenie
Europejskiego i
2320/2002 [23],
Rozporzadzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (EU) nr 300/2008
[24],

Parlamentu
Rady (WE) nr

4/2018

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr

272/2009 [25],

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr

185/2010 [26].
Powstanie pierwszego ze wskazanych
dokumentoéw byto odpowiedzig na
ataki terrorystyczne dokonane w 2001
roku, ktore wywotaty oburzenie spo-
tecznosci miedzynarodowej. W skutek
tych wydarzer postanowiono o utwo-
rzeniu konwendji, ktéry nakazywataby
wprowadzenie krajowych programow
ochrony bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego. Oprécz powyzszego pan-
stwa muszg ustali¢ wspdlne normy
oraz mechanizmy dotyczace srodkow
bezpieczenstwa. Ponadto konieczne
jest powotanie organu, ktérego zada-
niem bytaby koordynacja oraz kontro-
la realizowania programéw ochrony
lotnictwa cywilnego. Réwniez strony
konwencji moga ustanowi¢ bardziej
rygorystyczne $rodki  zapewniajace
bezpieczenstwo od tych wskaza-
nych we wspomnianym dokumencie
(art.6). Rozporzadzenie nr 300/2008 w
poréwnaniu do wczesniejszego, ma
rozbudowany stowniczek ustawowy
(art. 3), dzieki czemu uzyte sformu-
towania sa wyrazone w sposob jasny
i nie ma co do nich watpliwosci. Za-
rowno pierwsze (art. 1), jak i drugie
(art. 1) rozporzadzenie postuguje sie
podobnymi $rodkami do osiggniecia
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.
Tak samo jak w Rozporzadzeniu nr
2320/2002 kazde panstwo powotuje
organ, ktéry ma obowigzek koordyna-
Cji oraz monitorowania wykonywania
srodkéw zapewniajacych ochrone lot-
nictwa (art. 9).

Z kolei Rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 272/2009 oraz nr 185/2010 nakazu-
je wprowadzenie metod wykrywania
ptynnych materiatow wybuchowych
oraz sugeruje dodanie niezbednych,
nowych pozycji przedmiotéw, ktérych
przewdz jest zabroniony. Zarbwno w
pierwszym, jak drugim dokumencie
ustanowiono szczegdtowe $srodki w
celu wdrozenia wspdlnych, podsta-
wowych norm ochrony lotnictwa cy-
wilnego przed atakami bezprawnej
ingerencji.
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Przepisy krajowe

Oprécz aktow prawnych o randze
miedzynarodowej istniejg takze requ-
lacje krajowe odnoszace sie do kwestii
ochrony lotnictwa cywilnego takie jak
np. ustawa Prawo lotnicze (art. 186 —
189a), czy Rozporzadzenie Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z dnia 31 lipca 2012 r. w
sprawie Krajowego Programu Ochro-
ny Lotnictwa Cywilnego, ktore okre-
$la szczegotowo jakie dziatania nalezy
wykonac¢ w porcie lotniczym lub w
stosunku do pasazera, bagazu reje-
strowanego, podrecznego, tadunkuy,
aby lotnictwo cywilne byto bezpiecz-
ne [27]. Zgodnie z art. 2 ustawy Prawo
lotnicze aktem bezprawnej ingerencji
w lotnictwie cywilnym jest bezprawny
i celowy akt polegajacy np. na uzyciu
w czasie lotu statku powietrznego
przemocy wobec 0séb znajdujacych
sie na pokfadzie, zniszczeniu stat-
ku powietrznego lub uszkodzeniu,
umieszczeniu na poktadzie przedmio-
tu, ktéry moze zagrozi¢ bezpieczen-
stwu innych osob. Tym samym nalezy
zaznaczy¢, iz wskazana definicja jest
podobna do zawartej w zatgczniku nr
17 do Konwencji chicagowskiej. Po-
nadto polska ustawa reguluje kwestie
umieszczania na poktadzie statku po-
wietrznego warty ochronnej petnionej
przez funkcjonariuszy Strazy Granicz-
nej. Taki obowigzek musi spetni¢ prze-
woznik lotniczy, kiedy Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego uzna, iz wyko-
nywany lot jest lotem wysokiego ryzy-
ka (art.186a). Nie mniej jednak zakres
semantyczny pojecia lotu wysokiego
ryzyka budzi watpliwosci, z uwagi na
brak legalnej definicji tego okreslenia,
ktéra wskazywataby na cechy charak-
terystyczne mogace odrézni¢ go od
standardowego lotu. Mimo wszyst-
ko nalezy przyja¢, iz Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego moze zakwa-
lifikowac jako lot wysokiego ryzyka
kazdy lot, ktory moze by¢ zagrozony
prawdopodobienstwem wystgpienia
aktu bezprawnej ingerencji. Taka tez
definicja znajdowata sie w nieobowia-
zujacym juz Rozporzadzeniu Rady Mi-
nistréw z dnia 15 lipca 2003 roku [28].
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Srodki ochronne stosowane
w portach lotniczych

Zaréwno panstwa, jak i linie lotnicze
stosujg metody, ktére majg na celu
zniwelowanie ryzyka bezprawnej in-
gerencji (0s6b z zewnatrz) w porcie
lotniczym, ktéry jest miejscem uzy-
tecznosci publicznej. To tam rozpo-
czyna lub konczy sie podroz wielu
pasazeréw. Po pierwsze osoba, ktora
zakupita bilet na dany lot udaje sie z
parkingu lotniska do terminalu pasa-
zerskiego, ktéry jest ogdlnodostepny.
W tej strefie zardwno pasazer, jakiinne
osoby moga przebywac, czekajac na
dokonanie odprawy. Istotng kwestig
jest niepozostawianie bagazu bez zad-
nej opieki, poniewaz moze to zostac
uznane za prébe podtozenia tadunku
wybuchowego. Nastepnym etapem
jest check-in, kiedy to pracownicy da-
nej linii lotniczej sprawdzaja zgodnosc
danych znajdujacych sie na bilecie z
dokumentem tozsamosci. W czasie
odprawy nadajemy bagaz rejestro-
wany, a bagaz podreczny zabieramy
ze soba. Kolejnym krokiem jest przej-
scie przez kontrole bezpieczenstwa
zardbwno pasazera, jak i bagazu pod-
recznego. Pracownicy lotniska przede
wszystkim  dokonuja  manualnego
sprawdzenia 0séb przechodzacych
przez bramki magnetyczne. Z kolei
bagaz podreczny podlega weryfikadji
recznej oraz za pPOMOCy urzadzenia
rentgenowskiego. W przypadku wy-
krycia niedozwolonych przedmiotow,
przez operatora kontroli bezpieczen-
stwa, nastepuje ich usuniecie. Obec-
nie kazda linia lotnicza na stronie
internetowej zamieszcza ogodlne wa-
runki przewozu bagazu podrecznego
i rejestrowanego, w ktérych wyszcze-
gdlnione jest co mozna przewozic
na pokfadzie statku powietrznego, a
czego nie. Oprécz powyzej wskaza-
nych srodkéw ochronnych mozna
korzysta¢ z pomocy wyszkolonych
psoéw, ktorych zadaniem jest wykrycie
materiatdbw wybuchowych. Po przej-
$ciu tego etapu, pasazer kieruje sie do
strefy wydzielonej tylko dla podrézuja-
cych, a tam po raz ostatni przed odlo-
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tem nastepuje sprawdzenie biletow i
dokumentow. Na uwage zastuguje tez
fakt, iz kontrola zatdg lotniczych, czy
pracownikoéw lotniska wykonywana
jest na takich samym zasadach jak we-
ryfikacja pasazeréw i ich bagazu. Po-
nadto kazdy musi okazac¢ karte iden-
tyfikacyjng cztonka zatogi albo wazng
przepustke. Zwazywszy na wskazane
wyzej etapy przemieszczania sie pasa-
zera w porcie lotniczym nalezy uznac,
iz kazde miejsce moze by¢ podatne
na ingerencje z zewnatrz. Pierwszym
z nich jest parking, do ktérego kazdy
ma dostep po uiszczeniu optaty. Tym
samym w przypadku planowania bez-
prawnego ataku na obszarze portu
lotniczego, zamachowcy moga roz-
pocza¢ atak wiasnie w tym miejscu
poprzez np. ostrzat 0séb znajdujacych
sie w ich zasiegu albo umieszczenie
materiatu wybuchowego. Tak byto w
przypadku ataku na lotnisko Atatlrk w
Stambule w 2016 roku, kiedy jednym
7 celow terrorystow byt parking lotni-
skowy. Po drugie, terminal pasazerski
jest czesto wybieranym celem ataku
terrorystycznego z uwagi na tatwos¢
dostepu i brak czujnikéw przed wej-
Sciem do tej strefy, ktore wyczuwaty-
by metal albo materiaty wybuchowe.
W roku 1985 niemalze w tym samym
czasie dokonano dwdch aktéw ter-
roryzmu na pasazerow bedacych w
strefle ogdinodostepnej. Zamachow-
cy otworzyli ogien w kierunku oséb
czekajacych na lot. Po tych wydarze-
niach rodziny ofiar prébowaty docho-
dzi¢ roszczen odszkodowawczych od
przewoznika lotniczego na podstawie
art. 17 Konwencji montrealskiej [29].
Nie mniej jednak zapewnienie bezpie-
czenstwa na we wszystkich etapach
podrdzy pasazera moze by¢ utrudnio-
ne z uwagi na okolicznosci, ktérych
nie mozna przewidzie¢:
mozliwo$¢ wspodtdziatania osoby
planujacej zamach z innym pra-
cownikiem lotniska,
rozwoj techniki wykorzystywany
przez terrorystow przy konstrukdji
materiatdow wybuchowych, kto-
rych nie sa w stanie wykry¢ detek-
tory metali, czy urzadzenia rentge-
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nowskiej,

mozliwos¢ dokonania samobdj-
Czego aktu przez cztonka zatogi
samolotu np. katastrofa lotu Ger-
manwings 9525 w 2015 roku.

Srodki ochronne stosowane na
poktadzie statkow powietrznego

Oprécz mechanizmow  ochronnych
stosowanych w portach lotniczych
istniejg systemy zapewniajace bez-
pieczenstwo na pokfadzie statku po-
wietrznego. Poprzez wzmozony ruch
migracyjny i mozliwo$¢ przemiesz-
Czania sie 0séb ktére s3 podejrza-
ne o dziatalnos¢ terrorystyczng albo
przynalezno$¢ do takiej organizacji,
spotecznosc¢ miedzynarodowa zdecy-
dowata o wprowadzeniu w zycie: Dy-
rektywy Rady nr 2004/82, ktéra zobo-
wigzuje przewoznikow lotniczych do
przesytania dodatkowych informagji
o pasazerach (API-Advance Passenger
Information) [30] oraz Dyrektywy Par-
lamentu Europejskiego z 2016 1. [31]
danych PNR (Passenger Name Record
— Dane Rejestrowe Nazwisk Pasaze-
row) [32]. Na tym etapie nalezy pod-
kredli¢, iz polska ustawa Prawo lotni-
cze (art. 202a-202d) implementowata
obowiazek przekazywania informacji
dotyczacych pasazeréw znajdujacych
sie na podktadzie statkdw powietrz-
nych, ktére beda lgdowaty na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej. Tym
samym przewoznik lotniczy po za-
koriczeniu odprawy biletowo-bagazo-
wej pasazeréw konkretnego lotu, nie
pozniej niz w chwili startu przekazuje
informacje o osobach bedacych na
poktadzie, komendantowi placowki
Strazy Granicznej, ktory przechowuje
oraz usuwa dane (nie pdZniej niz po
uptywie 24 godzin od ich przekaza-
nia). Ponadto stosowanymi srodkami
zapewniajacymi bezpieczenstwo na
poktadzie statku powietrznego sa:

umieszczanie uzbrojonych funk-

cjonariuszy,

szkolenie zatég lotniczych na wy-

padek bezprawnej ingerencji z ze-

wnatrz,

wydzielenie miejsca dla zatogi od-
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dzielonego pancernymi drzwiami.
Po atakach na Word Trade Center za-
decydowano o zainstalowaniu pan-
cernych drzwi oddzielajgcych kokpit
od pozostatej czesci samolotu. Po-
nadto w kokpicie zostata umieszczona
kamera, ktora zapewnia podglad na
osoby, ktore chcg wejs¢ do kokpitu.
Zaréwno cabin crew, jak i piloci zna-
ja kod dostepu umozliwiajacy otwar-
cie drzwi. Jednakze wpisanie odpo-
wiedniego ciggu cyfr nie pozwala
na dostanie sie do srodka bowiem w
kokpicie znajduje sie jeszcze mecha-
nizm odblokowujacy drzwi i to piloci
decyduja komu je otworzyc. Istotnym
wydarzeniem, ktore wywotato dysku-
sje dotyczacg funkcjonowania wspo-
mnianego wyzej zabezpieczenia byta
katastrofa lotu Germanwings 9525
w 2015 roku, kiedy to drugi pilot po
opuszczeniu kokpitu przez dowddce
statku powietrznego, dokonat samo-
bojczego aktu poprzez skierowanie
samolotu w Alpy. W skutek tego wy-
padku smier¢ poniosto 150 osodb, a
Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego zalecita, aby podczas kaz-
dej fazy lotu w kokpicie, przebywaty
co najmniej dwie osoby, w tym jeden
wykwalifikowany pilot. Nalezy zazna-
czy¢, iz wiele linii wprowadzito takie
regulacje w swoich wewnetrznych
przepisach. Gtownym celem wpro-
wadzenia tego typu postanowien jest
unikniecie sytuacji, w ktorej w kokpicie
pozostaje tylko jedna osoba mogaca
sprowadzi¢ niebezpieczenstwo na
maszyne. W momencie opuszczenia
kokpitu przez jednego z pilotéw jego
miejsce zajmuje cztonek personelu
poktadowego, ktéry jest uprawniony
do podjecia odpowiednich krokdw
w celu zapobiegnieciu bezprawnym
dziataniom osoby bedacej za sterami.
W ten sposob przewoznicy lotniczy
probujg zwiekszy¢ ochrone pasaze-
row, ktorzy znajduja sie na poktadzie
statku powietrznego.

Podsumowanie

Biorac pod uwage wszechobecne
zjawisko terroryzmu lotniczego nale-
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zy podkresli¢, iz celem spotecznosci
miedzynarodowej jest zwalczanie
wszelkich bezprawnych aktow skie-
rowanych w strone oséb, czy mienia
panstwa. Nie bez przyczyny przyjete
jest, iz wszelkie zalecenia dotyczace
poprawy bezpieczenstwa sg nastep-
stwem wypadkow lotniczych. Wtedy
tez dochodzi do wprowadzenia no-
wych regulacji, ktore zostaty zapropo-
nowane przez komisje ds. badania wy-
padkoéw lotniczych. Mimo wszystko
transport lotniczy jest nadal jednym z
najbezpieczniejszych srodkdéw trans-
portu. Na taki stan faktyczny sktada
sie wiele czynnikdw m.in. stosowane
srodki ochrony w portach lotniczych,
czy na pokfadzie statku powietrznego.
Dzieki tworzeniu i uzupetnianiu regu-
lacji prawnych w konwencjach, proto-
kotach lub rozporzadzeniach, panstwa
dostosowujg postanowienia w nich
zawarte do istniejgcych warunkéw.
Jak juz wspomniano wyzej, kazdy etap
podrdzy pasazera w porcie lotniczym
albo poza nim jest narazony na inge-
rencje z zewnatrz, dlatego tez nalezy
zwalczac terroryzm lotniczy wszelkimi
dostepnymi $rodkami zaréwno praw-
nymi, jak i technicznymi. Nie ulega
watpliwosci, ze wraz z rozwojem tech-
nik stosowanych przez terrorystow,
lotnictwo cywilne bedzie stosowato
nowe metody ochrony pasazeréw.
Jednakze nie mozna przyja¢, iz
obecne systemy zwalczajgce terro-
ryzm lotniczy sg na tyle wystarczaja-
ce, aby nie moc wprowadzi¢ do nich
zmian. Istotng kwestig, mozliwg do
rozwazenia jest instalacja czujnikéw
metali przy wjezdzie na parking lotni-
ska, czy na hale ogdlnodostepna. Po-
nadto nalezy zastanowic sie jak moz-
na zapobiec cyberaktom terroryzmu
lotniczego na systemy zainstalowane
zarbwno na statku powietrznym, jak
i w porcie, poniewaz ingerencja taka
moze zaktéci¢ funkcjonowanie lotni-
ska, czy przeptyw informacji pomie-
dzy wiezg kontrolng, a samolotem.
Jednoczesdnie stuszne jest stwierdze-
nie, iz terroryzmu lotniczego mozna
dokona¢ za pomocg dronu, ktéry be-
dzie zdalnie sterowany przez osobe
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chcacg dokonac¢ zamachu. Wszystkie
przedstawione sytuacje wymagatyby
szczegotowej requlacji, ktora wprowa-
dzataby srodki prawne oraz technicz-
ne majace na celu zwalczanie terrory-
zmu lotniczego, przejawiajacego sie w
réznych formach.

Reasumujac, wedle zasady dynami-
ki Newtona kazda akcja powoduje re-
akcje [33]. Tym samym przenoszac to
na grunt lotnictwa cywilnego mozna
stusznie wskaza¢, iz kazdy bezpraw-
ny akt terrorystow bedzie pociagat za
sobg wspdlne dziatania panstw, kto-
rych gtownym celem jest zwalczanie
terroryzmu lotniczego oraz zwieksze-
nie bezpieczenstwa transportu lotni-
czego. 4
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