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WALKING IN THE CITY — INFRASTRUCTURE
DEVELOPMENTS FOR PREDESTRIANS IN VIENNA
(AUSTRIA)'

Christine Chaloupka Ralf Risser

Head of the Viennese department of INFAR (Institute  Prof. Dr., Traffic psychologist, Docent of traffic sociology
for supporting the work of Driver Improvement, driver ~ University of Vienna, FACTUM, Danhausergasse 6/4,
rehabilitation), FACTUM, Danhausergasse 6/4, A-1040 ~ A-1040 Vienna, phone: +43 15 041 546,

Vienna, Phone: +43 15 041 546,

e-mail: christine.chaloupka@factum.at

e-mail: ralf.risser(@factum.at

Abstract: The topic, walking in the ciry is very challenging in times of intensive discus-
sions concerning sustainability. The authors of this paper are psychologists and social scientists,
therefore the approach will be via the road users: If people do nor move there is no traffic, if people
do not walk there is no walking, if people do not behave in a sustainable way, traffic will not be
sustainable. To make road users behave in a sustainable way you will need behavioural sciences.
So what are the problems and challenges of the general traffic situation in Vienna? Where is the
Dlace for pedestrians, what are the dangers and vulnerabilities they face? What solutions can make
people walk more, at least on short distances and instead of short car trips? Just as a veminder, the
EU-project WALCYNG — Walking and cycling instead of short car trips was finalised in 1996,
20 years ago. So there was obviously the goal alveady at that time to achieve improvements in this
respect. Can we say that the situation today is satisfying? In any case, when taking action in
order to enhance walking, the issues taken up in the following text should be, or will be, considered
appropriately.

Key words: mobiliry, walking, safery, pedestrians

1. Urban developments

Currently, 54% of the world’s population lives in urban areas, a share that is
expected to rise to “65% by 2050 (United Nations 2014). In the EU around 70%
of the population lives in urban areas and by 2050 this number will represent
more than 80% (EPRS 2014).

The City of Vienna has one of the highest population growth rates within the
EU. It is expecting a population increase of 17% by 2030, from 1.8 Mio to ap-
proximately 2.1 Mio inhabitants in the next 15 years. In spite of this, the City of
Vienna aims to reduce the share of motorized individual transport and by that to
lower the annual number of fatalities, as well (City of Vienna 2014).

1 The contribution percentages of authors: Chaloupka Ch. 50%, Risser R. 50%.
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2. Walking in the city

Urbanisation - a worldwide phenomenon - brings a whole range of problems.
The solutions lie in developing a sustainable infrastructure which includes the
transport and housing sector, in measures for limiting urban sprawl and individual
automobile transportation, and in promoting well-functioning sustainable trans-
port systems.

Walking is in many respects the optimum form of mobility in the city and
therefore it deserves a special focus. In order to meet daily needs, short distance
walks (for work, shopping, free time etc.) need to be advocated and promoted. In
Europe, 15-20 % of all car trips are shorter than 1 km (Rudner et al. 2011), which
takes 10 to 15 minutes by walking. 66% of children live at a distance of less than
1 km to their school, 80% of less than 2 km (a walk of 20 to 30). On many of those
trips children are transported by car (Frey 2015). If larger parts of the population
need to be motivated and inspired to walk (more often) it is necessary to study
motivation, attitudes and characteristics of different population groups and what
they like and what they dislike in connection with walking. With this knowled-
ge, a sensitive yet progressive road-user-oriented approach must be applied when
(new) urban spaces are being created, and good design, functionality and easy
accessibility are desired.

3. Safety of walking

For the promotion of walking in the city, it is crucial to provide safe precon-
ditions for pedestrians. However, the data available shows that pedestrians are at
risk of being injured or killed in traffic more often than other road users. In Vienna
(2004) in 75% of all pedestrian accidents, a car was the opposing party (fig. 1).

Bicyle
Lorry 5%
6%

Others
7%

Tramway
7%

Car
75%

Figure 1. Opposing party (City of Vienna 2011; in Walkspace 2012)
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Data for the EU-19 (see fig. 2, DaCoTA 2012) shows that the proportion
of pedestrian fatalities in total fatalities is around 20% (Data for EU-28 is not
available). Even though the overall number of pedestrian fatalities is constantly
decreasing, the pedestrian fatalities as a proportion of all fatalities remain stable
or increase slightly. Similarly, trends in the US show — despite the decrease in total
number of fatalities - an unexplained increase in pedestrian fatalities (Patek &
Thoma 2013).

Figure 1: Number of pedestrian fatalilies and proportion of total fatalithes in EU-189, 2000-2009

10,000 T T 28%

Numibier of Tatalities

N Humbor of podestrian latalities
=t Pedestrian fatalilies as a proportion of all latalites

Propartion of & fatalites

2000 2001 2002 003 2004 2005 2008 2007 2008 2000

Figure 2. Number of pedestrian fatalities and proportion of total fatalities in EU-19, 2000-2009,
(CARE Database 2012, in: DaCoTA 2012)

In Austria, the share of killed pedestrians is of 18% (see fig. 3). All this shows
that the conditions for walking are rather dangerous. Particularly, the risk for
young people between 15 and 25 years of age but especially for older road users
(65+) to be killed as pedestrians is considerably higher (see fig. 4).

45 42
40
35
30
25 22
20 18
15
11
10
5 3
1 1
0 .
single track cars lorry up to lorry above bicycle pedestrians others
vehicle 3,5t 12t involved

Figure 3. Killed persons in % by mode of transport, Austria (own representation Statistics Austria, 2013)
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m single track vehicle
Hcars

M orry up to 3,5t
M lorry above 12t
25 mbicycle
pedestrians
others involved

Figure 4. Fatalities by age, gender & mode of transport, of total, N=455, Austria (own representa-
tion, Statistics Austria, 2013)

4. Epidemiology of pedestrian road accidents

Studies on selected road sections in different countries revealed a systematic re-
lation between average speeds on road sections or in road networks and the num-
ber of accidents. This was examined in empirical studies in SE, DM, USA, AU, NL
and others (see e.g. Rosen et al. 2011, Elvik et al. 2004, Elvik 2009). A significant
proportion of pedestrian accidents occurs at secured crossings with the main acci-
dent contributor being motor vehicle speed. A Swedish Study with observations at
pedestrian crossings shows that very often drivers make pedestrians renounce their
right of way by not reducing the speed when approaching the crossing; instead
of this, some even accelerate before the pedestrian crossing, thus making evident
that they will not stop (Varhelyi 1996). This study also showed a direct relation-
ship between speed and the preparedness to yield: The higher the speed, the lower
is preparedness to yield.

Data for Austria shows for instance that a high share (51%) of pedestrian ac-
cidents occurs at crossings with traffic lights or zebra crossing (see fig. 5 below,
KFV 2004).

The main problem for pedestrians is constituted by the speed of the motorised
traffic as well as the traftic flow, which is organised in a way that car traffic is being
favoured while a smooth flow of pedestrians is often not possible. Instead, pede-
strians have to put up with long waiting times, unnecessarily long walking distan-
ces, unclear, complicated and dangerous situations (stairs, tunnels, crossings etc.).
In addition to that, high vehicle speed makes every collision a fatally dangerous
encounter; the pedestrian’s chance to survive a collision with a car decreases with
the increase of car speed. The following table (fig. 6) from the German Road Safe-
ty Council (2000) shows the relationship between speed and a chance of survival.
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Figure 5. Pedestrian Accidents in Austria 2004 by type of crossing (KFV 2004)

Consequences of collisions . Car — pedestrian
Impact speed I 3 Chance of survival in %
60 km/h % no chance of survival 0%
50 km/h % little chance of survival 20%
40 km/h % every 2" person dies 50%
30 km/h % every 3" dies 70%

Figure 6. Consequences of collisions (German Road Safety Council DVR 2000)

Likewise, the exponential law of Géran Nilsson (2004) shows the relationship
between speeds and accidents. It suggests the appropriate measures as to what
can be done to protect pedestrians on the road: at spots where cars interact with
pedestrians, speed must never exceed 30 km/h (and in fact, it should even be less),
because the probability to die in a collision with a car increases exponentially from
30 km/h on. Several other studies also examined the effects of changes (increase &
decrease) in speed on the number of crashes on selected road sections and arrived
at the same conclusion. Most of them suggest where the speed level for different
classes of roads should be set in order to achieve appropriate safety gains:

* residential roads with many pedestrians & cyclists: 30 km/h,
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* arterial roads: 50 km/h,

* rural roads: limit of 80 km/h is advisable.

However, limits alone are not sufficient. The limits also need to be enforced
rigorously. Setting limits without enforcement has detrimental effects because mo-
tor-vehicle drivers learn that the limits have no significance and one does not need
to obey them. And in fact, driving over the speed limit is a regular violation in
Vienna — according to police information up to 80% of freely flowing cars — i.e.
cars that are not stuck in a queue or in a congestion drive faster than the limit.

5. The value of a nice environment

Having discussed safety issues above, one should add that it is not enough to
provide safe conditions in order to make people walk. More is needed, to make
walking attractive, and this includes both aesthetical aspects and aspects of com-
fort, e.g. by defining that walking infrastructure should be “usable”. This means
that it should be effective (one should be able to reach the goals that have to be
reached in the frame of everyday mobility), efficient (it should be possible to reach
these goals easily, without too much effort) and satisfying (it should be a pleasure
to walk). An example for a speed reduced zone in Vienna is shown in fig. 7 below:

Figure 7. Mariabilferstrafe, one of the main shopping streets of the city of Vienna, has been redesigned
in 2015 into a shared space

6. Subjective safety & quality of life

Good old walking is something we take for granted. It is still the most natural
human way how to get from A to B. Walking needs relatively little space and only
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simple and inexpensive infrastructure (still this infrastructure is often not given).
Without the presence of motor-vehicles it is not particularly dangerous (altho-
ugh we know that falls, often facilitated by bad infrastructure, can cause severe
problems for older persons). At the same time walking is indeed very healthy. It
promotes social interaction and allows to be completely independent of traffic
jams or technical defects in your scheduling and route planning. This, of course,
is nothing new or surprising but until now we have not given it much thought.
2015 has been declared the “Year of Walking’ in Vienna and so there is a place and
time to become aware of many different positive/negative aspects of this type of
mobility.  https://www.tescoliving.com/articles/8-reasons-why-walking-is-great-
for-your-health sums up 8 reasons why we should walk:

1. Walking strengthens your heart: Reduce your risk of heart disease and stroke by wal-
king regularly. 1t's great cardio exercise, lowering levels of LDL (bad) cholesterol
while increasing levels of HDL (good) cholesterol. The Stroke Association says that
a brisk 30-minute walk every day helps to prevent and control the high blood pressure
that causes strokes, veducing the visk by up to 27 percent.

2. Walking lowers disease visk: A regular walking habit slashes the risk of type 2 dia-
betes by around 60 percent, and you're 20 percent less likely to develop cancer of the
colon, breast or womb with an active hobby such as walking.

3. Walking helps you lose weight: You'll burn around 75 calories simply by walking at
2mph for 30 minutes. Up your speed to 3mph and it’s 99 calories, while 4mph is
150 calories (equivalent to three Jaffa cakes and a jam doughnut!). Work that short
walk into your daily routine and you'll shed the pounds in no time.

4. Walking prevents dementia: Older people who walk six miles or more per week are
more likely to avoid brain shrinkage and preserve memory as the years pass. Since
dementia affects one in 14 people over 65 and one in six over 80, we reckon that's
a pretry great idea.

S. Walking tones up legs, bums and tums: Give definition to calves, quads and ham-
strings while lifting your glutes (bum muscles) with a good, regular walk. Add hill
walking into the mix and it's even more effective. Pay attention to your posture and
you'll also tone your abs and waist.

6. Walking boosts vitamin D: We all need to get outside more. Many people in the UK
are vitamin D deficient, affecting important things like bone health and our immune
systems. Walking is the perfect way to enjoy the outdoors while getting your vitamin
D fix.

7. Walking gives you energy: You'll get more done with more energy, and a brisk walk
75 one of the best natural energisers around. It boosts civculation and increases oxygen
supply to every cell in your body, helping you to feel move alert and alive. Ty walking
on your lunch break to achieve more in the afternoon.

8. Walking makes you happy: Exercise boosts your mood. Studies show that a brisk walk
15 just as effective as antidepressants in mild to moderate cases of depression, releasing
Jeel-good endorphins while reducing stress and anxiety. So for positive mental health,
walking’s an absolute must.
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When, in times of growing population figures, we decide to enhance susta-
inable transport modes with a special focus on walking into a day-to-day set of
activities of the residents of the city and make walking an integral part of their
daily mobility patterns, we also make a conscious decision that has complex conse-
quences and lasting effects on the infrastructure. For instance, pedestrian-friendly
infrastructure should also include “consumption-free” zones (areas where people
can sit and relax without having to buy food or drinks), appealing street furniture
and a well accessible and safe network of routes.

In the EU Project Hotel (Bein et al. 2004), the following 7 quality dimensions
relevant for subjective well-being of road users & for modal choice were defined
(see also Amann et al. 2006):

* social climate/equity,

* objective safety,

® security,

* independent mobility,

* comfort,

* aesthetic/environmental quality,

® Cost aspects.

The objective and subjective perspectives have been combined here; aspects of
accessibility and social communication play a major role. Anyone who wants to
enhance walking should consider these quality dimensions accurately, thereby re-
membering that especially the subjective parts have to be tackled adequately. This
means that the appropriate measures to assess needs and their fulfilment have to
be applied. The perspective of the users has to be understood, otherwise planning
measures will not work sufficiently well. Practitioners in the traffic, mobility and
city planning area have to be aware that people will only accept measures that are
linked to an increase of their own quality of life. Therefore, it is of great importan-
ce for practitioners and planners to stay in permanent contact with the residents
of the city, in order to understand citizens and, thus, to win their co-operation.

7. Children

This is also the case when a safe road environment for children is planned. When
children were asked about their preferred mode of transport, they provided an inte-
resting picture: 950 school children asked about how they would like to go to school
(City of Karlsruhe 2003), the discrepancy between their wishes and the reality was
demonstrated impressively: in this case not in support of walking but in support
of cycling and using scooters. In any case they wanted to use the car less (see fig. 8
below). The figures of Rudner et al. for Australia (2011) show a similar picture: al-
most 70% of children wanted to walk or cycle, only 18% preferred a car drive. Good
travelling and traffic conditions for children and young people can help to change
and shape traffic behaviour of future generations in a positive and sustainable way.
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Figure 8. Preferred transport mode of 950 children (City of Karlsrube 2003)

8. Planning for pedestrians

As outlined earlier, infrastructure affects the traffic behaviour of all road user
groups. Based on this, empiric data can be obtained, which in turn has the poten-
tial to provide a sound basis for city planning and infrastructure development (see
schematic representation in fig. 9 below).

—

Figure 9. Schematic representation of an appropriate planning process
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If we want to promote walking, we need to improve the data situation! For this

to happen we need good indicators and adequate (data) collection methods.
Some of the known difficulties of the planning & designing process are:
Very often necessary data is lacking (e.g. exposure time in traffic: trip
length, starting time, ending time, trip chains, trips below 1 km, walking
trips), walking is systematically underestimated.

Different stakeholders (age, gender, etc.) have different needs (infrastructu-
re design, information, integration of ITS, technical innovations), differen-
tiation and segmentation is often not given or not good enough.

Constant & systematic assessment of vulnerable road user needs (pede-
strians, cyclists, PTW-riders etc.) for reliable and comparable analysis is
largely missing.

Data collection procedures are too diverse with regard to used models, and
they are often not appropriate with respect to validity and reliability of the
data (e.g. due to bad qualitative preparation of methods).

A minimum standardization for the calculation of the modal split is missing
for international or even regional comparisons.

There is a lack of systematic assessment of pedestrian accidents (contribu-
ting factors for pedestrian accidents; high variety of used concepts & varia-
bles like location, time).

The aim of the article was to provide an insight into how growing cities can
cope with the challenges in the traffic sector and pedestrian traffic in particular.
The way to go could be summed up with the following quote: , Investing in pe-
destrian infrastructure means to show respect for human dignity. We're telling
people, You are important‘!’”.
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RUCH PIESZY W MIESCIE — ROZWOJ
INFRASTRUKTURY DLA RUCHU PIESZEGO
W WIEDNIU (AUSTRIA)

Streszczenie: Temat artykutu — ruch pieszy w miescie — to wielkie wyzwanie w czasach
gorqcej dyskusji na temat zrownowazonego rozwoju. Autorzy artykutu sq psychologami i socjo-
logami, a prezentowane podejscie to punkt widzenia uzytkownikiw drig: jesli si¢ nie poruszajq,
nie ma kongestii, jesli ludzie nie chodzq, nie ma ruchu pieszego, jesli ludzie nie zachowujq si¢
w zrdwnowazony sposib, transport nie bedzie zrownowazony. Aby sprawic, Zeby uzytkownicy drig
zachowywali sig w sposéh zréwnowazony, nalezy siggngé do nauk behawioralnych. Jakie sq za-
tem problemy oraz wyzwania dla poruszania si¢ w Wiednin? Jakie miejsce zajmujq w systemie
transportowym piesi, jakie sq niebezpieczenistwa i zagrozenia z krdrymi muszq si¢ zmierzyc? Jakie
rozwiqzania mogq sprawic, Ze ludzie bedg wiecej chodzic zamiast podrizowac, przynajmniej na
kritkich dystansach? Dla przypomnienia, UE-Projekt WALCYNG — ruch pieszy i rowerowy
zamiast kritkich podrizy samochodowych — zostal zakoiczony w 1996 roku, 20 lat temu. Jego
celem byto osiqgniecie w tym zakresie poprawy do chwili obecnej. Czy mozemy powiedzied, ze obecna
Sytuacja jest satysfakcionujqca? W niniejszym artykule te kwestie zostang poruszone w kontekcie
wspierania podrizy pieszych.

Stowa kluczowe: mobilnoié, ruch pieszy, bezpieczernstwo, piesi



Nr4(l111) ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE SITK RP, ODDZIAL. W KRAKOWIE 2016

KRAKOWSKI ODDZIAL STOWARZYSZENIA
INZYNIEROW I TECHNIKOW KOMUNIKAC]I
RZECZPOSPOLITE]J POLSKIE] W KSZTAXTOWANIU
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI W MIASTACH!

Aleksandra Ciastoi-Ciulkin Sabina Putawska-Obiedowska

dr inz., Politechnika Krakowska, ul. Warszawska 24, 31-  mgr inz., Politechnika Krakowska, ul. Warszawska 24,
155 Krakéw, tel.: +48 12 628 3096, 31-155 Krakéw, tel.: +48 12 628 3096,

e-mail: aciaston-ciulkin@pk.edu.pl e-mail: spulawska@pk.edu.pl

Streszczenie: Obecna polityka transportowa miast ukierunkowana jest na dgzenie do zrw-
nowazonego roxwoju transportu poprzez m.in. ksztattowanie zrdwnowazonej mobilnosci w mia-
stach. Riznego rodzaju dziatania w tym celu podejmujq wladze na szczeblu unijnym, krajowym
7 regionalnym. W ksztattowanin kierunkéw tych dziatai i ich realizacje wigczajq si¢ takze fun-
dacje czy organizacje stowarzyszeniowe, pelnigc wazing rolg opiniotwirczq i wspierajgcq przez
wzglad na posiadanie branzowego doswiadczenia i fachowej wiedzy. Takq rolg petni Odziat SITK
RP w Krakowie, ktirego jednym z podstawowych celéw statutowych jest dziatalnos¢ na rzecz po-
stepu 1 rozwoju transportu w kontekicie obecnych trendow. W Stowarzyszeniu prowadzone sq prace
w obszarze zagadniert nankowo-technicznych, prawnych, ekonomicznych i organizacyjnych trans-
portu. Ze wzgledn na przynaleznosé wielu znanych ekspertiw z obszariw ksztattowania miejskich
systemow transportowych, duzy zakres dziatan zwiqzany jest z krzewieniem idei zriwnowazonej
mobilnosci w osrodkach zurbanizowanych. Niniejszy artykul przedstawia po kritce ideg zrowno-
wazonej mobilnosci oraz przedstawia szereg dziatan edukacyjnych, wydawniczych i eksperckich,
Jakie odgrywajq znaczqcg vole w popularyzowanin zréwnowazonej mobilnosci i rozwiqzai jej
sprzyjajacych.

Stowa kluczowe: stowarzyszenie, SITK RP, zrdwnowazona mobilnos¢, transport miejski

1. Wprowadzenie

Dzialania w zakresie mobilno$ci podejmowane sa na szeroka skale przez wia-
dze zar6wno na szczeblu unijnym, krajowym i regionalnym, co wynika z aktual-
nych §wiatowych i europejskich trendéw w polityce transportowej i przestrzenne;j.
Ogromna role w ksztaltowaniu zréwnowazonej mobilno$ci w miastach odgrywa-
ja réwniez fundacje czy organizacje stowarzyszeniowe, ktére niejednokrotnie ze
wzgledu na zrzeszanie czlonkéw bedacych znawcami w danym temacie, moga
pelni¢ wazna role opiniotwércza i wspierajaca dzialania samorzadowe. Taka role
pelni Odzial SITK RP w Krakowie. Jednym z podstawowych celéw dziatalno-

1 Wkiad procentowy autoréw w publikacje: Ciaston-Ciulkin A. 50%, Putawska-Obiedowska S. 50%
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$ci Oddziatlu SITK RP w Krakowie jest dzialalno$¢ na rzecz postepu i rozwoju
transportu, ktdra zawsze wpisuje siec w aktualnie panujace trendy. W Stowarzy-
szeniu prowadzone sa prace w obszarze zagadniei naukowo-technicznych, praw-
nych, ekonomicznych i organizacyjnych transportu. Ze wzgledu na przynaleznosé
wielu znanych ekspertéw z o ksztaltowania miejskich systeméw transportowych,
duzy zakres dzialan zwiazany jest z krzewieniem idei zréwnowazonej mobilnosci
w osrodkach zurbanizowanych. Poprzez wyrazanie opinii w waznych kwestiach
dotyczacych rozwazanej problematyki SITK pelni role zbiorowego eksperta.

2. Zré6wnowazona mobilnosé i cele jej ksztaltowania w miastach

Zréwnowazona mobilno$¢ ma na celu takie planowanie i realizowanie wlasnych
potrzeb przemieszczania si¢ w miescie, aby z jednej strony poprawiaé dostepnosé
do infrastruktury i Srodkéw transportu, a z drugiej, przyczyniac sie do sprawniej-
szej realizacji priorytetowych zadad przy wykorzystaniu ekologicznych $rodkéw
transportu oraz do rozwoju regionéw. Automatycznie zréwnowazona mobilnosé
przyczyni sic do wzrostu spotecznego zadowolenia i uatrakcyjnienia miejskiego
stylu zycia {31}.

Bardzo szeroko i wyczerpujaco pojecie zrdwnowazonej mobilnosci okreslit A. Rud-
nicki jako tak uksztaltowany poprzez strukture przestrzenng i transportowa spo-
s6b podrézowania, ze transport indywidualny nie degraduje transportu publiczne-
go oraz niezmotoryzowanego, dlugos¢ trasy podrézy ulega racjonalizacji, a system
transportu funkcjonuje w sposéb utrzymujacy harmonie ze srodowiskiem natu-
ralnym i cywilizacyjnym, w tym kulturowym. Cel, jaki powinien zostaé osiggnie-
ty, to m.in. poprawa wizerunku miasta i tadu przestrzennego, kreowanie dobre;j
jakosci przestrzeni publicznej, mniejsze zréznicowanie w rozwoju i jakosci zycia
poszczegblnych obszaréw miasta {23].

Wg S. Zamkowskiej zrdwnowazona mobilnos¢ w miastach stuzy zaspokajaniu
potrzeb przewozowych wszystkich grup ludnosci poprzez wlasciwy udzial w po-
drézach réznych srodkéw transportu w poszczegdlnych obszarach miasta i takie
okreslenie sposobéw realizacji obstugi transportowej, aby zminimalizowad skutki
ekologiczne {33}. B. Tundys przez zrdwnowazong mobilnos¢ okreslita natomiast takie
planowanie i realizowanie potrzeb transportowych, ktére z jednej strony popra-
wig dostepnos¢ do infrastruktury i Srodkéw transportu, wskazujac na spoleczne
zadowolenie i uatrakcyjnienie miejskiego stylu zycia, a z drugiej, przyczynia sie do
sprawniejszej realizacji priorytetowych zadan przy wykorzystaniu ekologicznych
srodkéw transportu oraz do rozwoju regiondéw [301. Nieodzownym elementem do
jej osiagniecia jest wlaczenie roznych partneréw w rozwijanie i wyrazanie polityki
zréwnowazonego rozwoju transportu, np. firm ubezpieczeniowych, pracodawcow,
developeréw [251.

We wszystkich przedstawionych powyzej definicjach zréwnowazonej mobil-
nosci istotna role odgrywa mozliwos¢ wyboru najkorzystniejszego sposobu prze-
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mieszczania sie z punktu widzenia calego otoczenia, w tym drugiego czlowieka,
srodowiska naturalnego a takze przyszlych pokolen. Wedlug J. Szottyska {291,
ksztaltowanie zréwnowazonej mobilnosci stanowi proces, ktéry polega na syste-
matycznym i réznicowym wzmacnianiu oczekiwanych zachowan uzytkownikéw
miast, takich jak:

* rezygnacja z odbywania podrozy,

* zmiana okresu, w ktérym bedzie wykonywana podréz,

* zmiana trasy przejazdu

* zmiana Srodka transportu.

Z punktu widzenia zréwnowazonego rozwoju, doprowadzenie do zmiany za-
chowania transportowego powinno oznaczaé przekonanie gtéwnie uzytkownikéw
samochodéw osobowych, ze jest mozliwa realizacja podrézy pieszo, rowerem,
transportem zbiorowym w sposéb takze satysfakcjonujacy (komfortowa, bezpiecz-
na, szybka, niezawodna i ekonomiczna). Ponadto, w ksztaltowaniu zréwnowazo-
nej mobilnosci coraz wicksze znaczenie odgrywaja argumenty zwiazane z podej-
mowaniem decyzji na rzecz zachowan prospotecznych i proekologicznych.

J. Szottysek podkresla, ze ksztaltowanie mobilnosci jest tylko czesciowo skut-
kiem ksztaltowania zachowan, a czeSciowo zachowania ksztaltowane sg wskutek
narzuconej formy podrézowania w miescie. Taki proces sklada si¢ z wielu etapow,
jest dlugotrwaly, ale systematyczne wdrazanie wszystkich regul pozwala na wy-
uczenie i utrwalenie zachowania docelowego przez uzytkownikéw miasta {291

Wybér sposobu podrézowania korzystnego dla miasta, a mniej korzystnego dla
podrézujacego stawia bowiem przed wyborem pomiedzy dobrem wlasnym a do-
brem ogdtu. A dobro ogélu jest pojeciem na tyle niejasnym, ze pojedynczy po-
drézujacy moze nie zauwazac jakichkolwiek pozytywnych skutkéw wynikajacych
ze zmian jego zachowan transportowych w miastach, zatem zachecanie i promo-
wanie mniej wygodnych sposobéw przemieszczania sie moze nie przynosi¢ poza-
danych wynikéw. Aby jednak rezultaty byly widoczne, ksztaltowanie mobilnosci
musi bazowaé réwnolegle na dwéch kierunkach dziatan: imperatywnych (takich
jak dzialania prawne, finansowe, czy planistyczne) oraz dobrowolnych, polegaja-
cych na ksztaltowaniu zachowan transportowych zmierzajacych do budowy nowej
swiadomosci w zakresie podrézowania [29]. Poprzez efektywne wykorzystywanie
wszystkich dostepnych instrumentéw ksztaltowania zréwnowazonej mobilnosci
mozna wplynaé na:

* zachecenie do zmiany nastawienia i zachowania ku wigkszemu korzystaniu
ze zrbwnowazonych typéw transportu, tj. transportu zbiorowego, transportu
wspdlnego, ruchu pieszego, jazdy na rowerze oraz transportu bimodalnego,

* poprawienie (zrbwnowazenie) dostepnosci dla wszystkich ludzi i organizacji
przez polepszenie warunkéw dla zréwnowazonych rodzajéw transportu,

* zaspokojenie potrzeb transportowych przez bardziej efektywne i zintegro-
wane uzycie istniejacej infrastruktury transportowej i urbanistycznej,

* zmniejszenie (oslabienie wzrostu) natezenia ruchu poprzez ograniczenie
liczby i dtugosci podrézy samochodem oraz zapotrzebowania na te podréze,
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* polepszenie koordynacji pomiedzy réznymi rodzajami transportu i utatwie-
nie polaczeri miedzy istniejacymi sieciami transportowymi,

* zwickszenie efektywnosci ekonomicznej calego systemu transportowego {131.

Ponadto, jako posrednie efekty zréwnowazonej mobilnosci w miescie nalezy
wymieni¢ redukcje poziomu hatasu i zanieczyszczenia powietrza, poprawe bezpie-
czefistwa pieszych i uczestnikéw ruchu drogowego, poprawe atrakcyjnosci miasta
dla mieszkadcéw, pracujacych, kupujacych i odwiedzajacych. Istotnym elemen-
tem, przekladajacym sie na skuteczno$¢ realizacji wyzej wymienionych celéw, jest
pelna wspélpraca, obejmujaca wszystkich beneficjentéw przestrzeni miejskiej, po-
czawszy od wladz miejskich, politykéw, urzednikéw, osoby prywatne, organizacje
pozarzadowe i grupy obywateli, a takze ekspertéw i jednostki naukowobadawcze,
w tym uczelnie specjalizujace si¢ w zagadnieniach transportowych oraz planowa-
nia przestrzennego [26}.

3. Dzialania Oddzialu SITK RP w Krakowie na rzecz ksztaltowania
zrOwnowazonej mobilno$ci w miastach

3.1. Dziatalnos¢ ekspercka

Krakowski oddzial SITK wykonuje od wielu lat w ramach swojej dzialalno-
$ci prace eksperckie w ramach os$rodka rzeczoznawcéw. W ciggu ostatniego dzie-
sieciolecia, dzialalnos¢ ekspercka prowadzona byla gléwnie w czterech branzach
transportowych: drogownictwo, kolejnictwo, inzynieria ruchu oraz transport miej-
ski. Prace z zakresu transportu miejskiego to w szczegdlnosci badania i opracowa-
nie analiz zwiazanych z funkcjonowaniem zbiorowego transportu publicznego na
terenie miast. Wspieraly one idee zréwnowazonej mobilnosci i mialy na celu po-
moc zlecajacym urzedom miejskim? w odpowiednim planowaniu i ksztaltowaniu
oferty transportu publicznego tak, aby stanowila ona konkurencje dla transportu
indywidualnego i w coraz wiekszym stopniu zaspakajala potrzeby pasazerdw.

Wsrdd najwazniejszych rodzajéw prac na rzecz ksztaltowania zréwnowazonej
mobilnosci wykonywanych przez krakowski osrodek rzeczoznawcéw SITK mozna
wymienié:

* badania marketingowe,

* opracowania koncepcji obshugi transportowej wybranych obiektéw, obsza-

réw, w tym tez w warunkach specjalnych (np. w czasie trwania EURO 2012),

* opracowanie koncepcji polityki transportowej dla obszaréw miejskich,

* plany zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego,

* badania potokéw ruchu wraz z analizami.

Na przestrzeni ostatniej dekady (lata 2006-2015), wykonano ponad 350 prac
eksperckich, z czego ok. 15% to projekty wspierajace zréwnowazona mobilno$é

2 Prace tego rodzaju wykonano migdzy innymi w latach 2006-2016 na zlecenie miast: Szczecina, Tarnowa,
Lodzi, Lublina, Krakowa, zasiggu oddziatywania KZK GOP, Jaworzna, Tarnowskich Gor, Piotrkowa Try-
bunalskiego, Radomia, Kotobrzegu.
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w miescie. Eksperci z krakowskiego oddzialu SITK wykonywali w tym zakre-
sie prace zwigzane m.in. z usprawnianiem transportu publicznego, opracowywa-
niem koncepcji dla nowoczesnych rozwiazan dla systeméw roweru miejskiego czy
carsharingu. Tworzono réwniez strategie i plany rozwoju transportu publicznego
o réznej skali, w tym dla obszaréw miejskich, a plany te uwzglednialy idee zréw-
nowazonego rozwoju transportu. W tab. 1 przedstawiono ilo$¢ realizowanych prac
przez osrodek rzeczoznawcéw krakowskiego oddziatu SITK.

Tabela 1. Realizowane prace eksperckie, badawcze i projektowe

W tym zwigzanych
Rok 1losé prac | ze zrownowazong
eksperckich mobilnoscig
w miastach
2006 28 32%
2007 19 26%
2008 33 21%
2009 32 9%
2010 48 13%
2011 41 15%
2012 54 9%
2013 32 13%
2014 31 16%
2015 32 6%

Zridto: opracowanie wlasne

3.2. Dziatalnos¢ edukacyjna

Wsrdéd podstawowych narzedzi stuzacych realizacji celi statutowych stowa-
rzyszenia jest dzialalno$¢ informacyjno-edukacyjna. W tym obszarze oddzial co-
rocznie organizuje konferencje naukowo-techniczne o zasiggu migedzynarodowym,
krajowym, regionalnym, czy tez lokalnym. Na konferencjach poruszane s3 zawsze
aktualne problemy transportowe, czesto zwiazane z problemami transportowymi
w miastach. Wiele z nich porusza tematy zwiazane z funkcjonowaniem, organizo-
waniem i zarzadzaniem transportem publicznym w miastach, dotyka probleméw
parkowania w miastach, czy tez rozwoju transportu rowerowego. Shuza one nie
tylko wymianie pogladéw pomiedzy przedstawicielami wladzy, przemyshu i nauki,
ale réwniez studentom kierunkéw transportowych, ktérzy moga poszerzaé swoja
wiedze o najbardziej aktualne praktyki i doSwiadczenia prelegentéw. Dziatalnosé
konferencyjna jest mocno wspierana przez dziatalnos¢ wydawniczg. Oddzial SITK
RP w Krakowie jest wydawca nie tylko materialéw konferencyjnych, ale réwniez
monografii, podrecznikéw, publikacji okolicznosciowych oraz miesi¢cznika bran-
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zowego. Wiele z tych wydawnictw dotyczy tematyki $cisle zwigzanej z ksztaltowa-
niem zréwnowazonej mobilnosci i stuzy szerokiej grupie odbiorcow.

Konferencje naukowo-techniczne i seminaria
Oddzial SITK RP bierze czynny udzial w ksztaltowaniu zr6wnowazonej mobil-

nosci w miastach poprzez organizacje szeregu konferencji naukowo-technicznych
i seminariéw po$wieconych tematom zwiazanym z promowaniem podrdzowania
innymi §rodkami podrdzy niz transport indywidualny. Wiele z nich ma duzy, cze-
sto miedzynarodowy zasieg, a o ich randze niejednokrotnie §wiadczy szerokie gro-
no patronéw i patronéw medialnych oraz sponsoréw.
Pierwsze dzialania Oddzialu zwiazane z organizacja spotkan konferencyjnych
dedykowanych tematyce traktujacej o problemach komunikacyjnych w miastach
mozna odnalez¢ blisko pét wieku temu. Co prawda w latach 70. pojecie zréw-
nowazonej mobilnosci nie bylo jeszcze znane, niemniej jednak istnial problem
przemieszczania sic w miastach zabytkowych, wymagajacych w szczegdlnosci
zréwnowazonych zachowan swoich mieszkaficow. Szerokie spectrum dzialan w tej
tematyce podjal Oddziat SITK RP w Krakowie. W 1975 roku Kolo Zakladowe
MPK dzialajgce przy Oddziale bylo wspélorganizatorem miedzynarodowego sym-
pozjum poswieconego problemom komunikacji w miastach zabytkowych. Kilka
lat pézniej (1979) krakowski oddzial zorganizowal konferencje na temat przydat-
nosci roweru do obstugi komunikacyjnej centréw miast zabytkowych {241.
W ksztattowaniu zréwnowazonej mobilnosci mieszkaficéw miast znaczaca
role odgrywa wysokiej jakosci transport publiczny, ktéremu Oddzial SITK RP
w Krakowie w swej dzialalnosci konferencyjnej poswicca bardzo duzo uwagi.
Doskonalenie jakosci ustug transportu publicznego w miastach powiazane jest
czesto z réznego rodzaju problemami technicznymi, organizacyjnymi, funkcjo-
nalnymi, eksploatacyjnymi i innymi. Wiele z nich staje si¢ przedmiotem organi-
zowanych konferencji i seminariéw. W 1995 roku w Krakowie zostaje zorgani-
zowana ogdlnopolska konferencja nt. tradycji i przysztosci miejskiej komunikacji
zbiorowej w Polsce, w kolejnych latach wymiana doswiadczefi nastgpi¢ mogla
na konferencjach po$wieconych problemom zwiazanych z rozwojem transpor-
tu tramwajowego w Polsce oraz sterowaniem ruchem w miejskiej komunikacji
zbiorowej. W 2001 roku na konferencji w Zakopanem prelegenci przedstawiali
nowoczesne metody zarzadzania pasazerskim transportem zbiorowym. W kolej-
nych latach dzialalno$ci oddziatlu, duzym zainteresowaniem cieszyly sie kolejne
konferencje naukowo-techniczne poswiecone réznym problemom funkcjonowa-
nia transportu publicznego, tj.:
* Badania proceséw przewozowych wspomagajace zarzadzanie transportem
zbiorowym w miastach (2002);

* Integracja systeméw zarzadzania przedsiebiorstwami komunikacyjnymi
z uwzglednieniem wymogéw norm ISO (2002);

* Aktualne problemy regionalnego transportu pasazerskiego w Polsce (2004
1 20095);

* Zarzadzanie jako$cia pasazerskiego transportu zbiorowego (2007);
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* Planowanie transportu zbiorowego w miastach malych i §rednich (2010);

* Nowoczesne systemy zarzadzania ruchem (2013).

Wsréd organizowanych przez oddzial konferencji sa réwniez takie, ktdre maja
charakter cykliczny. Do nich z pewnoscia nalezy zaliczy¢ dwie konferencje nauko-
wo-techniczne, ktérych tematyka czesto zwigzana jest z problemem ksztaltowania
zréwnowazonej mobilnosci w miastach.

Pierwsza z nich, traktujaca o problemach parkingowych w miastach zostata
po raz pierwszy zorganizowana w 1993 roku. W 2015 roku odbyta si¢ juz VIII
konferencja z tego cyklu’, a zainteresowanie ta tematyka nie stabnie, tym bar-
dziej, ze polityka parkingowa w miastach odgrywa duze znaczenie w ksztalto-
waniu zréwnowazonej mobilno$ci w miastach. Wskazywane czesto w literaturze
przedmiotu narzedzia stuzace zniecheceniu wiascicieli samochodéw osobowych do
ich uzytkowania, tj. ograniczanie miejsc parkingowych, rozszerzanie stref platnego
parkowania, progresywne stawki oplat za parkowanie, rozwijanie parkingéw typu
Park&Ride {22}, bylo przedmiotem dyskusji i wymiany do§wiadczeni o charakterze
miedzynarodowym w czasie ostatniej konferencji.

Kolejny cykl konferencji organizowany przez Oddzial od 2009 roku poswie-
cony jest problemom zwiazanym z modelowaniem podrézy i prognozowaniem
ruchu. Wsréd szeroko pojetych zagadniefi w tej tematyce, obszerna cze$¢ poswie-
cona jest wlasnie modelowaniu podrdzy i prognozowaniu ruchu w o$rodkach zur-
banizowanych. Od czasu organizacji pierwszej konferencji z tego cyklu, do roku
biezacego zorganizowano kolejne cztery.

O duzej popularnosci konferencji organizowanych przez Oddzial decyduje pre-
cyzyjnie dobrana tematyka i prezentacje merytorycznych referatéw, ktdre z kolei
odzwierciedlajg oczekiwania rynku. Tematyka kolejnych konferencji opracowywa-
na jest na podstawie analizy ankiet przeprowadzanych wéréd uczestnikéw poprze-
dzajacych konferencji, tudziez jest wynikiem dyskusji wzbudzanych w czasie ich
trwania. Efektem koficowym organizowanych przez Oddzial konferencji sa for-
mulowane wnioski, w ktérych niejednokrotnie postulowane sg zmiany legislacyjne
w zakresie organizacji i funkcjonowania systeméw transportowych w miastach,
kierunki dalszych dzialari czy tez dialogu, jak réwniez prowadzenia badad i analiz.

Poszczegdlne kota Oddziatu organizuja rowniez wewnetrzne platformy shuzace
wymianie pogladéw, doswiadczen i szerzeniu wiedzy branzowej. Sa to m.in. semi-
naria tematyczne (np. cykl prelekcji pn. ,, Transport miejski w...”, w ramach kt6-
rych rézni czlonkowie kota opowiadaja o systemach transportowych miast, ktére
mieli okazje zwiedzic), wycieczki techniczne oraz imprezy integracyjne.

Dziatalno$é wydawnicza
Historia dzialalnosci wydawniczej oddziatu siega roku 1983, kiedy ukazal sie

pierwszy numer Zeszytéw Naukowo-Technicznych Oddziatu poswiecony proble-
mom technicznym i ekonomicznym modernizacji Alei Trzech Wieszczéw w Kra-
kowie {24]. Obecnie oddzial wydaje rézne rodzaje publikacji:

3 Pozostate konferencje miaty miejsce w latach: 1996, 1998, 2000, 2003, 2007, 2013.
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* Zeszyty Naukowo-Techniczne Oddziatu SITK RP w Krakowie® zawierajace

recenzowane artykuly z szerokiej problematyki transportowej;

* Publikacje zwarte (monografie, podreczniki, materialy konferencyjne);

* Publikacje okolicznosciowe.

Poczatkowo zeszyty nie byly nigdzie w sprzedazy. Rozprowadzane byly gléwnie
wsrdéd uczestnikéw konferencji i czlonkéw stowarzyszenia. Od tego czasu wiele
sie zmienilo. Obecnie Oddzial prowadzi regularna sprzedaz swoich wydawnictw,
a grupa odbiorcéw jest szeroka ze wzgledu na zréznicowana polityke cenowa. Ze
wzgledu na nizsze ceny dla studentéw oraz bezplatne egzemplarze dla blisko 20
bibliotek w kraju, mlodzi ludzie ksztalcacy sie w obszarze transportu maja dostep
do najbardziej aktualnej wiedzy.

Wiele z tych publikacji jest w szczegdlnosci poswiecone miejskim problemom
transportowym. Na 107 wydanych zeszytéw blisko potowa dotyczy tematyki moc-
no powiazanej z ksztaltowaniem zréwnowazonej mobilnosci. W szczegd6lnosci sa
to zeszyty naukowo-techniczne zawierajace artykuly przedstawiane na konferen-
¢jach naukowo-technicznych oraz monografie, wsréd ktérych na uwage zastuguja:

* Wyniki badan systeméw publicznego transportu zbiorowego w wybranych

miastach (2010);
* Systemy doptlat do publicznego transportu zbiorowego w komunikacyjnych
zwigzkach komunalnych w Polsce (2009).

Duza role w ksztaltowaniu zréwnowazonej mobilnosci w miastach odgrywa
dodatkowo miesiecznik ,, Transport Miejski i Regionalny” redagowany i wydawa-
ny przez Oddzial SITK RP w Krakowie od wrzesnia 2004 roku’. Na tamach tego
miesi¢cznika poruszane sa najbardziej aktualne problemy zwiazane z systemami
transportowymi o zasiegu co najwyzej regionalnym, takie jak:

* zarzadzanie transportem w miastach i regionach,

* organizacja i zarzadzanie ruchem drogowym,

* zarzadzanie transportem zbiorowym,

* zmiany w przepisach prawnych,

* rozwigzania techniczne i organizacyjne majace na celu poprawe bezpieczefi-

stwa ruchu drogowego,

® transport pieszy i rowerowy w miastach,

* mobilnos¢ oséb niepelnosprawnych i oséb starszych,

* ochrona $rodowiska przed ujemnym wplywem transportu.

Prezentowane sa réznego rodzaju wyniki badan i eksperymentéw prowadzo-
nych w miejskich systemach transportowych, rozwiazania i najlepsze praktyki
z réznych obszaréw zurbanizowanych w Polsce, Europie, czy na $wiecie. Naklad
kazdego numeru czasopisma wynosi 800 egzemplarzy, a jego odbiorcami sg glow-
nie podmioty zajmujace si¢ transportem w obszarach zurbanizowanych, tj. odpo-
wiednie komérki w urzedach samorzadowych odpowiedzialne za planowanie, or-

4 Kazda publikacja w Zeszycie Naukowo-Technicznym SITK RP zgodnie z aktualnym wykazem czasopism
punktowanych opublikowanym przez MNiSW w dniu 18 grudnia 2015 roku (czg¢s¢ B) posiada 5 punktow.

5 Kazda publikacja w ,,Transporcie Miejskim i Regionalnym” zgodnie z aktualnym wykazem czasopism
punktowanych opublikowanym przez MNiSW w dniu 18 grudnia 2015 roku (czg¢s¢ B) posiada 5 punktow.
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ganizacje i funkcjonowanie transportu, przedsiebiorstwa komunikacyjne, a takze
uczelnie i biblioteki publiczne oraz studenci.

Ze wzgledu na duze znaczenie zréwnowazonej mobilnosci we wlasciwym roz-
woju osrodkéw zurbanizowanych, coraz czesciej artykuly publikowane na tamach
miesiecznika wprost poruszaja t¢ kwestie. Coraz czesciej publikowane sa artykuly
definiujace zréwnowazona mobilno$¢ w miastach {3,5,17,18,19,26}, prezentuja-
ce dzialania i narzedzia zréwnowazonej mobilnosci {4,8,10,12,14,28}, traktujace
o mobilnosci 0séb starszych {15,34,35}1, o zasadno$ci wdrazania planéw mobilno-
$ci {2,7,16,20,21}1, przedstawiajace przyklady innowacyjnych rozwigzan i projek-
téw ksztaltujacych zréwnowazona mobilnos¢ w miastach {1,6,9,12,32}.

3.3 Forum Mobilnosci w Krakowie

Jedna z bardzo ciekawych inicjatyw realizowanych przez czlonkéw Stowarzy-
szenia bylo organizowanie od 2006 roku Forum Mobilnosci — specjalnej platformy,
w ramach ktérej mieszkancy oraz decydenci mogli prezentowaé swoje pomysty,
poglady i oczekiwania w zakresie spraw zwiazanych z transportem w mieScie.
Utworzenie forum mobilnosci stanowilo jedno z dziatan podejmowanych w ra-
mach europejskiego projektu Civitas CARAVEL, ktérego partnerem bylo miasto
Krakéw. Na pierwszym spotkaniu Forum, reprezentanci krakowskiego Oddzialu
SITK zaproponowali swoja pomoc w przygotowaniu kolejnych spotkan, co spo-
tkalo sie z akceptacja organizatoréw. Zakladano, ze formule forum mobilnosci
bedg stanowié otwarte dla mieszkadcéw cykliczne spotkania, na ktérych porusza-
na tematyka bedzie zwiazana z najbardziej aktualnymi problemami transportowy-
mi w miescie.

Pierwsze dwa spotkania Forum Mobilnosci mialy charakter organizacyjny,
a zgromadzeni gos$cie przyzwyczajali sie do nowej formuly. W latach 2006-2013
Forum Mobilnosci odbylo si¢ tacznie 23 razy. Miejsce zazwyczaj udostepnial Urzad
Miasta Krakowa, a moderatorem spotkania byl najczesciej Mariusz Szatkowski,
ktéry w tych latach sprawowal funkcje prezesa krakowskiego Oddzialu SITK.
W trakcie kazdego spotkania debata zgromadzonych stron poprzedzona byta
wystapieniem eksperta, ktéry prezentowal aktualne rozwigzania i propozycje dla
omawianego zagadnienia transportowego. Najbardziej aktywnymi cztonkami od-
dzialu zaangazowanymi w organizacj¢ Forum byli Lukasz Franek oraz Grzegorz
Sapon.

Spotkania mialy charakter otwarty, co oznaczalo, ze kazdy zainteresowany
mieszkaniec mégt wzia¢ udzial w dyskusji. Gromadzily one kazdorazowo kilka-
dziesiat oséb. Wsrdd uczestnikéw znajdowali si¢ zardwno przedstawiciele jedno-
stek Urzedu zajmujgcych sie transportem (jak Biuro Infrastruktury Miasta czy Za-
rzad Infrastrukcury Komunalnej i Transportu), jak réwniez operatoréw (jak MPK
Krakéw czy przedstawicieli spétek kolejowych wykonujacych przewozy czy utrzy-
mujacych infrastrukture). Strone mieszkancéw prezentowali zazwyczaj przedsta-
wiciele Rad Dzielnic lub innych niz SITK stowarzyszeri i fundacji dzialajacych na
rzecz transportu.



28

Ciaston-Ciulkin A., Pulawska-Obiedowska S.

Zagadnienia podejmowane w ramach forum odpowiadaly aktualnym proble-
mom transportowym w Krakowie. Jedna z najwickszych warto$ci forum byla
mozliwo$¢ zaprezentowania roznym stronom zalet rozwigzan, ktére sa oparte na
wiedzy i do§wiadczeniach w mysl idei zréwnowazonego rozwoju. Najwazniejszymi
tematami poruszanymi na spotkaniach byla kwestia uspokojenia ruchu w centrum
miasta, wzrost znaczenia ruchu rowerowego i transportu publicznego oraz bezpie-
czefistwo ruchu.

W tabeli 2 zamieszczono tematy poszczegdlnych spotkan Forum Mobilnosci.

Tabela 2. Tematyka organizowanych spotkaii Forum Mobilnosci

Spotkanie Data Tematyka (liczba uczestnikow) Prelegenci Prowadzgcy
Forum Mobilnosci jako otwarta
platforma wymiany mysli i pogladow .
! F(.)run:i . | 20.10.2006 |na tematy transportowe - kwestie brak danych J6zefa
Mobilnosci . . . Kesek
organizacyjne, a wigc przede
wszystkim formuta nastgpnych Forum
Debata o organizacji Forum jako
1I Forum plaszczyzny do dyskusji dla wszystkich . . Mariusz
Mobilnosci 08.03.2007 instytucji zajmujacych si¢ transportem Wiestaw Starowicz Szatkowski
w miescie; Karta Praw Pasazera (40)
Jozefa Kesek, .
1t F'orur,n. 17.09.2007 | Zagadnienie logistyki miejskiej (50) Andrzej Chyba, Mariusz .
Mobilnosci : Szatkowski
Korneliusz Grabka
IV Forum . . Rafat Terkalski, Mariusz
Mobilnodci 05.03.2007 | Komunikacja nocna w Krakowie (60) Pawel Paruch Szatkowski
Debata na temat przyczyn wypadkow
transporm'e. zbiorowym, stusznosci Wieslaw Diwigof
rozwiazan infrastrukturalnych .
V Forum . . . . i Lukasz Franek, FPukasz
... 124.04.2007 | majacych podnies¢ poziom
Mobilnosci . p . .., | Stefan Szczypula, Franek
bezpieczenstwa pasazeréow oraz dziatan L .
. R . Wtodzimierz Zalewski
prewencyjnych stuzacych poprawie
bezpieczenstwa (40)
VI Forum Jak skutecznie uspokoi¢ ruch w Lukasz
Mobilnosci 26.06.2007 centrum Krakowa? (60) Lukasz Franck Franek
VII Forum 28.08.2008 Rola sciezek rowerowych w centrum Michat Wojtaszek, Mariusz
Mobilnosci o Krakowa (50) Marcin Hyta Szatkowski
VIII Forum Centrum Krakowa bez samochodow Mariusz
Mobilnosci 17.09.2008 (50) Lukasz Franek Szatkowski
IX Forum L . Andrzej Szarata, Mariusz
Mobilnogci | 30102008 | Parkingi Park&Ride (30) Stanistaw Albricht | Szatkowski
X Forum . . . . .
.. | 16.12.2008 | Funkcjonowanie ustugi Tele-Bus (25) | Adrian Obuchowicz Bd
Mobilnosci
XI Forum 26.02.2009 Problemy obstugi komunikacyjnej os. | Piotr Dera, Mariusz
Mobilnosci o Ruczaj (50) Maciej Gornikiewicz | Szatkowski
Doswiadczenia dotyczace
XII Forum wprowadzonych ograniczen ruchu Mariusz
Mobilnosci 23.04.2009 samochodow na ul. Karmelickiej Lukasz Franck Szatkowski
w Krakowie (45)
Czarne punkty na drogach Krakowa i
XIII Forum 02.07.2009 :jszzgelz(i):gﬁgwan;a d;;}ilzzi lc'i s Sebastian Wozniak, Mariusz
Mobilnosci o wy y‘? J Michat Wojtaszek Szatkowski
wzgledu na bezpieczenstwo ruchu
drogowego (30)
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XIV Forum Lidia Zakowska,
., . | 18.09.2009 | Mobilno$¢ ludzi starszych (20) Dariusz Niewitata Bd
Mobilnosci . .
i Tomasz Zwolinski
Wydzielone pasy dla komunikacji .
XV For“,m, 30.11.2009 | zbiorowej w Krakowie — stan obecny i | Marek Bauer Mariusz .
Mobilnosci “ Szatkowski
plany na przysztos¢ (30)
XVI Forum Problemy komunikacyjne krakowskich . . Lukasz
Mobilnosci 11.03.2010 osiedli — osiedle Ztocien (60) Artur Chojnacki Franek
XVII Forum Organizacja ruchu w rejonie ronda Mariusz
Mobilnosei | 2242010 | Ofiar Katynia (30) Tomasz Kulpa Szatkowski
XVIII Forum Obstuga komunikacyjna Plaszowapo | . Mariusz
., . 130.09.2010 | ukonczeniu linii tramwajowej do ul. Piotr Kacki .
Mobilnosci o Szatkowski
Golikowka (70).
XIX Forum Propozycje zmian dla wezta Mariusz
Mobilnosci 25.11.2010 komunikacyjnego Nowy Kleparz (30) Marek Bauer Szatkowski
Jozefa Kesek,
XX Forum 31.03.2011 Obstuga transportowa Portu Lotniczego | Jan Jakub Nowicki,
Mobilnosci o w Krakowie (40) Rafat Zachuta,
Stanistaw Albricht
Zatozenia do remarszrutyzacji .
XXI .Foru,n} 29.09.2011 |uktadu linii transportu zbiorowego Marek Bauer Mariusz .
Mobilnosci . Szatkowski
w Krakowie (35)
XXII Forum Zmiana organizacji ruchu w centrum Mariusz
Mobilnosci 30.04.2013 miasta (ruch wokét Plant) (40) Tomasz Kulpa Szatkowski
XXIII Forum Zmiana organizacji ruchu w centrum
Mobilnosci | 15062013 | iasta (ruch wokot Plant) (40) Tomasz Kulpa
XXIV Forum 19.09.2013 Zmiana organizacji ruchu na
Mobilnosci o Kazimierzu - poczatek dyskus;ji (50)

5. Podsumowanie i wnioski

Duze znaczenie, jakie odgrywa SITK w zakresie ksztaltowania zréwnowazonej
mobilnosci w Krakowie, zawdziecza przede wszystkim czlonkom stowarzyszenia.
Wielu z nich zawodowo zajmuje sie systemami transportowymi w miescie, zaréwno
z punktu widzenia praktycznego, jak i naukowego. Czesto reprezentuja sprzeczne
oczekiwania co do rozwoju systemu transportowego miasta (wladza samorzado-
wa, organizatorzy i operatorzy transportu publicznego, etc.). Dzigki jednak pracy
stowarzyszeniowej, laczacej w sobie nie tylko dzialania zwiazane z ksztaltowaniem
zrownowazonej mobilnosci w osrodkach zurbanizowanych, ale réwniez pasje i bu-
dowanie relacji kolezeniskich pomiedzy czlonkami oddzialu, taczacych zaréwno
wieloletnie doswiadczenia starszych czlonkéw oraz Swieze i nowatorskie podejscie
miodych, zdecydowanie tatwiejsze jest podejmowanie wspélpracy i wymiany do-
$wiadczeni pomiedzy ich pracodawcami.

Oddzial w Krakowie jest jednym z najbardziej preznie dzialajacych oddzialéw
SITK RP w Polsce. Znaczace osiagniecia oddzialu w zakresie promowania zréwno-
wazonych zachowan transportowych w miastach wynikajg przede wszystkim z du-
zej aktywnosci cztonkéw Oddziatu na wielu polach. Na tle innych oddzialéw SITK
RP oraz innych pozarzadowych polskich stowarzyszefi i organizacji transporto-
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wych, Oddzial krakowski wyréznia sie na rynku jako organizator profesjonalnych
i merytorycznych konferencji oraz seminariéw. Ponadto, Oddziat krakowski uzna-
wany jest jako ekspert w zakresie planowania, organizacji i funkcjonowania syste-
moéw transportowych nie tylko w Krakowie, ale w wielu innych miastach polskich.
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POLISH ASSOCIATION OF ENGINEERS
AND TECHNICIANS OF TRANSPORTATION (SITK RP)
IN CRACOW FOR SUSTAINABLE MOBILITY IN CITIES

Abstract: To prevent the negative impacts of suburbanization, the transport policy of the
most cities is focused on trends of sustainable transport and, especially, on the creation and the
development of sustainable urban mobiliry. Activities in this field are done on a large scale by
the authorities at different levels including EU, national and regional ones. The great role in the
development of sustainable urban mobility plays also different kinds of funds and associations,
which bring together different experts in particular topics as members of these organization. This
Jact gives them an opportunity to have an important influence on the processes by sharing their
opinions and supporting the activates of local authorities. This paper describes the role of the SITK
RP Department in Krakow, which this organization plays the development of sustainable urban
mobility. It presents examples of activities, which are done by the SITK RP Department to belp in
promotion of the sustainable urban mobility idea. Among these activities, the special attention is
paid to the work of publishing house, conferences and experts. Taking into account that a number of
members are well-known experts in the field of urban transport system development, the large range
of actions is connected with the propagation of sustainable mobility ideas in different urban centers
and, especially, in the Krakow agglomeration.

Key words: association, SITK RE, sustainable mobility, urban transport
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Streszczenie: Niniejszy artykut poswigcony jest problemowi zriwnowazonej mobilnosci miej-
skiej w Rosji — kraju o duzych potrzebach transportowych, zariwno diugodystansowych, jak i lo-
kalnych. Rosyjskie aglomeracje, ze stolicq na czele, charakteryzujq si¢ olbrzymiq kongestiq ruchu
samochodowego, ktdra, wraz z niewystarczajqcq liczbq miejsc parkingowych w centrach, powoduge
problemy ekologiczne, zdrowotne i ujemnie wplywa na jakosé Zycia. Dlatego w Rosji szczegolnie
istotng rolg odgrywa rozwdj miejskich systemiw transportowych — zardwno w sferze infrastruktury,
Jak i organizacji i multimodalnosci. W artykule przedstawiono wybrane projekty na rzecz zriwno-
wazonej mobilnosci realizowane w Moskwie oraz killkn innych rosyjskich miastach. Przedstawione
projekty na rzecz zrdwnowazonej mobilnosci charakteryzujq si¢ viznym stopniem zaawansowania
— od analiz sytuacji miejskiej do wdrozonych rozwigzan. Jednakze cele i spodziewane rezultaty
wszystkich programéw sq podobne: ograniczenie ruchu samochodéw prywarnych w centrach miast,
zwigkszenie liczhy mieszkancow korzystajacych z komunikacji miejskiej — zbiorowej lub indywi-
dualnej, zmniejszenie zanieczyszczenia i hatasu, a w konsekwencji wzrost komfortu i jakosci Zycia
w miescie.

Stowa kluczowe: mobilnos¢ miejska, transport miejski, zriwnowazona mobilnosé, Rosja

1. Wprowadzenie

Koncepcja zréwnowazonej mobilnosci miejskiej zwigzana jest z organizacja
przemieszczania si¢ potokéw pasazerskich w sposéb przyjazny dla tkanki mia-
sta, czyli taki, ktéry zapewni wysoka jakos¢ zycia w Srodowisku miejskim, bedzie
sprzyjal ocaleniu spéjnej estetyki miasta oraz jego kultury i atmosfery, a takze
przyczyni sie do poprawy sytuacji ekologicznej miasta {11. W sferze praktycznej
koncepcja zréwnowazonej mobilnosci przyczynila sic do kompleksowego podejscia
do rozwiazywania komunikacyjnych i spotecznych probleméw zattoczonych miast
— zaréwno tworzenia zintegrowanych planéw zréwnowazonej mobilnosci, jak i re-
alizacji projektéw celowych {7,9,10,13,26,34,35,40,411.

Niniejszy artykul poSwiecony jest problemowi zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej w Rosji — kraju o duzych potrzebach transportowych, zaréwno dhugo-
dystansowych, jak i lokalnych. Rosyjskie aglomeracje, ze stolica na czele, charak-
teryzuja sie olbrzymia kongestig ruchu samochodowego, ktéra, wraz z niewystar-
czajaca liczba miejsc parkingowych w centrach, powoduje problemy ekologiczne,
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zdrowotne i ujemnie wplywa na jako$¢ zycia. Dlatego w Rosji szczegdlnie istotng
role odgrywa rozwdj miejskich systemoéw transportowych, zaréwno w sferze infra-
struktury, jak i organizacji i multimodalnosci. Sprawne funkcjonowanie zintegro-
wanych systemoéw transportu miejskiego moze istotnie przyczynic si¢ do rozwiazy-
wania spolecznych probleméw zatloczonych rosyjskich miast.

Wg danych rosyjskiego Ministerstwa Transportu w 2010 r. ushugi transportu
zbiorowego byly zapewniane w 951 miastach oraz 59 okregach podmiejskich przy
pomocy sieci autobusowej. Oprécz tego w 63 miastach funkcjonowala sie¢ tramwa-
jowa i 86 — trolejbusowa {351. Od tego czasu miejskie systemy transportu zbiorowe-
2o sa rozwijane, a takze mozna zaobserwowa¢ tendencje do ich integrowania w obre-
bie aglomeracji. Komunikacja miejska w wickszych miastach realizowana jest takze
przy pomocy systeméw szynowych: stale rozwijanej i rozbudowywanej sieci metro
(np. Moskwa, Sankt Petersburg, Omsk, Czelabinsk, Krasnojarsk), systeméw lekkiej
kolei (np. Moskwa, Wolgograd), a takze istniejacych systeméw kolejowych, ktére
pierwotnie stuzyly do obstugi zakltadéw przemystowych (np. Moskwa). W miastach
rozwijana jest takze infrastruktura stuzaca niezmotoryzowanym formom transportu.
W literaturze specjalistycznej podkresla sie takze palaca potrzebe podjecia dziatafi
na rzecz niezmotoryzowanych $rodkéw transportu w modernistycznych miastach,
a nalezy pamietaé, iz gros rosyjskich miast zostalo zbudowanych w takim stylu [8].

O potrzebie popularyzacji problematyki zréwnowazonej mobilnosci w $wiado-
mosci rosyjskojezycznych mieszkaficéw miast w krajach bylego Zwiazku Radziec-
kiego $wiadczy takze fakt, iz wiosna 2016 roku na oficjalnej stronie internetowej
niemieckiego projektu Sustainable Urban Transport Project — SUTP — po raz pierw-
szy zostaly zamieszczone edukacyjne infografiki dostepne takze w rosyjskiej wersji
jezykowej [33]. Materialy upowszechniajace 10 zasad zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej opracowano zgodnie z metodologia Unikaj-Zmieniaj-Ulepszaj (ang. Avo-
id-Shift-Improve) {2}. Co ciekawe, przygotowanie rosyjskiej wersji materialéw zo-
stalo wykonane w ramach projektu na rzecz zréwnowazonej mobilnosci w Atmaty
w Kazachstanie {37}, W niniejszym artykule przedstawiono wybrane projekty na
rzecz zrownowazonej mobilnosci realizowane w Moskwie oraz kilku innych rosyj-
skich miastach. Artykul stanowi jedynie pobiezny przeglad pewnego wycinka pro-
ponowanych rozwigzan, a kazdy z tych projektéw zashuguje na osobne szczegéltowe
omowienie i analize.

2. Wybrane projekty na rzecz zréwnowazonej mobilno$ci w moskiewskiej
megapolis

Istotnymi kierunkami rozwoju zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Moskwie
sa: zmniejszenie ruchu samochodéw prywatnych w centrum miasta, rozwdj sieci ko-
munikacji miejskiej i stopniowa wymiana taboru, integracja transportu miejskiego
i czeSciowo podmiejskiego w jeden spdjny system, a takze rozwoéj infrastruktury dla
niezmotoryzowanych form transportu — szczeg6lnie systemu rowerdéw miejskich.
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W zatloczonej megapolis konieczny jest ciagly rozwdj systemu komunikacji
miejskiej, obejmujacego zaréwno transport zbiorowy, jak i niezmotoryzowane formy
transportu. W Moskwie najwicksze potoki pasazerskie przemieszczaja si¢ podziemna
siecia metro. Wraz z ekspansja terytorialna stolicy linie metro sa nie tylko stopnio-
wo wydluzane, ale takze wzmacniane réwnoleglymi trasami na odcinkach o duzym
natezeniu ruchu. Plan rozwoju sieci moskiewskiego metro przedstawiono na rys. 1.
Wydluzanie linii $rednicowych w pier§cieniowo-promienistej sieci moskiewskiego
metro wymusilo konieczno$¢ otwierania odcinkéw taczacych sasiednie linie, takze
w cze$ci peryferyjnej. Ponadto, mata Srednica linii pier§cieniowej wymusita poszuki-
wanie mozliwosci zbudowania kolejnego ringu.

5] A
Rys. 1. Plan rozwoju sieci moskiewskiego metro — stan z poczqtku roku 2016
Uwaga: nowe fragmenty zaznaczono grubg czerwong linig

Zridlo: Projekt Mempocmpoii, Ouyuanshas cxema paseumus Mocko8cKo2o Mempo Ha Gnuxcatiutyio nepcnekmusy (no
cocmosinuio Ha navano 2016 2.): bttp:/fwww.rosmetrostroy.vit/planmosmetromap2016-2020.htm {dostgp: 12.08.2016})
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Koncepcja budowy drugiego pierScienia transportu miejskiego (por. czerwony
ring na rys. 1.) zaklada tworzenie 31 wezléw transportowo-przesiadkowym, ktére
umozliwia pasazerom komfortowe warunki do przesiadania si¢ pomiedzy réznymi
rodzajami transportu. Nie bedzie to kolejna pierscieniowa linia podziemna metro,
ale system multimodalny, gdzie wezly majg za zadanie ulatwiaé przeplyw pasaze-
réw pomiedzy promienistymi liniami kolei podmiejskiej, pierScieniowa linie metro
oraz miejskim transportem naziemny. Istotnym elementem planowanego rozwoju
sieci miejskiej jest wykorzystanie linii kolejowych obstugujacych nieistniejace juz
zaklady przemystowe do polaczenia weztdéw transportowo-przesiadkowych, dzieki
czemu zrewitalizowane zostana dawne dzielnice przemystowe — powstana miejsca
pracy poza centrum miasta oraz osiedla mieszkalne {17}.

Waznym kierunkiem rozwoju zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w Moskwie
jest zmniejszenie ruchu samochodéw prywatnych w centrum miasta. Shuzy¢ temu
maja parkingi ,przechwytujace”, zlokalizowane przy skrajnych stacjach metro,
czyli parkingi typu Park&Ride. Do korzystania z nich ma zacheca¢ przede wszyst-
kim relatywnie niska cena za postdj oraz fake, iz oplate t¢ mozna uregulowaé przy
pomocy zintegrowanego biletu transportu miejskiego , Trojka”, bedacego réwniez
biletem przejazdowym metro, miejskiego transportu naziemnego, a nawet syste-
mu rowerdéw miejskich. Ponadto, na stronie internetowej i w mobilnej aplikacji
podawana jest lokalizacja parkingéw wraz z liczba aktualnie dostepnych miejsc
(por. rys. 2).
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Rys. 2. Lista parkingéw typu Park&Ride zlokalizowanych przy skrajnych stacjach moskiewskiego metro
W tabeli na bieiqeo podana jest ogélna liczba miejsc na parkingu oraz liczba micjse aktualnie dostgpnych. Zridlo: oficialna strona
internetowa moskiewskiego metro: hitp://metro-parking.vu/ {dostgp 12.08.2016}
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W celu zwiekszenia punktualno$ci naziemnego transportu zbiorowego wydziela
sie pasy ruchu specjalnie dla pojazdéw komunikacji miejskiej — autobuséw, trolejbu-
séw, mikrobuséw i takséwek. W 2016 roku w Moskwie funkcjonowalo 21 wydzielo-
nych paséw ruchu o lacznej dlugosci 240,1 km. Zgodnie z informacjami podawany-
mi przez moskiewskie miejskie przedsi¢biorstwo transportowe Mosgostrans kazdego
dnia przez te odcinki sieci przemieszcza sie 1,5 mln pasazerdéw (por. rys. 3).

Buasneiniue narocu

— Bnegenue

Mnakupyemse . 2016-2017 .

Rys. 3. Wydzielone pasy ruchu dla naziemnego transportu zbiorowego
Kolorem niebieskim zaznaczono funkcjonujqce odcinki, a zielonym — odcinki w budowie w latach 2016-2017
Zrédlo: Miejskie przedsighiorstwo transportowe Mosgostrans, Tlonocvr ons obuecmeennozo mpancnopma: http://www.mosgor-
trans.rulabout/projects/pot/ {dostgp 12.08.2016})

W Moskwie tworzony jest zintegrowany system transportu naziemnego, a pro-
ces ten widoczny jest na ulicach miasta dzicki stopniowo wprowadzanej jednolitej
kolorystyce naziemnych $rodkéw transportu zbiorowego — pojazdy pomalowane
sa niebieskim kolorem i ozdobione bialym wzorem. System obejmuje wszystkie
formy naziemnego transportu zbiorowego: autobusy, trolejbusy i tramwaje. Do
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systemu wlaczono takze prywatnych przewoznikéw obstugujacych mikrobusy,
zwane ,,marsztutkami” (por. rys. 4). Flota transportu naziemnego jest stopniowo
wymieniana. W 2016 roku 97 mikrobuséw w charakterystycznym kolorze zo-
stalo sprzedanych prywatnym przewoznikom {24}. Stopniowo , marszrutki” beda
zamieniane na nowe Srednie lub male autobusy lub mikrobusy, a z prywatnymi
przewoznikami beda zawierane umowy na $wiadczenie ustugi transportowej {16}

We wszystkich pojazdach mozna korzystaé z biletu sieciowego ,, Trojka”, co ma
ulatwi¢ podrézowanie transportem naziemnym i zacheci¢ mieszkancéw do wybie-
rania komunikacji miejskiej. Karta , Trojka” pozwala takze na wynajecie roweru
miejskiego oraz na korzystanie z pociagéw podmiejskich, w tym szybkich pocia-
gbw Aeroexpress taczacych centrum Moskwy z lotniskami {20}. Z karta ,, Trojka”
zintegrowano takze bilety wstepu do moskiewskiego planetarium i ogrodu zoolo-
gicznego, a zima — na $lizgawki miejskie pod golym niebem [18].

Rys. 4. Pojazdy naziemnych srodkow transportu zbiorowego Moskwy w jednolitej kolorystyce (niebieski

kolor i bialy wzér): tramway, trolejbus, autobus i mikrobus
Zridlo: archiwum autorki

Posréd projektéw na rzecz zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej wazne miejsce
zajmuje rower miejski. Infrastruktura rowerowa oraz system wynajmu roweréow
miejskich jest rozwijany w Moskwie od 2013 roku. Nowoczesny system rowerowy
zaczeto tworzy( z inicjatywy mera S. Sobianina w drugiej kadencji jego urzedowa-
nia, czyli od 2013 roku. Do tego czasu rekreacyjne Sciezki rowerowe wytyczano
w rozleglych parkach stolicy, a od 2013 roku zaczeto je wytyczaé takze wzdluz
ulic, np. jako cze$¢ szerokiego deptaka (rys. 5). W 2014 roku otwarto pierwszy pas
ruchu dla roweréw wzdhuz ulicy, w 2015 roku taczna dlugos¢ $ciezek rowerowych
wyniosta 190 km, a w 2016 r. — 340 km {12,25}. Do 2020 r. taczna dlugos¢ sieci
Sciezek rowerowych ma wynosi¢ 700 km [19].

1 lipca 2013 r. uruchomiono po raz pierwszy system roweréw miejskich z 50.
stacjami wynajmu rowerdw (rys. 5) [11}. W 2016 r. miejski rower mozna wynajaé
w 300. stacjach, a liczba rower6w w systemie wynosi 2600. Na stronie interneto-
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wej operatora oraz w aplikacji mobilnej podawane sa aktualne informacje o liczbie
roweréw oraz liczbie wolnych miejsc w stacji {22]. Miejska infrastruktura rowero-
wa obejmuje takze parkingi rowerowe, gdzie mozna pozostawié prywatny rower
— na stronie internetowej moskiewskiego transportu i w aplikacji mobilnej mozna
sprawdzi¢ aktualny stopien ich wypelnienia {15}.

Rys. 5. Infrastruktura rowerowa w Moskwie, kolejno: sciezka rowerowa wzdtuz ulicy (2013 r.), stacja
wypozyczania roweréw miejskich (2015 r.), stacja wypozZyczania rowerdw miefskich, po drugiej stronie

ulicy rowerowe stanowisko parkingowe (2016 r.)
Zrédto: archiwum autorki
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3. Wybrane projekty na rzecz zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej w in-
nych rosyjskich miastach

W wielu rosyjskich miastach dyskutuje si¢ i wdraza projekty dotyczace zréwno-
wazonej mobilnosci miejskiej. Jednakze przygotowanie projektéw i ich wdrozenie
jest trudne ze wzgledu na przestarzala infrastrukture i flote pojazdéw, wciaz zbyt
male dofinansowanie transportu publicznego, a takze preferowane przez wick-
szo$¢ mieszkancéw prywatne samochody i malg Swiadomosé spoteczna w zakresie
zrébwnowazonej mobilnosci. Dlatego obok pozyskiwania funduszy na moderniza-
gje, restrukturyzacje i rozw6j miejskich sieci transportowych, wazne jest stopniowe
edukowanie spoleczefistwa poprzez realizacje dzialaii promujacych zréwnowazony
transport miejski. Istotne jest takze wypracowywanie i prezentowanie wdrozonych
przykladéw systeméw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, ktére moga by¢ po-
wielane w kolejnych miastach. W tej czesci pracy przedstawione zostang wybrane
przyklady takich projektéw na rzecz zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w ro-
syjskich miastach — wybrano projekty reprezentatywne dla trzech grup dziatan:
edukacyjno-promocyjnych, inwestycyjnych oraz kompleksowych.

Nalezy zaznaczyé, ze w Rosji podejmowane sg dzialania na rzecz podnoszenia
swiadomosci mieszkaficow w zakresie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Wzra-
sta zaangazowanie rosyjskich miast w wydarzenia edukacyjne i promocyjne w ra-
mach Europejskiego Tygodnia Mobilno$ci —w 2013 r. byly one zorganizowane w 2
miastach, w 2014 r. — w 16 miastach, w 2015 r. juz w 36 miastach, a w 2016 r. do
udziahu zglosily sie juz 44 miasta {4].

22 wrzesnia 2015 r. z okazji Dnia Bez Samochodu dziatania promujace zréwno-
wazona mobilnos¢ miejska, korzystanie z niezmotoryzowanych $rodkéw transportu
oraz prowadzenie zdrowego stylu zycia byly zorganizowane w 80 rosyjskich mia-
stach. Przykladowo pracownicy administracji miejskiej w Nalczyku zostali zobowia-
zani pozostawienia samochodéw w domu i korzystania z komunikacji publicznej lub
poruszania si¢ po miescie pieszo. Szczegdlnie mocno promowane jest korzystanie
z niezmotoryzowanych form transportu, w tym z rowerdw i systemu roweréw miej-
skich. Z kolei w Sankt Petersburgu w ramach Dnia Bez Samochodu mozna bylo ko-
rzystaé z roweréw miejskich za symboliczna oplate, za$ przez caly Europejski Tydzien
Mobilnosci 2015 osoby, ktére zdecydowaly sie zrezygnowad z samochodu, mogly
korzystac z preferencyjnych znizek w systemie rowerowym [31}.

Miedzynarodowe Stowarzyszenie Transportu Publicznego (UITP) prowadzi od
2015 roku projekt na rzecz poprawy systeméw komunikacji miejskiej, w ktérego
ramach pilotazowymi dzialaniami zostaly objete Kaliningrad oraz Kazad — z dzia-
tan edukacyjnych i konsultingowych korzystaja wladze lokalne, przedsiebiorstwa
transportowe oraz organizacje zaangazowane we wspieranie zréwnowazonej mo-
bilno$ci. Efektami projektéw ma by¢ wdrozenie modeli zréwnowazonej mobil-
nosci miejskiej w tych dwéch osrodkach, wsparcie ustawodawcze dla przemian
rynkowych w kierunku zwigkszenia liczby pojazdéw niskoemisyjnych, prowadze-
nie u§wiadamiajacych kampanii spolecznych, co bedzie skutkowaé odnowieniem
floty pojazdéw transportu zbiorowego oraz zmianami w zachowaniach komuni-
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kacyjnych mieszkanicow. Wypracowane rezultaty beda mogly zosta¢ powielone
w innych rosyjskich miastach borykajacych si¢ z wysoka emisja spalin w sektorze
transportu miejskiego. Zalozenia i cele projektu przedstawiono schematycznie na
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Rys. 6. Schemat projektu UITP dla Kaliningradu i Kazania
Zridio: Projekt ,Reducing GHG emissions from voad transport in Russia’s medium-sized cities”, Pilot Regions: hitp://proecotrans.
rufen/index.php {(dostgp: 12.08.2016})

W Kazaniu dziatania w ramach projektu koncentruja sie wokél probleméw:
zarzadzania jakoscia w transporcie publicznym, zarzadzania bezpieczefistwem i ry-
zykiem w transporcie publicznym, organizacja transportu publicznego podczas
duzych wydarzen, np. kulturalnych lub sportowych, a takze zarzadzanie transpor-
tem publicznym {36}. W ramach projektu przeanalizowano sytuacje transportowa
Kazania i w listopadzie 2015 r. przedstawiono projekt zintegrowanego zarzadza-
nia transportem miejskim w Kazaniu w latach 2014-2020 z perspektywa rozwoju
do roku 2030 {30}.

Z kolei w Kaliningradzie podejmowane sa nastepujace zagadnienia: planowa-
nie i zarzadzanie odnowg floty autobuséw, strategie cenowe w komunikacji miej-
skiej, finansowanie komunikacji miejskiej, a takze regulacje prawne w zakresie
ustug transportu publicznego [36}. Jako pierwszy z rezultatéw mozna wymienié
fakt, iz we wrzesniu 2015 r. flota komunikacji miejskiej w Kaliningradzie wzbo-
gacila siec 0 8 autobuséw MAZ i byl to pierwszy od ponad 25 lat zakup nowych
pojazdéw dla transportu zbiorowego w tym miescie {28].

Rosyjskim miastem, ktére mozna traktowaé jako zywe laboratorium plano-
wania zrownowazonego transportu miejskiego i urbanistyki jest Irkuck. W 2014
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roku jako zasadnicze problemy transportowe, z jakimi boryka sie Irkuck wska-
zywano wzrastajaca kongestie ruchu ulicznego, co skutkowalo wzrostem zanie-
czyszczefi i poziomu halasu w centrum miasta. Powszechne uzywanie prywatnych
samochodéw w miescie doprowadzito do probleméw z parkowaniem w centrum.
Nie bylo takze zatwierdzonej koncepcji rozwoju mobilnosci miejskiej. Komuni-
kacja publiczna z siecia tramwajowa, trolejbusowa, autobusowa oraz minibusami
byla nieefektywna i nieatrakcyjna, przez co nie stanowila atrakcyjnej alternatywy
dla samochodéw prywatnych. W systemie transportowym miasta nie bylo wla-
$ciwego miejsca dla rowerzystéw i pieszych. Dlatego, w oparciu o dobre praktyki
i rozwigzania wdrozone w miastach Europy Zachodniej i Standéw Zjednoczonych
dazy sie do wypracowania rozwiazari odpowiednich dla Irkucka. Podjecie dzialan
w zakresie modernizacji i rozwoju transportu miejskiego uznano za konieczne,
skoro miast zamierzalo utrzymac swoj status osrodka ekonomicznego i kultural-
nego w regionie. Dostrzezono silna potrzebe zapewnienia miastu spdjnej koncepcji
ekologicznego transportu multimodalnego, ktéra pozwoli na oszczedne gospoda-
rowanie surowcami naturalnymi, energia, a takze przestrzenia miejska {3,391.

Wladze miejskie Irkucka wraz z organizacjami pozarzadowymi podejmuja pra-
ce w celu usprawnienia mobilno$ci w mie$cie oraz poprawy jakosci zycia. Celem
jest wdrozenie w Irkucku pilotazowego programu , Irkutsk — city2go* opartego na
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej. Tym samym Irkuck moglby staé siec wzorem
zréwnowazonego planowania mobilnosci i rozwoju dla innych rosyjskich miast
[3}1. W Irkucku preznie dziala pozarzadowa organizacja I'pagocrponTenbHas mkona
[Szkota Urbanistyczna — thum. KG}, ktéra aktywnie wspiera popularyzacje za-
gadnien zwiazanych ze zréwnowazonym transportem miejskim; glownie poprzez
organizacje otwartych wykladéw i warsztatéw dla mieszkaficow oraz wspétorga-
nizacje miedzynarodowych konferencji.

W tym nadbajkalskim miescie, graniczacym z ekologicznym rezerwuarem Sy-
berii, intensywnie poszukuje si¢ rozwiazan wspierajacych zréwnowazony rozwoj.
Przykladem tego sa konferencje naukowo-branzowe poswiecone tej tematyce,
na przyklad miedzynarodowe konferencje: , Urban Mobility in Russian Cities —
Perspectives For Sustainable Urban and Transport Planning in Irkutsk” {Mobil-
no$¢ miejska w rosyjskich miastach — Perspektywy zréwnowazonego planowania
transportu i rozwoju miasta Irkucka — tlum. KGH51, ktéra odbyla si¢ w sierpniu
2014 r., czy ,Looking for Synergy: Integrating Transport, Urban Planning and the
Use of Traffic Management Methods to Ensure Sustainable Mobility and Healthy
Urban Environment” {W poszukiwaniu synergii: integracja transportu, planowa-
nia miejskiego oraz metod zarzadzania komunikacjg miejska w celu zapewnie-
nia zréwnowazonej mobilnosci i zdrowego $rodowiska miejskiego — thum. KG}
[61, ktéra odbyla sie we wrzesniu 2015 r. w ramach Paneuropejskiego Programu
Transport, Zdrowie i Srodowisko{231 i miata na celu wymiane dos§wiadczen i do-
brych praktyk w kregu europejskich i rosyjskich ekspertéw w zakresie planowania
zréwnowazonego rozwoju miast i zarzadzania mobilnoscia miejska. Obrady konfe-
rencji koncentrowaly sie wokél kluczowych dla zanieczyszczonego Irkucka proble-
moéw zwiazanych z optymalizacja polityki transportowej oraz ekologizacji systemu
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transportu miejskiego, ktéry wplynalby na wzrost jakosci zycia w miescie. Jako
kluczowe kwestie wyszczegdlniono: role i miejsce wladz miejskich w rozwigzywa-
niu probleméw transportu miejskiego, wykorzystanie najnowszych metod i narza-
dzi zarzadzania miejskim systemem transportowym w celu zwigkszenia popytu na
ushugi transportu zbiorowego i poprawy przepustowosci miejskiej sieci drogowe;j,
koordynacje miejskich dziatan urbanistycznych i transportowych, wykorzystanie
metod i narzedzi zarzadzania transportem miejskim, w tym stosowania ograniczefi
ruchu niektérych srodkéw transportu, rozwoju niezmotoryzowanych form trans-
portu miejskiego {38}. Rezultatem konferencji jest projekt optymalizacji potokéw
pasazerskich w tym zatloczonym miescie. Projekt obecnie jest na etapie stopnio-
wego wdrazania {32}

4. Uwagi koficowe

Nalezy zauwazy(, ze zagadnienia zréwnowazonej mobilnosci w Rosji zaczely
by¢ podejmowane po kryzysie ekonomicznym w 2009 roku, czyli pézniej niz miato
to miejsce w krajach Unii Europejskiej. W wielu rosyjskich miastach istnieje prze-
starzala infrastruktura transportu miejskiego, a systemy komunikacji zbiorowej
nie stanowia atrakcyjnej alternatywy dla prywatnego samochodu. Tym wazniejsze
jest podejmowanie inicjatyw majacych na celu promocje transportu miejskiego.
Istotne jest wzrastajgce zainteresowanie i poparcie spoteczne dla zréwnowazone;j
mobilnosci miejskiej, o czym §wiadczy zaangazowanie w wydarzenia organizowa-
ne w ramach Europejskiego Tygodnia Mobilnosci.

Przedstawione projekty na rzecz zréwnowazonej mobilnosci charakteryzuja
sie réznym stopniem zaawansowania — od analiz sytuacji miejskiej do wdrozo-
nych rozwiazad. Jednakze nalezy zwréci¢ uwage, ze cele i spodziewane rezultaty
wszystkich programéw sa podobne: ograniczenie ruchu samochodéw prywatnych
w centrach miast, zwickszenie liczby mieszkancéw korzystajacych z komunikacji
miejskiej — zbiorowej lub indywidualnej, zmniejszenie zanieczyszczenia i halasu,
a w konsekwencji wzrost komfortu i jakosci zycia w miescie.
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SELECTED PROJECTS FOR SUSTAINABLE URBAN
MOBILITY IN RUSSIAN CITIES

Abstract: This paper is devoted to sustainable urban mobility in Russia — the county of huge
needs for both long-distance as well as local transport. Russian agglomerations have huge congestion
of road traffic and they are short of parking space in the city centers. It results in environmental and
health problems and undermines the quality of life of the citizens. For that reasons it is crucial for
Russian cities to develop integrated sustainable public transportation systems, including transport
infrastructure, management and multimodality. In this paper several projects for sustainable urban
mobility are presented; the projects are introduced in Moscow and some other cities. The level of
implementation of these projects is not the same — there are analyses of transport situation and fully
implemented projects. However, the objectives and expected results of the projects are similar: reduc-
tion of the use of private cars in the city centers, increase of the number of citizens that use urban
transportation — collective or individual — instead of private cars, decrease of pollution and noise.
The main result of the projects is to increase comfort and the guality of live in the sustainable cities.

Key words: #rban mobility, urban transportation, transit, sustainable mobility, Russia
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Abstract: Today’s society is both highly industrialized and matured, entertaining benefits
Srom the fruits of science and technology. Without further advancement in this area, society is likely
to stagnate. Specifically, the loss of women's talent through gender stereotyping cannot be resolved
without properly vesourced primary education services. To stimulate young girls for SET (Science,
Engineering and Technology), ,Science Studio Marie” has launched a science show program consi-
sting of KAMISHIBAI (Japanese Story Telling with Pictures) performance and experiment presen-
tations for young children, young women and parents. The objective of this article is to elucidate the
methodology of science education in the elementary level by Madame Curie, and revive methodology
and techniques of her ,lost lessons”. In 1907-1908, Marie and ber colleagues organized a conrse
of lessons for their children. It was called ,cooperative lessons”. Unfortunately, all the records have
been lost and we cannot learn details of her lessons. Just fragmentary information exists and they are
sometimes considered as ,,Madame Curie’s lost lessons”. One of the Madame Curie’s seven missing
experimentation lessons lost from the Isabelle’s notebook ., Lecons de Marie Curie” was closely exami-
ned. Dr Tasuo Okano (Dr Eng, Open University of Japan, Emeritus Professor of the University of
Tokyo, 11S) and free fall of substance using bicycle ball bearing”.

Key words: science education, Legons de Marie Curie, free fall of substance, KAMISHIBAI,
women in SET

1. Marie Sklodowska-Curie as an innovator and a role model in the world
1.1. Women in Science and Nobel Prize

Needless to say, Marie Sklodowska-Curie (1867-1934) is one of the scientific
legends of the 20th century. She was born in Warsaw in 1867 as Maria Salomea
Sklodowska. At this time in Japan, Meiji Restoration a great revolution was pro-
ceeding. Maria was called , The Radium Woman”. Her most famous accomplish-
ment was discovery of polonium and radium. She received the Nobel Prize in Phy-
sics with Henri Becquerel and her husband, Pierre Curie. She is the first woman
Nobel Prize laureate. Further, the Nobel Prize in Chemistry 1911 was awarded
to Marie Curie. She is respected as a role model of women scientists in the world.

Iréne, her elder daughter pursued her research and she received the Nobel Prize
in Chemistry in 1935. There are approximately 900 Nobel Prize Laureates during
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the 115 years. Among them, the Curies are the only example who received the
Nobel Prize as mother and daughter.

Since 1901 up to now, there are total 18 women Nobel Laureates in Science. In
Physics, Marie Sklodowska Curie is one of two, in Chemistry, Marie Sklodowska
Curie and Iréne Joliot-Curie are among four laureates. Twelve women laureates are
in Physiology or Medicine (Table 1).

1.2. Life of Marie Sklodowska-Curie

Maria Salomea Sklodowska was born in Warsaw, Poland, on 7 November 1867
as the fifth child of Wladystaw and Bronistawa (née Boguska) Sklodowski. Her fa-
ther was a teacher of physics and mathematics. Her mother was the headmistress
of a prestigious school for girls who believed strongly in education. She graduated
from the state school with a gold medal at the age of 16. Since the Sklodowska
family was very poor, Maria attempted to earn a living through private tutor-
ing, helping with her elder sister Bronia (Bronya). One of her job was governess
at the Zorawski estate at Szczuki, less than 100 km north of Warsaw, where she
organized a secret Polish primary school for the children of local peasants. Maria
came back to Warsaw where together with her father was working at the labora-
tory of the Warsaw Museum of Industry and Agriculture, learning qualitative and
quantitative chemical analysis, chemistry or mineralogy, and gaining practice in
various procedures.

Table 1. Nobel Prize of Women in Science (1901-2015)

Field ( Number of person) Year Name
Physics (2) 1903 Maljie Sklodowska Curie
1963 Maria Goeppert Mayer
1911 Marie Sklodowska Curie
. 1935 Iréne Joliot-Curie
Chemistry (4) 1964 Dorothy Crowfoot Hodgkin
2009 Ada E. Yonath
1947 Gerty Radnitz Cori
1977 Rosalyn Sussman Yalow
1983 Barbara McClintock
1986 Rita Levi-Montalcini
1988 Gertrude B. Elion
. .. 1995 Christiane Nusslein-Volhard
Physiology or Medicine (12) 2004 Linda B. Buck
2008 Francoise Barre-Sinoussi
Elizabeth H. Blackburn
2009 Carol W. Greider
2014 May-Britt Moser
2015 Youyou Tu

Source: hitp://www.nobelprize.org/nobel _prizes/lists/women.html
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She left Poland for Paris in October 1891. Maria Sktodowska was 24 years old
when she registered as Marie Sklodowska at the Sorbonne to continue her studies.
She was awarded a degree in physics in 1893, in mathematic in 1894, and conti-
nued to study to pursue a master’s degree in physics. There she met Pierre Curie
who became both her husband and colleague in the field of radioactivity. They
were married on 26th July 1895. The couple later shared the 1903 Nobel Prize
in Physics.

Frederick Soddy wrote about Marie that she was ,,the most beautiful discovery
of Pierre Curie.” Of course, it might also be said that Pierre Curie was ,,the most
beautiful discovery of Marie Sktodowska” {6}.

They shared similar idea about family and society. Marie and Pierre enjoyed
their family life with Pierre’s father, the young Iréne their second daughter Eve
and their time with close friends. The Curies believed that it was quite important
to let their children benefit from the countryside {6}.

On 19th April 1906, Pierre was hit by a horse-drawn carriage on the streets of
Paris and died. Marie has been widowed, however, she continued their work. In
1911 she went to Stockholm as the first person ever to be awarded second Nobel
Prizes.

From 1907 to 1908 Marie and her colleagues have been organizing so called
~cooperative lessons” for their children {4}.

During the First World War Maire Sktodowska-Curie organized mobile X-ray
teams.

The Curies’ daughter, Iréne was also jointly awarded the Nobel Prize in Che-
mistry alongside with her husband, Frederic Joliot in 1935.

As wife, mother and innovator she devoted both to her family and to her scien-
tific pursuits {1}.

2. Lecons de Marie Curie: Marie Sklodowska-Curie and Science Lessons
2.1. ,,Cooperative lessons”

Pierre and Marie shared similar view about family and society. After Pierre’s
death in 1906, Marie had to look after Iréne and Eve by only herself. Marie and
her colleagues organized a course of lessons for thegroup of 10 children at age of
9-13 for two years (1907-1908). It was called ,,cooperative lessons”. Later, Irene
admired her mother, Marie , The most excellent teacher: Great Science Educator”
as well as ,Great Scientist”.

2.2. ,Legons de Marie Curie”

As mentioned in Life of Marie Sklodowska-Curie, Marie and her colleagues
organized cooperative lessons for their children in 1907. Unfortunately the records
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have been lost and we could not learn details of her lessons. A note book of her les-
sons taken by Isabelle Chavannes was accidentally discovered and published with
a title of “Lecons de Marie Curie, Recueillies par Isabelle Chavannes en 1907”.

Isabelle Chavannes was 13 years old at that time. She was the eldest girl among
the students. She grew up to be the world first female chemical engineer.

The notebook was published in 2003, in France. I visited Professor Héléne
Langevin-Joliot, a daughter of Iréne Joliot-Curie, at the Institute of Nuclear Phys-
ics of Orsay in September 2003.

She asked me to translate the book from French to Japanese. With the help
of Professors Isao Okada and Tadashi Watanabe I published a Japanese edition of
“Legons de Marie Curie” from Maruzen Publishing Co. on the 7th November in
2004. The 4th edition was released on the 15th October 2015 (fig. 1).
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Figure 1. ,,Lecons de Marie Curie” French, Polish and Japanese edition
Source: photo by M'Y Kissho

It shows that Marie has been an outstanding teacher in the elementary edu-
cation of science. In this book only 10 lessons conducted in 1907 are recorded. It
was recognized that the lessons had been continued to 1908. Only fragmentary
information have remained after some experiments given in 1908. They are some-
times expressed as ,Madame Curie’s lost lessons”.

In her lessons attention is focused to present to the pupils the phenomena
principles and the concept behind them. It is surprising how easily she was able
to difficult concepts, principles and theorems for those young students. For Marie
Sklodowska-Curie experiments have been the tools for better understanding. The
experiments have not been just a show. Without understanding the principles
experiments are worth nothing.
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2.3. An Analysis of Marie Curie’s Science Education from ,,Lecons de Marie
Curie”

Based on records of Isabelle’s ,Lecons de Marie Curie” I have tried to extract
the essence of Madame Curie teaching. ,Lecons de Marie Curie” presents 10 les-
sons, starting with the first lesson entitled: , Differences between vacuum and air”
given on the 27th January 1907 to the tenth lesson on ,,Making Barometer” given
on the 14th November 1907. Marie wanted Iréne to study when she was very
little and wanted her to be a good student.

Marie Curiehas focused on the concepts of , Vacuum” and ,Density”. Vacuum
means that we live in the air and under the air pressure. As far as density: it is very
important to understand and learn this phenomenon as first.

Following methodology and techniques that have been found firstly I tried to
conduct analysis of Madame Curie’s methodology on science education based on
records of Isabelle’s ,Lecons de Marie Curie”.

The conclusions of the analysis is that Madame Curie’s methodology of science
teaching consists of five measures: (1) simplification, (2) understanding of concept
and principle/rules, (3) repeating the fundamental concepts and principles/rules
and lead young students into the higher level of understanding, (4) demonstration
of various aspects of concept for more profound understanding the phenomena
with wider perspectives, and (5) visual representation for a better understanding.
From these five principles, her favorite technique in teaching was: (1) repeating
to memorize, (2) appropriate examples and explanation, (3) lessons composed of
appropriate dialogue and questions, (4) application and detailed explanation of
equipments, and (5) selection of the phenomena interesting for children.

Figure 2. Eve Curie Figure 3. ,MADAME CURIE”
Source: photo by M. Y. Kissho with courtesy of the Curie Museum, Paris
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3. Lost Lessons
3.1. Madame Curie’s missing experimental lessons

Free fall of substance with the use of bicycle balls bearing which is the one of
the Madame Curie’s missing experimental lessons.

Partly preserved record by Eve Curie’s “Madame Curie” suggests that there
have been following seven experiments, such as (1) free fall of substance with balls
of the bicycle bearing, (2) swing of the pendulum; a clock and its regular oscil-
lations, (3) constructing of the thermometer, (4) constructing an electric pile, (5)
measure of electrolysis, (6) oxygen combustion, (7) memory arithmetic calculation
(Table 2).

Detailed experimental procedures, except mental calculation, have been ex-
plained and clarified. All the available information has been used.

Table 2. Marie Curie’s seven experiments in record
Items Field
Bicycle ball bearing, dipped in ink, were left on an inclined

plane where, describing a parabola, they verified the law of fall.

A clock inscribed its regular oscillations on smoked paper. Dynamics
A thermometer, constructed and graduated by the pupils, consented

to operate in agreement with the official thermometers, and the | Thermodynamics
children were immensely proud of it

constructing an electric pile, Marie grew red with anger, “Don’t
tell me you will clean it afterward! One must never dirty a table | Electrochemistry
during an experiment”.

Dynamics

measure of electrolysis. Chemistry
brilliant combustions of oxygen Chemistry

Avirtuoso in mental arithmetic, she insisted on having her protégés

practice it: ”You must get so that you never make a mistake”, she | Mathematics

insisted. “The secret is in not going too fast”.
Source: 2,7}

3.2. Experiment on Free Fall of a Ball

»Marie Curie’s lost lessons in 1908” based on her Science Lessons in 1907 - free
fall of substance using bicycle ball bearing, dipped in ink, were left on an inclined
plane where, describing a parabola, they verified the law of fall.

Dr. Tasuo Okano (Dr. Eng., Open University of Japan, Emeritus Prof. Institute
of Industrial Science, the University of Tokyo) and I elucidate ,free fall of substan-
ce using bicycle ball bearing” by a developed original hand-made experimental de-
vice, for school students, easy to treat: just care for not burn hand and fingers, not
to touch heated ball, precise device with using fax thermo paper, instead of ink.
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First, we tried to use liquid ink. The surface of a stainless ball rejected liquid,
and tracks were not clear. Secondly, we tried to use color powder such as bath
powder. The powder was scattered, made the desk dirty. The idea of heated ball
and thermos paper came out, which are commodity item of fax paper by trial and
error method.

The details of experimental procedure and demonstration are described below.

Materials consists of:

* Balls made of stainless steel (diameter 25.4 mm),

* A Tray for ball,

* An Oven (cooking oven at kitchen available),

* A U-shaped aluminum channel,

* A Hinge,

* An Adhesive Tape,

* Taboratory Jack (size 1500 mm height): 3,

* A Wood board (size 9000 x 12000 mm).

Procedure is following:

The board is covered over fax thermo paper by spray glue. Angle of the slope
of wooden board is € = 5 (Fig. 4 ) and its inclined angle supported by two labora-
tory Jacks.

The injection of the ball was made by using tilted aluminum channel and
a hinge which is pasted by an adhesive tape. A ball heated by oven approximately
200" C is released at a certain height. (Fig. 5, Fig. 6)

At the end of the channel, it is available to control the injection angle such as
60", 45", 30" (Fig. 7) Fig. 3 shows heated balls tracks, and Fig. 4 shows theoreti-
cally derived loci initial angles.
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Figure 5. Motion Equation of a rigid ball

Figure 6. Laboratory Jack and Channel

Figure 7. A heated ball placed on Laboratory Jack
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Figure 9. Derived loci initial angle 30°,45°,60°,75°

As Figures 6 and 7 show, a stainless ball which is heated up to 200" C is placed
on a laboratory jack. It is rolled on U shaped aluminum channel. The ball marks
follows tracks. The potential energy converts into kinetic energy. Initial velocity
relates to height of the laboratory jack. Fig. 8 shows heated balls tracks, and Fig. 9
shows derived loci. Refer to Fig. 8 they are matched to the theoretical derived loci
of Fig. 9.

4. Conclusions

We are convinced of the simplest assembled device, which is available to get
clear fine tracks without scattering ink their hands, fingers and the floor.

Remark: notice to treat heated ball not to burn hands and fingers. This experi-
ment should be done under control with teachers, parents and guardians.

For recreation of ,Marie Sklodowska-Curie’s experiment: free fall of substance
using bicycle ball bearing”, this is the most optimized device at present.
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MARIA SKEODOWSKA-CURIE JAKO INNOWATORKA
I WZOR DO NASLADOWANIA W SWIECIE

Streszczenie: Dzisiejsze spoleczeiistwo jest bardzo rozwinigte technologicznie, a rownoczesnie
dojrzate, korzysta w pelni z osiqgnigd nanki i technologii. Jednak bez dalszego postgpu, spoteczen-
stwu grozi stagnacja. W szczegdlnosci, problem utraty talentiw kobiet wynikajqcy ze stereotypiw
Plei, nie zostanie rozwiqzany bez prawidlowego systemu edukacji podstawowej. Aby zacheci¢ mode
dziewczgta do rozwoju w zakresie nauk technicznych i inzynierii, ,Science Studio Marie” urucho-
mity program nankowy ztozony z Kamishibai (japoiskie opowiadanie obrazkowe) oraz pokaziw
eksperymentalnych dla matych dzieci, mlodych kobiet i rodzicow. Celem niniejszego artykutu jest
przedstawienie stworzonej przez Marig Curie metodyki nauczania przedmiotiw Scistych w szkole
podstawowej oraz wprowadzenie jej do dzisiejszej edukacji. W latach 1907-1908, Maria i jej
koledzy zorganizowali kurs lekcyjny dla swoich dzieci. Nazwano to ,spitdzielniq lekcji”. Niestery
wszystkie dokumenty dotyczqee szczegitow rvealizacyi lekcji w ramach spitdzielni” zostaly utra-
cone. Istniejq jedynie fragmentaryczne informacje na ten temat, a catos przedsiqwziecia nazwa-
no straconymi lekcjami Madame Curie”. Na podstawie tych informacji, w niniejszym artykule
praeprowadzono dokladne badanie jednej = lekeji (Dr Tasuo Okano - Open University w Japonit,
emerytowany profesor University of Tokyo, I1S) i wyjasniono jej zakres.

Stowa kluczowe: nauczanie w zakresie nank fizycznych, biologicznych i o Ziemi, lekcje
Marii Curie, swobodne spadanie, Kamishibai, kobiety w SET (nauka, iniynieria, technologia)
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Abstract: This article is dedicated to one of the major problems in many developed and de-
veloping countries: how to ensure the road safery for persons with reduced mobility. Nowadays this
group of population is under special attention of governments in different countries. For example, in
the Russian Federation there is a lot of devoted programmes as well as actions organized by non-
-government organizations (NGOs) to improve the quality of their life and, especially, their safe
movement in the urban area. As an initial step, this research article presents a structuval analysis
of population with limited mobility and a statistical overview of its distribution in the investigated
area. Then the collaborative work of local authorities, NGO and representatives of the target group
75 described. This work consists of a number of stages including special organized field study of
public transport interchanges in the Belgorod Region and propositions of their veconstruction and
modernization. The presented example points out the necessity of cooperation between all stakeholders
to support sustainable mobility as well as increasing importance of NGOs in this process.

Key words: people with reduced mobility, road safety, public transport interchange, social
tension, Belgorod Region

1. Introduction

Today the growth of motorization as well as the development of cities and
regions are expected to continue at a fast pace. Number of roads and vehicles
in cities increases steadily but in the same time, the problem to adapt the urban
environment for people with reduced mobility (PRM) is overlooked. That is why
such persons have difficulties to move through the streets and roads, to use public
transport as well as individual cars and, in general, to live a normal life.

1 The contribution percentages of authors: Novikov 1. 33%, Pashkevich A. 34%, Shevtsova A. 33%
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To improve road safety for people with reduced mobility, a variety of national
and international programmes are developed and applied. These programmes in-
clude not only special laws, but also guidelines for example how to adapt the road
network to the needs of population with reduced mobility.

On the international level, the United Nations issued the Declaration on the
Rights of Disabled Persons in the year 1975 {3}. This contributed with the adop-
tion of several other international documents including the World Programme of
Action concerning Disabled Persons (1982) {4} and the Convention on the Rights
of Persons with Disabilities (2006) [51.

In European countries as well as in the United States, government programmes
are being implemented for a long time. This led to the fact that the urban environ-
ment is adapted as much as possible to the needs of people with limited mobility.
In the United Kingdom, the current Disability Discrimination Act was passed in
the year 1944 {1}. The United States published the standards of buildings acces-
sibility for people with disabilities (The ICC/ANSI A117.1 Accessible and Usable
Buildings and Facilities) first time in the year 1961 {2}. This document laid the
foundation for regulatory and legal framework to create a barrier-free environ-
ment. Hereafter, it was improved and expanded: the last available update of these
standards was done in the year 2009 {2].

All these legislative initiatives in developed countries are successfully put into
practice. It contributed with the situation that today all wheelchair persons in
Europe as well as in the United States feel themselves quite comfortable. This is
achieved through the strict adherence to the principle of barrier-free environment
continuity.

Nowadays, in the Russian Federation (RF) there are different national pro-
grammes as well as certain normative legal documents focused on increase of road
safety for people with reduced mobility. For example, according to the Resolution
of the Russian Federation Government of March 17, 2011, No 175, a Law on the
National Programme “Available environs” for years 2011-2015 was adopted with
the aim to create conditions of barrier-free access for the disabled and other people
with limited mobility to facilities and services as well as to improve their quality
of life. The Ministry of Health and Social Development of the Russian Federation
was responsible to realize this programme. The main goal is to assess the state as
well as to increase the accessibility of facilities and services in particularly sought-
-after living environments of persons with limited mobility and thereby to elimi-
nate a social distance between disabled people and other citizens.

Also it must be mentioned that besides typical stakeholders as government
and private business in different social issues including problems of people with
limited mobility, there is so-called Third Sector — non-government organizations
and associations, which started to be on the rise during the last years.

This article work describes an example of collaboration between local govern-
ment authority in Belgorod, non-government organization to support sustainable
mobility and local association, which represents people with reduced mobility. The
main goal was to find the most problematic points of the existing transport infra-
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structure in the Belgorod Region, to research these objects and to develop their
reconstruction plans taking into account all recommendations.

2. Analysis of statistical data in the Russian Federation and in the Belgo-
rod Region

People with reduced mobility are individuals, who has difficulties with self-
-dependent movements, in receiving services and necessary information as well
as in orientating in space. According to the Road industrial methodical document
218.2.007-2011 {71, PRM include not only disabled persons, but also persons
with temporary health problems, pregnant women, people with baby carriage
or with luggage, seniors etc. Taking into account all above-mentioned facts, de-
mographic analysis was done to illustrate the ratio of PRM amount to overall
population.

According to the Russian Federal State Statistics Service (Rosstat) {81, the ove-
rall population of the Russian Federation was 146,3 million people in the year
2015. People older than working age amount to 35,2 million people, which are
around 24% of total population. The Table 1 shows demographic situation in the
Russian Federation during the period 2010-2015.

Table 1. Population of the Russian Federation for period 2010-2015

Year| 2919 2011 2012 2013 2014 2015
Overall population 142,8 142,9 143 143,3 143,7 146,3
(in million)
People older than working age 319 31 104 13 338 351
(in million) ’ ’ ’ ’ ’

Source: own work based on {8}

Also according to the official statistics {81, there were around 1,94 millions of
pregnant women at the end of 2015. This amount corresponds to 1,33% as a pro-
portion of the overall population in the same year.

Besides that, the group of persons with limited mobility includes also disabled
people. According to the Article 1 of the Convention on the Rights of Persons with
Disabilities, they are individuals with long-term mental, physical, intellectual and
sensory disorders, which in interaction with different barriers can hinder full and
efficient participation of these people in the public life on equal terms with other
society members {71. Taking into account the data from Rosstat, the average num-
ber of disabled people is around 13 million persons between 2010 and 2015 {8].
It is 1 % of the total population in the Russian Federation. The Table 2 includes
more detailed data concerning this group of citizens including the division into
disability categories. These categories have been confirmed in the law [9} and
depend on the degree of identified persistent functional disturbance in the human
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body: I group —significantly expressed, II group — expressed, III group — modera-
tely expressed.

Table 2. The amount of disabled people in the Russian Federation for period 2010-2015

Year| 5910 2011 2012 2013 2014 2015
Total amount
of disabled people 13134 13209 13189 13082 12946 12924
(in thousand)
I group 1920 1540 1515 1496 1451 1355
I group 7086 7306 7076 6833 6595 6472
I group 3609 3822 4038 4185 4320 4492

Source: own work based on {8}

To get the total number of people with reduced mobility, it is necessary to sum
up 3 above-described categories of persons with limited mobility: seniors, pre-
gnant women and disabled people. Also it must be mentioned that only amounts
of these categories are known and could be quantified according to the official
statistic data. Thus, the total number of persons with reduced mobility in the year
2015 is around 50 million people, which is equal to 34,2% of the overall popula-
tion in the Russian Federation.

The same approach must be applied to assess the amount of persons with limi-
ted mobility in the Belgorod Region for the year 2015.

The overall population of the Belgorod Region in the year 2015 was 1,55 mil-
lion people which was 1,1% of the total population in the Russian Federation. Pe-
ople older than working age were 403,7 thousand persons, which corresponds to
25,8% from the total population in the considered territory. The Table 3 presents
demographic data for period from 2010 till 2015.

Table 3 — Population of Belgorod Region for period 2010-2015 (source: own work based on {8})

Year| 2910 2011 2012 2013 2014 2015

Overall population

(in thousand)

People older than working age
(in thousand)

1532,0 1534,6 1536,1 1541,0 1544,1 1547,9

365,9 368.,4 376,6 3853 393,9 403,7

Source: own work based on {8}

The amount of pregnant women in the Belgorod Region for the year 2015 was
17,773 thousand persons or 1,15% of the overall territory population {8}. The
number of RF citizens, which live in the considered area and have one of disability
categories, were 2,666 thousand persons in the same year.

Therefore, according to all above-mentioned data for the year 2015, the amo-
unt of people with limited mobility living in the Belgorod Region was 424,138
thousand persons. It means that 27,36% of the total population in this area —
more than quarter — required a special attention in the context of mobility.
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Summing up the overview of demographic data in the Russian Federation as
a whole and separately in the Belgorod Region, some facts must be pointed out.
First of all, it must be mentioned that situation with PRM is quite critical general-
ly in the country: people with limited mobility cover around one third of the ove-
rall population. Secondly, population structure of the Belgorod Region does not
look catastrophic in comparison to the average number, however, ratio of PRM of
27,36% of the overall population is still high. It is strongly necessary not only to
fulfill all existing normative legal documents and instructions as well as national
programmes, but also not to ignore such an important social problem of persons
with limited mobility.

3. Non-government organization in the Belgorod Region: the first step
to improve the mobility of PRM

There is a lot of non-governmental organizations (NGOs) all over the world
aimed to support sustainable mobility, especially in urban areas. Those organiza-
tions exist also in Belgorod. It was founded in the year 2008 at the initiative of the
Belgorod State Technological University together with the State Traffic Safety In-
spectorate of the Belgorod Region. This NGO is created as a voluntary youth team
and consists mainly of students and young people. The main aim is to promote and
to support actions concerning sustainable mobility and, with a special respect to the
traffic road safety. Some actions of NGO are presented on the Figure 1.

Figure 1. Actions organized by a voluntary youth team in Belgorod and its Region
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In the perspective of the PRM mobility and its problems, there was a project
realized in the years 2014-2015 in the Belgorod Region. All works were carried
out in close cooperation of voluntary youth team, local authorities and representa-
tive of people with reduced mobility.

During the year 2014, regular meetings with the Veterans’ Council were or-
ganized and the Russian Association of the Disabled, where the main problems of
transportation in the Belgorod Region have been discussed. The main outcome
was the conclusion that problems of people with reduced mobility concern main-
ly the road environment which is not adopted for safe movement. For example,
the large number of persons with reduced mobility uses public transport services.
Unfortunately, public transport stops in cities are not designed respectively for
comfortable and safe usage by people with limited mobility. Thus, the main aim
was to improve the quality of movement on the public transport interchanges for
persons with restricted mobility.

In this regard, during 2015 the extensive research on public transport inter-
changes in the Belgorod Region was carried out in order to determine their main
geometrical and transport parameters as well as characteristics of passenger flows
including persons with reduced mobility.

4. Research study on public transport interchanges in the Belgorod Re-
gion

The experience of the European Union countries and, in particular, of Germa-
ny, Poland and Lithuania, shows that measures to improve the safety for people
with reduced mobility should be comprehensive and systematical [10,11}.

Planning features and geometrical parameters of road network have a signifi-
cant influence on the characteristics of vehicular and pedestrian flows as well as
on the overall state of the road traffic in the whole city. There are different plan
schemes of the road network, such as radial, radial-circular, rectangular, rectan-
gular-diagonal, mixed etc. {12} For example, the network of streets and roads in
Belgorod has a mixed scheme, which includes well-defined rectangular, triangular
as well as free schemes (Figure 2).

Public transport interchanges (or also called “stopping complexes”) play nowa-
days an important role in the modern road infrastructure. Their optimal locations
influence road capacity, passenger traffic, comfort in operation for all road users
etc.

The main centers of gravitation for people with reduced mobility are public
institutions, such as clinics, hospitals, pension funds as well as fairs, which work
on a permanent basis. Referring to this fact, the voluntary youth team distingu-
ished 5 stopping complexes in the Belgorod Region, which serve a large amount
of persons with reduced mobility, because they are situated near the object of
gravitation.
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Figure 2. Plan scheme of Belgorod and its Region

Based on monitoring of the traffic situation on stopping complexes, it was
concluded that the busiest one is the interchange “Central market” in Belgorod
(Figure 3). The total number of passengers here exceeds all other investigated
objects. It also has higher percentage of people with reduced mobility in relation
to the total passenger flow. This results from the fact that near “Central market”
there are the large traffic generators such as a permanent market, polyclinic Nel,
children’s polyclinic Ne3, dermatology and venereology dispensary, city hospital
Nol, maternity hospital, injury care center, central park. The Figure 4 shows a dia-

gram of passenger flows, which pass through the considered public transport in-
terchange during the week.

36m
. 30 m o
PR O N VR R R i stopping pocket | @ L
landing a’[
ground bench trashcan
| N o\tl \l:l E‘
-
L
\— sta
i ge
# E / sidewalk £
"Rospechat” 3 wy
sales pavilion 516 ’
|

line the walls of
buildings and
structures
Figure 3. Geometrical scheme of public transport interchange “Central market” before reconstruction
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Figure 4. Passenger flows on the public transport interchange “Central market”

To get more detailed view of passenger flows, the passenger traffic diagram
hour starting from 8 a.m. till 8 p.m., which is presented on the Figure 5. This
diagram was based also on the monitoring data collected by the NGO and was
calculated for Thursday as the busiest day of the week.

According to the information collected during the studies organized by the
voluntary youth team, the percentage of people with reduced mobility to the
total road users of the public transport interchange was calculated. It was about
81.27%. The resulting value is large enough to conclude that it is necessary to re-
construct considered stopping complex to improve the quality of public transport
services for people with reduced mobility.
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Figure 5. Diagram hour of passenger traffic on the interchange “Central market”

Based on field observations presented in this chapter, it is possible to make
general statement that the number of passenger is currently very high, but many
of the public transport interchanges are not equipped with technical facilities pro-
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viding comfortable and safe movement of people with reduced mobility and whole
population {13,14,15,16,17}. Therefore, it is necessary to implement appropriate
measures, which can ensure a road traffic safety. It must be done also taking into
account the fact that the city Belgorod and its Region develop very rapidly in
terms of motorization and urbanization. It would lead to the situation that per-
sons with limited mobility are left out of account from the both sides — the side
of government as well as the side of society. Taking into account all results of field
observations and their conclusions, the most loaded public transport interchange
“Central market” was determined as an object for modernization.

5. Development of the project to reconstruct the selected public trans-
port interchange for the needs of PRM

The final step of collaboration work between all above-mentioned stakeholders
was to create a reconstruction project of selected stopping complex taking into
account the requirements of normative legal documents as well as preferences of
target groups.

In order to ensure the safety movement of the disabled people as well as other
people with reduced mobility at a public transport interchange ,Central Mar-
ket”, it was necessary to introduce some elements of the road infrastructure. If the
transportation of wheelchair users and people with prams is realized by vehicles
not equipped for these purposes, ramps for access to the bus pocket must be ap-
plied {18}. Ramps are installed normally at the edges of the bus platform, which
creates an easy access from the sidewalk. The length of their horizontal surface
must not exceed 1.8 m, so the handrails are not required. The width of the ramp is
assumed to be 1.5 m for comfortable movement. In addition, the device provides
drainage to avoid the ice formation during the cold seasons.

Besides that, an essential element of road infrastructure, which must be includ-
ed in the interchange is an enclosed bus stop {19}. This aspect is based on the fact
that the passenger flow in the considered facility is quite large, so it is necessary to
protect the passengers waiting for public transport vehicles from adverse climatic
conditions. Pavilion area is selected taking into account its use by passengers in
the rush hour: for disabled people the standard rate is 4 m*/person. Pavilion is used
by 6 persons on average. It means that area should be 24 m?: width will be equal
to 2 m, length — 12 m. In the considered case, the enclosed bus stop must be an
open type: it side walls do not reach the upper floor. This is due to the fact that
there are buildings behind the stopping complex and, therefore, to use the closed
type is not appropriate.

Another element of reconstruction was an information board {20,21,22}. This
is due to the fact that the street where the stopping complex is located, is one of
the central city interchanges and many routes of both urban and suburban trans-
port pass through it. This object of information support must be located on the
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left side wall of the enclosed bus stop. Another opportunity to provide informa-
tion to passengers about routes and schedules is the information plate. The data
presented on it must be available for all passengers as well as for people with visual
impairment {23,24}.

The final scheme of stopping complex after the introduction of all measures to
improve road safety and accessibility for people with reduced mobility is shown
on the Figure 6.
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Figure 6. Scheme of public transport interchange “Central market” after reconstruction

The implementation of all above-mentioned tools allowed to improve road
traffic safety for people with reduced mobility as well as for all road users of trans-
fer points . Such measures improve conditions of interchange usage by persons
with limited mobility: they increase comfort and convenience during the getting
on public transport vehicles as well during waiting for public transport vehicles.

6. Conclusions

The study of regulatory sources around the world and, especially, from the
USA, Australia and the UK, has shown that the method of urban environment
continuity for vulnerable road user groups is implemented in these developed co-
untries for a long time. For example, the reconstruction of the public transport
stops for people with reduced mobility in Australia is made strictly according to
the plan specified by government authorities. Road, transport and urban environ-
ments are adapted to the needs of people with limited mobility in the context of
convenience, comfort and safety. That is why these groups and specially disabled
people feel the attention to them from the side of government, which make them
more open and adapted to be a part of the public life.

The analysis of statistics from Rosstat shows that the amount of people with
reduced mobility in the Russian Federation and especially in the Belgorod Region
is quite big. Unfortunately, measures to improve and to ensure road traffic safety
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for them have been initiated only recently. For example, new national program-
mes, such as the social programme “Available environs” are created to improve
the situation for people with reduced mobility. One of the main questions here
concerns the adaptation of road infrastructure for these groups and it is still open.

Besides official governmental programmes and actions, the work of the NGOs
in cooperation with other stakeholders is a good solution to support people with
reduced mobility. This fact has been proved in the framework of experiences in the
Belgorod Region.

The NGO — a voluntary youth team — organized several meetings with people
with reduced mobility to understand their problems and needs. It has been noti-
ced that the large public transport interchanges in the Belgorod Region have a lot
of gaps from the viewpoint of this target group. Analysis of organization of these
transfer points resulted with ascertainment that only a few of them are partly well
equipped for persons with limited mobility and allow them to use public transport
on the sufficient level of quality. Due to the fact that the number of people with
reduced mobility is quite high in the city and in the region and they often go to
hospitals, clinics and institutions responsible for management of pension funds,
the plan of reconstruction for the selected public transport interchanges has been
developed on the basis of collaborative work between NGOs and other stakehol-
ders. It has allowed not only to take into account all requirements of normative
legal documents, but also direct preferences of persons with reduced mobility. All
implemented measures have been quite simple and evident, but at the same time
they were very efficient and economically beneficial.
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POPRAWA BEZPIECZENSTWA W RUCHU DROGOWYM
DLA GRUPY LUDNOSCI O OGRANICZONE]J
MOBILNOSCI NA PRZYKEADZIE DZIALALNOSCI
ORGANIZACJ1 POZARZADOWYCH
W OBWODZIE BIELGORODZKIM

Streszczenie: Niniejszy artykut poswigcony jest jednemu z glownych probleméw wielu kra-
Jow rozwinietych i rozwijajacych sig: jak zapewnic bezpieczenstwo w ruchu drogowym dla oséb
0 ograniczonej mobilnosci. Obecnie wladze riznych krajow zwracajq szczegdlng mvage na tq grupe
ludnosci. Na przyklad, w Federacji Rosyjskiej istnieje wiele rzqdowych programéw celowych, jak
7 organizacji pozarzqdowych (NGO), ktdre organizujq dziatania w celu poprawy jakosci Zycia
0s6b 0 ograniczonej mobilnosci, a przede wszystkim zapewnienia im bezpiecznego poruszania sig
w obszarze miejskim. W pierwszej czgsci artykutu przedstawiono analizg strukturalng populacyi
ludnosci o ograniczonej mobilnosci, a takze statystyczny przeglad tej grupy w badanym obszarze.
Nastgpnie zostata opisana wspitpraca wladz lokalnych, organizacji pozarzqdowych oraz przedsta-
wicieli grupy docelowej. Praca ta sklada sig = kilkn etapiw, a jednym z nich sq specjalne badania
terenowe wezldw przesiadkowych transportu publicznego w Obwodzie Bielgorodzkim ovaz propozy-
cje ich rekonstrukci i modernizacji. Przedstawiony przyklad wskazuje na koniecznosé wspitpracy
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pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi stronami w celu wspierania zréwnowazonej mobilnosci,
a takze na coraz wigksze znaczenie organizacji pozarzqdowych w tym procesie.

Stowa kluczowe: osoby o ograniczonej mobilnosci, bezpieczeristwo ruchu drogowego, wezly
praesiadkowe komunikacji miejskiej, napiecia spoteczne, Obwid Bielgorodzki
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Streszczenie: Celem niniejszego artykutu jest zaprezentowanie szerszej rzeszy polskich czy-
telnikdw inzynierskiego ruchu stowarzyszeniowego poza granicami Polski, a w szczegdlnosci wirid
Polonii w Europie. Wprowadza on w bistorig obecnosci polskich ingynieréw na fwiecie i na Starym
Kontynencie, koncentrujqc si¢ glownie na ich sytuacji we Francji, poczqwszy od potowy XIX wickn
i tzw. ,\Wielkiej Emigracji” az po dzien dzisiejszy oraz na poczqtkach ruchu stowarzyszeniowego.
Trzon artykutu stanowi geneza i historia powstania Europejskiej Federacji Polonijnych Stowarzy-
szen Naukowo-Technicznych w 2004 roku, jej cele, misja i organizacja oraz jej dziatalnosé na
przestrzeni ostatnich dwunastu lat, z podkresleniem mozliwosci wspitpracy polonijnych inzynieriw
7 technikow w dzisiejszej Europie. W tym kontekscie, szerszy rozdzial jest poswigcony Stowarzy-
szenin Inzynierdw i Technikiw Polskich we Francji, najstarszemu polonijnemu stowarzyszeniu
technicznemu, zatozonemu w listopadzie 1917 roku.

Stowa kluczowe: Polonia, inZynieria i technika, ruch stowarzyszeniowy, Europa

1. Wprowadzenie

Emigracja polska jest jedna z najliczniejszych emigracji Starego Kontynentu,
a polscy emigranci dotarli niemal do kazdego zakatka globu. Sg wsréd nich réw-
niez naukowcy, inzynierowie i technicy. Wielu z nich swojg rzetelng praca, swoimi
osiggnieciami zawodowymi, swoimi patentami i swoja przedsiebiorczoscia, przy-
nosza chlube polskiemu narodowi na wszystkich kontynentach. Odnosili i odnosza
tam sukcesy, ktérych nie mogli osiagna¢ w ojczyznie. Niektére zrodla méwia, ze
na 100 najwybitniejszych (niezyjacych juz) polskich inzynieréw, az 51 pracowalo
poza Polska {7}.

Tak jest rowniez i w Europie. Polscy emigranci, ,ludzie techniki” przybywali
do Francji, Anglii, Niemiec, Austrii w réznych okresach czasu: Wielka Emigracja
XIX wieku, okres miedzywojenny, zolnierze, jeficy i uchodzcy po II wojnie §wiato-
wej, emigracja post-Solidarno$ciowa czy wreszcie ostatnimi laty po otwarciu ryn-
kéw pracy w Wielkiej Brytanii i Irlandii.

Dziatali i dzialaja oni w krajach zamieszkania, tworzac nadal mniej lub bar-
dziej lokalne lub krajowe stowarzyszenia i organizacje, ktérych czesto glow-
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nym celem jest wzajemna pomoc w ramach pewnej korporacji. Tak powsta-
waly polonijne stowarzyszenia techniczne w wielu krajach europejskich. By¢
moze pewnym wyjatkiem moze tu by¢ Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw
Polskich we Francji, ktére powstato w dos¢ specyficznej sytuacji, na rok przed
zakoficzeniem I-szej wojny Swiatowej, nie z mys$la o wzajemnej pomocy miedzy
zyjacymi we Francji inzynierami, ale pomocy ojczyznie po odzyskaniu przez
nia niepodleglosci. Nie oznaczalo to bynajmniej, ze pomiedzy zadaniami jakie
realizowalo Stowarzyszenie, nie bylo réwniez idei wzajemnej pomocy i solidar-
nosci korporacyjnej, kulturowej i narodowej celem obrony wspélnych intere-
sow tej grupy spotecznej Polonii francuskie;j.

Powstaly i dzialaja polonijne stowarzyszenia inzynierskie w Europie: SITPF
we Francji (bedzie obchodzi¢ Jubileusz stulecia w 2017 roku), STP w Wiel-
kiej Brytanii powstale w okresie II wojny swiatowej, ZFPIT w Niemczech,
VPI w Austrii, Stowarzyszenie Polskich Inzynieréw i Ekonomistéw Belgii oraz
STIP na Litwie. By¢ moze istnieja takze zgrupowania polskich inzynieréw
w innych krajach europejskich, o ktérych nam jednak niewiele wiadomo.

Na innych kontynentach, zwlaszcza w Stanach Zjednoczonych i Kanadzie,
nalezy odnotowaé obecno$¢ takich stowarzyszen powstalych w trakcie I1-giej
wojny Swiatowej. Wiadomo o stowarzyszeniach w Argentynie, RPA i Nowej
Zelandii. Kontakty jednak miedzy tymi stowarzyszeniami sa rzadkie.

Niewatpliwie organizacja sympozjow ,Polacy Razem”, ktérych inicjatorem
byla FSNT NOT w Warszawie, przyczynila sie do czestszych kontaktéw, przy-
najmniej jezeli idzie o stowarzyszenia europejskie.

Na III Sympozjum w Londynie, we wrze$niu 2000 roku, spotkali si¢ w szer-
szym gronie polonijni inzynierowie europejscy i pétnocno-amerykanscy. By¢
moze to wydarzenie przyczynito si¢ do narodzenia si¢ idei stworzenia organizmu
zrzeszajacego kilka polonijnych stowarzyszeni technicznych w Europie.

2. Geneza powstania i cele EFPSNT [4]

Idea ta zostala rzucona przez Stowarzyszenie Technikéw Polskich w Wiel-
kiej Brytanii (STPwWB), ktére w grudniu 2001 r. wystapito do polonijnych
stowarzyszefi inzynierskich w Austrii, Belgii, Francji i Niemiec z inicjatywa
utworzenia wspélnej, polonijnej Federacji w Europie. Wysunieto propozycje,
aby podstawowym celem Federacji byla koordynacja dziatad i wymiana do-
$wiadczen w zakresie szeroko pojetej popularyzacji polskiej kultury techniczne;j
oraz propagowanie osiagnie¢ polskiej i polonijnej mysli naukowo-techniczne;j.

Ale czy polonijne stowarzyszenia w Europie moga pracowal razem? Czy
tym razem sie uda? Czy bedzie odpowiedz na tg propozycje? Znane jest prze-
ciez powiedzenie ,gdzie dwdéch Polakéw tam trzy partie”. Nie wspominal
juz tej smutnej cechy Polakéw nasz Wieszcz Adam Mickiewicz w Epilogu do
»Pana Tadeusza”?
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Na szczeScie tym razem propozycja nie zostata potraktowana obojetnie.
Jako pierwsze, idee te podjeto Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Pol-
skich we Francji (SITPF) i wstepne spotkanie przedstawicieli obu stowarzyszen
odbylo si¢ w Paryzu w marcu 2002 r.

Ze strony STPwWB w spotkaniu uczestniczyt inicjator idei utworzenia Fe-
deracji, dr inz. Jacek Gierlifski. Stronie SITPF przewodniczyl mgr inz. Janusz
Ptak. Po tej pierwszej prezentacji zalozeni Federacji, w kameralnej atmosferze
restauracji ,La Crypte” pod Polskim Kosciolem w Paryzu, miala miejsce ko-
respondencyjna dyskusja, do ktérej dotaczylo Stowarzyszenie Polskich Inzy-
nier6w i Technikéw w Austrii, reprezentowane w pracach przygotowawczych
przez dzi§ juz niezyjacego inz. arch. Pawla Raczewa.

Powstala w ten sposob grupa trzech Stowarzyszen Inicjujacych, keére for-
malnie uchwalami swoich Zarzadéw, wyrazily che¢ uczestniczenia w pracach
zmierzajacych do powotania Federacji. W wyniku dialogu pomiedzy Stowa-
rzyszeniami Inicjujacymi doszto do uzgodnienia wstepnego projektu Statutu
Federacji, spelniajacego w ogdlnym zarysie merytoryczne wymagania Stowa-
rzyszef.

Istotnym wydarzeniem na drodze powotania Federacji bylo spotkanie w Pa-
ryzu, w listopadzie 2002 r. z okazji 85-lecia SITPF, podczas ktérego po raz
pierwszy przedstawiono na forum publicznym koncepcje utworzenia Federacji.
Idea ta spotkala sie z powszechnym poparciem. W rezultacie powotano Komi-
tet Przygotowawczy, w sklad ktérego weszli prezesi oraz delegaci poszczeg6l-
nych Stowarzyszend Inicjujacych. Przewodniczacym Komitetu wybrano dr inz.
Jacka Gierliniskiego.

W pierwszej polowie roku 2003 kontynuowano dyskusje nad Projektem
Statutu. Oczywiscie pomystéow i projektéw bylo duzo. Praktycznie kazde sto-
warzyszenie mialo ,,swéj” projekt. Nie wywodzilo sie to bynajmniej ze zlej
woli, ale raczej z faktu, ze kazde ze stowarzyszen operujac w innym kraju,
w nieco innym systemie prawnym i innych zwyczajach i formach dzialania,
staralo si¢ aby wspdlny statut mégl by¢ jak najbardziej dopasowany do prawa
i funkcjonowania w jego wlasnym kraju. Nie zawsze to bylo mozliwe i pewna
doza dobrej woli i kompromisu byly niezbedne.

W pazdzierniku tegoz roku do grupy Stowarzyszen Inicjujacych dota-
czyto Zrzeszenie Federalne Polskich Inzynieréw i Technikéw w Niemczech,
reprezentowane w Komitecie Przygotowawczym przez §p. Dipl. Ing. Ceza-
ra Wojciechowskiego. W tym samym miesiacu odbylo sie we Wiedniu ko-
lejne spotkanie Komitetu Przygotowawczego, w czasie ktérego dokonano
ostatecznych poprawek i uzupelnien do Projektu Statutu. Zostal on po6z-
niej sprawdzony pod wzgledem prawnej spdjnosci przez specjalistéw z Biura
Prawnego Senatu RP.
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Rys. 1. Komitet Przygotowawczy w siedzibie InZynieréw i Architektow Austriackich w Wiedniu - toast
po uzgodnieniu projektu Statutu (pazdziernik 2003 r.).0d lewej : mgr inz. ].Ptak (SITPF), dr inz.
J.Gierliriski (STPwWB), Dipl. Ing. PRaczew (VPI), mgr inz. B.Brooker (STPwWB), Dipl. Ing.
W.Rogalski (VPI), Dipl. Ing. B.Prochaska (VPI), Dipl. Ing. C.Wojciechowski (ZFITN) i mgr inz.
A.Farnik (SITPF)

Uzgodniono réwniez, ze do szczegélowych zadar Federacji bedzie nalezato:

* reprezentowanie wspélnych intereséw polonijnych $rodowisk naukowo-
-technicznych i techniczno-gospodarczych wobec wladz polskich, wiadz
Unii Europejskiej a takze wobec wladz wszelkich organizacji miedzynaro-
dowych i pozarzadowych,

* popieranie wspdlpracy polonijnych $rodowisk naukowo-technicznych

i techniczno-gospodarczych z analogicznymi $srodowiskami w Europie,

* propagowanie osiagnie¢ polskiej i polonijnej mysli naukowej, techniczne;
i gospodarczej.

Wiadzami Federacji sa: Walne Zgromadzenie reprezentantéw Stowarzyszefi
Czlonkowskich, Zarzad z jednoroczna, rotacyjna kadencja Zarzadow Stowarzyszen
Czlonkowskich oraz Sekretariat Generalny wybierany na 3 lata.

Podjeto takze decyzje, ze Federacja bedzie otwarta dla wszystkich polonijnych
stowarzyszefi naukowo-technicznych 1 organizacji techniczno-gospodarczych,
a takze dla polskich organizacji o podobnym profilu, zainteresowanych realizacja
celéw Federacji.

W pierwszych miesiacach 2004 r. doprowadzono do finalizacji Statutu i for-
malnego przyjecia go przez Zarzady czterech Stowarzyszen Inicjujacych.

W wyniku tych dzialan doszlo do podpisania Aktu Zalozycielskiego Federacji
w Londynie w dniu 23 kwietnia 2004 r. w obecnosci bylego Prezydenta II RP
na Obczyznie $§p. Pana Ryszarda Kaczorowskiego, przedstawicieli Ambasady RP
w Wielkiej Brytanii, FSNT NOT i Ministerstwa Nauki i Informatyzacji a takze
reprezentantdéw stowarzyszen polonijnych i licznie przybylych gosci.



EUROPEJSKA FEDERACJA POLONIJNYCH STOWARZYSZEN NAUKOWO-TECHNICZNYCH... 77

Dokument Zalozycielski podpisali:

* §p. Dipl. Ing. Pawel Raczew (VPI w Austrii),

* mgr inz. Andrzej Farnik (SITPF we Francji),

* drinz. Andrzej Férmaniak (STP w Wielkiej Brytanii).

Rys. 2. Podpiasnie aktu zlozycielskiego Federacji w siedzibie STP w Wielkiej Brytanii — 23.04.2004 r.

Natomiast w dniu 24 kwietnia odbylo si¢ pierwsze Walne Zebranie EFPSNT,
na ktérym wybrano sklad Sekretariatu Generalnego:

* Sekretarz Generalny — mgr inz. Bozenna Brooker (STP w Wielkiej Brytanii),

e 7Z-caSekretarza Generalnego - $p. Dipl. Ing. Pawel Raczew (VPI w Austrii),

* Skarbnik — $p. mgr inz. Zbigniew Wilimowski (STP w Wielkiej Brytanii).

Z mysla o przytaczeniu sie¢ w p6zniejszym okresie takze polonijnych inzynieréw
z dawnych republik sowieckich, na siedzibe Federacji wybrano Wiedef, z uwagi na
jego centralne polozenie w Europie. Siedziba EFPSNT miescila sie zatem w latach
2004-2008 w budynku Stowarzyszenia Inzynieréw i Architektéw Austriackich,
przy siedzibie Stowarzyszenia Polskich Inzynieréw i Technikéw w Austrii, Eschen-
bachgasse 9, 1010 Wien. Z uwagi na prace w budynku architektéw autriac-
kich, siedziba zostala przeniesiona i w chwili obecnej miesci sie ona pod adresem:
A—-1090 Wien/Vienna, Ingen Housz Gasse 2.

Zarzadem 1-szej kadencji na okres jednego roku zostal Zarzad STP w Wielkiej
Brytanii.

Pierwszym oficjalnym wystapieniem nowo-powstalej Federacji byl udzial
w uroczysto$ciach przed Pomnikiem Katynskim w Londynie i zlozenie kwiatéw
w imieniu EFPSNT.

Wsrdd stowarzyszeri czlonkowskich zostal ogloszony konkurs na najlepszy
projekt loga Federacji. Wygral go $p. Dipl. Ing. Pawel Raczew VPI w Austrii. Ta-
blice z logiem Federacji, o ktére zadbalo Stowarzyszenie Kolegéw z Austrii, zostaly
umieszczone w wejsciu do budynku Inzynieréw i Architektéw Austriackich.
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By¢ moze idea laczenia sie inzynieréw polonijnych nie jest przypadkiem. By¢
moze stowarzyszenia ,dorosly” do takiej idei, by¢ moze odczuwaja one potrzebe
wspélnego dzialania, nie tylko w Europie ale réwniez na innych kontynentach.
Nalezy tu bowiem przypomnieé, ze 11 pazdziernika 2003 r. a wiec zaledwie pare
dni po ,spotkaniu wiedeiskim” inzynieréw europejskich, polonijni inzynierowie
w Ameryce Pélnocnej, utworzyli w czasie Zjazdu Polskich Inzynieréw z USA i Ka-
nady w Orchard Lake k/Detroit, Rade Polskich Inzynieréw Ameryki Pélnocnej,
ktérej pierwszym prezesem zostal mgr inz. Andrzej Drzewiecki z Kanady.

W czerweu 2005 r. na 2. Walnym Zebraniu Federacji w Paryzu uzgodniono
réwniez wersje Statutu w jezyku niemieckim, niezbedng dla zarejestrowania Fede-
racji na terytorium Austrii.

W tym samym roku na Nadzwyczajnym Walnym Zebraniu w Londynie, zor-
ganizowanym przy okazji Jubileuszu 65 lecia Stowarzyszenia Technikéw Polskich
w Wielkiej Brytanii, do Federacji zostalo przyjete Stowarzyszenie Technikéw i In-
zynieréw Polskich na Litwie (STIPL).

W 2014 roku, z okazji Jubileuszu 10 lecia istnienia Federacji, w trakcie Wal-
nego Zebrania podsumowano dzialalno$¢ Federacji i wytyczono kierunki dzialania
na przyszlos¢.

Jednoczesnie, w dniu 10 pazdziernika 2014 r. na Walnym Zebraniu Nadzwy-
czajnym przeglosowano przystapienie do Federacji Stowarzyszenia Naukowcéw
Polakéw Litwy. Tym sposobem EFPSNT z czysto ,technicznej” przerodzila si¢
w ,naukowo-techniczna”, zgodnie ze swoja nazwg a w konsekwencji, na Walnym
Zebraniu w Londynie w 2015 r. powotano do zycia Rade Naukows, ktérej prze-
wodniczy od pazdziernika 2016 r., dr inz. Jacek Gierlidski, jeden z gtéwnych twor-
c6w Federacji.

W chwili obecnej Federacja liczy sze$¢ Stowarzyszeni Czlonkowskich reprezen-
tujacych kilkusetng rzesze inzynieréw, technikéw i naukowcéw z pieciu krajow
Unii Europejskiej z nadzieja na jej rozszerzenie na inne kraje.

A jakie byly poczatki dziatalnosci polskich inzynieréw poza granicami krajéw
i jaka jest sytuacja obecna?

O tym mozemy sie dowiedzieé bardziej szczegblowo z pracy zbiorowej autordéw
ze stowarzyszeni czlonkowskich EFPSNT zaprezentowanej na II Kongresie Pol-
skich Towarzystw Naukowych na Obczyznie w Krakowie w dniach 4—7 wrze$nia
2008 r. {3]. Celem niniejszej pracy bylo przedstawienie sytuacji polskich $rodo-
wisk technicznych w poszczeg6lnych krajach w aspekcie przesztosci, terazniejszo-
$ci i przyszlo$ci na podstawie pewnych studiéw historycznych oraz analizy ogdlne;j
jak réwniez na podstawie wlasnych doswiadczeni, obserwacji i przemyslefi autoréw.

Nie jest przedmiotem niniejszego artykulu rozwijanie calosciowe tematu doty-
czacego wkladu polskiego inzyniera w rozwdj techniczny i gospodarczy, niemniej
wydaje sie dos¢ istotnym wprowadzenie w to zagadnienie i pokazanie na przy-
kladzie Francji jak role odegrali polscy inzynierowie nie tylko w Europie ale i na
Swiecie.
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3. Inzynierowie polscy we Francji

We Francji, bez zbytniego zaglebiania sie w przesztosé, obecnosé polskiej mysli
technicznej siega pierwszej potowy XVIII wieku i wigze si¢ z Krélem Polski Sta-
nistawem Leszczyfiskim, Ksieciem Lotaryngii, ktéry rozwingl juz wtedy szeroko
dzialalno$é¢ oswiatowa, tworzac m.in. Szkote Drég i Mostéw, Szkole Weterynarii,
Szkole Architektury i Rysunku, Akademic Muzyczng, Krélewskie Kolegium Me-
dyczne {51, ale prawdziwy rozwdj mysli polskiej przypada na okres tak zwanej
“Wielkiej Emigracji” po roku 1830.

Poczawszy od 1831 roku, obecnych we Frangji inzynieréw i technikéw pol-
skich, rzad francuski angazuje gléwnie do budowy mostéw, drég, kanaléw, tuneli
i linii kolejowych. Ponad 200 inzynieréw polskich pracuje w ministerstwie mostoéw
i drég. 150 inzynieréw polskich pracuje przy budowie linii kolejowej Paryz-Lyon-
-Marsylia.

W 1835 roku, z inicjatywy Generata Bema, powstaje Polskie Towarzystwo Po-
litechniczne, ktérego celem jego bylo ulatwienie studentom polskim dostanie si¢
do wyzszych szkét technicznych takich jak: Ecole Polytechnique, Ecole Ponts et
Chaussées, Ecole des Mines, Ecole des Beaux Arts i innych.

Powstaja inne szkoly i stowarzyszenia takie, jak: Towarzystwo Wychowania
Narodowego, Szkola Batignolle w 1842 roku, Szkola Przygotowawcza Polska
w 1848 roku, ktéra 10 lat pézniej staje si¢ Polska Szkola Wyzsza. Z tych szkét wy-
chodzi ponad 600 inzynieréw i technikéw polskich i pochodzenia polskiego. Wielu
z nich zostaje wystanych do Ameryki Poludniowej dla realizacji rozwoju transportu
kolejowego, drég, mostéw i kopalnictwa, gdzie zastyneli swoja wiedza zdobyta we
Frangji i talentem, m.in. Ernest Malinowski.

Poczatek XX wieku, to okres bogaty w odkrycia naukowe i techniczne. Nie
mozna nie wspomnie¢ Marie Curie—Sklodowskiej, jej wielkich odkry¢ i jej dzialal-
nosci naukowej oraz faktu, ze do dnia dzisiejszego cieszy si¢ ona wielka sympatia
w spoleczenistwie francuskim. W tym okresie zyje i dziata we Francji wielu wybit-
nych polskich lub polskiego pochodzenia inzynieréw. Byli oni badz to zalozycie-
lami badz tez $ciSle zwigzani z powstalym wdowczas Stowarzyszeniem Inzynierdéw
i Technikéw Polskich we Francji (SITPF).

SITPF jest najstarsza politechniczna organizacja polonijna.
Idea jego zalozenia zrodzita sic w maju 1917 roku, w czasie tra-
dycyjnej pielgrzymki polskiej do Montmorency {3}. Na wie$¢
o tworzeniu niezaleznej Armii Polskiej we Francji pod dowddz-
twem Generala J6zefa Hallera, obecni na pielgrzymce inzynie-
rowie Jozef Lipkowski i Stanistaw Ziembiniski rzucili mysl o po-
wolaniu swej wlasnej organizacji. W ten sposéb powstalo stowa-
rzyszenie noszace poczatkowo nazwe Polskiego Stowarzyszenia
Technikéw w Paryzu. Akt zalozenia Polskiego Stowarzyszenia Technikéw zostal
podpisany 18 listopada 1917 roku.

W okresie miedzywojennym Stowarzyszenie, dzialajace na francuskim pra-
wie o organizacjach z 1901 r., aktywnie realizowalo swoje cele, przyczyniajac
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sie do wspotpracy polsko-francuskiej, zar6wno na szczeblu rzadowym, jak i w
kontaktach z przedsiebiorstwami przemystowymi. Niestety druga wojna Swia-
towa odcisnela tragiczne pietno na historii Stowarzyszenia: jego biura zostaly
zajete przez Niemcow, ktorzy doszczetnie zniszezyli archiwa. Henryk Lipkow-
ski, 6wczesny prezes SITPE, zatrzymany przez Gestapo za udzial w ruchu opo-
ru, zginal w obozie koncentracyjnym w Buchenwaldzie w 1944 roku. Dzialal-
nos¢ Stowarzyszenia zamarla a jego cztonkowie zostali rozproszeni.

Koniec II wojny $wiatowej umozliwil Stowarzyszeniu Inzynieréw i Technikéw
Polskich we Francji podjecie normalnej dziatalno$ci. Nadzwyczajne Walne Zebra-
nie juz w dniu 18 sierpnia 1945 roku wybralo nowy Zarzad z prezesem A. Roze-
nem na czele. W 1947 roku Stowarzyszenie liczylo ponad 270 czlonkéw. Oprécz
regularnych spotkan towarzyskich i konferencji, Stowarzyszenie organizowalo tak-
ze pomoc dla studentéw i emigrantéw, zalozylo biblioteke, wydawalo biuletyn in-
formacyjny, organizowalo kursy doksztalcajace, uczestniczylo w akcjach socjalnych
(Komitet pomocy Polsce i Repatriantom Polskim z Rosji).

Obecnie Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Polskich we Francji, ktére
mimo wielu zawirowan historii przetrwalo do dnia dzisiejszego, stawia sobie za
zadanie zaréwno podtrzymanie tradycyjnej dziatalnosci, jak i znalezienie nowych
form dzialania, ktére bylyby lepiej dostosowane do wspdlczesnego zycia zawodo-
wego. W zakres jego dzialalnosci wchodza m.in.:

* organizacja odczytéw, konferencji i sympozjéw o tematyce technicznej, po-

pularno-naukowej i kulturalne;j,

* podtrzymywanie wi¢zi miedzy technikami polskimi poprzez organizacje
spotkan towarzyskich,

* wspélpraca z innymi stowarzyszeniami polskimi we Francji, a takze z polo-
nijnymi stowarzyszeniami technicznymi w Anglii, Niemczech, Austrii i na
Litwie — N.B. SITPF jest czlonkiem zalozycielskim Europejskiej Federacji
Polonijnych Stowarzyszen Naukowo-Technicznych,

* wspélpraca z polskimi i francuskimi instytucjami ekonomiczno-gospodar-
czymi w celu rozszerzenia wymiany gospodarczej miedzy Polska i Francja
i rozwijanie kontaktéw zawodowych i towarzyskich z instytucjami i stowa-
rzyszeniami technicznymi w Polsce (PAN, FSNT NOT, IMAPS),

* aktywny udzial w zyciu i manifestacjach patriotycznych wspélnoty polskie;
we Francji.

W tym kontekscie warto przypomnie¢ sylwetki kilku inzynieréw zwigzanych
scisle z SITPE. Wspomniany juz wczesniej Jozef Lipkowski - absolwent ,Ecole
Centrale des Arts et Manufactures” w Paryzu, wspdltwoérca i pierwszy Prezes
SITPE, konstruktor i wynalazca systeméw hamulcowych dla lokomotyw i pla-
néw helikoptera, Stefan Drzewiecki - konstruktor nowoczesnej fodzi podwodne;j
i tworca teorii dotyczacej $migta samolotowego i Sruby okretowej oraz pierwszego
laboratorium aerodynamiki na $wiecie, Stanistaw Ziembiriski - wynalazca wie-
lu nowych rozwiazan w dziedzinie silnikéw samochodowych i lotniczych czy tez
Bolestaw Godek - wynalazca lotek samolotowych. Inzynierowie i technicy polscy
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i pochodzenia polskiego biorgc pod uwage szybki rozwdj lotnictwa sa coraz bar-
dziej zainteresowani tg dziedzina, ale nie tylko nia.

II Wojna Swiatowa i sytuacja geopolityczna po jej zakoficzeniu, zmuszaja na
nowo Polakéw do emigracji. Wrdd nich znajduje si¢ spora liczba naukowcow,
inzynieréw i technikéw o wysokim poziomie zawodowym. Do Francji przybywaja
inzynierowie i technicy z Armii Polskiej na zachodzie, z obozéw koncentracyjnych
i pracy przymusowej w Niemczech, z obozéw internowanych w Szwajcarii a takze
z Polski.

Wsrdd architektéw tamtego okresu wyrdzniaja sie: inzynier Stefan Du Cha-
teau, autor licznych projektéw na calym $wiecie oraz systemu tréjwymiarowego
opartego na lekkich elementach rurowych, zwanego , SPHEROBAT”, Janusz De-
ryng na pélnocy Francji, Edward Brzeski w Paryzu, specjalista zel-betonu i kon-
strukcji metalowych, Wtodzimierz Konopka.

Pokolenie inzynierdw i technikéw przybylych do Francji w drugiej polowie XX
wieku staje przed nowymi wezwaniami i zadaniami zwiazanymi z pojawieniem si¢
nowych dziedzin techniki i nowych technologii (elektronika, komunikacja, infor-
matyka, itd.).

W dziedzinie optyki i instrumentéw optycznych duzg role odgrywa dr inz. Je-
rzy Nomarski, w dziedzinie budowy okretéw inzynier Guy Volcy, absolwent Poli-
techniki Gdanskiej i Swiatowej stawy specjalista probleméw drganiowych wielkich
statk6w, inzynier Piotr Zaleski - doradca i konsultant w zagadnieniach atomowych
wielu miedzynarodowych organizacji w réznych krajach, Mieczystaw Wrzecian,
inzynier chemik, dzieki ktéremu od 1947 r. SITPF stalo sie czlonkiem-wspétza-
lozycielem, reprezentujacym Polske w stynnej organizacji miedzynarodowej kon-
struktoréw samochodowych FISITA czy tez inzynier Tadeusz Sitko, absolwent
Politechniki Lwowskiej, budowniczy mostéw wiszacych w wielu krajach swiata.

Inzynierowie tamtego okresu byli chetnie zatrudniani. Posiadali oni bowiem
wysokie kwalifikacje, zdolno$¢ adaptacji i ducha przedsiebiorczosci, a Francja po-
trzebowala w okresie rozwoju powojennego tego typu inzynieréw. Adaptowali si¢
oni bardzo szybko do wymogéw francuskiego zycia zawodowego i prywatnego.
Czesto dochodzili do wysokich stanowisk w wielu renomowanych przedsiebior-
stwach francuskich i miedzynarodowych.

W latach 70. i 80. ubieglego wieku, z uwagi na sytuacje w Polsce, naplywa
nowa fala mlodych inzynieréw i technikéw polskich. Niektérzy posiadaja juz pe-
wien bagaz doswiadczeni nabytych w przemysle polskim, inni przybywaja zaraz
po studiach lub zakodczonych albo uzupelnionych we Francji. Wsréd nich przy-
bywaja takze naukowcy i uczeni. Reprezentuja oni wysoki poziom i znajduja oni
natychmiast zatrudnienie w przemysle francuskim.

Trzeba tu powiedzied pare stéw o francuskim systemie ksztalcenia kadry in-
zynierskiej. We Francji istnieje w szkolnictwie wyzszym kilka szkét inzynierskich
na najwyzszym poziomie, takich jak: Polytechnique, Ecole Centrale, CNAM, Su-
pélec. Dostac si¢ do nich jest bardzo trudno ale wychodza z nich inzynierowie
o naprawde wysokich kwalifikacjach, a sam fakt ich ukoficzenia otwiera prawie
automatycznie droge do praktycznie natychmiastowego zatrudnienia i wysokich
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stanowisk. Tzw. , kluby wychowankéw” tych uczelni tworza dosé potezne i herme-
tyczne lobby. W tych warunkach, trudno jest konkurowaé z nimi polskim czy tez
innym inzynierom z zagranicy, a w najlepszym wypadku, tylko nielicznym. Nato-
miast istnieje obok nich cala rzesza wyzszych szkél inzynierskich, o by¢ moze nie-
wiele nizszym poziomie nauczania, ale napewno slabszej renomie. I tu sprawa jest
otwarta. Polscy inzynierowie, przybyli do Francji po skoficzeniu studiéw w Polsce,
posiadaja na ogdt dobre i do$¢ szerokie przygotowanie teoretyczne, czgsto poparte
niezla praktyka, cechuje ich duza otwarto$¢ na podejscie do probleméw i do ich
rozwigzywania, czesto dajgce im przewage nad mysleniem czysto kartezjanskim
inzynieréw francuskich.

Integracja polskich inzynieréw w $rodowisku dokonuje si¢ szybko, sa oni do-
ceniani przez swoich kolegéw, nie daje im si¢ poznad, ze zajmuja w jaki$ sposéb
miejsca pracy rdzennym Francuzom, niemniej z obserwacji i doswiadczeft wielu
inzynieréw, ktdrzy przybyli z Polski po skoficzeniu tam studiéw i nie przeszli przez
francuskie szkolnictwo z tytulem inzyniera francuskiego w kieszeni, wynika ze ich
uposazenie moze by¢ w wielu wypadkach nizsze niz ich kolegéw Francuzéw na
tych samych stanowiskach.

Trzeba nadmienié, ze wiekszo$¢ przybylych w latach 70. i 80. inzynieréw
polskich, zatrudnionych w przedsiebiorstwach prywatnych, zostala uznana jako
»kadra” inzynierska bez dokonywania nostryfikacji dyplomu. Brano gléwnie pod
uwage ich kompetencje zawodowe.

Natomiast, polscy studenci, ktérzy ukoriczyli we Francji studia wyzsze, nie
maja zadnych komplekséw i zajmuja w przedsiebiorstwach odpowiedzialne stano-
wiska i sa traktowani na réwni z inzynierami francuskimi.

Niektérzy z nich po krétkim czasie adaptacji i pracy w firmach francuskich
tworzg wlasne przedsiebiorstwa we Francji. Polscy inzynierowie pracuja niemal we
wszystkich branzach przemystu, facznie z tymi najnowszymi, jak mikroelektronika
i nanotechnologia, zajmujac w nich eksponowane stanowiska, w takich renomo-
wanych firmach jak BULL, gdzie w pewnym okresie pracowalo pigciu polskich in-
zynierow po Politechnice Warszawskiej {1}, RENAULT, PHILIPS czy ARCELOR
MITTAL, a niektérzy dostali sie do prestizowych o$rodkéw naukowych (CNRS,
CNET) lub jako wykladowcy do takich szkét wyzszych jak ,Ecole Centrale”.

Obecna sytuacja ekonomiczna Frangji i jej bardziej protekcjonistyczne zacho-
wanie wzgledem swojego rynku pracy w poréwnaniu z innymi krajami europej-
skimi powoduje, ze Francja nie dos§wiadcza takiego masowego naplywu inzynie-
réw polskich jak np. Wielka Brytania. Innym elementem ograniczajacym, jest
konieczno$¢ znajomosci jezyka francuskiego, ktérego nauka w polskich szkotach
technicznych i inzynierskich nie jest tak rozpowszechniona jak angielskiego.

Stosunkowo wiec nieliczni inzynierowie przybywaja z Polski najczesciej w sy-
tuacji, w ktorej maja w taki czy inny sposéb zapewnione zatrudnienie. Stano-
wisk pracy proponowanych polskim inzynierom jednak ostatnio przybywa. Jest
to zwiazane, badz ze wspdlpraca przedsi¢biorstw francuskich z polskimi (przedsie-
biorstwa francuskie sa jednym z wiodacych inwestoréw w Polsce) i koniecznoscig
zatrudnienia inzynieréw dwujezycznych, badz tez z dziedzinami ,deficytowymi”,
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w ktérych wystepuje notoryczny brak kadry inzynierskiej jak np. budownictwo
czy tez informatyka.

Przy braku dokladnych danych, liczbe polskich inzynieréw we Francji osza-
cowuje si¢ aktualnie na pare tysiecy, z czego wigkszo$¢ jest usytuowana obecnie
w regionie Paryza, Lyonu i Tuluzy. Stanowi to niewielki procent Polakéw lub oséb
polskiego pochodzenia, tworzacych Polonie francuska, ktéra rézne zrédla oceniaja
na 800 tys. do ok. 1 miliona.

Ostatnio notuje si¢ coraz wicksza rzesze ,mlodych gniewnych” inzynieréw
w dziedzinie IT (Information Technology) szukajacych pracy lub pracujacych we
France Telecom, Cap Gemini czy Orange, jak tez i tworzacych wilasne firmy w for-
mie ,start-up”. Staraja si¢ oni aktualnie zorganizowaé w wolne zrzeszenia wymie-
niajace doswiadczenia zawodowe, a takze informacje odnosnie rynku i stanowisk
pracy, opierajac si¢ o wszechobecna komunikacje internetowa.

W chwili obecnej, zapytania skierowane do SITPF przez polskich inzynieréw
w sprawie pracy sa stosunkowo rzadkie. Natomiast, cze$ciej otrzymuje Stowarzy-
szenie zapytania o polskich lub francusko-polskich inzynieréw od przedsi¢biorstw
i agencji zatrudnienia.

Od 1 lipca 2008 r. Francja otworzyla swéj rynek dla polskich pracownikéw.
W jaki sposéb wplynie to na zwickszenie liczby polskich inzynieréw we Francji
a zwlaszcza w regionie Paryza, trudno jeszcze dokladnie przewidzie¢. Nie obser-
wuje si¢ jednak takiego naplywu jak na Wyspach Brytyjskich, z powodéw wspo-
mnianych uprzednio.

4. Dziatalno$¢ i realizacje EFPSNT {4}

Jak juz wyzej powiedziano SITPF jest najstarszym polonijnym stowarzyszeniem
technicznym i obok Biblioteki Polskiej w Paryzu jednym z najstarszych stowarzy-
szefi polonijnych. Polonijne stowarzyszenia techniczne w innych krajach powsta-
waly duzo pézniej. I tak Stowarzyszenie Technikéw Polskich w Wielkiej Brytanii
powstale w Londynie w 1940 r. i , Polonia Technica” w Nowym Jorku w maju
1941 r. {6}, byly w pewnym sensie emanacja SITPF i SITPE'. Stowarzyszenia
w Austrii, Niemczech i na Litwie sa duzo mlodsze z mniej wiecej 20. letnig histo-
rig. Ich sytuacje powstania i historie, jak réwniez Srodowiska, w ktérych dzialajg
i kompetencje ich czlonkéw sa rézne. Niemniej, zrzeszone w EFPSNT potrafily
znalez¢ na jej fonie wspdlny mianownik i prowadzi¢ wspdlne dzialania.

W ten oto sposéb, Federacja przezyla swoje pierwsze 12 lat. Reprezentanci
Stowarzyszen Czlonkowskich poznali sie lepiej, stworzyt sie klimat zaufania, jak-
kolwiek mechanizmy komunikowania winny zostaé usprawnione. Wynika to za-
pewne po czesci z faktu, ze jej czlonkowie Federacji sa w wiekszosci osobami pra-
cujacymi w réznych krajach i réznych systemach czasu pracy, a po czesci z nieco
odmiennych kulturowo sposobéw reagowania na wydarzenia.

1 Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikoéw Polskich na Emigracji, powstate w Paryzu, w listopadzie 1939 r.
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W 12. okresie istnienia, Federacja uczestniczyla w wielu akcjach wspierania
polskiej mysli technicznej, takich jak :

— inicjatywa w 2005 r. w stosunku do Unii Europejskiej z poparciem dla kan-
dydatury Wroctawia na lokalizacje Europejskiego Instytutu Technologicz-
nego (EIT),

— wspdlorganizacja licznych konferencji i sympozjéw, m.in.:

* cyklu konferencji z okazji 90 lecia SITPE,

* polsko-niemieckiej konferencji na temat: ,Bezpieczna infrastruktura drogo-
wa i jej znaczenie dla gospodark:” w Berlinie w 2009 r.,

* konferendji pt. ,Wspdtczesne problemy energetyczne” w Stacji Naukowej PAN
w Paryzu w 2012 r,,

* miedzynarodowej konferencji: ,Innowacyjna gospodarka — czysta woda”
w listopadzie 2013 r.,

* miedzynarodowej konferencji pt. ,Wklad inzynieriw polskich w rozwij
technologii i innowacyjnosci polepszajqcy stan gospodarczy krajow Europy”,
w Wilnie, 11 pazdziernik 2014 r.,

*  wspblorganizacja i wsparcie finansowe Europejskiego Sympozjum
Wspitczesne problemy ochrony przeciwpowodziowej” w Paryzu i Orleanie
w2012 ¢,

— szeroki udzial w IT Kongresie Polskich Towarzystw Naukowych na Obczyz-
nie w Krakowie w dniach 4-7.09.2008 r. i w Sympozjum ,Polski inzZynier
w kraju i na Swiecie” z czterema referatami, m.in. z referatem ,, Polski InZynier
w Enropre wezoraj, dzis i jutro”,

— istotny udzial w I i IT Zjezdzie Inzynieréw Polskich w Warszawie w 2010
12013 r. oraz w III Zjezdzie we Wroctawiu w 2016 r. pod wspdlnym szyl-
dem EFPSNT z licznymi referatami, jako moderatorzy i paneli§ci niemalze
wszystkich sesji.

W 2009 roku zostala stworzona witryna internetowa EFPSNT, ktéra zostala
aktualnie przebudowana i istnieje pod nowym adresem: www.efpsnt.eu i www.
efpsnt.org. Wydawany jest takze kwartalny biuletyn informacyjny ,FLASH Info”.

EFPSNT bierze nadal czynnie udzial w manifestacjach o charakterze patrio-
tycznym Polonii, m.in. przed Pomnikiem Katynia w Londynie, w corocznej piel-
grzymce Polonii francuskiej do polskiej nekropolii w Montmorency pod Paryzem,
w uroczystosciach na wilefiskiej nekropolii na Rossie.

Niemniej, jedng z najwazniejszych form dziatad Federacji pozostaje jej rola
w promowaniu polskiej mysli technicznej i polskiej przedsiebiorczosci za granica,
jak réwniez polonijnej mysli technicznej i polonijnej przedsiebiorczosci w Polsce.

W ramach tej roli, EFPSNT objeta Patronatem Honorowym V edycje Kon-
kursu FSNT NOT na najlepsze produkty innowacyjne pt. ,LAUR INNOWA-
CYJNOSCI 2015”, Konkurs Konstrukcji Studenckich NZS AGH, KOKOS 2016
oraz Miedzynarodowy Workshop , Ecologie et Scienes d’Environnement” w Pary-
zu, zorganizowany przez SITPF we wspdlpracy z PAN w Paryzu i instytutem IRD
z Orleanu, z udzialem naukowcéw z Polski, Francji, Rumunii, Egiptu i Tunezji.
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Celem tego workshopu jest stworzenie warunkéw wymiany doktorantéw i stazy-
stéw polskich i w/w krajow.
W programie EFPSNT na najblizsze lata:

dalsza szersza promocja Federacji i Stowarzyszen Czlonkowskich i rozsze-
rzenie jej na stowarzyszenia w innych krajach europejskich oraz zaci$niecie
kontaktéw i wspdlpracy z Rada Polskich Inzynieréw Ameryki Pélnocnej,
nawiazanie wspélpracy z polskimi uczelniami w takich dziedzinach, jak:
ksztalcenie inzynieréw dla potrzeb nowych technologii, staze i stypendia dla
studentéw i absolwentéw, studia doktoranckie i podyplomowe, itp.,
wlgczenie sie poprzez stowarzyszenia czlonkowskie w programy Unii Eu-
ropejskiej we wspdlpracy z polskimi uczelniami, placéwkami naukowymi
(PAN, PAU), organizacjami technicznymi (FSNT NOT i jej stowarzyszenia-
mi czlonkowskimi) oraz przedsi¢biorstwami przemystowymi, w dziedzinach
obecnie bardzo istotnych, takich jak: 4. rewolucja przemyslowa, kwestie
zanieczyszczeni i ekologii, wyzwania energetyczne, zinformatyzowane bu-
downictwo (BIM), komunikacja i transport miejski i miedzymiastowy, or-
ganizacja mobilnosci (m.in. autonomiczne pojazdy), itd.

O zaangazowaniu w w/w program moze Swiadczyé tematyka organizowanych
konferencji, jak choéby ta w 2014 r. w Wilnie zatytulowana: ,,Wkiad inzynieriw pol-
skich w rozwdj technologii i innowacyjnosci polepszajqcy stan gospodarczy krajow Europy”.

Zamierzeniem organizatoréw bylo nie tylko przypomnienie historii powstania
Federacji i jej dotychczasowych dzialafi oraz zaprezentowanie dzialan stowarzyszen
cztonkowskich, ale takze poruszenie aktualnych probleméw. Wréd wygloszonych
referatéw znalazly si¢ m.in.:

mgr inz. Janusz Ptak, Sekretarz Generalny EFPSNT — ,ESPSNT - wspitpra-
ca polonijnych inzynzeriw w Europie”,

dr inz. Zenon Bogdanowicz, czlonek STIPL — ,,Dorobek inzynieriw polskich na
Litwze”,

mgr inz. Piotr Dudek, Prezes STP w Wielkiej Brytanii - “BIM — building
information modeling”

prof. dr hab. Leon Ustinowicz, cztonek zarzadu STIPL — , Wipdlpraca inzynie-
row polskich w projektach innowacyjnych”,

dr hab. inz. Czestaw Szczegielniak, Wiceprezes WR FSNT NOT — , Srodki
unijne inspiracja transferu innowacyjnych rozwiagzan dla gospodarki na
przykladach zrealizowanych projektow”,

prof. Bogustaw Gruzewski, cztonek SNPL — ,,Osiggni¢cia nankowciw polskich
na Litwie na przefomie XX-XXI w.”,

mgr inz. Janusz Zastocki, pelnomocnik rektora Politechniki Biatostockiej —
WSukcesy polskich inzynieriw w Ameryce Pitnocne;”,

mgr inz. Marek Piekarski, z-ca Sekretarza Generalnego EFPSNT — |, Inzeli-
gentne autostrady”

mgr inz. Lucjan Sobkowiak, Prezes SITPF — , Klimat a energia’,

mgr inz. Andrzej Kajzer, Wiceprezes ZFPITN — |, Suwerennos¢ polityczna wy-
padkowg suwerennoici gospodarczej w oczach inzyniera”.
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Wydaje sie, ze odpowiedz na pytanie: ,,Czy polonijni inzynierowie w Europie
mogg dziatac razem?” po tych 12. latach funkcjonowania Federacji, jest jak najbar-
dziej pozytywna, jakkolwiek powinna ona by¢ potwierdzona w przyszlosci jeszcze
bardziej konkretnymi, wspélnymi projektami i akcjami. Ale "Nie od razu Krakéw
zbudowano”.
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EUROPEAN FEDERATION OF POLISH SCIENTIFIC
AND TECHNOLOGICAL SOCIETIES ABROAD (EFPSNT)
— COOPERATION OF POLISH ENGINEERS
IN EUROPE

Abstract: The aim of this article is to present to a large polish population an associative move-
ment of polish engineers abroad, especially among the Polonia in Europe. It introduces to the history
of presence of polish engineers in the world and in the Old Continent, particularly their situation
in France, from the middle of XIX c. and so-called “Great Emigration” till today and also to the
beginning of the associative movement. The main part of this article describes the genesis and bistory
of foundation of the European Federation of Polish Scientific and Technological Societies Abroad in
2004, its goals, missions and organisation as well as its activities during the last twelve years, thus
underlying the ability of cooperation between polish engineers and technicians in Europe today’s.
In this context, a large chapter is devoted to the Association of Polish Engineers and Technicians in
France, the oldest polish technical association abroad, established in November 1917.

Key words: Polonia (polish diaspora), engineering, technology, associative movement, Europe
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STRATEGIES FOR SMART MOBILITY:
PERSPECTIVES VISION 4.0
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Abstract. The future of mobiliry is more and more impacting how businesses operate in many
industries, and it is already changing social behaviours. Many companies already announced their
Sully self-driving car projects {3}, others are connecting millions of vebicles this year, more than in
any other wiveless category, including smartphones, and these developments are just the first tenta-
tive steps toward a new mobiliry ecosystem in the new industrial environments that are defined by
Industry 4.0 and the Internet Of Things. From another perspective, movement and mobility are
the core dynamics of our societies as its centrality is social, economic and urbanistic. Today mobility
has become indispensable for access to most goods, services and social relations and being able ro
move around to and in cities, actually governs access to housing, work, education, culture, sports,
business, new opportunities of personal and professional life. Societies become increasingly complex
and diverse, designing and engineering these new societies and ecosystems is the key competence of
us, engineers and architects. The goal of this article is to define and propose smart strategies for
modern mobility where moving from A to B is not anymore a physical possibility, but where strategic
thinking comes into account and empowers our engineering SWISSENGINEERING communities
50 10 highly and efficiently contribute to the governance and operations of the socio-economical arena
of our everyday lives.

Key words: #rban mobility, smart straregies, social-economy transport arena, engineering
role

1. SWISSENGINEERING mission

Swissengineering {8} is the Switzerland’s Professional Association for Engineers
and Architects. In 2016, there are over 13’000 members from every discipline of
engineering and architecture, which are split into 23 technical and 26 regional com-
munities.

Swissengineering has been created on 11* December 1905, an since over 100 years,
has been representing interests of engineering and architecture professionals. It offers
a strong network for professional relations, technical training and continued career
development to our members. As one of the largest professional associations in Swit-
zerland, we work to ensure a high-quality education system and to further strengthen
Switzerland’s unique dual path education system, in close cooperation with authorities
and universities. We aim to be the influential voice of engineering and architecture in
Switzerland that is heard in politics, science, industry and for the public.
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On the political level, Swissengineering is engaged to ensure an optimal wor-
king environment for engineering professionals and firms of all disciplines, to pro-
mote a high-standing education and research system, and to promote engineering
and architecture as a promising career path for young talents.

Swissengineering relies on a strong network of partners both within and outsi-
de of Switzerland. Via FEANI, uniting all European engineering associations, and
the WFEO [9] (the World Federation of Engineering Organizations), representing
all engineering associations worldwide, we are connected with the world and thus
can represent the professional interests of our members on an international level.
We foster international partnerships with sister organisations such as IEEE and
vdi. Also, we are an organizational member of the INWES {7} (International Ne-
twork of Women Engineers and Scientists), as we believe yet a lot of actions and
works have to be done in the area of professional equality between Women and
Men in Engineering, Science and Technology.

We commit ourselves to open the doors to international markets for our mem-
bers — by ensuring the international recognition of Swiss engineering degrees, by
facilitating the successful implementation of the Bologna reform in Switzerland
and the conversion of pre-Bologna degrees, by administering internationally con-
nected professional register REG and FEANI's EUR ING professional title {6},
and by offering international traineeships for students. In addition, Swissengi-
neering offers a wide range of exclusive member benefits, including a free trial
membership to students and new engineering/architecture graduates, and the fol-
lowing:

* Community platform and networking opportunities with peers of all disci-

plines;

* Cutting-edge information and news with monthly printed publication;

* Yearly salary surveys;

* Legal and Intellectual Property Rights Counsel;

* Career development services, including coaching seminars;

* Continuing education / workshops and training;

* Loans for continuing education;

* Professional registration;

* Company visits and technical excursions;

* Reduced rates on products and services such as insurance, hard- and softwa-

re, vacation, leasing etc.

2. Introduction to Strategies for smart mobility: perspectives vision 4.0
— when the Industry 4.0 starts it all

The concept Internet of Things {2} in production and logistics is connected to
the term “Industry 4.0”, which was first used in Germany to describe a social and
technological revolution that will drastically change the entire industrial landscape.
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The first Industrial Revolution began in the 18™ century, and we are now at the
early birds of the fourth wave of major technological changes, where the Industry
4.0, a sophisticated approach changing the entire global value chain from com-
munication, planning, logistics and production, can be seen as a key transformer
of the global industry.

“Industry 4.0 holds huge potential. Smart factovies allow individual customer vequivements
to be met and mean that even one-off items can be manufactured profitably. In Industry 4.0,
dynamic business and engineering processes enable last-minute changes to production and deliver
the ability to respond flexibly to disruptions and failures on behalf of suppliers, for example.
End-to-end transparency is provided over the manufacturing process, facilitating optimised
decision-making. .. In addition, Industry 4.0 will addyess and solve some of the challenges fa-
cing the world today such as resource and energy efficiency, urban production and demographic
change. .. It allows work to be organised in a way that takes demographic change and social
Jactors into account. ... In view of the impending shortage of skilled workers, this will allow
older workers to extend their working lives and remain productive for longer. Flexible work
organisation will enable worker to combine their work, private lives and continuing professional
development more effectively, promoting a better work-life balance” {5}.

We understand from this perspective that nowadays the jobs of engineers and
architects are not to be strictly technical and scientific-driven type of jobs. Brin-
ging multi-competency to our profession is a key issue so to better design and de-
liver services to our social and economic environment. Not only the business com-
petencies are obvious key entry points, but being able to combine diagnosis from
the Past with solutions of the Future, bringing a social dimension into the lots of
Technology innovations, is surely a facilitator to provide new perspectives to smart
mobility and offer different views and strategies for a sustainable development.

In the last few years the evolution of markets and applications, and therefore
their economic potential as well as their impact in addressing societal trends and
challenges for the next decades has changed dramatically. Societal trends are gro-
uped as: health and wellness, transport and mobility, security and safety, energy
and environment, communication and e-society. These trends create significant
opportunities in the markets of consumer electronics, automotive electronics, me-
dical applications, communication etc.

According to the report on “Applications for the Internet of Things & Services”
[41, by 2020 we will see the development of Mega city corridors and networked, integrated
and branded cities. With more than 60 percent of the world population expected to live in
urban cities by 2025, urbanization as a trend will have diverging impacts and influences
on future personal lives and mobility. Rapid expansion of city borders, driven by increase in
population and infrastructure development, would force city borders to expand outward and
engulf the surrounding daughter cities to form mega cities, each with a population of more
than 10 million. By 2023, there will be 30 mega cities globally, with 55 percent in develo-
ping economies of India, China, Russia and Latin America. This will lead to the evolution
of smart cities with eight smart features, including Smart Economy, Smart Buildings, Smart
Mobility, Smart Energy, Smart Information Communication and Technology, Smart Plan-
ning, Smart Citizen and Smart Governance. There will be about 40 smart cities globally
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by 2025. The role of the cities governments will be crucial for Industry 4.0 or Internet Of
Things (I0T) deployment. The future “smart city” connections are presented in the
Figure 1, showing important relations between connected mobility, life, enery,
enterprise, industry and city itself to enable business success in connected world.

Connected Mobility
N

Enabling business success
in a connected world

G

Connected Energy Connecied Industry
B ;
wimu h

Connected Enterprise

Connected Life

Figure 1. Smart cities connections to enable business success in a connected world
From: Frost & Sullivan, Urbanization Trends in 2020: Mega Cities and Smart Cities Built on a Vision of Sustainability

In Europe, such largest smart city initiatives are kicking-off. For example the
FP7 Smart Santander project [1} aiming at deploying an fully driven Internet
of Things (IoT) infrastructure, comprises thousands of IoT devices spread across
several cities (Santander, Guildford, Luebeck and Belgrade)n which enables simul-
taneous development and evaluation of services and execution of various research
experiments, thus facilitating the creation of a smart city environment, and thus
enabling smart mobility for the near future.

Many cities started Smart City Programs... ...from which others can learn

Santander i
= Focus on comprehensive
More than 12,000 sensorsto strateqgy across infrastructure
help the government operate areas and domains

as efficiently as possible

Implementation of IT and smart
technologies as enablers for

BariEIonhs new services
Working to merge urban = Stakeholder involverment and
~ planning, ecolagy, and strong partnerships beyond
information technology to “traditional” networks

improve the lives of citizens
= End-user orientation of
measures and services

Amsterdam
Aims to become one of the = Positive impact on
most sustainable cities by 2040 sustainability, quality of life and
with help of a unique competitiveness of cities

partnership called Amsterdam
Smart City (ASC).

Figure 2 Examples of Smart City Programs
Source: Siemens, 2014
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3. Strategies for smart mobility: proposal of different axes

From what we learn in the Industry 4.0 what we collect as so many competen-
cies in the engineering and architecture societies, including business development
and strategic thinking. There are few strategies to be developed or under devel-
opment, that we would like to point out in this article. In order to define thes
strategies the proper methodology could be either classicly a multi-stakeholder
one or combined with the known balanced scorecard approach so to define these
strategies. One example is given in the presented below synthesis of approach by
Siemens AG, 2014 (Table 1):

Table 1. Methodology of Siemens approach to Strategies for smart mobility

Phase Awareness & Individual Helistic Smvart City
Visioning Projects Programs
Description = Rising awareness about  * Start of first [solated  » Comprehensive strategy
thies togsc projects in different across different domains
areas
» First ideas about s Target setting,

potential outlook for * Projects nat benchmarking and
own city connected 1o performance controlling
overarching strategy

Information gathering « Implementation of
and learning from * Mo cross-domain measures according o
others integraticn strateqgy

The many steps to get to the definition of a strategy do not really matter, the
objective is always to undertake sufficient and necessary analysis of the stakehol-
ders, providing in parallel a diagnosis on risk taken if these or those stakeholdesrs
and conclude with a series of strategic objectives, agreed by all considered sta-
keholders. This is when the social aspects come into the loop of the rational and
sistematic methods used by engineers, known to somehow and sometimes forget
business, social and economic issues in their strategic thinking. However, as seen
above, with the Industry 4.0 and Internet of Things, engineers and architectures
proceed more and more with holistic innovative approaches. That is why global
strategic axes can be designed such as:

= Awxe 1: Developing a cross-domain sustainability strategy to cover major infrastvuc-

ture areas, including transportation

= Awxe 2: Bringing morve opportunities at larger scope

= Axe 3: Developing smart Energy systems for intelligent cities and smart mobility

= Axe 4 : Connecting Smart Transportation and Mobility for better service

= Axe 5: Industry 4.0 Enabling new perspectives for inter/multi-modality.

Among many potential Internet of Things (10T) areas of application, smart cities and
regions, smart mobility and cars, smart home and assisted living, smart public safery, smart
industries, energy & environmental protection, agriculture and tourism as part of a future
10T ecosystem have deserved high attention. In line with 10T development, majority of go-
vernments in Europe, in Asia, and in the Americas consider that Internet of Things is an
area of innovation and growth. Although not all players in some important application areas
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do recognise the potential of 10T today, many of them pay high attention or even contribute
adding new terms for the IoT and additional components to it. Some end-users in the private
and business sectors have acquived today a significant competence in dealing with smart
devices and networked applications.

The main objective for [oT is to build smart environments/spaces and self-awa-
re things (for example: smart transport, products, cities, buildings, rural areas,
energy, health, living, etc.) for mobility, digital society, climate, food, energy, and
health applications”. An important element of smart power grids will become in
future an electro mobility. Electric vehicles (EVs) might work not only as a po-
wer load but also as moveable energy storage for IoT elements, like the energy
information grid (so called smart grid). IoT will let smart grid control in order to
supply energy in cities and along the main roads and streets based on traffic fore-
cast. EVs will be able to act as energy source based on their actual charge status,
but also usage and cost of energy, which may depend on renewable energy in the
grid. This is the starting point from where the following telematics IoT scenarios
will be able to merge with smart grid IoT. Such a scenario is based on the possible
IoT network of all intelligent sensors and parties that are able to communicate
safely and reliably. In order to facilitate interaction between different products,
the technology should be based on a standardized communication protocols. Re-
garding a critical part of the public infrastructure, data security is most important.
In order to satisfy the extremely high requirements on reliability of energy grids,
the components and also their interaction have to be of the highest reliability per-
formance. An example of the e-Mobility Platform proposed by Bosch is presented
in Figure 3.
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Fig. 3. e-Mobility Platform for a modern Internet of Things ecosystem
Source : Electric mobility ecosystem by Bosch AG, 2013
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In the proposed electric mobility ecosystem (Figure 3) hydrogen energy sto-
rage (HES) systems give multiple opportunities to improve the economics of
energy supply systems underlying the electric grid, gas pipeline systems, and
transportation fuels as well as to increase the resiliency of system. This is espe-
cially the case when considering particular social goals and market drivers, such
as reducing carbon emissions, increasing reliability of supply and reducing con-
sumption of conventional petroleum fuels are considered. Providing multiple
services and feedstocks distinguishes HES systems from other types of energy
storage, such as batteries or compressed air energy storage systems. HES sys-
tems have unique flexibility that can assist energy planners, facility owners and
grid operators with system reliability and the integration of renewable energy
into multiple energy end-users within the power, heating, and transportation
infrastructure.

The connection of future cars to the internet opens new possibilities and ap-
plications, that bring new functions to the users and that will make road trans-
port easier and safer. In this context the concept of Internet of Vehicles (IoV)
connected with the concept of Internet of Energy (IoE) represent future trends
for smart transportation and mobility applications. Also creating new mobile
ecosystems based on trust, security and convenience to mobile and contactless
services and transportation applications will ensure security, mobility and conve-
nience to consumer-centric transactions and services. It is a challenge to repre-
sent human behaviour in the design and operation of cyber physical systems in
autonomous vehicles. Incorporating human-in-the-loop considerations is critical
to safety, dependability and predictability.

In such scenarios cars producing companies see themselves as mobility provi-
ders rather than manufacturers of vehicles. The user will be offered an optimal
solution for transportation from A to B, based on all available and suitable
transport means. Based on real-time traffic situation an ideal solution may be
a mix of individual vehicles, vehicle sharing, railway and commuter systems. In
order to allow for seamless usage and on-time availability of these elements (inc-
luding parking space), transport availability needs to be verified and guaranteed
by online reservation and online booking, ideally in interplay with the above
mentioned smart city traffic management systems.

Integrated mobility platforms shall support travel across different transport
modes, including:

* Concept for integration of passenger transport services (intercity and
urban rail, bus, taxi, car sharing, car rental etc.) including target groups,
travel behaviours and buying patterns;

* Design of IT architecture solution including core functions, client and
partner interfaces and IT service descriptions;

* Business case and impact evaluation including user and revenue poten-
tials, deployment costs, business and financing models.
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4. Risks and challenges in Smart, Green and Integrated Mobility

The European Commission already envisages challenges, mainly to boost the
competitiveness of the European transport industries and achieve a European
transport system that is resource-efficient, climate-and-environmentally-friendly,
safe and seamless for the benefit of all citizens, the economy and society, under
the Horizon 2020 programme, providing funds for a resource efficient transport
that respects the environment. In order to minimise transport systems’ impact
on climate and the environment, EC offers grant projects on vehicles and vessels
that are cleaner and quieter, grants on development of smart equipment, infra-
structures and services as well as improvement of transport and mobility in urban
areas. H2020 also aims at a smart mobility, with less congestion, more safety and
security with a significant reduction of traffic congestion, with a substantial im-
provement in the mobility of people and goods. By developing new concepts of
freight transport and logistics and by reducing accident rates, fatalities and casu-
alties and by improving security, H2020 addresses the purpose mentioned in this
paper: smart mobility with new perspectives, which include Mobility for Growth,
Green Vehicles and Small Business and Fast Track Innovation for Transport {11.

Main actors in the world enable intelligent industrial innovations towards
smarter key technologies, new approaches to data analysis, strategic planning,
development of new opportunities, and identification of challenges and its solu-
tions. The IoT offers advanced connectivity of devices, systems and services that
go beyond machine-to-machine communications and covers a variety of domains
and applications. Interconnection is expected in many fields, including mobility
and intelligent transport. New mobility agenda is being built, in which new ideas,
cutting-edge innovations and technologies are needed together with a multidisci-
plinary perspective approach.

Personal communication devices will become a tool for “snapshots” of the phy-
sical world on a global scale, which will create a “community wisdom” view of the
physical world. This will set up possibilities for interdisciplinary projects for smart
energy, grid and mobility. Smart grid and smart mobility topics each merge know
how from very different disciplines (e.g. traffic management, urban management,
automotive, communication). However, specialists in the fields are “speaking dif-
ferent languages” and need to come to a mutual understanding - ideally projects
should go along with show cases which could act as seeds for the new infrastruc-
ture. Our challenges are addressed in number of projects run by interdisciplinary
consortia, to search for standardisation for smart energy, grid and mobility, and
to promote international standardisation activities in order to allow for coherent
infrastructures and to open the market for competition.

Other risks and challenges include knowledge and interface with Big Data
projects, privacy and security of Data, including personal data and legal issues.
Legal competencies seem somehow far from our engineers and technicians skills.
However, in specific businesses (e.g. Intellectual Property Rights and Patent Engi-
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neers) or for architects, this is an obvious core competency to be developed within
our engineering societies.

5. Conclusion

Engineers and architects leading the path for smart mobility.

Leadership and power are not anymore keywords for business men only. Engi-
neers and architects have proven their ability since the First Industrial Revolution
that Industry is not only a technical world.

Nowadays, women and men, engineers, technicians, architects, scientists can
take fully part into the design of our responsible environment.

With smart design of future strategies it is time that we all do contribute via
a global understanding of what is a better society for all, and integrate the socio-
-economic power into the definition of all policies, which help smart governance
of territories in all forms.

Industry 4.0 is a key for this smart Future.
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STRATEGIE DLA INTELIGENTNE] MOBILNOSCI:
WIZJA PERSPEKTYWICZNA 4.0

Streszczenie: Nowoczesne rozwiqzania w zakresie mobilnosci juz dzis wywierajq istotny
wplyw na funkcjonowanie firm w wielu galeziach przemystu, powodujqc zmiany zachowart spo-
tecznych. Wiele wiodgcych firm zapoczqtkowato projekty w petni samosterujgcych bezobstugowych
samochodow, inni lgczq miliony pojazdiw w inteligentng sie, w tym roku wigkszq niz w kazdej
innej kategorii urzqdzen bezprzewodowych, w tym smartfondw. Te zmiany to tylko pierwsze nie-
Smiate kroki w kierunku nowego ckosystemu mobilnosci, w nowych Srodowiskach przemystowych,
ktire sq zdefiniowane jako . Przemyst 4.0” i ,Internet Rzeczy”. Z innej perspektywy, ruch i mo-
bilnos¢ to podstawowe mwarunkowania dynamiki spoteczeiistw, decydujace o ich centralnej roli
spotecznej, gospodarczej i geopolitycznej. Dzisiaj mobilnos¢ staje sig niezbedna z nwagi na dostgp
do wigkszosci towardw, ustug i relacji spotecznych. Transport umozliwia poruszanie si¢ w mia-
stach, faktycznie regulujqc dostep do mieszkania, pracy, edukacyi, kultury, sportu, biznesu, nowych
mozliwosci Zycia osobistego i zawodowego. Spoteczeristwa stajq si¢ coraz bardziej ztozone i zrigni-
cowane, zatem projektowanie mobilnosci ovaz inZynieria transportu dla tych nowych spotecznosci
7 ekosystemdow stanowi naszq, architektow i inzynieriw, kluczowq kompetencje. Niniejszy artykut
ma na celu zdefiniowanie i zaprezentowanie inteligentnych strategii dla nowoczesnej mobilnosci,
gdzie przemieszczanie sig z punktu A do B nie jest juz fizycznym zjawiskiem, ale gdzie jest brane
pod nwagg strategiczne myslenie, co upowaznia spotecznosci naszych inzynieréw do wspittworzenia
skutecznego zarzqdzania i obstugi dziatai w ramach spoteczno-ckonomicznej przestrzeni naszego
codziennego Zycia.

Stowa kluczowe: mobilnos¢ miejska, inteligentne strategie, socjo-ekonomiczna arena trans-
portu, rola inzynierii
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Abstract. The urban mobility scenario in most Indian cities has deteriorated considerably in
the last decade wreaking a havoc on millions of daily commuters. Lack of an integrated multimodal
public transport has added to the woes of public, forced into using their cars and two wheelers for
travel. This has led to an unprecedented rise in vebicular traffic and serious road congestion. This
article exploves the feasibility of various alternatives implemented and adopted in Delhi and its
results shared for a feedback of various stakeholders. A large number of engineering associations like
IRC, IRE CEAI IAStructE and WISE have been proactively helping the authorities in taking up
technically appropriate solutions and engineering in order to improve mobility.

Key words: urban mobility, Indian Engineering Associations, integrated transport, metro
Jeasibility

1. India’s Smart Cities and sustainable transport solutions

India’s road networks, congestion, quality of its public and private transport,
lack of infrastructure for ‘non-vehicular traffic’ and air pollution are influencing
economy. The situation will worsen with the rapid pace of urbanization process
unchecked According to a recent study by consulting firm McKinsey, India’s cities
will be home to 590 million people by 2030 accounting for 70% of all new em-
ployment. It will be a challenge to develop sustainable solutions for maintaining
a clean, healthy and efficient environment for people to live and work.

The Indian government launched an initiative to develop 100 smart cities
across the country. This project officially started in June 2015 and has been le-
ading cities to the use of digital technology solutions to improve utilities, buil-
dings, infrastructure, health and education to ‘raise the standard of living of citi-
zens in economical and eco-friendly ways. The first phase of the project is expected
to be completed by 2022.

This project will include modernization of major cities and developing satellite
towns. This step should be completed by 2022. 30% of India’s total population
leave in cities which accounts for 60% of the country’s GDP (expected to be 75%
by 2030). India’s infrastructure needs huge investment to be able to withstand the
pressures of a growing urban population.



100 Wij S.

Figure 1. Smart Indian city vision
Source: hitp://indiatransportportal.com

To build successful and sustainable smart cities, an efficient transport system
is crucial. A study by the India’s National Institute of Urban Affairs (2015)
identified six key areas of investment in transportation:

* urban transport management,

* technology in transport,

* inclusive transport,

* green low-carbon transport,

* community engagement, and

* land-use transport integration.

As part of this transformational project, many conferences and workshops fo-
cused on transport issues workshops have been organized. City leaders, entre-
preneurs, transport and development experts, activists have been participating in
those conference to determine how ‘smart transport’ can play a key role in redu-
cing congestion, pollution and improving road safety in rapidly growing cities.

One of the most common and irritating problems we are facing in the capital
of our country is getting caught in traffic jams. The daily commuting on the roads
of Delhi is becoming longer and more queueing every day, depicting the failure
of public transportation infrastructure to keep pace with the growing developing
activities in Delhi. In fact, one of the fastest growing and developing cities of the
world, Delhi, is also renowned for its bad sides. According to the report by IBM’s
global Commuter Pain study in 2013, New Delhi is among the top 10 cities in the
world with the worst traffic jams. Really, the worsening traffic congestion on roads
of Delhi presents a depressing profile of the capital city.

2. Traffic congestion in Delhi

Some of the major causes of traffic congestion in Delhi are:

* Substantial increase in number of vehicles on Delhi roads in recent years. In
fact, the study has shown that almost every day more cars are on all impor-
tant corridors in Delhi.
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The road length in Delhi has increased at the rate of 4.53% per year,
which of course, is not in accordance with the increase of population. It
is reported that the road density in Delhi is around 155 km per 100,000
population and about 80 vehicles per km.

At intersections, the cycle time ranges from 120 to 180 seconds, which
leads to long queues, especially during the peak hours.

Delhi roads are characterised by mixed traffic, which include personal
vehicles, buses, trucks, three-wheelers, two-wheelers, including animal-
-driven cars and pedestrians. This creates problems for traffic manage-
ment and leads to delays in traffic.

Increase in the growth of the population in Delhi, which includes the
growing number of workforce, is another important factor.

There has been inadequate public transport system in Delhi. In spite
of metro and bus services, the transport system is not able to afford for
the growing population, which results with the fact that more and more
people use their private vehicles which leads to bigger congestion on the
roads.

Last, but not the least, ongoing construction of the metro lines in va-
rious locations, damaged roads, roads’ constructions all contribute with
growing traffic congestion in the city.

Outcomes of this are as follows:

No doubt, traffic congestion is resulting with delays and reduction in
speed.

It has resulted with a non-productive activity for most people while
getting stuck in traffic jams, late arrivals to work or back home.

It has resulted in high rate of road traffic fatalities, making travelling
and driving very unsafe in Delhi.

Traffic congestion has also led to an increase in the number of accidents
on the roads. In fact, Delhi has the highest accident rate in India and
third-highest in the world.

Here, ironically everyone is in a hurry but nobody reaches on time.
Traffic rules, red lights, lane driving are not followed which are both the
causes and effects of traffic congestion in Delhi.

Inability to forecast travel time accurately.

Fuel wastage.

Increasing air and noise pollution.

Wear and tear on vehicles.

Increased road rage.

Blocked traffic also interferes with the passage of emergency vehicles
etc.
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3. Role of the government in controlling traffic in Delhi

In order to improve the public transport quality, following measures have been

taken:

Completion of Delhi Metro second phase have been implemented to be
a convenient public transport system in Delhi and the adjoining NCR cities
of Gurgaon, Noida and Ghaziabad.

More than 3,500 low floor air-conditioned and non-air-conditioned buses,
including corporate sector buses, have been introduced by the Delhi Trans-
port Corporation (DTC).

Withdrawal of blue-line buses.

Construction of new roads, flyovers, foot bridges, and widening of existing
roads.

A Delhi Transport Infrastructure Development Corporation has been set up
to manage Inter- State Bus Terminals in Delhi.

Ring Road bypass and elevated corridors in some areas of Delhi like Barra-
pula drain have been provided with signal-free flow of traffic.

. Intelligent Transport System (ITS) and Delhi Integrated Multi-Modal

Transit System Ltd. (DIMTS)

The main goal of the DIMTS is to provide safe, reliable, accessible, sustaina-
ble and user-friendly public transport for passengers and steady development of
mechanism to deliver intelligent public transport service for inhabitants. Most of
problems related to traffic on the roads in Delhi can be solved with proper imple-
mentation of Intelligent Transport System (ITS) as adopted by the DIMTS. ITS in
Delhi and in the whole India can bring a sustainable and balanced transportation
solution. It means the use of computer and communications technologies in so-
lving transport problems. ITS can help in timely processing of data or intelligence
and in providing feedback to traffic managers and road-users. Implementation
of ITS is expected to reduce traffic congestion, increase traffic efficiency, upgrade
safety to drivers, improve energy efficiency and increase economic productivity.
Some examples of ITS include:

Advanced Traffic Management Systems,

Advanced Vehicle Control Systems,

Advanced Traveller Information Systems,
Electronic Toll Collection Systems,

Advanced Public Transportation Systems,

Wireless Traffic Signal Controller,

Red Light-Stop Line Violation & Detection System,
CCTV Junction Surveillance,

Variable Message Sign,

Video Incident Detection etc.
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Those solutions have already been adopted in many countries for effective traf-
fic management. In Delhi, it has started only recently. Proper implementation of
ITS will definitely improve the Delhi scenario.

EEERM——— | a b,
Figure 2. Smart Green Indian city model
Source: hitp://indiatransportportal.com

5. Engineering Associations advice on what other measures can be taken

Some immediate steps that need to be taken by the government to allow traffic

to move somewhat safely in Delhi are as follows:

* Designing a well-maintained and well-developed public transport system.

* Designing separate roads or lanes to control speed and vehicles of different
sizes, weights and velocities.

* Promoting traffic safety and traffic rules through education, advertising and
strict enforcement.

* Improvements in vehicle design.

* Strict enforcement of travel demand management and policies to be adop-
ted to reduce the use of private vehicles.

* Ensuring safety and convenience to commuters of public transport and pe-
destrians.

* Introduction of cost-effective, environment-friendly and efficient new mo-
des of public transport for congested lanes, streets and feeder system for
major public transport.

* Last but not the least, encouraging walking and bicycling.
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The effectiveness of such measures depends to a great extent on us, the public,
the road users, the police and, of course, proper enforcement of the laws.

6. Comments from some experts of our WISE members

* Widthatintersections need to be doubled and more free exit ways are required.
Most of the roads have parked vehicles thereby reducing the availa-
ble width for moving vehicles. Development works like metro etc.
need to provide roads for movement of traffic to reduce jams on roads.
It is noted that people take U-turn on road itself. There is a need to provide
suitable roundabouts for this purpose. Pollution is more at jams and conge-
sted roads rather than moving vehicles.

* Has your government sought assistance from other countries to learn about
transportation systems in large cities? I am familiar with this and have used
Chicago’s systems for years. They could learn from smaller US cities that
have recently added systems providing fast transport for passengers. Traffic
signaling controls and promotion/education how to them has been of great
value in the US. Academics/specialists in urban planning are of big assistan-
ce when developing transportation systems.

* I would like to share my thoughts on Delhi’s traffic congestion. If we divide
working hours and start offices at 7.30, 9.00 and 10.30 segment wise and
also the weekends accordingly I believe we reach smooth traffic to a large
extent. People who use their private cars will be able to reach destination in
a shorter time, hence the pollution emission from their vehicles will also be
reduced accordingly.

* Delhi government should say to all private/government sectors to move
their offices from Delhi to the location (city) where their plants are situated
and stop traffic of between Delhi and of other states. That would avoid
many travels: vehicles on the roads and passengers in the public transport.

* Some cities are investing in setting up ‘integrated transport networks’ by
merging various neighbouring transport authorities into ‘Unified Metro-
politan Transport Authorities (UMTA). Others are setting up Compre-
hensive Mobility Plans (CMP) to develop a strategy with clearly defined
goals for transport and mobility. Others have already started building pro-
jects such as metro systems, green buildings and data centres for Integrated
Transport Systems (ITS).

* Automobile manufacturers are being encouraged to invest in research and
development to manufacture safe, energy-efficient, technologically advan-
ced cars, trucks and buses. Local and state governments are investing in
technology and engineering to develop smart traffic solutions such as intel-
ligent parking systems, digital traffic management systems, solar powered
lighting and various ‘green’ initiatives. These are all aimed at relieving the
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chaos of congestion, reducing pollution and reining in India’s traffic deaths
rate.

7. Smart solutions - electric and hybrid vehicle, metro and more

Indian government is spending billions on spurring electric and hybrid vehicle
production; electric vehicle charging stations; high-speed, mono and metro rail pro-
jects. There are plans for ‘pedestrian skywalks, walkways, cycle tracks” in various cities.

Even more eco-friendly are plans to employ 1000 river barges for transporting
cargo and passengers across India’s National Waterways. Intelligent traffic lights,
bio-fuels, solar power are all similarly part of various projects aimed at making India
safer, greener and cleaner.

City and state governments are setting up Dedicated Urban Transport Funds to
finance public transport projects. These will be used to fund the construction of fee-
-based public parking spaces; Integrated Transport Systems and Bus Road Transit Systems
(BRTS) in smaller cities where train systems might be unfeasible.

Source: hitp://indiatransportportal.com

Metro Rail Projects have been initiated in eight major cities (Bangalore, Chen-
nai, Cochin, Delhi, Hyderabad, Jaipur, Kolkata, Mumbai) while BRTS are being
deployed in 14 cities covering 465 km. A full BRTS has been launched in Ahmed-
abad. 15,260 modern buses with ITS features such as ‘LED sign boards, audio vi-
sual passenger information, multiplexing, on board diagnostics, cameras, integrated
controller GPS, GPRS, and smart card ticketing machines’ were gradually deployed
across 61 ‘mission’ cities and more are planned for 118 other cities with populations
of over 200,000. Pedestrianisation and NMV schemes are also being implemented
but one can see slow progress.
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The Smart City Plans replace the Jawaharlal Nehru National Urban Renewal
Mission which was launched in 2005 and was largely considered unsuccessful. All
stakeholders are much more confident of the success this time because of the high
level of engagement of the government, local communities, foreign sponsors and
global aid agencies. In June 2015, 98 cities were chosen to take part in the Smart
City Mission based on a beauty pageant among local urban bodies. In December
2015, 20 of those mission cities were selected based on the results of a second com-
petition, the ‘City Challenge’. They were assessed on the basis of Smart City Plans
submitted by their local and state governments and are to be financed by the federal
government.

Delhi Metro gets the UN certification. The Delhi Metro Rail Corporation has
been certified by the United Nations as the first metro rail and rail-based system in
the world to get “carbon credits for reducing greenhouse gas emissions” and helping
in reducing pollution levels in the city by 6.3 lakh tonne' every year. With this
certification, the Delhi Metro has earned carbon credits worth about Rs.47 crore?
annually for the next seven years and with the increase in number of passengers, this
figure will only increase.

8. Delhi Metro decreased road congestion

The subway system of Delhi opened up in 2002 has a coverage of around 189.63
kilometres including 142 stations servicing Delhi, Gurgaon, Noida and Ghaziabad.
Since 2002, the metro rail of Delhi has carried an impressive 1.25 billion commuters
and has quite clearly become the preferred means of transportation much to the re-
lief of the city’s road congestion. This has not only helped to contain traffic snarls but
has kept the pollution under acceptable level. This environmentally friendly trans-
port system petfectly suits the ‘Go Green’ initiatives across the world as it reduces to
a large extent greenhouse gas emissions. In fact, the Delhi Metro Rail Corporation
has the distinction of achieving carbon credits which was the first of its kind in the
world. Certified by the UN as a part of its Clean Development Mechanism (CDM)
of the Kyoto Protocol, this feat will help the subway system in mitigating the impact
of greenhouse gas emissions. This certification has also earned the Delhi metro train
annual carbon credits of a net value of 47 Crore. The significant impact of the metro
in Delhi has been praised on an international level and according to the UN report,
owing to the presence of the metro rail in Delhi pollution level has gone down by
6.3 lakh tones annually which will definitely reduce the adverse effects of global war-
ming. A study conducted by the Associated Chambers of Commerce and Industry of
India (Assocham) has concluded with a statement that around five lakh vehicles have
been withdrawn from the city’s streets since the opening of the metro rail, saving
around 8,00 Crore of fuel in the year between 2010 and 2011.

1 100 000 tonne
2 10 miln
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Metro railway became the nerve centre of Delhi and is an important compo-
nent of the city’s traffic management system. In the capital of India that is pla-
gued with a high density of population and high vehicular traffic, the importance
of a mass rapid transit system is beyond question. The metro rail has not only
offered commuters a more secure and comfortable travel experience that comes
with world class facilities, but it has also reduced the time of travelling and rush
hour commuting. Its wide network coverage and connections with other means of
transport, such as the Delhi metro feeder buses, have had a very positive impact
on daily commute of the people of Delhi. Most importantly, the Delhi metro has
significantly helped to reduce the number of vehicles on the city’s roads.

L a— \ i C——

Figure 5. Delhi metro view
Source: hitp://indiatransportportal.com

With more and more people opting for the subway system as opposed to the
conventional means of transportation, the challenge now for the Delbi metro rail
is to meet the rising demands. This requires development of more infrastructural
facilities as well as improving the already existing ones by addressing the occasio-
nal technical glitches that can cause great delays. Strong government initiatives to
meet these growing demands will definitely help Delhi’s metro to further evolve
and grow.

Metro unclogs Delhi roads. Delhi roads breathes easy, thanks the metro which
helps remove more than 91,000 vehicles from the roads of the capital daily. Du-
ring the last two decades, Delhi had an exponential growth in the vehicular popu-
lation having more vehicles than the combined number in the other three metro
cities of India - Mumbai, Chennai and Kolkata.

Literature

1. http://indiatransportportal.com
2. DMRC website
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WYZWANIA POPRAWY MOBILNOSCI MIEJSKIE]
W INDIACH

Streszczenie: Warunki mobilnosci w wickszosci miastach indyjskich pogorszyly si¢ znacznie
w ciqgu ostatnief dekady, utrudniajgc zycie milionom ludzi dojezdzajacym codzienne do pracy.
Brak zintegrowanego multimodalnego transportu publicznego wyrazana jest spotecznosci miast,
zmuszonef do korzystania z samochodéw i jednosladiw w codziennej podrizy. Doprowadzito to do
bezprecedensowego wzrosut ruchu kotowego i niebywatego natezenia ruchu drogowego. Niniejsza
praca poswigcona jest omdwienin studinm wykonalnosci viznych alternatyw rozwigzan wypribo-
wanych i przyjerych w Delhi, ktirych wyniki udostgpniono dla opinii riznych zainteresowanych
stron, w tym organizacjom NGO i stowarzyszeniom. Wiele stowarzyszeiti inzynierskich, takich
jak IRC, IRF, CEAI 1AStructE, zostato aktywnie zaangazowane w doradztwo i pomoc wladzom
w podejmowanin odpowiednich rozwiqzan technicznych i inZynierskich w kierunku poprawy mo-
bilnosci.

Stowa kluczowe: mobilnosé miejska, stowarzyszenia inZynierskie India, zintegrowany
transport, metro
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Streszczenie: Europejska Federacja Cyklistow (ECF) jest europejskq organizaciq poza-
rzqdowa promujqcq transportowe, rekreacyjne i turystyczne wykorzystanie roweri, a tym samym
rozwij zriwnowazonej mobilnosci w krajach europejskich i na catym swiecie. Organizacja skupia
prawie 100 rignych organizacji pozarzqdowych z krajow wszystkich kontynentiw i stanowi zna-
komite forum do wymiany dofwiadczen we wszystkich dziedzinach aktywnosci na rzecz zriwno-
wazonej mobilnosci. Stanowisko swoje wyraia w licznych Deklaracjach, Kartach i Memorandach
na rzecz transportu i mobilnosci zrownowazonef’. Afiliowanie ECF przy Komisji Unii Europej-
skiej w Brukseli stwarza mozliwosé bezposredniego lobbowania na rzecz mobilnosci zriwnowazonej
7 podejmowania wspilnych akcji w tym zakresie, a takze zglaszanie swoich postulatiw do odpo-
wiednich branzowych sekretariatiw Komisji Enropejskiej oraz Komisji Parlamentu Europejskiego,
ktire nastgpnie znajdujq czesto swij wyraz w dokumentach tych organéw Unii Europejskiej, jak
rowniez organizacji Swiatowych, w tym, m.in. ONZ i Banku fwz'atowega, ECF swoje dziatania
prowadzi przez realizacje véznorodnych projektiw dotyczacych transportu rowerowego i mobilnosci
zrdwnowazonej, grupy (sieci) problemowe oraz badania wiasne i wykonywane na zlecenie jednostek
Unii Europejskiej. Od powstania znaczqcy ndzial w rozwijanin zriwnowazonej mobilnosci majq
konferencje ECF: Velo-City (0 zasiggu eurvopejskim) i Velo-Global (o zasiegn Swiatowym), ktdre
stanowiq miejsce wymiany riznorodnych dowiadczei zwigzanych z tematykq konferencyi.

Stowa kluczowe: Europejska Federacja Cyklistiw, mobilnos¢ zriwnowazona, transport
rowerowy, mobilnos¢ aktywna

1
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Ph.D. Scientists for Cycling Officer of European Cycli-
sts’ Federation, Rue Franklin 28, 1000 Brussels, e-mail:

2 Mobilnos¢ zrownowazona, wg autoréw, jest to forma mobilno$ci miejskiej majaca na celu realizacje podro-

zy ze zmniejszeniem przemieszczen komunikacja samochodowa i zastapienie jej innymi, proekologicznymi
i nieuciazliwymi srodowiskowo $rodkami transportu, szczegdlnie na krotkich odlegtosciach, z zachowa-
niem wymagan funkcjonalnych.
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1. Wprowadzenie

Europejska Federacja Cyklistow (ECF) jest miedzynarodowa organizacja
pozarzadowa powstata w 1983 r. Obecna siedziba miesci sic w Brukseli. Wcze-
$niejszymi siedzibami ECF byl Londyn, Kopenhaga, Amsterdam. Organizacja
skupia ponad 100 organizacji cztonkdéw rzeczywistych i stowarzyszonych z 50
krajow z calego Swiata, z dominacja czlonkéw z krajow europejskich. Celem
generalnym dziatalnosci Europejskiej Federacji Cyklistéw jest promowanie ro-
weru jako trwalego i zdrowego srodka transportu i rekreacji.

Cele czastkowe mozna sformutowaé nastepujaco:

— Podniesienie statusu roweru oraz promowanie uznania korzys$ci plyna-
cych z jazdy na rowerze zaréwno dla jednostki i spoleczenistwa, jak i ca-
tosci.

— Zachecanie i rozwazenie potrzeby rowerzystéw w Europie we wszyst-
kich aspektach planowania transportu i zarzadzania, ochrony $rodowi-
ska, bezpieczeistwa i zdrowia oraz promowanie przyjaznych warunkéw
rowerowych w calej Europie.

— Pomoc grupom spolecznosciowym w sprawach o znaczeniu krajowym
i miedzynarodowym, zwigzanych z celami ECF.

— Podejmowanie badat w sprawach odnoszacych si¢ do ruchu rowerowe-
go, transportu, ochrony srodowiska i bezpieczenistwa.

— Poprawa informacji i porad dostepnych dla grup czlonkowskich, a tym
samym pomoc w ich dzialalnosci w kraju i zagranica.

— Promowanie wymiany informacji i do§wiadczen pomiedzy organizacja-
mi cztonkowskimi.

— Dostarczenie informacji i wiedzy w celu podniesienia §wiadomosci po-
szczegblnych grup: instytucji i organdéw miedzynarodowych, politykdw,
planistéw, producentéw / grup zawodowych, osrodkéw wypoczynko-
wych (rower) / wladz turystycznych, grup srodowiskowych i transpor-
towych, w odniesieniu do jazdy na rowerze i wynikajacych stad korzysci
i potrzeb.

Europejska Federacja Cyklistéw (ECF) zobowiazala sie do zapewnienia, ze
wykorzystanie roweru doprowadzi do pelnego potencjatu, tak aby utrwalié
znaczenie trwalej mobilnosci rowerowej i w zyciu publicznym dobrego samo-
poczucia. Aby osiagnac te cele, ECF dazy do zmiany postaw, polityk i Srodkéw
budzetowych na poziomie europejskim, stara si¢ stymulowaé i organizowad
wymiane informacji i wiedzy na temat polityki i strategii transportu i rowe-
réw, a takze zwiazanych z ta praca ruchu rowerzystow.

Cele swojej dziatalno$ci ECF wyraza w proklamacjach, dokumentach pu-
blicznych stanowiacych zarys podstawy miedzynarodowej polityki rowerowe;j.
Przedstawiaja gléwny zestaw motywacji, intencji i zasad oraz priorytetow
w promowaniu uzytkowania roweru oraz mobilnosci zréwnowazone;j.
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2. Deklaracje, Karty i Memoranda Europejskiej Federacji Cyklistow na
rzecz zrobwnowazonej mobilnosci i ruchu rowerowego

Dokumenty o charakterze Deklaracji, Kart i Memorandéw Europejskiej Fe-
deracji Cyklistéw na rzecz zréwnowazonej mobilnosci i ruchu rowerowego datuja
swoja obecnos¢ w dziatalnosci organizacji od roku 2007.

Podczas dorocznego generalnego zgromadzenia czlonkéw sformutowano De-
klaracje Berneriska (Declaration of Berne 2007), zatytulowana ,, Wiecej na
rowerze - Rola roweru w debacie klimatycznej i w polityce transportowe;j”
[81, ktéra stanowila program dzialadi na najblizsze lata. W Deklaracji czytamy
m.in. ze globalne zmiany klimatyczne sg obecnie jednym z najwickszych zagrozeni
dla naszej cywilizacji. Przyjeto z zadowoleniem uznanie przez europejskich parla-
mentarzystow i zarzgdzajacych znaczenie grozby zmian klimatycznych oraz zaan-
gazowanie UE do bycia swiatowym liderem w redukcji emisji dwutlenku wegla.
Z uznaniem odniesiono si¢ do pogladu, ze transport ma zasadnicze znaczenie dla
polityki przeciwdzialania zmianie klimatu.

Stwierdzono, ze rower jest najwazniejszym pojazdem niskoemisyjnym, dla-
tego powinien by¢ silnie promowany jako efektywny s$rodek zréwnowazone-
go transportu. Wobec oczekiwan, ze postep technologiczny i rozwéj nowych
paliw sam przyniesie redukcje emisji dwutlenku wegla potrzebnego w sektorze
transportowym, oznacza, ze rower musi by¢ traktowany jako réwnoprawny i jed-
nocze$nie preferowany $rodek transportu. Rower powinien by¢ integralnym ele-
mentem wszystkich innych obszardéw polityki transportowej, zapewniajac tatwa
wspélprace z innymi Srodkami transportu (pelna intermodalnosé), stanowiac cen-
ny wklad w wielu obszarach polityki. Oznacza to, ze wszystkie odpowiednie eu-
ropejskie dokumenty polityczne — dotyczace transportu, zmian klimatycznych,
uzytkowania gruntdéw i planowania przestrzennego, zdrowia publicznego i spraw
spolecznych — musza podjaé¢ wyrazne, konkretne odniesienie do korzysci plyna-
cych z podrézowania rowerem. ECF wezwala europejskie wladze transportowe,
na wszystkich poziomach, aby bezzwlocznie ustawi¢ cele dla radykalnego wzrostu
poziomu wykorzystania roweru oraz do natychmiastowego zobowiazania sie, by
co najmniej 10% budzetu transportu przeznaczaé na mobilnos¢ i infrastrukture
rowerowa. Postulowano, aby Komisja Europejska ustanowita bezzwlocznie stano-
wisko pracy szefa polityki rowerowej w Dyrekcji Generalnej Energii i Transportu,
w pelnym wymiarze czasu pracy.

Zaproponowano, aby Unia Europejska jako priorytet ustanowila program pi-
lotowy przyjaznych miast dla rowerdw, zapewniajac wsparcie centralnego finan-
sowania, co pozwolitoby uzyskac sukces w przeniesieniu duzej ilosci podrézy sa-
mochodowych na rower. Postulowano natychmiastowa potrzebe rozbudowy i po-
prawy infrastruktury turystycznej, takiej jak EuroVelo - europejska sie¢ szlakéw
rowerowych, z zlozeniem ich rozwoju wzdluz wszystkich dlugodystansowych tras
kolejowych, w celu promowania transportu zréwnowazonego, turystyki i zdro-
wia oraz aby wspomdéc mieszkaficow Europy w odkrywaniu zalet roweru. Wobec
posiadania przez ECF i organizacje czlonkowskie danych dotyczacych potencjatu
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wzrostu uzytkowania roweréw oraz wynikajgcej efektywnosci ekonomicznej, dzia-
lania te powinny by¢ podjete bezzwlocznie. Zaapelowano réwniez o bardziej kom-
plementarne badania ruchu rowerowego, co powinno przyczyni¢ sie do dalszego
wzmocnienia wiedzy na temat uwarunkowan i mozliwosci uzytkowania roweru.
Europejska Federacja Cyklistéw wezwala wszystkich politykéw i urzednikéw do
uznania roli jaka rower moze i musi wykona¢ w walce ze zmianami klimatyczny-
mi. Zwrécono si¢ o wspélprace z ECF dla zrealizowania tego zadania, a takze do
zagwarantowania lepszej jakosci zycia obecnie i w przyszlosci.

Karta Brukselska (The Brussel Charter 2009) {3} przedstawiona i przyjeta
zostala podczas konferencji Velo-City 2009, 15 maja na sesji odbytej w Parlamen-
cie Europejskim w Brukseli’. Tematyka Karty dotyczy promocji wykorzystania
roweru w warunkach miejskich i jest czesciowo powtérzeniem tresci zawartych
w Deklaracji Brneriskiej. Stwierdzono, ze uzytkowanie rower6w przyczynia sie¢ m.
in. do: ozywienia miast, efektywnego transportu miejskiego, mniejszej kongestii,
ograniczenia halasu pochodzacego od ruchu, zdrowotnej aktywnosci fizycznej,
bezpieczenistwa ruchu, czystego powietrza, zwalczania zmian klimatu, oszczedno-
§ci paliw i zrbwnowazonej turystyki.

Miasta, ktére podpisaly Karte ustalily cele:

— osiagniecia co najmniej udzialu 15% podrézy rowerami w podziale zadan

przewozowych w roku 2020 i dalszy wzrost, jesli cel ten juz osiagnieto,

— zmniejszenia 0 50% ryzyka w wypadkach drogowych w jezdzie rowerem do
roku 2020,

— dzialania w kierunku tworzenia parkingéw dla roweréw i ,antykradziezo-
wej” polityki rowerowej,

— uczestniczenia i nastawiania sie na projekty zwiekszajace podréze rowerem
do pracy i szkoly,

— przyczyniania si¢ do bardziej zréwnowazonej turystyki przez zwickszenie
srodkéw na wprowadzanie i rozwijanie turystyki rowerowej,

— Scistej wspdlpracy z organizacjami: uzytkownikéw roweréw, handlu rowera-
mi, producentéw rowerdw i innymi zainteresowanymi, to jest policja, kon-
sultantami, centrami eksperckimi, architektami, budowniczymi infrastruk-
tury,

dla osiagniecia tego celu i wzywaja inne miasta europejskie do ich nasladowania.

Sygnatariusze Karty wezwali Komisje Europejska i Parlament Europejski do:

— ustalenia, jako celu co najmniej 15% udzialu podrézy rowerami w podziale
zadan przewozowych w Europie w roku 2020,

— ustanowienia stanowiska Europejskiego Urzednika ds. uzytkowania roweru
w administracji Komisji Europejskiej,

3 15 maja 2009 r. Karte Brukselska podpisaty nastepujace miasta: Bruksela, Mediolan, Monachium, Sewilla,
Tartu, Reggio Emilla, Houten, Edynburg, Kopenhaga, Aalborg, Helmond, Breda, ‘s Hertogenbosch, Tilburg,
Eindhoven, Tuluza, Bordeaux, Timisoara, Gdansk, Izmit oraz Portland(USA), a takze Europejska Komisja
Ekonomiczno — Spoteczna i Komisja Europejska. W roku 2010 do grona sygnatariuszy Karty dofaczyta
m.in. £6dz.
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— stworzenia parlamentarnej ,grupy rowerowej” w Parlamencie Europejskim,

— zapewnienia odpowiedniego budzetu bedacego w dyspozycji Programdéw
Europejskich dla finansowania miast i organizacji pozarzadowych promuja-
cych uzytkowanie roweru w Europie.

Ponadto, zaapelowano do wladz na calym $wiecie, aby na wszystkich pozio-
mach promowaly uzytkowanie roweru i wprowadzaly rower do wszystkich obsza-
roéw polityki dotyczacej zdrowia, planowania przestrzennego, zarzadzania miasta-
mi, gospodarczej, ruchliwosci i ruchu, wypoczynku, sportu i turystyki.

Karta Sewilska (The Seville Charter 2011) {4} ogloszona zostala podczas
konferencji Velo — City w Sewilli w 2011 roku. Zwrécono w niej uwage na ko-
nieczno$¢ docelowego uniezaleznienia transportu od paliw plynnych oraz srednio-
okresowo przez wzrost wykorzystania roweru jako $rodka lokomocji. W Karcie
wskazano na znaczaca role roweru i podrézowania rowerem w zyciu wspodlcze-
snych spoleczefistw oraz w transporcie, rozwijanie systeméw roweru miejskiego,
aby miasta w przyszlosci stwarzaly lepsze warunki do zycia mieszkadicom. Zwréco-
no jednocze$nie uwage, na bardzo wazna role roweru, jako podstawowego srodka
transportu umozliwiajacego funkcjonowanie spoleczefistw w wielu krajach swiata.
Intencja organizatoréw konferencji Velo — city 2011 bylo przedstawienie Karty
Sewilskiej uczestnikom dorocznego Europejskiego Forum Transportowego 2011
(d. Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu), odbywajacego si¢ kilka mie-
siecy pézniej w Lipsku.

Europejska Federacja Cyklistéw w roku 2012 opracowala dwa znaczace doku-
menty, jednym jest Deklaracja Wizja 2020 (ECF Vision 2020) {91, ogloszona
podczas zgromadzenia ogdlnego organizacji cztonkowskich w Wiedniu. W De-
klaracji nakreslono program na drugg dekade XXI wieku. Jako cele realizacyjne
do roku 2020 podtrzymano postulat osiagniecia 15% udzialu roweru w podzia-
le modalnym przecietnie w Europie, przeznaczenia 10% budzetéw krajowych na
transport na szczeblu europejskim i krajowym na inwestycje dla rozwiazan doty-
czacych roweréw. Poréwnano inwestycje stuzace rekreacji i turystyce rowerowe;j
do inwestycji transportowych. Zwrécono uwage na problem zagrozen bezpieczeni-
stwa ruchu rowerowego i zalozono obnizenie wskaznika liczby zabitych i powaznie
rannych na 1 kilometr 0 50%. Przyjeto, ze w okresie docelowym nastapi zakoficze-
nie realizacji Sieci EuroVelo spelniajacej odpowiednie standardy techniczne i funk-
cjonalne. Zwrécono uwage na niepodwazalna role roweru jako srodka transportu
wobec przewidywanych ograniczen w dostepnosci paliw plynnych i niezaleznosci
od tych no$nikéw energii.

Dla osiagniecia powyzszych celéw uznano za niezbedne wspieranie i promocje
ruchu rowerowego przez rzecznictwo na szczeblach miedzynarodowych i krajo-
wych, co mialoby by by¢ realizowane przez organizacje czlonkowskie, realizacje
projektéw demonstracyjnych i badai nad ruchem rowerowym. Powinno to row-
niez doprowadzi¢ do upowszechnienia wiedzy o mozliwosciach i uwarunkowaniach
uzytkowania roweru, zbudowanie potencjatu oraz tworzenie sieci i stymulowanie



114 Zalewski A., Styblifiska M., Haubold H.

rozwoju ruchu rowerowego na szczeblu miedzynarodowym i krajowym. Instru-
mentami w realizacji celéw powinny by¢é programy celowe np. Lidera Krajowego,
szkolenia i treningi, konferencje serii Velo — City oraz wspierania grup uzytkowni-
kéw, a takze powolanie Koordynatoréw EuroVelo w poszczegdlnych krajach.

Karta Vancouver (The Charter of Vancouver 2012) {5} ogloszona zostata
na zakoniczenie Konferencji Velo-Global 2012 odbywajacej si¢ w Vancouver. Karta
wsparta Konwencje ONZ o prawach dziecka. Postulowano, aby rzady przestrze-
galy oraz popieraly prawa dzieci do wszechstronnego uczestnictwa w zyciu kultu-
ralnym i artystycznym, sprzyjaly tworzeniu wlasciwych i réwnych warunkéw dla
dzialalnosci kulturalnej, artystycznej, rekreacyjnej i rozrywki dzieci. Instrumen-
tem w tych dzialaniach powinna by¢ mozliwo$¢ wykorzystania roweru jako srodka
transportu, rekreacji i zabawy.

W roku 2013 podczas Konferencji Velo — City 2013 w Wiedniu ogloszo-
no Memorandum Wiedesiskie (The Vienna Memorandum 2013) [18}, ktére
wyraza zasady rozwoju zrownowazonego i inteligentnego transportu i mobilno$ci.
Burmistrzowie Wiednia, Bratystawy, Kopenhagi, Lublany, Bergenz, Pragi, Adela-
idy, Goteborga, Sztokholmu, Monachium, Jihlawy, Nantes, Gdariska, Budapesztu
i Luxemburga, sygnatariusze tego dokumentu potwierdzili, ze rozwoj inteligentnych
miast to dobre miejsca do zycia rodzin i dzieci, wymagajace dzialai na rzecz promo-
wania, inspirowania, uczestnictwa i wspéldziatania mieszkancéw w kazdym wieku
i pochodzacych z réznych $rodowisk spolecznych. Celem jest zapewnienie mozliwo-
Sci realizacji zmian zachodzacych w Zyciu spolecznym, takich jak: indywidualiza-
cja, cyfryzacja, zwigkszenie réznorodnosci, nowe style zycia i zdrowia publicznego,
ochrony klimatu i efektywnosci energetycznej. Wspdlnym, kluczowym elementem
w miastach jest mobilnos¢ intermodalna i rowerowa, wyrazajaca kulture mobilnosci.

W dokumencie stwierdza sie, ze:

— Jazda na rowerze jest najbardziej ekologiczna forma transportu miejskiego,

gdyz:

* nie generuje zanieczyszczefi powietrza i halasu,

* jest najbardziej energooszczednym sposobem poruszania si¢ i jest catko-
wicie zasilana przez czlowieka,

® jest nie niezalezna od dostaw paliw plynnych,

* stwarza nowe mozliwo$ci ksztaltowania i wykorzystania przestrzeni pu-
blicznej zaréwno podczas ruchu, jak i parkowania,

* moze zmniejszy¢ zageszczenie ruchu przez bardziej efektywne wykorzy-
stanie przestrzeni publicznej,

* stuzy rozwojowi zycia spolecznego przez zachecanie rowerzystow do
wspoldziatania ze soba podczas poruszania si¢ po miescie.

— Miasto inteligentne jest miastem na rowerze, gdyz:

* podréze rowerem, w polaczeniu z intermodalnoscia transportu publicz-
nego w sposéb trwaly i efektywny moga zaspokoi¢ potrzeby zwigzane
z mobilnoscia mieszkaficow,
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park rowerowy, ktdry jest znaczacy i niedoceniany, moze byé wykorzystany
do transportu towaréw w miastach i miasteczkach,

umozliwia bezposrednie podréze drzwi — drzwi w sposéb najbardziej efek-
tywny,

na dystansach ponizej 4 km podréze rowerem sa najszybszym Srodkiem
transportu,

wykorzystuje malo powierzchni, a sie¢ tras rowerowych sklada sie z krétkich
drég,

poprawia zdrowie fizyczne i psychiczne spoleczefistwa, co znaczaco obniza
koszty spoleczne transportu,

podréze codzienne do pracy i szkoly poprawiaja stan zdrowia rowerzystéw
(dorostych i dzieci) przez wykonywany wysilek fizyczny.

— Inwestycje w infrastrukture rowerowa sa oplacalne, gdyz:

bezpieczna i wygodna infrastruktura rowerowa umozliwia mlodym i star-
szym by¢ mobilnym za pomoca zdrowego i przyjaznego dla srodowiska
srodka transportu,

podréze rowerowe powoduja znacznie nizsze koszty spoleczne niz indywidu-
alny transport motorowy, gléwnie ze wzgledu na obnizenie kosztéw opieki
zdrowotnej oraz czynniki zewnetrzne, jak zanieczyszczenie powietrza, halas
i zatory ruchowe,

koszty wewnetrzne, w tym koszty i korzysci srodowiskowe, spoleczne i eko-
nomiczne wykazuja wysoki zwrot stopu nakladéw inwestycyjnych na infra-
strukture rowerowa.

— Inwestowanie w $wiadomo$¢ rowerzystow jest oplacalna, gdyz:

jest korzystne dla spoleczefistwa przez promowanie wszystkich powyzszych
cech; zachecanie rodzin do korzystania z roweru, a tym samym przekazywa-
nie dzieciom pozytywnych do$§wiadczen, co moze mieé¢ dlugotrwale skutki
w kierunku zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i zdrowia spoleczenistwa,
administrowanie miastem jest wrazliwe na problemy rowerzystéw i do-
starczanie ushug publicznych w celu codziennego korzystania z roweréw.
Wsparcie administracyjne moze zwiekszy¢ udzial ruchu rowerowego. Obec-
nie wielu obywateli, szczegdlnie mlodych ludzi, oddala si¢ od transportu
samochodowego zorientowanego w kierunku ,miast dla ludzi”, decydujac
si¢ na przejscie piesze, podrdz rowerem czy transportem publiczoym.
burmistrzowie i ich zastepcy zobowiazuja sie do zachecania do zréwnowazo-
nej mobilno$ci w lokalnych spotecznosciach i stawiaja sobie nastepujace cele:
* dolaczenie roweru do lokalnych polityk i strategii zréwnowazonego roz-

woju,

zwiekszenia udziatlu ruchu rowerowego do roku 2025,

rozbudowy infrastruktury rowerowej w miescie, aby mozna si¢ bylo

bezpiecznie porusza bez wzgledu na wiek i typ podrdzy przez obni-

zenie limitéw predkosci, najlepiej na poziomie 30 km/h dla obszaréw

miejskich i mieszkaniowych z ,ulicami zyjacymi”,
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*  zapewnienie miejsc parkingowych dla roweréw miescie, aby zachecié
mieszkancéw do korzystania z roweru,
* wspierania plynnoéci transportu intermodalnego i mobilnosci,
omowania i zwickszenia wykorzystania e-bikedw (rowerdéw elek-
r zwicksze korzyst bike roweréw elek
trycznych),
*  zachecenia wlascicieli doméw, dla zapewnienia bezpiecznego, czyste-
i'w wywania rowerow,
oi odnego przecho ania rowerow,
* $cistej wspélpracy z organizacjami promujacymi rower, rowerzystami
i innymi, aby zacheci¢ mieszkaficow do polityki rowerowej,
odnoszenia swiadomosci spolecznej mieszczania si¢ rowerem
*  podnosze domosc tecznej z przemieszcz owere
w miescie,
*  promowanie roweru wsrdd dzieci do zwiekszenia wykorzystania tego
srodka transportu w przyszlosci.

Karta Nantes (The Nantes Charter 2015) noszaca tytul ,,Ruch rowerowy
na rzecz zréwnowazonej przyszlosci” [22} uchwalona zostata podczas konferen-
¢ji Velo-City w Nantes, kilka miesiecy przed planowanym szczytem klimatycznym
COP 21 ONZ w Paryzu 2015 i przyjeciem nowych zasad zréwnowazonego rozwo-
ju. Dlatego tez zawiera tresci odnoszace si¢ do aspektéw $rodowiska naturalnego.
W Karcie stwierdza si¢, ze $wiat musi podja¢ kroki dla bardziej zréwnowazonego
rozwoju w przyszlosci i ze wszystkie miasta, regiony i kraje oraz struktury miedzy-
narodowe uznaja znaczenie ruchu rowerowego dla zréwnowazonego rozwoju Swia-
ta. Wszyscy zwolennicy takiego podejscia powinni podjac si¢ promowania roweru.

W Karcie Nantejskiej wzywa sie wszystkie Miasta i Regiony do:

— zintegrowania roweru we wszystkich obszarach polityki w celu zapewnie-
nia, ze jazda rowerem jest skladnikiem wszystkich obecnych i przysztych
proceséw decyzyjnych, z klarownymi i ambitnymi celami dla wzrostu ruchu
rowerowego,

— uwzglednienia roweru w systemach mobilnosci miejskiej i stworzenia bez-
piecznych sieci tras, miejsc, parkingdéw dla rower6w oraz stacji roweru pu-
blicznego, ktére powinny by¢ zwiazane z infrastrukturg dla ruchu pieszego
i transportu publicznego,

— promowania zmian zachowan i nawykdéw odnosnie mobilnosci oraz podno-
szenia $wiadomosci w kwestii klimatu i wszystkich aspektéw podrézowania
rowerem.

Zauwazy¢ nalezy, ze wszystkie ww. dokumenty o charakterze Deklaracji, Kart
i Memorandéw sa zgodne z polityka Unii Europejskiej w zakresie transportu i roz-
woju zréwnowazonego. Tresci tych dokumentéw w aspekcie mobilnosci zréwno-
wazonej ewaluuja w kierunku zwiekszenia roli roweru jako srodka transportu,
rekreacji i turystyki. Dokumenty te kreuja réwniez szeroko rozumiana ,kulture
rowerowa”. Zauwazy¢ nalezy, ze szereg celéw i postulatéw formulowanych wcze-
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$niej przez Europejska Federacje Cyklistéw byla wprowadzana do dokumentéw
polityki transportowej przez Parlament i Komisje Europejska.

3. Dzialania grup problemowych na rzecz zré6wnowazonej mobilnoSci

Systemowe dzialania na rzecz zréwnowazonej mobilnos$ci prowadzi ECF w sta-
lych grupach problemowych:

— Scientists for Cycling — Scientists for Cycling —Naukowcy dla Rowerdw,

— World Cycling Alliance — Swiatowy Allianz Rowerowy,

— Cities for Cyclists — Miasta dla Rowerzystéw,

— Cycling Forum Europe! — Europejskie Forum Rowerowe,

— Cycling Industry Club — Klub Przemystu Rowerowego,

— Leadership Programme — Program Lideréw,

— National Cycling Officer — Narodowy Oficer Rowerowy,

— Sustainable Low Carbon Transport (SLoCaT) — Zréwnowazony Transport

Niskoemisyjny.

Wnr[cl
Cycling
Alliance

Scientists
for cycling

CYCLNG
INDUSTRY
CLUB

Rys. 1. Logotypy wybranych grup tematycznych Europejskiej Federacsi Cyklistéw: Naukowcey dla Ro-
weréw, Swiatowy Allianz Rowerowy, Miasta dla Rowerzystéw, Enropejskie Forum Rowerowe, Klub
Przemystu Rowerowego oraz Zréwnowazony Transport Niskoemisyjny

Scientists for Cycling — Naukowcy dla Roweréw {1571 jest to grupa pro-
blemowa skupiajaca od roku 2010 naukowcéw i badaczy zagadnien zwigzanych
z szeroko rozumianymi badaniami nad ruchem rowerowym i jego infrastruktura.
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Celem dziatania grupy jest wymiana wiedzy i badan w zakresie wykorzystania
roweru jako srodka transportu i rekreacji.

Gléwne cele grupy to:

— budowanie silnej spolecznosci akademickiej prowadzacej badania nad ru-

chem rowerowym,

— wypelnienie luki miedzy badaniami dotyczacymi zagadniefi rowerowych

i zachowan réznych grup spolecznosci rowerowej,

— rozpowszechnianie najnowszych publikacji naukowych na temat ruchu ro-

werowego,

— wspdlpraca w formulowaniu programu konferencji Velo-City,

— wykorzystanie wynikéw badain w formulowaniu polityki transportowe;

i przestrzennej w stosunku do roweru.

Scientists for Cycling dwukrotnie w ciagu roku spotykaja sic na seminariach
tematycznych. Jedno jest zwiazane z doroczng konferencja Velo-City lub Velo-
-Global, drugie z seminariéw odbywa si¢ niezaleznie. Znaczaca cze$¢ tematyki
seminariéw stanowig zagadnienia podejmujace problemy mobilnosci aktywnej
i mobilnosci zréwnowazonej.

World Cycling Alliance — Swiatowy Allianz Rowerowy (WCA) {20} —
jest to inicjatywa Europejskiej Federacji Cyklistéw skupiajaca globalnie w skali
$wiata organizacje pozarzagdowe promujace uzytkowanie roweru. Celem grupy
problemowej bylo stworzenie ogdélnoswiatowego lobby rowerowego, stanowia-
cego partnera dla organizacji ogélnoswiatowych ONZ, OECD/ THE, WHO,
Banku Swiatowego w przedmiotowym zakresie dzialalnosci. Inicjatorzy aliansu
uznali, ze taka metoda uda si¢ w sposéb zorganizowany i bardziej efektywny
przedstawial stanowisko uzytkownikdéw roweréw, a ze wzgledu na $wiatowy za-
sieg, przedstawiane opinie beda lepiej odbierane przez kierujacych organizacjami
Swiatowymi i miedzynarodowymi, do ktérych zostana adresowane. WCA jest
réwnoczesnie centrum koordynacji, platforma wymiany wiedzy i silnym glosem
organizacji zajmujacych sie codziennym wykorzystaniem i rekreacja rowerows.

Swiatowy Allianz Rowerowy powolany zostal do zycia w roku 2014 podczas
Konferencji Velo-Global w Adelaidzie (Australia), a na jego czele stanal inicjator
dzialan prezydent ECF — dr Manfred Neun. Sojuszem kieruje Miedzynarodowy
Komitet Sterujacy, skladajacy sie z przedstawicieli organizacji pozarzadowych
wszystkich kontynentéw, sekretariat miesci si¢ w Brukseli w siedzibie ECF.

Cities for Cyclists — Miasta dla Rowerzystow {2} — jest najstarsza grupa
problemowa w strukturach Europejskiej Federacji Cyklistéw. Celem ,,Miasta dla
Rowerzystéw” jest stworzenie globalnej sieci ECF miast, ktdre pracuja na rzecz
promowania korzystania z roweréw w obszarach miejskich i zachecanie do wy-
miany wiedzy oraz umieszczenie roweru jako $rodka transportu i rekreacji-tury-
styki w centrum planowania urbanistycznego i polityki miejskiej, inspirowanie
i wlaczanie miast do grupy, a przez wymiane doSwiadczed, rozwigzan, strate-
gii, inicjatyw politycznych i praktycznych dzialad w terenie, a takze stworzenie
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platformy do uczenia sie od siebie nawzajem i unikania dylematu koniecznosci
»wywazania otwartych drzwi”, aby w perspektywie uczynic tereny miast i aglo-
meracji przyjaznymi rowerzystom.

Cycling Forum Europe! — Europejskie Forum Rowerowe {6} jest to
wspoélna grupa problemowa zalozona w roku 2014, skupiajaca przedstawicieli
ECF i postéw Parlamentu Europejskiego dzialajacych na rzecz promociji i lob-
bowania za codziennym i rekreacyjnym wykorzystaniem roweru. Celem grupy
jest zebranie decydentéw UE, zwolennikéw rowerowych i tych wszystkich in-
teresariuszy podejmujacych dzialalno$é zwiazang ze zréwnowazong mobilnoscia
miejska i przyszloscia naszych miast. Celem dzialai jest osiagniecie lepszego
zrozumienia i wymiany pogladéw we wszystkich kwestiach zwiazanych z poli-
tyka rowerowa.

Europejskie Forum Rowerowe spotyka sie 2 — 4 razy w roku na dyskusji
o publicznej roli Unii Europejskiej w promowaniu roweru, jako formy trans-
portu i wypoczynku w Europie i poza nia. ECF jest czlonkiem forum i zapewnia
prowadzenie sekretariatu - jest bardzo waznym miejscem kontaktu wladz ECF
z przedstawicielami wladz Unii Europejskiej, szczegdlnie ze wzgledu na obec-
na role roweru w Europie. Szacuje si¢, ze na chwile obecng (2016 r.) z roweru
jako $rodka lokomocji i rekreacji korzysta ok. 50 mln Europejczykéw, a gene-
rowane korzysci Srodowiskowe, spoleczne i gospodarcze wynosza rocznie okoto
210 miliardéw euro (€). Europejskie miasta charakteryzuja ograniczone mozli-
wosci rozwojowe w aspekcie przestrzennym, srodowiskowym i ekonomicznym.
W zwiazku z tym racjonalizacji wymaga rozwoj wysokiej jakosci przestrzeni pu-
blicznych, efektywnych systeméw transportowych oraz zdrowego i atrakcyjnego
srodowiska miejskiego, zar6wno dla mieszkancéw i przedsiebiorstw. Dlatego,
w aspekcie przyszlosciowego rozwoju konieczne sa rewizje rozwoju systemow
mobilno$ci miejskiej.

Cycling Industry Club (CIC) — Klub Przemystu Rowerowego {7} — jest
grupg problemowa powstala w 2011 r. Jest to platforma wymiany doswiadczen
i dyskusji w zakresie produkgji, technologii i handlu roweréw. Skupia producen-
téw roweréw oraz wszelkich artykuléw zwigzanych z poruszaniem sie rowera-
mi. Grupa jest bardzo wazna, ze wzgledu na wyjatkowo duzy potencjal ekono-
miczny i finansowy, reprezentowany przez przedstawicieli przemystu, a z drugiej
strony przez przedstawicieli ECF, uosabiajacych uzytkownikéw i ich potrzeby.
Producenci zainteresowani sa jak najwiekszym zbytem wytwarzanych ro-
werGw, natomiast uzytkownicy sg klientami i daza do uzyskania przystepnych
cen i produktéw spelniajacych ich wymagania.

Aby obie grupy interesariuszy byly usatysfakcjonowane, to wskazane jest
uzyskanie consensusu w zakresie cen i jakosci produktéw oraz potrzeb specyficz-
nych grup uzytkownikéw. Dla producentéw sprzetu rowerowego przynaleznosé
do CIC daje mozliwos¢ skorzystania ze $rodkéw Unii Europejskiej przeznaczo-
nych dla organizacji pozarzadowych, ktére moga by¢ wydane na rézne cele zwia-
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zane z badaniami, produkcja i promocja innowacyjnych rozwigzan technicznych,
w tym e-bikéw* i roweréw cargo. Nalezy zwrécié uwage, ze im wiecej wyprodu-
kowanego i sprzedanego sprzetu rowerowego, tym potencjalnie wiecej rowerzy-
stéw na drogach, ulicach, $ciezkach i traktach turystycznych.

Leadership Programme — Program Lider6w {12} jest to grupa tematyczna
majaca na celu przede wszystkim podniesienie efektywnosci dziatania organiza-
¢ji pozarzadowych uzytkownikéw rowerdéw i zmian Swiadomosci spoleczefistwa
w zakresie korzystania z roweru oraz oddzialywania na decydentéw. Dzialania tej
grupy dotycza krajowych organizacji pro-rowerowych w tych krajach, w ktérych
udzial roweréw dotyczy co najmniej 5% wszystkich podrézy. ,Zaangazowanie na
szezeblu krajowym {...} wazne jest w tworzenin wilasciwych ram prawnych, vegulacyjnych
7 finansowych tak, ze moze nastqpic pomysina realizacja strategii rowerowych” [12].

National Cycling Officer — Krajowy Oficer Rowerowy {13} — to grupa
problemowa powstata podczas konferencji Velo-City w 2011 roku w Sewilli,
spotykajaca sie przy okazji kolejnych konferencji. Celem jej jest, obok wymia-
ny doswiadczen, uzyskanie opinii urzednikéw krajowych o polityce rowerowe;j
i transportowej Unii Europejskiej, jak rowniez dazenie do ujednolicenia standar-
déw wdrazanych rozwigzan. Grupa ta miala udzial we wprowadzeniu zapiséw
dotyczacych Europejskiej Sieci Turystycznych Tras Rowerowych EuroVelo, co do
ustalen Europejskiej Sieci Transportowej TEN-T.?

Sustainable Low Carbon Transport (SLoCaT) — Zréwnowazony Trans-
port Niskoemisyjny {17} — jest to grupa zlozona z kilku miast europejskich
i przedstawicieli ECF dzialajacych na rzecz rozwoju zréwnowazonego transportu
niskoemisyjnego. Rower jest bardzo waznym $rodkiem transportu, obok trans-
portu publicznego i przemieszczen pieszych. Oznacza praktyczng realizacje ak-
tualnych zaleceft Unii Europejskiej w zakresie promocji transportu niskoemisyj-
nego wraz z eksponowaniem rozwigzan o charakterze modelowym.

Zwraca uwage na szerokie uwzglednienie wszystkich $§rodkéw lokomocii,
w tym Srodkéw niskoemisyjnych i ruchu samochodowego. Podyktowane jest
to konieczno$cig opracowywania analiz, ktére, aby byly kompletne, muszg by¢
spojne i uwzglednial wszystkie dostepne $rodki transportu wraz z charaktery-
styka ich wykorzystania, gdyz tylko wtedy mozna antycypowaé zmiany podziatu
zadan przewozowych oraz efektywno$¢ planowanych dziatan.

4 Rower elektryczny

5 W listopadzie 2013 r. Parlament Europejski zalecit wprowadzenie zapisu w TEN-T, ze jesli trasa EuroVelo
przebiega w Europejskim Korytarzu Transportowym, to jest integralnym elementem sieci TEN-T i trasa
rowerowa EV moze korzystac ze srodkow finansowych przeznaczonych na rozwoj Europejskiej Sieci Trans-
portowej.
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4. Mobilnos$¢ zréwnowazona w wybranych projektach miedzynarodo-
wych

Velo-City Conference [19], sztandarowy projekt Europejskiej Federacji Cy-
klistéw, jest najwiekszg cykliczng konferencja rowerowg na Swiecie dotyczaca tego
srodka transportu i rekreacji. Konferencje Velo-City rozpoczely sie w 1980 roku
w Bremie, zanim jeszcze oficjalnie powstata ECE. Od tego czasu konferencje od-
byly sic w 22 miastach 16 krajéw, w tym w ostatnich latach w Brukseli (2009),
Kopenhadze (2010), Sewilli (2011), Vancouver (2012), Wiedniu (2013), Adela-
idzie (2014), Nantes (2015) i Taipei (2016). Do roku 2009 konferencje odbywaly
sic generalnie w cyklu dwuletnim. Od roku 2010 wprowadzono cykl coroczny,
z tym, ze w latach nieparzystych odbywaja si¢ konferencje europejskie, natomiast
w latach parzystych — konferencje $wiatowe na jednym z szesciu kontynentéw.
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Rys. 2. Logotypy wybranych konferencji Velo-City organizowanych przez ECF

Konferencja Velo-City przycigga corocznie 1500 — 3000 uczestnikéw z ponad
65 krajow, ktérzy reprezentuja srodowiska os6b zaangazowanych w polityke na
réznych szczeblach, promowanie i zapewnienie udogodnien i programéw rowero-
wych, inzynieréw, projektantéw, planistéw przestrzennych, architektéw, socjolo-
géw, pedagogéw, badaczy akademickich, ekologéw, biznesu oraz przedstawicieli
przemystu rowerowego.

Miasta, w ktérych odbywaja sic konferencje maja mozliwo$¢ przedstawienia
uczestnikom z wielu krajéw Swiata swojego dorobku i doswiadczen w zakresie roz-
woju systeméw transportu i mobilnosci mobilnej ze szczegdlnym uwzglednieniem
infrastruktury rowerowej.

Projekt Bike 2 Work — Rowerem do pracy i do szkoly {14} jest projek-
tem majacym na celu osiagniecie znaczacego oszczedno$ci energii przez zmiany
w podziale przewozowym oséb dojezdzajacych codziennie do pracy i szkoly, w tym
przez wykorzystanie roweru zamiast samochodu. Zaklada si¢c wprowadzenie pro-
graméw zmiany zachowan w zakladach pracy we wspélpracy z pracodawcami,
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ktére trwale zmienityby zachowanie dojezdzajacych na rzecz zwiekszenia wyko-
rzystania roweru.

BIKE 2WORK

smart choice for commuters

Rys. 3. Logotyp projektu ECF Bike2Work

Projekt ten laczy kampanie Bike2Work z wprowadzeniem roweru dla obstugi
firm, aby osiggna wzajemne wzmocnienie efektéw wywolania sprzezenia zwrot-
nego. Dotychczasowe kampanie Bike2Work okazaly sic wysoce skuteczne w zmia-
nie zachowan uczestnikéw, poniewaz sa one oparte na sprawdzonych metodach
zmiany zachowan ludzi. S one réwniez bardzo oplacalne, gdyz moga by¢ skon-
centrowane na kluczowych odbiorcach, podatnych na zmiany. Podobnie, rowery
obstugujace spé6tki majg udowodnione dziatanie w stosunku do liczby pracowni-
kéw. Program jest szczeg6lnie atrakcyjny dla pracodawcéw, pomagajac im stwo-
rzy¢ efektywne i przyjazne warunki dojazdu pracownikéw i postoju roweru.

Dla osiagniecia wytyczonych celéw w projekcie przewidziane sa nastepujace
dzialania:

— rozszerzenie i zacie$Snienie istniejacych kampanii ogélnokrajowych,

— wlgczenie kampanii w skali lokalnej, dla odniesienia sukcesu na wiekszg

skale na zasadzie powielania przyktadéw dobrej prakeyki,

— powtarzanie kampanii w wickszej liczbie krajow, miast i regionéw,

— zwigkszenie liczby firm przyjaznych rowerzystom w Europie i ich znaczenia,

— zapewnienie trwalosci wszystkich tych dziatad po zakoniczeniu projektu.

Zaklada sie, ze obok uzyskania oszczednosci energii oraz redukcji CO? Projekt
Rowerem do Pracy przyniesie osobiste korzysci osobom dojezdzajacym do pracy.
Naleza do nich: poprawa zdrowia, uprawianie fitness, utrata masy ciala, zapo-
bieganie chorobom cywilizacyjnym, redukcja kosztéw transportu. Przedsiebior-
stwa biznesowe osiagna oszczednosci na kosztach inwestycji infrastrukturalnych,
zmniejszeniu zwolniefi lekarskich pracownikéw oraz zwickszeniu dostepnosci do
lokalizacji firmy. Przesunigcie modalne do wickszego udzialu podrézy rowerowych
zwieksza ogdlna jako$¢ zycia w miastach, przynoszac w przysztosci znaczne korzy-
$ci, np. na inwestycje lokalne w zakresie infrastruktury drogowej badz transportu
publicznego.

CHIPS (Cycle Highways Innovation for smarter People Transport and
Spatial Planning) - Innowacyjne Rowerostraty dla smart Transportu Oséb i Pa-
nowania Przestrzennej [1} to projekt, ktdry bedzie sie rozwijaé i promowaé rowe-
rostrady, jako efektywna funkcjonalnie i kosztowo infrastrukture dla pojazdéw
niskoemisyjnych w dojazdach codziennych do pracy i szkoly.
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Rys. 4. Logotyp projektu ECF CHIPS

Zaktada sie, ze CHIP pokaze, szczegdlnie w polaczeniu z rosnaca liczba e-rowe-
réw, rowerostrady o bardzo dobrych standardach ruchowo — technicznych, ze moze
skutecznie konkurowac z dojezdzajacymi samochodami. Projekt zaklada réwniez
opracowanie wspélnych standardéw technicznych i rozwiazan pilotowych.

Jako odcinki badawcze przewiduje si¢ wykorzystanie rowerostrad miedzy

— Leuven - Bruksela w Belgii,

— Arnhem - Nijmegen w Holandii,

— Frankfurt Airport - Region w

— Hart van Brabant w Holandii,

— Comber Greenway w Irlandii.

Szacuje sig¢, ze zbudowanie szybkich, funkcjonalnych i bezpiecznych rowero-
strad moze spowodowac zwiekszenie udziatu podrézy rowerowych w dojazdach do
pracy od 1,5 do 3 razy w stosunku do stanu poczatkowego. W trakcie realizacji
projektu zaklada sie takze wsp6lprace z wladzami regionalnymi i lokalnymi.

EuroVelo — Sie¢ Turystycznych Drég Rowerowych {10,21,231 jest w zalo-
zeniach projektem tworzacym oraz koordynujacym rozwéj drog rowerowych dla
turystyki rowerowej 14 tras o dlugosci tacznej 70 000 km, ktérych realizacja po-
winna zakoriczy¢ sie do roku 2020°.

EuroVelo

e nefwork

Rys. 5. Logotyp projektu ECF EuroVelo

Celami projektu EuroVelo jest zapewnienie realizacji bardzo wysokiej jakosci
spojnej europejskiej sieci tras rowerowych laczacych wszystkie kraje europejskie
i ich stolice (rys. 6), z wykorzystaniem najlepszych doswiadczen transgranicznych

6 Na terenie Polski projekt EuroVelo sktada si¢ z 5 tras o tacznej dtugosci ok. 5300 km, w tym: EV 2 Szlak
Stolic: Galway (Irlandia) — Moskwa (Rosja) 5500 km: w Polsce wojewodztwo lubuskie, ok. 1150 km; EV 4
Szlak Centralny: Roscoff (Francja) — Kijow (Ukraina) 4000 km: w Polsce ok. 650 km; EV 9 Szlak Burszty-
nowy: Pula (Chorwacja) — Gdansk (Polska) 1900 km: w Polsce ok. 770 km; EV 10 Szlak Morza Battyckiego
Cycle Route: Kopenhaga (Dania) — Tallin (Estonia) 8000 km: w Polsce ok. 490 km); EV 11 Szlak Wschod-
nioeuropejski: Ateny (Grecja) — Nordkapp (Norwegia) 6000 km: w Polsce ok. 1310 km; EV 13 Szlak Ze-
laznej Kurtyny: Granica Norwegii z Rosja (Ocean Arktyczny) — granica Grecji z Turcja (wybrzeze Morza
Czarnego) 6500 km: w Polsce ok. 930 km. W marcu 2014 r. Ministerstwo Sportu i Turystyki RP oficjalne
poparto realizacj¢ sieci tras EuroVelo w Polsce [23].
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i jednolitych ogélnoeuropejskich standardéw funkcjonalno — technicznych z réw-
noczesnym uwzglednieniem wymagan poszczegSlnych krajéw. Pomyst stworze-
nia sieci europejskich Tras Rowerowych EuroVelo powstal w grupie dziataczy ECF
w roku 1983, lecz dopiero w 1995 r. Europejska Federacja Cyklistéw objeta koor-
dynacje Projektu w Europie. Zgodnie z ustaleniami z roku 2011 — sie¢ EuroVelo
w Europie liczy 14 dlugodystansowych Tras Rowerowych o lacznej dlugosci okoto
70000 kilometréw. Znaczacym krokiem w kierunku przyspieszenia realizacji pro-
jektu bylo powotanie w 2011 r. (listopad) Koordynatoréw Krajowych d/s realizacji
EuroVelo’. W listopadzie 2012 roku projekt EuroVelo uzyskal poparcie Komisji
Transportu i Turystyki Parlamentu Europejskiego dla wlaczenia Sieci EV do pro-
gramu Europejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). W roku 2014 Trasa EV15 jako
pierwsza uzyskala certyfikacje ECE.
Zaklada sie, ze powstang:
— warunki dla duzej liczby mieszkaficéw Europy zachecajace do turystycznych
rowerowych podrézy dalekiego zasiegu,
— wygodnego i bezpiecznego przemieszczania sic w podrézach codziennych
dla os6b mieszkajacych wzdluz tras EuroVelo,
— poprawy warunkéw $rodowiska zamieszkania i zdrowia fizycznego rowerzy-
stow, a takze
— nastapi zmiana podziatu zadan przewozowych w rejonach miast i aglomera-
¢ji w kierunku jego zréwnowazenia.

Rys. 6. Schemat transeuropeyskiej sieci turystycznych tras rowerowych EuroVelo {10,21}

7 Jednym z koordynatoréw Krajowych Sieci EuroVelo na Polske¢ Centralna i Potudniowa zostat A. Zalewski.
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FLOW {21} to projekt, ktéry stara sie wykazal, ze rozwigzania w zakresie
ruchu pieszego i rowerowego, w oparciu 0 modelowanie i symulacje ruchu, moga
by¢ efektywnym dziataniem w zwalczaniu zatoré6w ruchowych w miescie. Pro-
jekt wykonywany przez ekspertéw z zakresu ruchu pieszego (WALK 21) i ru-
chu rowerowego (ECF). Na podstawie analiz rozwigzani dla niezmotoryzowanych
uczestnikéw ruchu w sze$ciu miastach partnerskich FLOW (Lizbona, Budapeszt,
Monachium, Gdynia, Sofia i Dublin) opracowane zostana pilotowe narzedzia oce-
ny, ktére wdrazane moga przyczyni¢ sic do zmniejszenia efektéw w zatloczenia
ruchem w miastach. FLOW skierowany jest do miast, przedsiebiorstw i decyden-
téw w celu tych grup, ze wdrazanie dzialad z zakresu mobilno$ci zréwnowazo-
nej transportu niezmotoryzowanych moze skutecznie zmniejszy¢ zatory ruchowe
w miastach i aglomeracjach.

SWITCH {16} jest projektem realizowanym od maja 2016 roku i finansowa-
nym przez Uni¢ Europejska z udzialem pieciu miast oraz ekspertéw z dziedziny
zdrowia i transportu do opracowania i wdrozenia ukierunkowanych kampanii pro-
mujacych zmiany zachowan. Celem projektu jest zachecanie do zmiany zachowan
komunikacyjnych os6b w réznym wieku w przelomowych sytuacjach zyciowych
- zmiana szkoly lub pracy, przenoszenie domu, emerytura - w aspekcie podnie-
sienia ich sprawnosci fizycznej. SWITCH korzysta z technologii informacyjnych
i komunikacyjnych (ICT) oraz indywidualne porady planowania podrézy wspiera-
ny przez silne argumenty zdrowotne, aby zacheci¢ ludzi w przelomowych okresach
zmiany zycia do zmiany nawykéw podrézy samochodem na rzecz czestych prze-
mieszczeni pieszych i rowerowych, szczegélnie w podrézach krétkich. W ramach
projektu opracowane zostana przyklady kampanii majacych na celu przekonanie
uczestnikéw ruchu miejskiego na rzecz zwiekszenia mobilnosci aktywnej, w tym
znaczacego wykorzystania roweru.

5. Podsumowanie

Przedstawione dzialania Europejskiej Federacji Cyklistow, miedzynarodowej
organizacji pozarzadowej na rzecz rozwoju zréwnowazonej mobilnosci, wskazu-
ja, ze sa to dzialania prowadzone konsekwentnie od wielu lat. Obejmuja rézne
formy, gléwnie o charakterze organizacyjno — promocyjnym. Maja na celu, w in-
terdyscyplinarnym Srodowisku o0séb zainteresowanych wykorzystaniem roweru
jako srodka lokomocji i rekreacji, upowszechnienie zasad i metod promowania
zréwnowazonego transportu i mobilnosci. Sa to dziatania o charakterze mickkim,
nakierowane na standaryzacje wdrazanych rozwigzan, nauczanie, popularyzacje
i promocje. Na szczegdlna uwage zasluguja opracowywane dokumenty — pro-
klamacje, postulujace rozwdj mobilnosci zréwnowazonej, ktére sa istotnym glo-
sem federacji i organizacji czlonkowskich w ksztaltowaniu polityki transportowe;j
oraz mobilnosci na forum europejskim i Swiatowym. Niezwykle wazna jest rola



126

Zalewski A., Styblifiska M., Haubold H.

popularyzatorsko — promocyjna wyrazajaca si¢ tworzeniem grup problemowych
i projektowych, ktérych dzialania, podobnie jak Konferencje Velo-City, wnosza
trwaly wklad w poznawaniu zjawisk transportowych i turystycznych i podobnie,
jak grupy problemowe, sa platforma wymiany wiedzy i do§wiadczen. Proponowa-
ne rozwigzania pilotowe w realizowanych projektach europejskich sa wzorem do
wdrozefi w zakresie innowacyjnych rozwiazan mobilno$ci zréwnowazonej. ECF
swoja dzialalnoscia w zakresie mobilnosci zréwnowazonej wnosi réwniez znaczacy
wklad w integracje europejska.
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THE ROLE OF EUROPEAN CYCLISTS> FEDERATION
IN THE DEVELOPMENT OF SUSTAINABLE MOBILITY

Abstract: European Cyclists’ Federation (ECF) is a European non-governmental organiza-
tion that promotes a transportation, recreation and tourism of bicycle use, and thus the development
of sustainable mobility in the European countries and around the world. The organization brings
together nearly 100 different non-governmental organizations from countries of all continents, and
is an excellent forum for the exchange of experience in all areas of activity for sustainable mobility.
Position you're expressed in many Declarations, Sheets and Memoranda for transport and susta-
inable mobility. ECF affiliated in the European Union Commission in Brussels gives the ability to
directly lobby for sustainable mobility and taking joint action in this field, as well as to voice their
demands 1o the relevant trade secretariats of the European Commission and the Committees of the
European Parliament, which then are often reflected in the documents of these bodies the European
Union, as well as global organizations, including UN and World Bank. ECF actions is through
the implementation of various projects related to cycling and sustainable mobility, a group (network)
problem and own research and carried out on behalf of units of the European Union. Since the
establishment of a significant part in dispelling sustainable mobility to conferences ECF Velo-City
(Pan-European) and Velo-Global (Worldwide), which are used in the exchange of various expe-
riences related to the topic of the conference.

Key words: European Cyclists’ Federation, sustainable mobility, cycling, active mobility
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= System gromadrenia danych eksploatacyjnych i analizy niezawodnoSci | bezpiecredstwa
ukladdw automatykl kolejowe

= Liofilizacja - System Odrysku Energii Elektrycznej z Chiodu LNG

Rozwdj nowych sekeji branzowych: rurociggowa, kosmiczna, samochodowa

MIEDIYNARDDOWA EONERENCIA UBILEUSIOWA

«Stowarryszenia | Organizacie NGO dia zréwnowaone] mobilnade™

Krakdiw, 15 wrzednia 2016

STORART PRI

DLA TRANSPORTU OD 70 LAT e

POSTEP — INNOWACYINOSE - ROZWO)

Opiniowanie branzowych aktéw prawnych
Inicjowanie i uczestnictwo w debatach branzowych
Ekspertyza i audyt wielu kluczowych inwestycjiinfrastrukturalnych

Porozumienia o wspdtpracy z licznymi firmami i instytucjami rynku
transportowego—w tym z PKP 5.A., GDDKIA, Prezydentami Miast
Lublin i Rzeszow (Smart City)

MIEDIVHNARDDOWA KONERENCIA UBILEUSTOWA

Krakdw, 15 werzednia 2016

«Stowarryszenia | Organizacje NGO dia zréwnowsbone| mobilnade™
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DLA TRANSPORTU OD 70 LAT  simssin ommbiuniunsusics

OF FRARARCNTA T

WYSOKA JAKOSC

Solidny partner
Stabilnosc finansowa

Rozpoznawalnosc rynkowa

MIEDIVHARDDOWA EONERENCIA UBILEUSTOWR
«Stowarryszenia | Organizacje NGO dia zréwnowsbone| mobilnade™

Krakdw, 15 wrzednia 2016 .

SR TRIT RS
Pifriaacey | TECRASR W ROSA R
T CIAOSPOT I POLRE

PO ALSOCATION OF ERGhEERL R
g s B AP
OF FRARARCNTA T

DZIEKUJE ZA UWAGE

prof. dr hab. inz. Janusz Dyduch
Prezes SITK RP

MEEDTYMARD DDA KONERENCIA FEBILELISTOWA

SStowarzyszenia | Drganizasje NGO dla Krakdw, 15 wrzeinia 2016 r.

rrdwnowatonsj mobilnodcl™
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!
Wﬂ“ﬂﬂﬂ# e AGWI nmm;wum::;
& ‘}-0. APCIPCARCLITE | RO |

ZALOZENIA BUDOWY
INTELIGENTNEGO MIASTA

praf. dr hab. inz. Janusz Dyduch, Prezes SITK RP
Jarostaw Zaborski, ekspert, Zarzqd Krajowy SITK RP

Krakow, 15 wrzeinia 2016 r.

SPIS TRESCI

1. Zarys koncepcji ,Inteligentnego Miasta”

2. Infrastruktura Spoteczna Nowej Generacji
3. Przyktady projektéow ,Inteligentnego Miasta”

MIEDIVNARDDOWA EONERENCA IURILEUSIOWS
; £ Krakiw, 15 wrzednia 2016

«Stowarryszenia | Organizacje NGO dia zréwnowsbone| mobilnade™
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Idea Smart City ORI, o

AT CHPCAROLITE IO

FOLIER ALSOCATION OF D

Cechy charakterystyczne

* Pofaczenie inteligentnych rozwigzan (infrastruktury sieci energetycznych,
komunikacji oraz nowych technologii: ICT, OZE) z potencjatern Instytucji, firm,
mieszkancow,

* Zachodza zmiany postawy/wzrost aktywnosci interesariuszy procesow (wiladza
lokalna, pracodawcy, mieszkaricy), rosnie ich kreatywnose,

*  Powstaje efekt synergii z wspoldziatania interesariuszy,

* Rozwiazania diugofalowe opierajace sie na kompleksowej strategii rozwoju
miasta, uwzgledniajace] potrzeb interesariuszy,

* Poszukiwanie wiasnej, odrebnej tozsamosd, ktdra pozwoli budowac przewagg
konkurencyjng,

MIEDIYHARDDOWA BONERENCIA IUBILEUSIOWA
«Stowartyszenia | Organizacie NGO dia :rawnnwlmnq mabilnadc”™

Krakdiw, 15 wrzednia 2016

Idea Smart City mm._.mtt.“:%
Cechy charakterystyczne =

Cele miasta typu smart

* Wysoki poziom jakosci iycia mieszkanicow - powszechna dostepnosc do ustug
publicznych o wysokim standardzie,

* Wysoki poziom wyksztalcenia | umiejgtnosci/kompetencji mieszkancow -
mieszkancy nie sg biernymi konsumentami miejskie] oferty a stajg sie aktywnymi
interesariuszamilokalnej polityki,

* MNowoczesna gospodarka rozwijajgca sie w oparciu o innowacyjnos
| kreatywnosc, atrakeyiny rynek pracy,

* Miasto w atrakcyjnej | funkcjonalnej przestrzeni - Racjonalne, zréwnowaione
wykaorzystanie zasobow srodowiska.

MUE r' ARDDOWA KOMERENCIA HUBILEW
M 2 S Krakw, 15 wriednia 20061

LStowarryszenia Lurganluijt NGO dia :rawnnwlmnq mabilnadc”™
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Smart City

SPDWARZTSITRSE
PR | TECRASOW ROASSIRALE
TICTAOSPOLITE POLSKH

Gospodarka | { Zarzadzanie ]
i _ﬂ‘\ | / e
'\__‘ //
\\\ /
Emart City/
Kemunikagja = Inteligentne r'_" Srodowisko }
y . Miasto

ENCIA JUBILELST OWa 3 ;
Krakdiw, 15 wrzednia 2016
«Stowarryszenia | Organizacje NGO dia zréwnowsbone| mobilnade™ i ot ;

Jakosé tycia | |
/ \._':--.. .
% —
AN T :
LS e - - e
‘Dostgp do’| | Progra ‘Partycypa | Bezplecren s oo
| Zdrowie ,, Edukacis. I. '“’ ,.I .ﬁ ) | | [ e
snnj‘ ¥y b " 3 |m.'
,m»mﬂﬂnwﬂﬂnﬂwbﬁ\nl mmmmmhl iaihf Lo
Elnkipy Obsteg  Wila, =ieropessivinoeid  DOR HE, il e i,
i oot s . bl
2 " | I ——
MIEDIVHARDDOWA RONERENCIA IUBILEUS

A

Krakdw, 15 wrzednia 2016
wStowarryszenia | Drgmlu{l: NGO dia ardwno .-u:mlae| mabilnadc”™ i it
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oz, Smart City o

RO ARSOCATION OF ENGhiEEELR
TECri LAY

2y
=" Model Rozwinigty/Gospodarka ~ ~~~

| Mieszkaficy | [ pokodt tycin | | Komunikscia ?J “
% 4 > e = e f

t

R Krakdw, 15 wrzednia 20167
«Stowarryszenia | Organi o0 dia aréwnowaione| mobilnadel

Zarys koncepcji
»Inteligentnego Miasta”

MEEDTYFARD DA KDNERENCIA §

SStowarzyszenia | Drganizasje NGO dla Krakdw, 15 wrzeinia 2016 r.

rrdwnowatonsj mobilnodci™
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;h ) Trend w ogdlnoswiatowym o

™ rozwoju infrastruktury spotecznej mlg,m

WLAD TS
3 POy

3 ARSOCLATION € |‘I| GMEEELR

o T |||. P T P

ws  Synchronizacja rozwoju urbanistycznego oraz udoskonalania
infrastruktury w celu zZréwnowazenia rozwoju ekonomicznego
z ochrona srodowizka naturalnego

Perspektyary
Perspekiywy miestkaricow

marzpdzania

Perspekiywy o

publicene]

* Starzejgoe sig spoleczedshvo

» Pogormenie sieinfrastruktury
apolecineg]

= Wieksza dwiadomodd wagi ochro

* Deficytwody

= Fbdstwe, nierdvwnos
spobeczne

= Modernizacja gospodarcza

Srodowiska naturalnego popraoz budows
& Irwnestowanio winfrastrukdung jakd przemystowych
badee stymudujgey gospodarks i handlownych miast

Kraje rorwinigte Kraje rorwijajgce sie
g =

; ’ Krakdw, 15 wriednia 20067
JStowarzyszenia | Organizncje NGO dia zréwnowab e mobilnadcr ;

/  Wizja ,Inteligentnego Miasta” jako sposéb na
e osiggniecie rownowagi pomiedzy TRz
cztowiekiem i Srodowiskiem - il

= ALSOCATION OF ERGhEERL R

Y, ZréwnowaZzone spoleczefstwo urzeczywistnione e
dzieki rownowadze pomiedzy Ekologig | Doswiadczeniem = ™"

E'I_r‘ulugia Doswiadczenie

| Pomed 8 11§ bt

p— —

W inteligentnym miescie konie | _!h!.:pi!tme. wygodme oraz
dostatnie Fycie miejskie, przy rar.:h 0 : d 3 elementami. Ineymi siowy,
powinna byd zapewnlona rdwnowaga pomiedsy r:mllml.ramem do ekclogii a dodwiadczeniem,

Krakdw, 15 wrzednia 2016

«Stowarryszenia | Organizacje NGO dia zréwnowsbone| mobilnade™
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Infrastruktura w stuzbie Zycia
spotecznego w Inteligentnym Miescie | oo
LF ]

PO ARSOCATION OF EG
TOw

Zycie spoleczne, od jego szerokiego kontekstu
aZ po sfery najblizsze codziennosdi,
wspierane sg przez rozmaiteinfrastruktury.

o . ad;ﬂl't‘a
Wypoggimek
S

Badania | rorwdj,
' il
Mirastruktum ryoa codiiennego

Edykarls

auju=E|Eu)

MIEDIVHARDDOWA KDMERENTIA U Wi . "
1 s Krakdiw, 15 wrzednia 2016
wStowarryszenia | Organizacie NGO dia zndw tone| mobilnader i ot ;

Infrastruktura Spoteczna
Nowej Generacji

MEEDTY A RD DS KDNERENCIA PFBILEUSTOWA

SStowarzyszenia | Drganizasje NGO dla Krakdw, 15 wrzeinia 2016 r.

rrdwnowatonsj mobilnodci™
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f Nalety polaczyé nasze tycie z infrastrukturg spoleczng,
S —, aby uczynié je wygodniejszym, o osnzrsiet
_7@ bezpieczniejszym i bardziej prayjaznym érodowisku. "™ Gl s

Pl Ad SO Ty OF EcE e
Romgg Eimﬂ

TEImhiCiktY
oF Frasrpoa e i

1 Inteligentna Spolecrnodd
[Smart Community)

= = 15 wrzednia 20067
wILEIET hone] mabilnader

2=%. Model zarzadzania miastem ...........oume

&
Lhageisetln Tdl L 0]
— FoLraH dEanhiA PO OF Bl indd
» THCwanf A
g ©F TRaaPoRT AT
) (LT Tl E

= Krakow, 15 wrretnia 200167
LA LEWETTYED
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/ Energia: Inteligentne

- sieci elektroenergetyczne miemes) e ses
Realizacja wizji inteligentrych spolecznodei oraz O edmion

" inteligentnych sieci elektroenergetycanych dzieki tworzeniu powigeani = rarsmano
opartych o wlasciwoscl danej spolecznodc | priy minimalnym koszcie spobecanym.

ENES = Erapgy Mirhgaseent Sysam: Syviem Zarmecdisnls Enevgly
w deennch [Home = HEMS), w bestynkach {Bulising = BEMS], w rakladach piodhsieypyeh [Factsey = FEMS]

Krakdw, 159

o ENERGIA s

& u e "
IFPEAPORARNITT | 0 e
FiLAn ALSO0AT ON OF DGR A
TEC I 1R
OF TRAMBPORTATEN
T

watEWErTyszenia | Organizacje NGO dia 1ndwn tone| mobilnodo™

Krakdw, 15 wrrednia 20167
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Transport: Inteligentnamobilnose s nouimemmmcs

(TIPSR PO

PO ARSOCATION OF ENGhiEEELE

Autonomiczna struktura oraz optymalne szlaki MeEmi
" . ] 3 o Frasrici®a b

nawigacyjne oparte na wiedzy o wykorzystaniu

przez pasazerow i o trybie zwyklym/awaryjnym.

Krakiw, 15 wr

Pl AGW | FECHRIBCR KDSLUIEALH
REPCIPOARGLITL I A

FOLAR AASO0IATIEN OF ENOATTRSA
TECw [ 10AS
CF TRuASPORTATON

Krakdw, 15 wr

wILEWEITYED Organiiat)e O dia 2rdwn
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Przyktady projektow
»Inteligentnego Miasta”

a Krakow, 15 wrzeinia 2016 r.
rrdwnowatonsj mobilnodci™

STCRART LRI

(Smart Grid) na Hawajach = semestw: nowmow

DM AL N
AT CHPCAROLITE IO

PoLAR ALSOCAT N OF D ad TR d
TEC BT

Projekt demonstracyjny Smart Grid
w modeluwyspowym, przy uzyciu fotoogniw
i pojazdow elektrycznych

* Gt i 000 Elekbrownla
m Sytuacjs energetyczna na Hewajach wintrowae
# Pwdqhiresin adrinh coyite) snangll {15-440%)

# Trara wirowailianis pajagdiv sleking ik BV
|prinjardy pedndsanda ]
sUstanowienbe modelu systamu potrzebnego
Howprowpdieniscrystelensmil

Dermanstracja najbard e rasvaansowane|
intedigentne] sieci elektroenergetyczne], oraz
weryfikacia modelu predeiawziecia w
miestatulrym Sy stemie

-

* Misjicalacdemanin
ekt e

Krakdiw, 15 wrzednia 2016
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Brytyjski projekt z Western

ST AR AT
Power Distribution e
Finansowany przez Tier 1 LCNF e~ i
(Low Carbon Metworks Fund) RO RO

®  Element 1; Weryfikacja Dystrybucyjnego Kempensatara Statycznego [D-5TATCOM)
= Autonomiczny | kontrolowany lokalnke D-5TATCOM lagodzl wahania naplecia powodowane
prred energiy odnawialng

m  Element 2; Weryfikscja Systemu kontroli napiccis oraz wicce| nii jednego Dystrybucyinego
Kompengatora Statycznago [D-STATCOMs)
m  Seentralipowany system eliminuje problemy napigcia energii odnawialnej, drigki cemu
optymalizuje rdwniei samo naplecie.

=i 2 Ry TP e
AZLCNFund B ET e

— I  C—

WIESTERN POWIR
DISTRIBUTION

tam g e Vidlmah bt et crmed Wy

HITACHI

Inspire the MNext

LA LWETTYSZEni NGO dia zrdwn

Model rozmieszczenia pojazdow
=~ elektrycznych (EV) na Okinawie reiied

TR | TECFARSOW MDA PIRALE
T CTROSPOLITL POLSKH

Demonstracja modelu przedsiewziecia wypoiyczania
pojazddw elektrycznych wturystyce tadowania EV
Wypnsyceanke Atrakicie wrystyczne Obiekty handiowe

i
.Wm.nm
Turphel

Poczgtek - oty 2011

Ustuge rozpoczin instalacjn 18 stacl z 27 terminalami szybkiego Indowania oraz udostgpnienie 220 pojazddw elektryconych
do wypoltycrania. W clagu 3 let rwigkszenoliczbe terminali 1 27 do 50
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SPDWARZTSITRSE
PR | TECRASOW ROASSIRALE
TICTAOSPOLITE POLSKH

PO ALSOCATION OF ERGhEERL R
TECri LAY
OF FRARARCNTA T

DZIEKUJE ZA UWAGE

MEEDTYMARD DDA KONERENCIA PLEBIL W

SStowarzyszenia | Organitacje NGO dla Krakow, 15 wrzeinia 2016 r.
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Lidia Zakowska

Jubileuszowa Wystawa ,,70 lat mobilnosci w Krakowie”

Prezentacja wystawy w Hallu Kamiennym Urzedu Miasta Krakowa byta ostat-
nim merytorycznym punktem konferencji, zwieficzajacym program wystgpieni.
Zaprezentowano przygotowang z okazji jubileuszu Krakowskiego Oddziatu SITK
RP wystawe pt. ,,70 lat mobilnosci w Krakowie”. Koordynatorka i inicjatorka
wystawy byta Prezes SITK RP Oddziatu Krakéw, prof. PK Lidia Zakowska, kt6ra
wraz z zespolem ekspertéw z Zarzadu Oddziatu i z Zakladu Transportu Wydzia-
ta Inzynierii Ladowej Politechniki Krakowskiej (opracowanie merytoryczne: Zofia
Bryniarska i Marek Bleszyniski) wspolpracowala z przedstawicielami Prezydenta
i Urzedu Miasta Krakowa, Miejskiego Przedsi¢biorstwa Komunikacyjnego S.A.
w Krakowie i Muzeum Inzynierii Miejskiej w Krakowie oraz z branzowymi eks-
pertami oddzialowego Klubu Seniora SITK RP.

Ekspozycje zlozona z dwunastu plansz tematycznych, przedstawiajacych
wszystkie formy mobilnosci w Krakowie od 1946 do 2016 r., otworzyl i oprowa-
dzal po niej kurator wystawy, I Zastepca Prezydenta Miasta Krakowa ds. Inwesty-
gji i Infrastruktury Tadeusz Trzmiel, bez ktérego wsparcia zaréwno ta konferencja,
jak i inne przedsiewziecia Jubileuszu SITK nie moglyby sie odby¢.

Wiystawa Jubileuszowa w Hallu Kamiennym Urzedu Miasta Krakowa
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MOBILNOSC W CENTRUM
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MOBILNOSC W KRAKOWIE  £5%S
MOBILITY IN KRAKOW ¥xa¥

RUCH NA ULICACH KRAKOWA
TRAFFIC IN KRAKOW STREETS
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ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE SITK RP, ODDZIAL. W KRAKOWIE 2016

MIEDZYNARODOWA JUBILEUSZOWA KONFERENCJA

»Stowarzyszenia 1 Organizacje NGO
dla zré6wnowazonej mobilnosci”

15 wrze$nia 2016, Krakéw
Urzad Miasta Krakowa, pl. Wszystkich Swietych 3/4

ORGANIZATORZY KONFERENC]JI

Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji RP Oddzial w Krakowie
wraz z Urzedem Miasta Krakowa, Zakladem Transportu Politechniki Krakowskiej
i Malopolska Okregowa Izba Inzynieréw Budownictwa w Krakowie.

RAMOWY PROGRAM

8.30-9.00 REJESTRACJA w hallu UM przed Salag Obrad, II pietro
* 9.00-14.30 KONFERENCJA

9.00-9.30 OTWARCIE KONFERENC_]I I POWITANIE UCZESTNIKOW
PRZEZ ORGANIZATOROW, WEADZE MIASTA, SITK, PK i MOIIB
SITK RP: Prezes ZK J. Dyduch, Prezes o/Krakéw: L. Zakowska

UM Krakéw: Prezydent J. Majchrowski, Wiceprezydent T. Trzmiel

PK: ProRektor PK T. Tatara, Dziekan WIL A. Szarata

MOIIB: Przewodniczacy St. Karczmarczyk

Podpisanie RAMOWEGO POROZUMIENIA O WSPOLPRACY SITK RP —
SWISS ENGINEERING STV: Prezesi J. Dyduch, L. Zakowska i Y. Ramos

9.30-11.10 Sesja I (prowodzenie sesji: L. Zakowska, A. Ciastoi-Ciulkin)

11.

9.30-9.45 Janusz Dyduch, Prof., Prezes ZK SITK RP, Jarostaw Zaborski: Zalo-
zenia budowy inteligentnego miasta

9.45-10.05 Yvette Ramos, Prezes SWISS ENGINEERING Romandie: Strate-
gie na rzecz inteligentnej mobilnosci, perspektywa widzenia 4.0

10.05-10.25 Ralf Risser, Prof. Wien University, Christine Chaloupka, FAC-
TUM: Ruch pieszy w miescie — rozwdj infrastruktury dla ruchu pieszego
w Wiedniu (Austria)

10.25-10.40 Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Sabina Pulawska-Obiedowska, Po-
litechnika Krakowska: Krakowski Oddzial Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej w ksztaltowaniu zréwnowazonej
mobilnosci w miastach

10.40-11.10 Dyskusja programowa nt. roli stowarzyszei w ksztaltowaniu mo-
bilnosci w miastach, czes¢ I

10-11.30 przerwa na kawe / Poster

11.30-13.15 Sesja II (prowodzenie sesji: J. Dyduch, L. Franek)

11:30-11:50 Sangeeta Wij, Prezes WISE India: Wyzwania w zakresie popra-
wy mobilnosci miejskiej w Indiach.
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INFORMACJE O KONFERENC]JI

— 11:50-12:15 Mizue Y. KISSHO, Ph.D., SMM, Science Studio Marie TOKYO:
Marie Skfodowska-Curie jako innowatorka i wzér do nasladowania w Swiecie
— 12:15-12:30 Anton Pashkevich, Anastasiya Shevtsova, Ivan Novikov: Po-
prawa bezpieczefistwa ruchu dla grupy ludnosci o ograniczonej sprawnosci
ruchowej na przykladzie organizacji pozarzadowych w aglomeracji Belgorod
— 12:30-12:45 Andrzej Zalewski, Maria Strybliiska, Holger Haubold: EFC
Europejska Federacja Cyklistéw: Rola Europejskiej Federacji Cyklistéw w roz-
woju zréwnowazonej mobilnosci
— 12.45-13.15 Dyskusja programowa nt. roli stowarzyszefi w ksztaltowaniu
mobilnosci w miastach, czes¢ I
® 13.15-13.30 Podsumowanie konferencji i wnioski koficowe
* 13.30-14.00 Otwarcie Jubileuszowej Wystawy ,, 70 lat mobilnosci w Krakowie”
* 14.15-15.00 lunch

DODATKOWY PROGRAM KONFERENC]JI
14.09.2016 $roda,12.30 — 18.00:
Specjalne spotkanie komitetu zatozycielskiego INWES EUROPE — zgloszenia do
Yvette Ramos yvette.ramos@swissengineering-ge.ch, Politechnika Krakowska,
bud. Houston, p. II, pok. 231a, Warszawska 24
12-16.09.2016, 9.30-15.00:
Wystawa Jubileuszowa ,,70 lat mobilnosci w Krakowie”, Urzad Miasta Krakowa,
Pl. Wszystkich Swietych 3/4, Hol Gléwny
15.09.2016 czwartek, 20.00 — 20.30
Przemarsz czlonkéw i sympatykéw SITK z orkiestra kolejowa z Grand Hotelu ul.
Stawkowska 5/7 na Rynek Gléwny w Krakowie i zlozenie kwiatéw pod pomni-
kiem A. Mickiewicza
15.09.2016 czwartek, 17.00 - 20.00
Gala w Grand Hotelu, Prezentacja jubileuszowych publikacji SITK RP, ul. Staw-
kowska 5/7 (obowigzujg zaproszenia)

PATRONAT HONOROWY

Prezydent Miasta Krakowa prof. dr hab. Jacek Majchrowski
Prezes SITK RP prof. dr. hab. inz. Janusz Dyduch

JM Rektor PK prof. dr. hab. inz. Jan Kazior

KOMITET NAUKOWY KOMITET ORGANIZACYJNY

Lidia Zakowska — Przewodniczaca Aleksandra Ciaston-Ciuklin — Przewodniczaca
Janusz Dyduch Sabina Putawska-Obiedowska

Tadeusz Trzmiel Maciej Piwowarczyk

Wiestaw Starowicz Anna Bujak

Andrzej Szarata Dariusz Grzesica

Ralf Risser Zofia Bryniarska

Yvette Ramos Anton Pashkievich

Stanistaw Karczmarczyk
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INTERNATIONAL ANNIVERSARY CONFERENCE
»Associations and NGOs for sustainable mobility”

15th of September 2016, Krakow
The Krakow City Council, pl. Wszystkich Swietych 3/4

ORGANIZATORS

Polish Association of Engineers and Technicians of Transportation SITK RP in Cra-
cow together with The Krakow City Council, Transport Section, Cracow University
of Technology and Malopolska Regional Chamber of Civil Engineers in Krakow.

PROGRAMME OF THE CONFERENCE:
8.30 —9.00: REGISTRATION
9.00 —9.30: OPENING OF THE CONFERENCE
— SITK RP President J. Dyduch, Cracow President L. Zakowska
The Kracow City Council: President J. Majchrowski, Vice President T. Trzmiel
PK WIL: Prorector T. Tatara, Faculty Head A. Szarata
MOIIB: President St. Karczmarczyk
Cooperation agreement between SITK RP — SWISS ENGINEERING STV:
Presidents: J. Dyduch, L. Zakowska i Y. Ramos
9.30 — 11.10: PANEL SESSION I (leading by: L. Zakowska, A. Ciastofi-Ciulkin)
- 9:30-9:45 Janusz Dyduch, Prof., President ZK SITK RP, Jarostaw Zaborski:
Assumptions of building intelligent city
— 9:45-10:05 Yvette Ramos, President SWISS ENGINEERING Romandie:
Strategies for smart mobilities, perspectives vision 4.0
— 10:05-10:25 Ralf Risser, Prof. Wien University, Christine Chaloupka, FAC-
TUM: Walking in the city. Infrastructure Developments for Pedestrians in
Vienna (Austria) - achievements and further plans to enhance sustainable
transport
— 10:25-10:40 Aleksandra CiastoA-Ciulkin, Sabina Pulawska-Obiedowska,
Cracow University of Technology: Polish Association of Engineers and Tech-
nicians of Transportation SITK RP in Cracow in shaping sustainable mobility
in cities
— 10:40-11:10 Discussion on NGO role in sustainable mobility in cities, part I
11.10 — 11.30: COFFEE BREAK / POSTER
11.30 — 13.15: PANEL SESSION II (leading by: J. Dyduch, L. Franek)
11:30-11:50 Sangeeta Wij, President WISE India: SD Engineering Consul-
tants’ experience with Delhi and Chennai Metro Projects
— 11:50-12:15 Mizue Y. Kissho, Ph.D., SMM, Science Studio Marie TOKYO:
Marie Sklodowska-Curie as innovator and role model in the world
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— 12:15-12:30 Anton Pashkevich, Anastasiya Shevtsova, Ivan Novikov: Im-
provement of taffic safety for poplulation groups with reduced mobility by
the example of NGOs in the agglomeration of Belgorod

— 12:30-12:45 Andrzej Zalewski, Maria Stryblinska, Holger Haubold: EFC
Europejska Federacja Cyklistéw: The role of European Cyclists’ Federation
in the development of sustainable mobility

— 12:45-13:15 Discussion on NGO role in sustainable mobility in cities, part IT

13.15 — 13.30: SUMMARY OF THE CONFERENCE AND CONCLUSIONS
13.30 — 14.00: OFFICJAL OPENING OF JUBILEE EXHIBITION

,70 YEARS OF MOBILITY IN CRACOW”
14.15 — 15.00: LUNCH FOR REGISTERED PARTICIPANTS

ADDITIONAL PROGRAMME OF THE CONFERENCE
14.09.2016 Wednesday, 12.30 — 18.00:
Special meeting of the INWES EUROPE (application: Yvette Ramos yvette.
ramos(@swissengineering-ge.ch), Cracow University of Technology, building
Houston, room 231a, Warszawska 24
12-16.09.2016, 9.30 — 15.00:
Jubilee Exhibition ,, 70 years of mobility in Krakow”, The Kracow City Coun-
cil, Pl. Wszystkich Swietych 3/4, Main Hall
15.09.2016 Thursday, 20.00 — 20.30
Ceremonial parade of the SITK Association together with orchestra from
Grand Hotel, Slawkowska 5/7 to the Krakow Main Market Square
15.09.2016 Thursday, 17.00 — 20.00
Gala in Grand Hotel, presentation of jubilee publication of SITK RP Stawkow-
ska 5/7 (by invitation only)

SCIENTIFIC COMMITTEE ORGANIZING COMMITTEE

Lidia Zakowska — Przewodniczaca  Aleksandra Ciastofi-Ciuklin — Przewodniczaca
Janusz Dyduch Sabina Putawska-Obiedowska

Tadeusz Trzmiel Maciej Piwowarczyk

Wiestaw Starowicz Anna Bujak

Andrzej Szarata Dariusz Grzesica

Ralf Risser Zofia Bryniarska

Yvette Ramos Anton Pashkievich

Stanistaw Karczmarczyk
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Konferencja nt. Stowarzyszenia i Organizacje NGO dla zréwnowazonej mobilnosci
zorganizowana zostala przez Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunika-
¢ji RP Oddzial w Krakowie jako jedna z waznych czesci obchodéw Jubileuszu
70-lecia dziatalnosci SITK RP. Zaréwno stowarzyszenie ogélnopolskie, jak réwniez
oddzial w Krakowie swoja dziatalno$é rozpoczely w 1946 roku (data powstania
Oddziatu SITK RP w Krakowie 5 wrze$nia 1946 r.).

Wspdlorganizatorami miedzynarodowej konferencji Stowarzyszenia i Organiza-
gge NGO dla zrownowazonej mobilnosci byli:

* Urzad Miasta Krakowa (patronat honorowy Prezydenta Miasta Krakowa

prof. Jacka Majchrowskiego)

* Politechnika Krakowska (pod patronatem honorowym JM Rektora prof.

Jana Kaziora)

* Malopolska Okregowa Izba Inzynier6w Budownictwa w Krakowie.

Powodem, dla ktérego zorganizowano konferencje, bylo utworzenie platfor-
my wspolpracy na rzecz zréwnowazonego spoleczeistwa w zréwnowazonych mia-
stach, o zrdwnowazonym transporcie i mobilno$ci. Tematyka obrad dotyczyla roli
stowarzyszeni branzowych i NGO (non governmental organisation — organizacje po-
zarzadowe) — w Polsce, Europie czy na $wiecie — w ksztalcowaniu zréwnowazo-
nej mobilnosci.

Dzicki bezposredniemu zaangazowaniu Pana prezydenta Miasta Krakowa
Prof. Jacka Majchrowskiego oraz Pierwszego Zastepcy Prezydenta Pana Tadeusza
Trzmiela, konferencja dala mozliwos¢ spotkania sie w szerokim gronie przedsta-
wicieli kilkudziesieciu stowarzyszen, wladz samorzadowych oraz przedstawicieli
nauki.

Konferencja umozliwita wymiane pogladéw i doswiadczen, ktére takie organi-
zacje i stowarzyszenia zyskaly dzialajac na rzecz zréwnowazonej mobilnosci w mia-
stach takich, jak np.: Krakow, Wieden, Genewa, Monachium, Londyn czy Tokio
i Delhi. Uczestniczyli w niej przedstawiciele wladz Zarzadu Krajowego i Oddzia-
16w SITK RP, pracownicy Zakladu Transportu Instytutu Zarzadzania w Budow-
nictwie i Transporcie na Wydziale Inzynierii Ladowej PK oraz reprezentanci kil-
kudziesieciu krajowych i zagranicznych stowarzyszen i organizacji pozarzadowych,
zainteresowanych problematyksa zréwnowazonej mobilno$ci. Tak szerokie grono
stworzylo nadzieje, ze rozpoczeta debata na temat roli organizacji pozarzadowych
i stowarzyszen branzowych na rzecz zréwnowazonej mobilnosci w miastach bedzie
dalej kontynuowana, gdyz rola organizacji non-profit jest znaczaca.
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Szczegdlowe zagadnienia rozpoczetej w czasie konferencji debaty:

* pordéwnanie uwarunkowan prawnych i organizacyjnych NGO oraz mozli-
wosci wspomagania miast w wdrazaniu zrbwnowazonego transportu,

* perspektywy NGO i stowarzyszen inzynierskich w rozwiazywaniu spolecz-
nych probleméw zattoczonych miast,

* prezentacja najlepszych praktyk z Polski, Europy i z innych kontynentdw,

* rola organizacji kobiet w inzynierii i w transporcie w edukacji spoleczefistw
na rzecz ztGwnowazonego rozwoju,

* wspélpraca migdzynarodowa dla sukcesu dzialalnosci ruchu stowarzysze-
niowego w erze globalizacji i w spoleczefistwach informatycznych.

Konferencja potwierdzila znaczaca role stowarzyszed i organizacji pozarzado-
wych w rozwoju zréwnowazonej mobilnosci. W skali kraju wazna rola w tym
wzgledzie przypada rowniez Oddzialowi Krakowskiego Stowarzyszenia Inzynie-
réw i Technikéw Komunikacji RP, ktére prowadzi liczne i réznorodne dziatania
o zasiegu krajowym w tym kierunku od wielu lat. Szczegblne znaczenie ma dzia-
talnos¢ edukacyjna: organizowanie konferencji i seminariéw oraz dziatalnos¢ wy-
dawnicza, pozytywnie wplywajace na ksztaltowanie sie Swiadomosci dotyczace;j
zréwnowazonej mobilnosci w $rodowisku inzynieréw i technikéw komunikacji,
jak réwniez w calym spoleczefistwie. Konferencja potwierdzila réwniez koniecz-
nos$¢ dalszych i systematycznych dzialan w tym wzgledzie.

W wyniku dyskusji programowej konferencji do komisji wnioskowej wplyneto
wiele wnioskéw, ktdre mozna podzieli¢ na:

— wnioski ogdlne — wyznaczajace kierunki dzialad organizacji NGO dla roz-
woju dobrych praktyk zwigkszenia mobilnosci w miescie w perspektywie
dhlugookresowe;j,

— wnioski szczegdltowe — wnioski o charakterze doraznych dzialan, dotyczace
wybranego aspektu oddzialywania organizacji NGO w kontekscie zréwno-
wazonej mobilnosci.

Zar6wno whnioski szczegdlowe jak i ogblne stanowia cenne zrédlo informacji

o konieczno$ci wprowadzenia zmian lub zastosowania dobrych praktyk, aby mo-
bilnos¢ ludnosci miast i aglomeracji odbywala sie w sposéb jak najszybszy i najbar-
dziej efektywny, przy jednoczesnym ograniczaniu uciazliwosci srodowiskowych.
Wnioski te sa z jednej strony doprecyzowaniem zagadnien poruszanych w czasie
konferencji, z drugiej natomiast stanowia uzupelnienie omawianych zagadnien.
W zakresie wnioskéw ogdlnych postuluje sie:

— zwigkszenie dzialad integracyjnych srodowisk twérczych, w tym architek-
toéw i planistow przestrzennych,

— wigksza wspélpraca organizacji NGO w zakresie ksztaltowania mobilnosci
zrdwnowazonej,

— wdrozenie innowacji technologicznych w zakresie rozwiazai mobilno$ci
zréwnowazonej,

— w kontekscie planowania przestrzennego, przeznaczenie rezerw terenu pod
przyszle rozwiazania komunikacyjne,
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oddzialywanie na energie i jej efektywne wykorzystanie,

dazenie do interdyscyplinarnego podejscia w rozwiazywaniu probleméw ko-
munikacyjnych organizacji NGO, skupiajacych zaré6wno przemysl, admini-
stracje, jak i uzytkownikdw,

okreslenie roli jaka organizacje NGO odgrywaja w ksztaltowaniu zréwno-
wazonej mobilnosci miasta, uwzgledniajace kwestie techniczno-organiza-
cyjne oraz spolteczno-ekonomiczne wynikajace z potrzeb przemieszczania sie
ludnosci,

zwickszenie roli organizacji NGO w ksztaltowaniu $wiadomosci spoleczen-
stwa na rzecz zrownowazonej mobilnosci,

koniecznos¢ zdefiniowania i okreslenia znaczenia poje¢ dotyczacych zrow-
nowazonej mobilnosci, aby spoleczefistwo i wszyscy zainteresowani jedno-
znacznie je odczytywali.

Postuluje si¢ w ramach wnioskéw szczeg6lowych:

zwickszenie wykorzystania roweru i przemieszczen pieszych w aglomera-
¢jach i miastach,

stworzenie parkingéw dla rodzicéw z dzie¢mi przed obiektami handlowymi
itp.,

stworzenie w stowarzyszeniu naukowo — technicznym SITK RP platformy
internetowej do wymiany pogladéw w zakresie mobilnosci zréwnowazone;j,
podjecie dziatan na rzecz przestrzegania ograniczen predkosci w miescie
i ich egzekwowanie przez organy do tego upowaznione,

dostosowanie obiektéw w przestrzeni publicznej do potrzeb mieszkaficéw
(budowa toalet, mebli ulicznych).

Wsrod przedstawionych wnioskéw dominuja ogélne. Na tej podstawie mozna
stwierdzié, ze dzialania dorazne zwiekszajace mobilnos¢ w miescie spelniaja ocze-
kiwania uczestnikéw konferencji. Istnieje natomiast potrzeba zwickszenia dziatan
dhlugookresowych realizowanych w szerszym kontekscie, czyli uwzgledniajacych
nie tylko organizacje NGO i wspdlprace pomiedzy nimi, ale réwniez podmioty
administracji publicznej, przemyst oraz lokalna spolecznosé.
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Prezydent Majchrowski otwiera konferencje SITK. fot.B.Lisowski

Sala Obrad UM Krakowa w trakcie Konferencji SITK. fot. B.Lisowski
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Informacje dla Autoréw

Procedura recenzowania publikacji

1.

Kazda publikacja przeslana do Redakeji droga elektroniczna lub pocztowa podlega
procedurze recenzowania (dwéch niezaleznych recenzentéw spoza jednostki zatrudnia-
jacej Autora) i ocenie jezykowej (redaktor jezykowy). Recenzentéw wyznacza Redaktor
Naczelny po zasiegnieciu opinii redaktoréw tematycznych.

W przypadku wykorzystywania w publikacji zaawansowanych metod statystycznych

publikacje ocenia réwniez redaktor statystyczny.

W przypadku tekstéw powstalych w jezyku obcym, co najmniej jeden z recenzentéw

bedzie afiliowany w instytucji zagranicznej innej niz narodowo$¢ autora pracy.

W doborze recenzentéw stosuje sie model, w ktérym autor i recenzenci nie znaja swo-

ich tozsamosci (tzw. ,,double-blind review proces”).

W szczegblnych przypadkach niemoznosci dostosowania sie do powyzszej zasady (wa-

ska problematyka artykulu, brak duzej liczby potencjalnych recenzentéw) recenzent

pochodzacy z tej samej jednostki bedzie podpisal deklaracje o niewystepowaniu kon-
fliktu intereséw. Za konflikt intereséw bedzie sie uznawaé zachodzace miedzy recen-
zentem a autorem:

*  bezposrednie relacje osobiste (pokrewiefistwo, zwiazki prawne, konflikt),

* relacje podleglosci zawodowej,

*  bezposrednia wspélpraca naukowa w ciagu ostatnich dwoéch lat poprzedzajacych
przygotowanie recenzji.

Recenzja ma forme pisemna i konczy sie jednoznacznym wnioskiem, co do dopuszczenia

artykulu do publikacji bez zmian, dopuszczenia artykulu do publikacji po uwzglednieniu

uwag zawartych w recenzji lub jego odrzucenia.

Zasady kwalifikowania publikacji do druku w wyniku recenzji:

* oryginalno$¢ publikacji w zaproponowanej metodzie rozwiazania problemu, w zastoso-
waniu nowych uje¢ teoretycznych problemu lub w przedstawieniu interesujacego syn-
tetycznego spojrzenia na pewna dziedzine badan,

* poprawnos¢ terminologiczna zastosowana w publikacji,

*  poprawnos$c stylistyczna i jezykowa publikaciji,

* trafny i wystarczajacy dobdr literatury,

*  whasciwy dob6r materiatu ilustracyjnego.

Nazwiska recenzentéw poszczeg6lnych publikacji nie beda ujawniane w kolejnych nu-

merach czasopisma; lista recenzentéw bedzie podana do publicznej wiadomosci raz

w roku.

Informacja o zabezpieczeniu przed zjawiskiem ghostwriting

Zjawisko ghostwriting wystepuje wowczas, gdy kto§ wnidst istotny wklad w powstanie

publikacji, bez ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli

w podzickowaniach zamieszczonych w publikacji.

Zjawisko guest authorship (honorary authorship) wystepuje woéwczas, gdy udzial autora jest

znikomy lub w ogéle nie mial miejsca, a pomimo to jest autorem lub wspélautorem publikacji.



170

INFORMACJE O KONFERENC]JI

Aby przeciwdziala¢ przypadkom ghostwriting i guest authorship Redakcja Zeszytéw Nauko-

wo-Technicznych Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Oddzial w Krakowie

wdraza ponizsze rozwiazania:

1.

Redakcja wymaga od autoréw publikacji ujawnienia wkladu poszczegdlnych autoréw
w powstanie publikacji (z podaniem ich afiliacji oraz kontrybucji, tj. informacji, kto jest
autorem koncepcji, zalozen, metod, protokolu, itp. wykorzystywanych przy przygoto-
waniu publikagji), przy czym gléwna odpowiedzialnosé bedzie ponosi¢ autor zglaszaja-
cy opracowanie.

Redakcja, poczawszy od numeru 1/2012, wyjasnia w Informacji dla Autoréw, ze gho-
stwriting i guest authorship sa przejawem nierzetelnosci naukowej, a wszelkie wykryte
przypadki beda demaskowane, wlacznie z powiadomieniem odpowiednich podmiotéw
(instytucje zatrudniajace autoréw, towarzystwa naukowe, stowarzyszenia edytoréw na-
ukowych itp.).

Redakcja wymaga od Autoréw informacji o zrédtach finansowania publikacji, wkladzie in-
stytucji naukowo-badawczych, stowarzyszen i innych podmiotdw (,financial disclosure”).
Redakcja dokumentuje wszelkie przejawy nierzetelnosci naukowej, zwlaszcza tamania

i naruszania zasad etyki obowiazujacych w nauce.

Przygotowanie tekstéw do druku

Tekst powinien by¢ napisany w edytorze WORD czcionka Times New Roman o roz-
miarze 12 pt, odstep miedzy wierszami pojedynczy, do rozpoczecia akapitu stosowad
pojedynczy , Tab”, a nie spacje.

Nie nalezy stosowac wiecej niz jednej spacji miedzy wyrazami i recznego dzielenia wy-
razéw.

Iustracje nalezy przesyla¢ jako oddzielne pliki: *.tif, *.pdf lub *.jpg (rozdzielczos¢
300dpi), w odpowiednich miejscach w tekscie nalezy zamiesci¢ podpisy.

Wzory matematyczne proszimy wykonywaé w miare mozliwosci w programie , math-
type”.

Zamieszczenie materiatu ilustracyjnego powinno spelnia¢ wymogi prawa autorskiego
(do artykuhu nalezy dotaczy¢ oswiadczenie).

Wszystkie rysunki, fotografie i tabele powinny mie¢ numer i podpis.

Rysunki, wykresy i tabele powinny by¢ przygotowane w technice czarno-bialej.
Prosimy Autoréw artykuléw o podanie stopni i tytuléw naukowych, afiliacji (miejsce
pracy), adresu pocztowego, telefonu, adreséw mailowych.

W przypadku, gdy jest wiecej niz jeden Autor, w przypisie do polskiego tytulu nalezy
okresli¢ procentowy wklad Autoréw w publikacje.

Pelny tekst nie powinien przekroczy¢ 16 stron wraz z tabelami, zdjeciami i rysunkami.
Na korcu artykulu prosimy o zamieszczenie streszczenia artykutu i kilku stéw kluczo-
wych (minimum trzy) oraz thumaczeni tytulu artykulu, streszczenia i stéw kluczowych
na jezyk angielski.

Artykuly nie moga zawieral cech i elementéw komercyjnych.

Pliki moga by¢ spakowane przy pomocy programéw RAR lub ZIP.

Tekst prosze dostarczaé w postaci pliku na CD lub mailem.
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SPIS ARTYKULOW OPUBLIKOWANYCH

W KWARTALNIKU

ZESZYTY NAUKOWO-TECHNICZNE
STOWARZYSZENIA INZYNIEROW I TECHNIKOW

KOMUNIKACJI RP ODDZIAL W KRAKOWIE

W 2016 ROKU

140 LAT KOLEI W NOWYM SACZU - zeszyt nr 1(108)

Lp.

1

NOWOCZESNE TECHNOLOGIE I SYSTEMY ZARZADZANIA

Autorzy, tytul artykulu

Jerzy Hydzik, Tomasz Hydzik, /40 lat kolei w Nowym Sgczu ,, Kryniczanka”
Tomasz Machowski, Jak do wod wozem 111 klasy z przesiadkami
podrézowano... Z dziejow ruchu pasazerskiego na linii kolejowej Tarnéw —
Nowy Sgcz — Muszyna do 1914 roku

Piotr Majerczak, Budowa nowej linii kolejowej Podleze — Muszyna

Leszek Zakrzewski, Rozwdj infrastruktury kolejowej w Nowym Sgczu do 1918
roku

Leszek Zakrzewski, Stacja ropalowa w Nowym Sgczu

Leszek Zakrzewski, Pierwsze parowozy pracujqce na linii Tarnowsko-
Leluchowskiej

Leszek Zakrzewski, Ostatnie sqdeckie parowozy

Lukasz Widel, Pociggi retro jako oczekiwany produkt turystyczny Sqdecczyzny
i calej Malopolski

W TRANSPORCIE SZYNOWYM
CZESC I: DROGA KOLEJOWA zeszyt nr 2 (109)

Lp.

1

Autorzy, tytul artykulu
Dorota Karolina Blaszkiewicz, Wlodzimierz Czyczula, Wykorzystanie
modeli analitycznych w ocenie statecznosci toru kolejowego
Roman Bogacz, Dynamiczne odzialywanie ukladow kolo-szyna i pojazd
szynowy- tor z uwzglednieniem zaawansowanych modeli tarcia
Wlodzimierz Czyczula, Lukasz Chudyba, Sprawdzenie zgodnosci :z
wymaganiami TSI Infrastruktura konstrukcji nawierzchni kolejowej - model i
przykiad obliczeniowy
Adam Dabrowski, Grzegorz Stencel, Rodzaje nawierzchni na przejazdach
kolejowo-drogowych i ich wprowadzanie do obrotu
Lucjan Janas, Mosty kolejowe jako zrodia halasu— wybrane przykiady
Maciej Jamka, Sergiusz Lisowski, Pomiary przemieszczen szyn w strefie
centralnej toru bezstykowego
Zbigniew Kedra, Metody pomiaru i analizy nierownosci pionowych toru
Cezary Kraskiewicz, Cezary Lipko, Wojciech Oleksiewicz, Terminologia
i systematyka elementéw skiadowych w nawierzchni kolejowej o konstrukcji
bezpodsypkowej
Marek Nowak, Igor Lyasota, Emisja akustyczna w zastosowaniu do badania
stalowego mostu kolejowego z uszkodzeniami

Nr
1(108)
1(108)
1(108)
1(108)
1(108)
1(108)
1(108)
1(108)

Nr
2(109)

2(109)

2(109)

2(109)
2(109)
2(109)
2(109)

2(109)

2(109)

Strony
7-22

23-36

37-52

53-66
67-124
125-140

141-152
153-198

Strony
7-20

21-32

33-46

47-68
69-78
79-88
89-100

101-114

115-124
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Elzbieta Pilecka, Damian Rypel, Analiza statecznosci wiaduktu kolejowego

10 na planowanej linii nr 622 Podleze-Szczyrzyc w aspekcie zagrozenia 2(109) 125-136
osuwiskowego
1 Lucjan Siewczynski, Michal Pawlowski, Stosowanie réwnowaznych 2(109) 137-146

konstrukcji wzmocnien gérnej strefy podtorza

Juliusz Sotkowski, Maty podtluczniowe i sprezyste podpory podktadow
12— analiza przepisow i doswiadczen europejskich oraz propozycja dla kolei 2(109)  147-164
polskich
Juliusz Soltkowski, Dariusz Kudla, Analiza niejednorodnosci mechanicznych

13 nawierzchni i podtorza w obrebie obiektu mostowego 2(109) 165-176

14 Tadeusz Tatara, Barbara Kozuch, Analiza propagacji drgan wywolanych 2(109) 177-190
przejazdami pociggow z zastosowaniem FFT i STFT
Malgorzata Urbanek, Wlodzimierz Czyczula, Analiza stanu naprezen i

15 . , . .. . 2(109)  191-208
przemieszczen w szynach kolejowych o roznych przekrojach poprzecznych

16 Andrzej Uzn-anskl, Niwelacja RTN w odniesieniu do nowego modelu quasi- 2(109)  209-220
geoidypl-geoid-2011

17 Andrzej Uznanskl, Pozycjonowanie RTN w odniesieniu do roznych sieci stacji 2109)  221-234
referencyjnych w Polsce

18 Wojciech Wieczorek, Wplyw ugiecia przesel mostu kolejowego z korytem 2(109) 235248

balastowym na naprezenia w szynach

NOWOCZESNE TECHNOLOGIE I SYSTEMY ZARZADZANIA
W TRANSPORCIE SZYNOWYM

CZESC II: TRANSPORT SZYNOWY. STEROWANIE RUCHEM
KOLEJOWYM - zeszyt nr 3 (110)

Lp. Autorzy, tytul artykulu Nr Strony

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Sabina Pulawska-Obiedowska,
1 Konkurencyjnos¢ podsystemu Kolei Aglomeracyjnej na przykladzie potqczenia  3(110) 7-22
Krakow — Wieliczka

Juliusz Engelhardt, Podstawy metodyczne komparatywnej analizy

2 efektywnosci ekonomicznej zakupow taboru kolejowego 3(110) 23-34

3 Magdalena Garlikowska, Krzysztof Ochocinski, Piotr Gondek, 3(110) 35.50
Bezpieczenstwo pasazerow na dworcach kolejowych w Polsce

4 Igor Gisterek, Propozycje unowoczesnien w infrastrukturze tramwajowej we 3(110) 5162

Wroctawiu

Radostaw Gleba, Stawomir Grulkowski, Dariusz Szczepinski, Jerzy
5 Zariczny, Znaczenie analiz ruchowych w procesie optymalizowania zakresu 3(110) 63-82
infrastrukturalnych inwestycji kolejowych

Radostaw Gleba, Stawomir Grulkowski, Jerzy Zariczny, Analiza i ocena

6 zdolnosci przepustowej linii kolejowej o zréznicowanej strukturze ruchu 3(110) 83-96
Przemystaw Grabias, Zastosowanie skaningu laserowego w inwentaryzacji

7 . . . . ; 3(110) 97-110
nawierzchni stalowej tunelu tramwaju szybkiego
Andrzej Kochan, Pawel Wontorski, Automatyzacja procesu projektowania

8 p . . 3(110) 111-122
urzqdzen sterowania ruchem kolejowym

9 Marek Pawlik, Bezpieczenstwo wdrazania nowych technologii w transporcie 3(110) 123-136
Szynowym

10 Marek Salamak, Marcin Januszka, Tomasz Plaszczyk, Technologia 3(110) 137-152

BIM+AR w zarzgdzaniu infrastrukturq kolejowg

Kazimierz Towpik, Najwicksze europejskie budowle infrastruktury transportu
11 kolejowego przelomu XX i XXI wieku oraz badanie oddzialywan duzych 3(110)  153-162
predkosci na obiekty inzynieryjne
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Karol Trzonski, Aleksander Ostenda, Koleje duzych predkosci, aspekty
techniczne i spoleczne, przykiad Hyperloop One

Wiestaw Zablocki, Magdalena Kycko, Problem ryzyka w inwestycjach
systemow srk

STOWARZYSZENIA I ORGANIZACJE NGO DLA
ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI - zeszyt nr 4 (111)

Lp. Autorzy, tytul artykulu

developments for pedestrians in Vienna (Austria)

Aleksandra Ciaston-Ciulkin, Sabina Pulawska-Obiedowska, Krakowski
2 Oddzial Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikacji Rzeczpospolitej

Polskiej w ksztaltowaniu zréwnowazonej mobilnosci w miastach
miejskiej w rosyjskich miastach

world

Ivan Novikov, Anton Pashkevich, Anastasiya Shevtsova, Improvement of
5 traffic safety for persons with reduced mobility in the Belgorod Region on the

example of NGOs activities
Technicznych (EFPSNT) — wspélpraca polonijnych inZynierow w Europie
7 Yvette Ramos, Strategies for smart mobilities, perspectives vision 4.0

8  Sangeeta Wij, Challenges in improving urban mobility in India

Federacji Cyklistow w rozwoju zréwnowazonej mobilnosci

Alfabetyczny wykaz autorow w 2016 roku

Lp. Nazwisko i imie Nr Strony
1 Btaszkiewicz Dorota Karolina 2(109) 7-20
2 Bogacz Roman 2(109) 21-32
3 Christine Chaloupka 4(111) 7-18
4 Chudyba Lukasz 2(109) 33-46
5 Ciaston-Ciulkin Aleksandra 3(110) 7-22

4(111) 19-32

6 Czyczuta Wlodzimierz 2(109) 7-20
33-46

191-208

7 Dabrowski Adam 2(109) 47-68
8 Engelhardt Juliusz 3(110) 23-34
9 Garlikowska Magdalena 3(110) 35-50
10 Gdowska Katarzyna 4(111) 33-47
11 Gisterek Igor 3(110) 51-62
12 Gleba Radostaw 3(110) 83-96
13 Gondek Piotr 3(110) 35-50

14 Grabias Przemystaw 3(110) 97-110

Christine Chaloupka, Ralf Risser, Walking in the city — infrastructure

Katarzyna Gdowska, Wybrane projekty na rzecz zrownowazonej mobilnosci

Mizue Y. Kissho, Marie Sklodowska-Curie as innovator and role model in the

Janusz Ptak, Europejska Federacja Polonijnych Stowarzyszen Naukowo-

Andrzej Zalewski, Maria Stryblinska, Holger Haubold, Rola Europejskiej

3(110)

3(110)

Nr

4(111)

4(111)

4(111)

4(111)

4(111)

4(111)

4(111)
4(111)

4(111)

163-174

175-182

Strony

7-18

19-32

33-47

49-58

59-72

73-87

89-98
99-108

109-127
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15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45

46
47
48
49
50
52
52

53
54
55
56
57
58
59

60
61

Grulkowski Stawomir
Haubold Holger
Hydzik Jerzy

Hydzik Tomasz
Jamka Maciej

Janas Lucjan
Januszka Marcin
Kedra Zbigniew
Kissho Mizue Y.
Kochan Andrzej
Kozuch Barbara
Kraskiewicz Cezary
Kudta Dariusz

Kycko Magdalena
Lipko Cezary
Lisowski Sergiusz
Lyasota Igor
Machowski Tomasz
Majerczak Piotr
Novikov Ivan

Nowak Marek
Ochocinski Krzysztof
Oleksiewicz Wojciech
Ostenda Aleksander
Pashkevich Anton
Pawlik Marek
Pawlowski Michat
Pilecka Elzbieta
Ptaszczyk Tomasz
Ptak Janusz

Putawska — Obiedowska Sabina

Ramos Yvette

Risser Ralf

Rypel Damian
Salamak Marek
Shevtsova Anastasiya
Siewczynski Lucjan
Sotkowski Juliusz

Stencel Grzegorz
Stryblinska Maria
Tatara Tadeusz
Towpik Kazimierz
Trzonski Karol
Urbanek Matgorzata
Uznanski Andrzej

Widet Leszek
Wieczorek Wojciech

3(110)
4(111)
1(108)
1(108)
2(109)
2(109)
3(110)
2(109)
4(111)
3(110)
2(109)
2(109)
2(109)
3(110)
2(109)
2(109)
2(109)
1(108)
1(108)
4(111)
2(109)
3(110)
2(109)
3(110)
4(111)
3(110)
2(109)
2(109)
3(110)
4(111)
3(110)
4(111)
4(111)
4(111)
2(109)
3(110)
4(111)
2(109)
2(109)

2(109)
4111)
2(109)
3(110)
3(110)
2(109)
2(109)

1(108)
2(109)

83-96
109-127
7-22
7-22
79-88
69-78
137-152
89-100
49-58
111-122
177-190
101-114
165-176
175-182
101-114
79-88
115-124
23-36
37-52
59-72
115-124
35-50
101-114
163-174
59-72
123-136
137-146
125-136
137-152
73-87
7-22
19-32
89-98
7-18
125-136
137-152
59-72
137-146

147-164
165-176

47-68
109-127
177-190
153-162
163-174
191-208

209-220
221-234

153-198
235-248
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175

62
63
64
65

66
67

Wij Sangeeta
Wontorski Pawet
Zabtocki Wiestaw
Zakrzewski Leszek

Zalewski Andrzej
Zariczny Jerzy

4(111)
3(110)
3(110)
1(108)

4(111)
3(110)

Alfabetyczny wykaz recenzentow w 2016 roku
Andrea Benedetto
Roman Bogacz

Janusz Bohatkiewicz
Marek Bleszynski

Zofia Bryniarska

Lukasz Chudyba
Aleksandra Ciaston-Ciulkin
Wrtodzimierz Czyczuta

Stawomir Grulkowski

Maciej Jamka

Lucjan Janas

Ryszard Janecki
Piotr Koziot
Marek Kruzynski
Sergiusz Lisowski

Jozefa Majerczak

Grzegorz Mirek

Anton Pashkievich
Elzbieta Pilecka
Maciej Puchata
Ralf Risser

Karel Schmeidler
David Shinar
Juliusz Sotkowski
Wiestaw Starowicz
Wactaw Szczes$niak
Kazimierz Towpik
Malgorzata Ulmaniec
Andrzej Uznanski
Wiestaw Zabtocki
Andrzej Zalewski
Artur Zbiciak
Leszek Zakrzewski
Lidia Zakowska

99-108
111-122
175-182

53-66

67-124
125-140
141-152

109-127
83-96
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