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Przedmowa

Szanowni Panstwo, wydawnictwo ,Mtodzi Naukowcy” oddaje do rak czytelnika kolekcje
monografii. Znajduja si¢ tutaj pozycje dotyczace nauk przyrodniczych, nauk medycznych i nauk
o0 zdrowiu, nauk technicznych iinzynieryjnych oraz szeroko pojetych nauk humanistycznych
i spotecznych.

W prezentowanych monografiach poruszany jest szeroki przekrdj zagadnien, jednak kazda
z osobna sktada si¢ z kilkunastu rozdziatow, spdjnych tematycznie, dajacych jednocze$nie bardzo dobry
przeglad tematyki naukowej jaka zajmuja si¢ studenci studidow doktoranckich lub ich najmtlodsi
absolwenci, ktorzy uzyskali juz stopien doktora.

Czytelnikom zyczymy wielu przemyslen zwiazanych z tematyka zaprezentowanych prac.
Uwazamy, ze doktoranci i mtodzi badacze z pasjg i bardzo profesjonalnie podchodza do swojej pracy,
a doswiadczenie jakie nabierajg publikujac prace w monografiach wydawnictwa ,,Mtodzi Naukowcy”,
pozwoli im udoskonala¢ swoj warsztat pracy. Dzigki temu, z pewno$cia wielu autorow niniejszych prac,
z czasem zacznie publikowaé prace naukowe w prestizowych czasopismach. Przyczyni si¢ to zar6wno
do rozwoju nauki, jak i kazdego autora, budujac jego potencjat naukowy i 0sobisty.

Redakcja
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1. Spoleczny aspekt gradacji przestrzeni w Srodowisku mieszkaniowym
Social aspect of space gradation in a residential environment

Bednarz Martyna

Katedra Ksztaltowania Srodowiska Mieszkaniowego, Wydziat Architektury, Politechnika
Krakowska
Opiekun naukowy: Grazyna Schneider — Skalska

Bednarz Martyna: martyna.bednarz@gmail.com

Stowa kluczowe: hierarchizacja przestrzeni, przestrzen krawedzi, struktura psychospoteczna, struktura
przestrzenna

Streszczenie

»Qradacja” czy tez ,hierarchizacja” oznacza ,,podporzadkowanie zasadzie hierarchii lub
klasyfikowanie wedtug hierarchii” (SJP). Z punktu widzenia niniejszego artykutu, blizsze jest drugie
znaczenie, spotykane w urbanistyce, ktore oznacza stopien dostgpnosci przestrzeni, dla jej
uzytkownikéw, w tym wypadku analizowanej w obszarach mieszkaniowych, dzielac ja na publiczna,
sasiedzka/potprywatng i prywatna.

Relacje migdzy tymi strefami mogg by¢ ksztattowane na kilka réznych sposobéw. W Polsce,
wcigz jeszcze, najpopularniejszym z nich jest stosowanie twardych barier, takich jak mury,
ogrodzenia, ktore w sposob definitywny rozgraniczaja te strefy od siebie, jednocze$nie wptywajac
(zazwyczaj negatywnie) na jakos¢, estetyke i funkcjonalno$é przestrzeni.

Tendencja w nowopowstajacych obszarach mieszkaniowych w Polsce charakteryzuje si¢
zazwyczaj wyzszym standardem estetycznym samej architektury czy mieszkan, jednak nie idzie za
tym wzrost jakosci przestrzeni osiedlowych czy definiowanie stopni jej dostgpnosci bez uzywania
barier fizycznych.

Wplyw na stosunki spoteczne maja duze przeobrazenia jakie dokonaty si¢ zarowno lokalnie
jaki i globalnie, na przestrzeni ostatniej dekady. Problemy te dotykaja, przede wszystkim,
mieszkancOw miast, a podtrzymywanie poczucia wspolnoty okazuje si¢ w tych warunkach bardzo
trudnym zadaniem. Uwzglednienie hierarchizacji przestrzeni, w aspektach zaréwno przestrzennym
jak i spotecznym, podczas procesu projektowego moze znacznie wptynac¢ na podniesienie komfortu
i jako$ci zycia mieszkancow i uzytkownikow tych obszaréw, aktywizowal je oraz inicjowaé
nieformalne stosunki spoteczne.

1. Wstep

Temat hierarchizacji przestrzeni w obszarach mieszkaniowych obejmuje dwa aspekty:
funkcjonalno—przestrzenny oraz spoteczny. Oba sa réwnie istotne, a zaden z nich nie powinien
funkcjonowa¢ bez uwzglednienia tego drugiego, gdyz stopien zgodnosci tych dwu struktur wptywa
na opinie mieszkancow o miejscu zamieszkania, sprzyja kontaktom spotecznym lub je utrudnia,
poprawia lub pogarsza bezpieczenstwo w obszarach wewnatrz i na zewnatrz miejsca zamieszkania
(Schneider—Skalska 2012).

W naukach spotecznych definiuje sie cztowieka jako istote spoteczng. Za tworce tej teorii
uznawany jest Arystoteles. Oznacza ona, ze cztowiek ze swej natury dazy do tego by funkcjonowac
w pewnej wspolnocie i odgrywa w niej pewne role. Wzrost tempa zycia, presja szybszego
funkcjonowania, a przy tym dhuzszej i bardziej intensywnej pracy, powoduje utrudnienie, a nawet
brak mozliwos$ci zadbania o potrzeby swoje oraz rodziny. Stad konieczno$¢ uwzgledniania juz na
etapie projektowym obszaréw mieszkaniowych, hierarchizacji przestrzeni umozliwiajacej zarowno
zawigzywanie wigzi spotecznych, jak i pozwalajacych na relaks czy rekreacje w kontakcie z zielenia.

Powstajace po 1989 r. w Polsce zamknigte strzezone osiedla, zwane tez osiedlami
grodzonymi (Gadecki 2009) sa $wiadectwem zasadniczych trudnosci w ksztattowaniu
zréwnowazonych relacji miedzy fizyczng przestrzenia zamieszkiwania a spojnoscia spoleczna. Sa
réwniez efektem rosnacej polaryzacji, produktem wspolczesnego urbanizmu oraz niekontrolowane;j
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globalizacji. Tendencja do ich powstawania wzmacniana jest utrwalajagcym si¢ stereotypem miasta
jako miejsca niebezpiecznego. Osiedla strzezone sg enklawami dobrobytu mieszkaniowego
niemogacymi da¢ wiezi, a tym bardziej szerszej spojnosci spolecznej. Jak przedktada M. Cesarski
»zanurzone sg w spektrum zrdznicowan spoteczno-przestrzennych, gdzie obszary marginalizacji
i wykluczenia spotecznego oraz dyskryminacji przestrzennej stoja na drugim biegunie przestrzeni
zamieszkanej” (Cesarski 2018).

2. Opis zagadnienia

Zgodnie z podawanymi przez Swiatowa Organizacje Zdrowia, World Health Organization
(dalej jako WHO), uwarunkowaniami wptywajacymi na zdrowie jest, miedzy innymi, srodowisko
spoleczne (social enviorment), w tym sieci wsparcia spotecznego - wicksze wsparcie ze strony rodzin,
przyjacidt, spotecznoéci jest powigzane z lepsza kondycja zdrowotna. Takze kultura - zwyczaje
i tradycje oraz wierzenia rodziny i spotecznoéci maja wptyw na zdrowie. WHO stworzylo program
HIA (Health Impact Assessment) czyli zbioér czynnikow oddzialujacych na zdrowie. W czgsci
dotyczacej Uwarunkowan Zdrowia, WHO wskazuje jako najwazniejsze: srodowisko spoleczne
i gospodarcze, srodowisko fizyczne oraz indywidualne cechy i zachowania danej osoby.

Z kolei na konferencji, ktora miata miejsce w 1976 roku w Vancouver i dotyczyta siedzib
ludzkich, podpisana zostata deklaracja ,,Declaration On Human Settelments”, w ktorej stwierdzono,
ze nic tak mocno nie wplywa na jakos$¢ zycia czltowieka jak zaspokojenie potrzeb w zakresie
mieszkania, zdrowia, edukacji i rekreacji.

W dokumentach dotyczacych ,,zdrowych miast” WHO wymienia obszary, ktore maja
najwickszy wpltyw na zdrowie ludzi i sg nimi: dom, osiedle, dzielnica mieszkaniowa.

Istotne jest takze wyjasnienie, co pod okre$leniem ,,zdrowe” WHO definiuje. W tym
rozumieniu stowo to ma oznacza¢ miejsca, czy obszary stwarzajgce warunki sprzyjajace zdrowiu
cztowieka. Zgodnie z ta definicjg G. Schneider—Skalska wprowadzita okreslenie ,,zdrowe $rodowisko
mieszkaniowe” (Schneider—Skalska 2004), srodowisko ujete catoSciowo (total enviorment) czyli
wszystkie zidentyfikowane czynniki fizyczne, ekonomiczne, spoteczno-polityczne, ktore wptywaja
na zdrowie jednostki lub grup.

Sama za$ potrzeba wigzi spotecznej dotyczy kazdego cztowieka i moze by¢ zaspokajana
poprzez przestrzenie shuzace kontaktom spotecznym w skali zespotu mieszkaniowego,
uksztattowanej w taki sposob by sprzyjata poczuciu identyfikacji i zawigzywania relacji spotecznych
(Schneider—Skalska 2004). Wedlug M. Rosenberga! potrzeby czlowieka nie ulegajg gradacji
i wszystkie sa sobie rowne. Te zwigzane z spoteczng przynalezno$cia, kontakty z innymi ludzmi to
elementy zaspakajania poszczegélnych potrzeb takich jak: przynaleznosci, wspolnoty, kontaktu
z innymi, sity grupowej oraz wspotpracy.

Z kolei warunki zycia (living conditions) to standard Zycia i sSrodkéw materialnych w ramach
fizycznego $rodowiska, w ktorym zyje jednostka. Nastepnym istotnym czynnikiem jest jako$¢ zycia
(quality of life), czyli stan, w ktoérym jednostki i grupy maja §wiadomos¢, ze ich potrzeby moga by¢
spetnione, ze nie odmawia si¢ im mozliwosci osiggnigcia i spetnienia na réoznych polach.

Podsumowujac te czynniki mozna wyciggngé wnioski, ze na zdrowe $rodowisko zycia
wplywa, migdzy innymi, dostep do terendéw zielonych, ustug towarzyszacych w poblizu miejsca
zamieszkania, a takze czytelna gradacja przestrzeni, ktora umozliwia umieszczenie tych funkcji
w stosownych obszarach miejsca zamieszkania.

3. Przeglad literatury

Kazdy cztowiek, oprécz wspomnianych wcze$niej potrzeb takich jak: nawigzywania
kontaktow spotecznych, przynaleznosci do grupy, z drugiej strony dazy jednocze$nie do

! Marshall B. Rosenberg — amerykanski psycholog, tworca Porozumienia Bez Przemocy, ktéry dzigki skupieniu uwagi na
pewnych aspektach komunikatu rozméwcy oraz wlasnego (mianowicie na uczuciach i potrzebach), a takze specyficznym
formom postugiwania si¢ jezykiem, pozwala na catkowite wyeliminowanie lub co najmniej ograniczenie mozliwosci
wystapienia przemocy w dialogu, w jakiejkolwiek formie, psychicznej lub fizycznej. Autorka skupia si¢ na liscie potrzeb,
opracowanej przez Rosenberga.
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odosobnienia, samotnos$ci. Naturalnym jego zachowaniem jest che¢ wylacznego zajecia przez niego
jakiegos$ terytorium. Terytorializm u ludzi nie polega na pozbywaniu si¢ niepozadanych intruzéw przy
pomocy wspolnego dla catego gatunku ssakow wzoru sygnatow i reakcji. Zasady wlasnosci
i uzytkowania ziemi sg zdeterminowane kulturowo i r6znig sie znacznie w roznych spoteczenstwach.
Funkcja terytorializmu rysuje si¢ wyraznie, szczego6lnie w stosunku do miejsca zamieszkania, czyli
tego z ktorym czlowiek w szczegdlno$ci sie identyfikuje i najdotkliwiej odczuwa wkroczenie
W autonomiczny obszar. Termin ,terytorium” oznacza obszar geograficzny, ktory poprzez
spersonalizowanie i fizyczne oznakowanie zabezpieczany jest przed naruszeniem (Banka 2002).
Wynika z tego, ze terytorium jest przestrzenia stala i catkowicie niezalezna od czlowieka, ale
niepozostajaca bez wptywu na jego zachowania. Dlatego tak wazna jest hierarchizacja przestrzeni
zewnetrznej, ktora stanowi przejaw szacunku dla terytorializmu ludzkiego, poprzez uksztalttowanie
jej stopniowego charakteru- od prywatnego, przez potprywatny / pOtpubliczny / spoteczny do
wspolnego / publicznego. Mimo ze badania proksemiczne® wykazuja, ze dla przecietnego mieszkanca
satysfakcja terytorialna polegajaca na mozliwosci okreslenie obszaréw indywidualnych, wspolnych
i publicznych jest wazniejsza niz jako$¢ estetyczna architektury, to wspolczesnie realizowane obszary
mieszkaniowe projektowane sg zazwyczaj z uwzglednieniem jedynie tej ostatniej cechy.

Personalizacja terytorium to zachowania odnoszgce si¢ do znakowania terenu. Warto zada¢
pytanie, po co ludzie oznaczajg i personalizujg swoje terytorium? Po pierwsze jest to zwigzane
Z zaznaczaniem granic, kontrolg oraz obrong przed inwazja terytorium osobistego (zawlaszczanie
przestrzeni). W czasie uzytkowania danej przestrzeni cztowiek jest zmuszony do identyfikowania si¢
z nig, bez wzgledu na to, kto jest w sensie prawym jej whascicielem.

Drugim powodem personalizacji przestrzeni jest potrzeba identyfikacji. Identyfikacja ta ma
kilka wymiaréw: indywidualny, maltej grupy spotecznej i ogdlnospoteczny. Mechanizm identyfikacji
z przestrzenia terytorialna, taka jak dom, ma dwa konteksty indywidulany (zwigzany z jednostka)
oraz spoteczny (rodzina, spoteczno$¢ lokalna, grupa etniczna).

Trzecim powodem jest potrzeba dominacji ( w $wiecie zwierzat silnie zwigzana
z zagrozeniem fizycznym) w S$wiecie ludzkim ma charakter symboliczny i dotyczy zaréwno
jednostek, jak i  grup spotecznych np. reprezentowanych przez rzad (okazale rezydencje,
monumentalne gmachy rzadowe itp.).

I. Altman (Altman 1975) podzielit typy terytorium ludzkiego na trzy kategorie: podstawowe,
drugorzgdne oraz publiczne. Do podstawowych terytoridéw zaliczane sg te miejsca ktore muszg byé
kontrolowane przez cztowieka najsilniej, np. wlasny dom. Wynika to z czasu przebywania w tym
terytorium, ktory w tym przypadku jest stosunkowo najdtuzszy. Do kategorii drugorzednej nalezg
miejsca, ktore s3 w pewnym stopniu publiczne, jednak ,,okupowane” czasowo, na zasadzie
zasiedzenia lub przyzwyczajenia, a nie poczucia wlasnosci, wykazuja silng tendencje do
personalizacji miejsca. Przestrzenie publiczne sa czasowo okupowanymi miejscami, np. parki, ulice
lub restauracje, jednak czesto uczgszczane terytoria publiczne staja si¢ terytoriami drugorzednymi
(Banka 2002). A. Banka méwi tez o funkcjach przestrzeni personalnej dzielac je na dwie odmienne.
Jedna opiera si¢ na definicji Sommera, a koncepcja ta ujmuje przestrzen personalng jako swoista
banke, emocjonalng otoczke kazdej osoby i kladzie nacisk na defensywna funkcje dystansu
wytwarzanego przez bezposrednig przestrzen osobista. Wielko$¢ ,terytorialng”, czyli dystans
cztowieka wobec obiektow srodowiska zewnetrznego, jest definiowana i uzytkowna przez cztowieka
reaktywnie, a reakcje obrony przestrzeni personalnej zalezg od tego co dzieje si¢ na zewnatrz
jednostki, w srodowisku. Wymusza to oceng dystansu za kazdym razem od nowa, w miar¢ zmieniania
si¢ obiektoéw wchodzacych w sktad tego srodowiska.

Nie ma mozliwosci rozpatrywania wymiaru spolecznego gradacji w obszarach
mieszkaniowych, oraz tego jakie potrzeby sa dzigki niej zaspakajane, bez nawigzania do struktury
przestrzennej jaka za tym stoi.

1 Proksemika jest nauka zajmujaca si¢ badaniem wzajemnego wptywu relacji przestrzennych migdzy osobami oraz migdzy
osobami a otoczeniem materialnym na relacje psychologiczne, sposob komunikacji, itp. Zajmuje si¢ tez wptywem
odwrotnym, a takze badaniem réznic pomiedzy tymi relacjami w roznych kulturach (wptyw sposobu budowania miast,
mieszkan, osiedli, parkéw, o§wietlenia ulic itp. na zachowania). Uznawana jest za nauke lezaca na pograniczu psychologii i
antropologii.(przyp. Autorki, zrodto: https:/pl.wikipedia.org/wiki/Proksemika, dostep: 28.03.2019)
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Istotnym aspektem struktury spoteczno- przestrzennej w obszarach mieszkaniowych jest
opisywana przez J. Gehla ,,strefa krawedzi” czyli soft edge. Najtatwiej jest zdefiniowac t¢ przestrzen
jako miejsce spotkania budynku i miasta/przestrzeni publicznej w obszarach mieszkaniowych oraz
dostrzezenie ich wptywu na zycie mieszkancow. Przestrzen ta jest bardzo istotna, gdyz staje si¢ strefg
wymiany pomigdzy strefa prywatng i publiczng — ,tedy aktywno$ci przenosza si¢ z domeny
mieszkania na taras, przedogrédek, nawigzuja kontakt z przestrzenig publiczng” (Gehl 2017).
W obszarach mieszkaniowych, gdzie intencjonalnie projektowano przestrzen wspolnotows, role soft
edge pelnig patia oraz werandy (Rys. 1, 2). Przynaleza one do domow, jednak znajduja si¢ na granicy
strefy prywatnej i publicznej, ,,wchodzac” w kontakt z tg ostatnia, w zwiagzku z tym mozna je nazwaé
strefa potpubliczna, czy pot-wspolnotowa.

g : — T
SR _—

Rys.1, Rys. 2. Strefa krawedzi soft egde na przyktadzie House 8 w Kopenhadze (1) oraz Bo01
w Malmo (2), Fot. M. Bednarz.

Weciagz aktualne sg stowa socjologa S. Ossowskiego, ktory w swych pracach powstatych
w latach sze$cdziesiatych XX wieku porusza kwesti¢ ,,... takiej wiezi spotecznej, ktora specjalnie
interesuje urbanistg, mianowicie wi¢zi sasiedzkiej. Idzie o gczno$¢ spoteczng wytworzong na
podstawie tgcznos$ci przestrzennej”. ,,...Sam ksztalt osiedla moze mie¢ donioste funkcje spoteczne;
ksztalt osiedla sugerowa¢ nam moze poczucie lacznosci, moze nam sugerowaé ‘ksztalt’ grupy
spotecznej” (Ossowski 1967).

Wazny jest takze fakt, ze stosunki sasiedzkie niosg za sobg wiele korzysci, chociazby takich
jak poczucie bezpieczenstwa, czy identyfikacji z miejscem zamieszkania, niesienie pomocy
W sytuacjach kryzysowych, brak konfliktow zwiazanych z codziennym funkcjonowaniem czy
réznorodnoscia przyzwyczajen (Waliczek 2018).

Spoteczna psychologia Srodowiskowa jest dyscypling psychologiczna zajmujaca si¢
badaniem relacji i zalezno$ci miedzy cztowiekiem a $rodowiskiem fizycznym i spotecznym (Banka
2002). Zainteresowanie psychologii $rodowiskiem wynika z faktu, ze kazda jednostka ludzka
realizuje czynno$ci zyciowe zawsze w jakim $rodowisku, w jakiej$ przestrzeni. Powyzej Autorka
starata si¢ wyjasni¢ czym wobec tego jest zdrowe §rodowisko zycia i zamieszkania. Natomiast jesli
idzie o znalezienie powigzan pomi¢dzy psychologia srodowiskowa a architekturg i urbanistyka, to
maja one ten sam cel, ktérym jest stworzenie optymalnego, zintegrowanego srodowiska i wszystkich
odnoszacych si¢ do niego czynnikow.
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Sama architektura moze by¢ czynnikiem niwelujacym lek i uniemozliwiajacym rozwijanie
zachowan agresywnych poprzez fizyczne rozplanowanie i uktad budynkow.

\\\\\\\\

Rys.3. Przestrzen broniona, Zrodto: O. Newman, "Defencible space”.

0. Newman w latach *70 XX wieku uzyt pojecia defencible space po raz pierwszy. Powstato
ono w odniesieniu do terytorium zagrozonego przestgpczoscig i wandalizmem (Newman 1972).
Wedlug Newmana stopien wandalizmu lub bezpieczenstwa jest powigzany z obecnosci
rzeczywistych lub symbolicznych barier ograniczajacych terytoria oraz z mozliwosciag mieszkancow/
uzytkownikoéw tych terytoriow do obserwowania podejrzanych aktywnosci, dzieki fizycznemu
rozplanowaniu budynkow (Rys.3.). Wyrdznit on cztery cechy przestrzeni bronionej (defencible
space):
A. Terytorialno$¢ manifestowana - przez bariery architektoniczne i inne oznaczniki
B. Nadzor - czyli to co ludzie widzg (np. okna)
C. Wyobrazenie (image — obraz) — zawarte w architekturze, obecnosci lub nieobecnos$ci
znakow, $ladow wandalizmu lub dbalosci
D. Milieu — czyli slady czestej obecnosci wiekszej liczby 0sob.
Mieszkanie i jego przestrzen jest z reguty obszarem bronionym, a brak ostrych granic i barier
bronigcych domu, $§wiadczy o duzym zaufaniu mieszkancow i silnej wiezi sasiedzkie;.
Atrakcyjne, dobrze wykorzystane przestrzenie sasiedzkie oraz przestrzenie wspdlne
W centrum miast, mogg zapewni¢ duze korzys$ci zardéwno mieszkancom, jak i uzytkownikom.
Bardziej ekologiczne, zielone strefy publiczne i potpubliczne zachecajg ludzi do wyjscia na zewnatrz,
zwigkszajac mozliwo$ci na zaistnienie wigzi w formie spotkan towarzyskich i wspieraja rozwdj
nieformalnych stosunkow sasiedzkich. W rezultacie, szeroki naktad pracy na rzecz rozwoju
i rozpowszechnienia ekologii, moze by¢ bardziej pomocny w zrzeszaniu catych grup spotecznych
W obszarach ich zamieszkania. Dla 0os6b mieszkajacych w ubogich dzielnicach srédmiejskich, ktore
stoja w obliczu szeregu trudnych okolicznos$ci zyciowych, bardziej zielone przestrzenie sasiedzkie
moga uczyni¢ miejsce zamieszkania bardziej przyjaznym i bezpiecznym (Kuo i in. 1998).

4. Wnhnioski

Podsumowujac wymienione powyzej zaleznosci mozna wyciagna¢ wnioski, iz stopien
zgodnosci struktury spolecznej i przestrzennej wplywa na opinie mieszkancoOw o miejscu
zamieszkania. Ma takze istotny wptyw na kontakty spoteczne, mogac je utrudniaé¢ lub utatwiac.
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Opisywane przez O. Newmana terytorium bronione wskazuje na to, jak rozplanowanie
budynkow w przestrzeni, powigzane jest bezposrednio z ze zgodnoScig struktur przestrzennej
i spolecznej (lub jej brakiem) poprawiajac lub pogarszaja poczucie bezpieczenstwa wewnatrz i na
zewnatrz miejsca zamieszkania.

E. Stachura wykazuje, ze przestrzenie kluczowe z punktu widzenia zamieszkiwania to dom
(samo mieszkanie) oraz jego otoczenie, czyli osiedle. Sam tad funkcjonalny, rozumiany jako grupa
wilasciwosci przestrzeni, zwiazany jest z poziomem dostgpu na infrastruktury towarzyszacej zar6wno
handlowej czy uslugowej. Najistotniejsza wartoscia tadu funkcjonalnego jest wiec wygoda Zycia,
rozumiana w szerszym kontek$cie.. Jednak satysfakcja z zamieszkiwania, nie moze by¢ w petni
odczuwana przez mieszkancow, jesli zabraknie elementu dobrych relacji spotecznych, okre§lanych
jako tad psychospoteczny (Stachura 2013). Wyraza si¢ on, co zostato opisane powyzej w artykule,
poziomem poczucia bezpieczenstwa w najblizszym otoczeniu mieszkania i jego okolicy, odczuciem
spokoju oraz wzajemnego szacunku potrzeb mieszkancéw w blizszym i dalszym sasiedztwie. Lad
psychospoteczny staje si¢ wigc wiodgcym poniewaz brak spelnienia potrzeb w tym zakresie
uniemozliwia, czerpanie satysfakcji ptynacej z udanego zycia rodzinnego, poczucia bezpieczenstwa,
poczucia prywatnosci i ,,bycia u siebie” oraz dobrego najblizszego sasiedztwa.

Zatem zgodno$¢ struktury spotecznej i przestrzennej jest istotnym czynnikiem dobrostanu,
ktory moze daé¢ cztowiekowi szeroko rozumiany przyjazny dom, bezpieczng przestrzen, ktora staje
si¢ miejscem dajacym mozliwos¢ i energi¢ do pokonywania trudnos$ci, rozwigzywania problemow
oraz przetrwania kryzysow, z ktorymi mierzy si¢ kazda istota ludzka.
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Streszczenie

Planowanie regionalne, bedace istotnym narzedziem polityki przestrzennej, ma znaczacy
wplyw na efektywno$¢ powigzan transportowych jednostek osadniczych w kraju i na poziomie
miedzynarodowym. Wzrost zainteresowania problematyka transgraniczng, wraz z poczatkiem lat
dziewiecdziesiatych ubieglego wieku, zainicjowal powstawanie licznych strategii rozwoju sieci
transportowych Unii Europejskiej. Region metropolitalny Szczecina odgrywa pierwszorzgdna rolg
W potaczeniu gtdéwnych europejskich osi transportowych, bedacych przedmiotem opracowania
najwazniejszych projektéw unijnych, dotyczacych koordynacji regionalnej. Wspotpraca Polski w tym
zakresie wymaga jednak adaptacji krajowej sieci komunikacyjnej do sieci potaczen europejskich.
Celem owych dziatan jest stworzenia spojnego uktadu funkcjonalnego, niosgcego wzajemne korzysci
spoteczno-gospodarcze.

1. Wstep

Problematyka regionalna zawiera wieloptaszczyznowe zjawiska i procesy o charakterze
interdyscyplinarnym. Definicja ,,regionu” jako jednostki podziatu terytorialnego oparta jest o kryteria
geograficzne, historyczne, gospodarcze, spoteczno-kulturowe oraz polityczno-administracyjne.
Regionem nazywamy wyodrebniony, wzglednie jednolity obszar o okre§lonych cechach
krajobrazowych, etnograficznych Iub gospodarczych. Dlugotrwaty, historyczny proces
wyodrebniania si¢ regionow z uwzglednieniem tych czynnikéw okresla si¢ mianem ,,regionalizacji”.
Pojecie ,regionalizmu”, zdefiniowane po raz pierwszy w XIX w. przez Léon'a de Berluc-Pérussis'a,
odnosi sie¢ do dziatan podejmowanych przez ruchy spoteczno-kulturowe na rzecz zachowania
i rozwoju elementéw ich kultury. Zjawiska i procesy te sg wyrazem S$wiadomosci cztonkow
zbiorowosci danego regionu (Bieniada 2013). Regionalizm rozpatrywaé nalezy dwuptaszczyznowo:
w sferze krajowej oraz na poziomie migdzynarodowym. Dla regionu metropolitalnego Szczecina,
bedacego tematem opracowania, istotny jest aspekt jego transgranicznos$ci jako czynnika kreujacego
mozliwosci rozwoju spoteczno-gospodarczego poprzez wzajemna wspoOtprace sasiednich panstw
i regionow. Dzialania te polegaja na umacnianiu i rozwoju kontaktow miedzy zainteresowanymi
stronami poprzez zawieranie porozumiefn oraz przyjmowanie uzgodnien, ktorych efektem jest
realizacja okre$lonych celow sprzyjajacych obustronnemu rozwojowi. Gléwnym zatozeniem jest
poprawa warunkow w sferach: spoteczno-kulturowej, ekonomicznej, ekologiczno-krajobrazowej
i infrastrukturalnej. Jednym z kluczowych zagadnien dotyczacych sfery infrastruktury w kontekscie
wspolpracy transgranicznej sg sieci transportowe i komunikacyjne poszczegdlnych regiondow
(Czernik 2009). Celem opracowania jest analiza obecnej dostepnosci i powigzan regionu
metropolitalnego Szczecina oraz przedstawienie perspektyw jego rozwoju uwzgledniajacych aspekt
transgranicznosci.
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2. Materialy i metody

Przedmiotem opracowania jest sie¢ transportowa regionu metropolitalnego Szczecina,

bedaca czescia wewnetrznego uktadu komunikacyjnego kraju oraz zewnetrznego uktadu
miedzynarodowego.
Do celéw analitycznych postuzyly zebrane materialty w postaci literatury interdyscyplinarne;j,
skupiajacej wiedz¢ z roznych dziedzin, ktorych problematyka dotyczy tematu regionalnego
planowania przestrzennego. Analiza stanu obecnego i perspektyw rozwojowych struktury
przestrzennej opracowywanego obszaru wymagata takze =zapoznania si¢ z dokumentami
planistycznymi 1 strategiami rozwoju, dotyczacymi wojewodztwa zachodniopomorskiego.
W opracowaniu wykorzystano metod¢ opisowa. Na podstawie przestudiowanych materiatow
wyrdzniono zagadnienia priorytetowe dla przeksztalcen generujacych mozliwosci rozwoju sieci
transportowe;j.

3. Wyniki i dyskusja

Region metropolitalny Szczecina polozony jest w wojewddztwie zachodniopomorskim,
bedacym peryferyjng czescig kraju. Osrodkiem centralnym regionu metropolitalnego Szczecina jest
stolica wojewddztwa zachodniopomorskiego - Szczecin. Tu koncentruja si¢ jego funkcje
administracyjne, gospodarcze, naukowe i kulturalne. Miasto najsilniej powiazane jest z gminami:
Dobra (Szczecinska), Goleniéw, Gryfino, Kobylanka, Kotbaskowo, Nowe Warpno, Police, Stare
Czarnowo, miastem na prawach gminy Stargard Szczecinski i miastem na prawach powiatu
Swinoujécie. Lokalizacja Szczecina w policentrycznym systemie osadniczym kraju zadecydowata
0 jego drugorzednosci w wewngtrznej strukturze powigzan funkcjonalnych. Charakterystyczny uktad
powigzan funkcjonalnych kraju oparty jest na Warszawie, Krakowie, Katowicach, Wroctawiu,
Poznaniu, Gdansku i L.odzi (Korcelli 2008).

kategoria osrodkow.
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Rys.1. Model Sze$ciokata i powigzan funkcjonalnych (Korcelli 2008).

W sferze planowania regionalnego na poziomie krajowym rozwoj sieci transportowych
miedzy powyzszymi jednostkami osadniczymi jest dla wladz terytorialnych zadaniem
priorytetowym. Ustalenie hierarchii sieci osadniczej i jej uktadu powigzan funkcjonalnych jest jednak
niezbedne przy tworzeniu modelu optymalnej organizacji terytorialnej, zapewniajgcej spojnosé,
konkurencyjno$¢ oraz mozliwo$¢ wystgpienia efektow synergii. Osrodki pierwszorzedne w tej
hierarchii stajg sie¢ miejscami koncentracji aktywnosci spoteczno-gospodarczej, co z kolei sprzyja
migracjom ludnos$ci i turystyce. Szczecin natomiast jest istotnym elementem uktadu laczacego
zachodnia czg¢$¢ Polski z jej czegscia centralng poprzez Poznan i Wroctaw. Potencjat stanowi takze
przynaleznos¢
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do Luku Potudniowego Baltyku, taczacego miejscowosci nadwodne, potozone w pdinocnej czesci
kraju (Czernik 2010).

Czynniki geograficzne regionu metropolitalnego Szczecina wykazuja wickszy potencjat
W polityce transportowej na poziomie miedzynarodowym. Przygraniczne polozenie sklania do
wspolpracy ze strong niemiecka i polaczenie z europejska siecig transportowa poprzez Berlin.
Widoczne sa mocne tendencje cigzenia potaczen funkcjonalnych w stron¢ Europy zachodniej
(Dziennik Urzgdowy Rzeczypospolitej Polskiej 2012). Potozenie Szczecina przy ujsciu Odry oraz
lokalizacja portow daje mozliwosci rozwoju transportu wodnego. Rozwojowi morskich szlakow
wodnych sprzyja takze przynalezno$¢ do regionu Morza Baltyckiego. Region metropolitalny
Szczecina odgrywa znaczaca rolg w projektach transportowych Unii Europejskiej, bedac punktem
przecigcia dwoch najwazniejszych migdzynarodowych szlakéw transportowych: poinoc-potudnie
(region Morza Baltyckiego - Morze Srédziemne) i zachod-wschod (Europa zachodnia poprzez
Niemcy - Europa wschodnia). Podejmowane sg liczne inicjatywy wspierajace rozwoj europejskiego
transportu regionalnego poprzez inwestycje w rozbudowe i poprawe jakosci istniejacej infrastruktury
drogowej. Dzialania te maja na celu wzmocnienie catego obszaru zgodnie z zasadami
zrdéwnowazonego rozwoju.

Najwazniejsza realizacja porozumienia mi¢dzyregionalnego w Europie na osi poéinoc-
potudnie jest obecnie Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC-ROUTEG5, ustanowiony
w drodze porozumienia migdzy 6 regionami Europy w 2004 r. w Szczecinie. Wspolpraca ta
zwigkszyta swoj zasigg w roku 2007 i obejmuje obecnie 14 regionow z 6 krajow. Korytarz prowadzi
od Szwecji, przez Morze Battyckie (droga wodng), Europe Srodkowa, az do Morza Adriatyckiego.
Swym obszarem obejmuje wazne szalki transportowe wraz z weztami komunikacyjnymi oraz duze
osrodki gospodarcze potaczone gtowng osig - migdzynarodowa droga E65. Prowadza tedy istotne
linie kolejowe oraz $rodladowa droga wodna Odry (Studium integracji przestrzennej polskiej czesci
pogranicza Polski i Niemiec 2013). Korytarz tworzy takze sie¢ potaczen z trzema gtdéwnymi osiami
transportowymi zachdd-wschod Unii Europejskiej: Via Baltica (droga mi¢dzynarodowa E67,
biegnaca z Pragi do Helsinek), Korytarz II (Berlin - Nizny Nowogrdod) i Korytarz [A (Via Hanseatica,
Lubeka - Kaliningrad) (Migdzynarodowe Stowarzyszenie Urbanistow i Planistow Regionalnych
2009).
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Rys.2. Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC-ROUTEG5 (Studium integracji
przestrzennej polskiej czesci pogranicza Polski i Niemiec 2013).
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Rozwoj korytarza CETC-ROUTEG65 sprzyja polityce zroéwnowazonego rozwoju Unii
Europejskiej, dajac wigksze mozliwosci gospodarcze regionom polozonym w jego obszarze.
Gléwnym celem zawarcia Porozumienia CETC jest wlaczenie ,,zielonego” korytarza pétnoc-potudnie
do pomocowego programu TEN, ktory w swych zalozeniach wspiera¢é ma m.in. rozwdj
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) w granicach panstw cztonkowskich. Budzet TEN-T
przeznaczany jest na zgodne z zasadami zrownowazonego rozwoju projekty pobudzajace rynek
europejski, poprzez wzmacnianie uktadow komunikacyjnych.

Rys.3. Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) (www.forsal.pl).

Polska jest takze jednym z krajow regionu Morza Baltyckiego, wspotpracujacym w ramach
programu VASAB, bedacego dlugoterminowa wizjg strategiczng rozwoju przestrzennego tego
regionu. Dokument podkresla aktualne trendy i wyzwania zwigzane z rozwojem terytorialnym oraz
przedstawia perspektywe spojnosci dla krajow regionu Morza Batltyckiego do 2030 r. Komitet
Planowania Przestrzennego i Rozwoju Regionu Morza Baltyckiego, ztozony z przedstawicieli wiadz
terytorialnych panstw czlonkowskich, przygotowuje w ramach tego programu strategie rozwoju
poprzez wspotprace migdzynarodowa w zakresie planowania przestrzennego. Dzigki utworzeniu sieci
polaczen migdzy miastami, utatwieniu ich dostgpnosci oraz naciskowi na rozwoj transportu wodnego
w rejonie Morza Battyckiego wzrasta¢ ma konkurencyjno$¢ calego obszaru objetego programem.

Szczecin jest jednym z miast cztonkowskich Europejskiej Sieci Regionow i Obszarow
Metropolitalnych (METREX), migdzynarodowej organizacji powotanej w 1996 r. przez ekspertow w
dziedzinie planowania przestrzennego na poziomie regionalnym i europejskim. Celem zalozenia
stowarzyszenia MERTEX byto wspieranie wzajemnej wymiany informacji naukowych, wiedzy
i doswiadczen. Organizacja promuje planowanie zgodne z zasadami zrOwnowazonego rozwoju
regionalnego Europy, realizuje zalozenia polityki regionalnej i spdjnosci Unii Europejskiej. Do jej
aktywno§ci nalezy takze analiza perspektyw i trendéw zwiazanych z rozwojem aglomeracji miejskich
(Migdzynarodowe Stowarzyszenie Urbanistow i Planistow Regionalnych 2009). Promowany przez
nig system policentryczny zaktadajacy m.in. wspotprace spoteczno-ekonomiczng sprzyja osiagnigciu
rownowagi sieci miast europejskich. Warunkiem sg jednak dobrze rozwinigte roznych gatezi
transportu, takich jak transport wodny (morski i §rodladowy), ladowy (drogowy i kolejowy) czy
powietrzny.

Programy CETC i VASAB odgrywaja kluczows rolg w rozwoju transgranicznej sieci
transportowej regionu metropolitalnego Szczecina. Dzigki nim ksztattujg si¢ relacje wojewodztwa
zachodniopomorskiego z Europa Potudniowa, krajami nadbattyckimi oraz Rosja i krajami Dalekiego
Wschodu. Jako rezultat tych zwigzkow spodziewaé si¢ mozna zacie$nienia zwigzkow wymienionych
obszaréw, co z kolei wplywa¢ moze korzystnie na szeroka wymiang handlowa réznymi drogami,
zwigkszenie wspotczynnika migracji wahadtowych oraz rozkwit turystyki zagranicznej. Budowa
policentrycznej sieci powiazan, oprocz spojnosci, zapewnia mozliwo$¢ wystapienia pozadanego
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efektu synergii w postaci wzmocnienia wojewoddztwa zachodniopomorskiego poprzez zwigkszenie
jego konkurencyjnosci.

Jednym z kluczowych projektéw wyodrebnionych w programie CETC jako priorytetowe dla
regionu metropolitalnego Szczecina jest utworzenie autostrady morskiej na Morzu Battyckim. Istotna
jest wigc realizacja planowanych zadan dla rozwoju szczecinskich portéw. Wraz z portem
w Swinoujéciu, port szczecinski stanowi brame do regionu Morza Baltyckiego. Unikatowym
walorem wyrozniajacym korytarz CETC-ROUTE65 na tle innych europejskich obszarow
transportowych jest ptyngca wzdhuz niego rzeka Odra. Jako $rédladowa trasa wodna stanowi
najkrotszy odcinek transportowy laczacy Morze Battyckie z Morzem Srodziemnym i stwarza
perspektywy rozwoju transportu morskiego z potudniows czgéciag kraju. Zalecana jest jednak jego
modernizacja oraz rozbudowa i modernizacja ladowych sieci komunikacyjnych prowadzacych do
portow wojewodzkich, zwlaszcza potozonych przy ujsciu Odry. Budowa kanatu Odra-Dunaj
zapewnilaby ciaglo$¢ srodladowej trasy wodnej, planowanego potaczenia nazywanego wodnym
korytarzem Dunaj-Odra-Laba. Wedlug planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
zachodniopomorskiego rozwoj infrastruktury transportowej w obrebie regionu powinien opiera¢ si¢
na modernizacji i poglebieniu toru wodnego Swinoujécie-Szczecin oraz budowie odpowiedniej
infrastruktury portowej wraz z potaczeniami infrastrukturalnymi i zapleczem ladowym dla portu
zewnetrznego w Swinoujsciu. Rekomendowane jest takze wiaczenie portu w miescie Police do
wspomnianej, migdzynarodowej sieci transportowej TEN-T. W celu poprawy zeglownosci szlaku
wodnego Odry konieczna jest przebudowa i modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki oraz
udroznienie szlaku wodnego jeziora Dabie.

Istotne dla poprawy wewnetrznej 1 zewngtrznej dostgpnosci regionu ma rozbudowa sieci
autostrad, drog ekspresowych, krajowych i wojewodzkich, budowa obwodnic i mostow. Dziatania te
sa niezbedne przystosowaniu istniejacej infrastruktury drogowej do obowigzujacych w Unii
Europejskiej warunkow technicznych. Dane dotyczace ruchu drogowego wskazuja na znaczace
przeciazenie przepustowosci na odcinkach laczacych Goleniow, Stargard Szczecinski oraz port
w Swinoujéciu ze Szczecinem. Usprawnienie istniejacego systemu transportowego ma zapewni¢
zakonczenie priorytetowego na poziomie wojewodzkim zadania przebudowy drogi ekspresowej S3,
posiadajacej na catym odcinku az do Swinouj$cia parametry drogi ekspresowej. Kolejna inwestycja
0 znaczeniu strategicznym dla transportu drogowego jest realizacja Zachodniej Obwodnicy
Szczecina. Ma by¢ ona dwujezdniowym odcinkiem drogi ekspresowej S6, prowadzacym od
autostrady A6, przez Police, tunelem pod Odra, do wezta komunikacyjnego taczacego si¢ z drogami
ekspresowymi S3 i S6 w Goleniowie. Trasa ta, omijajac od strony zachodniej aglomeracjg
szczecinska bedzie alternatywna trasg dla szlaku po stronie wschodniej. Starania o budowg tego ponad
51-kilometrowego odcinka trwajg od ponad dekady. Obecnie projekt ten jest na etapie wykonywania
niezbednych badan i dokumentacji.

Rys.4. Planowany przebieg Zachbdniej Obwodnicy Szczecina (www.gddkia.gov.pl).
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Rozproszony charakter struktury przestrzennej regionu metropolitalnego Szczecina, na ktory
sktadajag si¢ liczne jednostki osadnicze o roznych funkcjach, budzi ogromne potrzeby
infrastrukturalne. Istotne jest efektywne zarzadzenie nim w celu wzmacniania spdjnej sieci
funkcjonalnej regionu. Polityka transportowa wojewodztwa zachodniopomorskiego nie odnosi si¢
wigc jedynie do drog o znaczeniu krajowym. Programy rozwoju regionu metropolitalnego Szczecina
obejmujg takze budowe i modernizacj¢ drog wojewodzkich i powiatowych, ktére w zatozeniu maja
zwickszy¢ ogdlng dostepnosé oraz bezpieczenstwo. Wzmacniany jest w ten sposob wewngetrzny uktad
komunikacyjny sieci osadniczej regionu Metropolitalnego Szczecina. Wazng galezia transportu
ladowego  jest transport kolejowy. Centrum polaczen kolejowych  wojewddztwa
zachodniopomorskiego stanowi takze Szczecin. Oprocz potaczen krajowych posiada on bezposrednie
potaczenia z Berlinem, Praga Sankt Petersburgiem i Budapesztem. Najwazniejsza linig kolejowa
regionu dla przewozu pasazerskiego i towarowego jest migdzynarodowa linia E59 (Swinoujscie -
Szczecin - Poznan - Wroctaw - Czechy), a dla przewozu towarowego linia CE 59 (Swinoujscie -
Szczecin - Kostrzyn - Wroctaw). Inne wazne polaczenia prowadzg do Kotobrzegu oraz poprzez
granice niemiecka w kierunku Pasewalku i Grambowa. Slaboscia widoczng w regionie jest
nieefektywne potaczenie kolejowe Szczecina z pasem nadmorskim. Niedostateczna liczba potaczen
pasazerskich skutkuje obcigzeniem ruchu drogi wojewddzkiej nr 107, zwlaszcza w sezonie letnim
przy wzmozonym ruchu turystycznym. Przedhuzenie linii kolejowej nr 407 (Wysoka Kamienska -
Kamien Pomorski) do Dziwnowka z mozliwoS$cig dalszego przedtuzenia wzdhuz wybrzeza do Rewala
odcigzytoby polaczenie drogowe generujac dodatkowo nowe mozliwosci polaczen dalekobieznych.
Pierwszoplanowa inwestycja w migdzynarodowym potaczeniu kolejowym powinna by¢ natomiast
modernizacja linii Szczecin - Berlin, zakladajaca budowe drugiego toru oraz elektryfikacje.
Znaczenie dla calego systemu kolejowego moga mieé obecnie niecksploatowane istniejace linie
i dworce na terenie regionu metropolitalnego Szczecina. Jedng z inwestycji wykorzystujacych ten
potencjal jest planowana budowa Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej, ktéra polaczyé ma ze
Szczecinem pobliskie miejscowosci: Police, Gryfino, Stargard oraz Golenidéw. W projekcie
uwzgledniono ponowne wykorzystanie eksploatowanych kiedy$ torow kolejowych i dworcow.
Znaczna cz¢$¢ istniejacych linii kolejowych jest jednak w zlym stanie technicznym. W celu
podniesienia predkosci eksploatacyjnych konieczna jest ich modernizacja na wielu odcinkach
(Koncepcja zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa zachodniopomorskiego 2010).

Port Lotniczy w Goleniowie jest gtownym obiektem transportu lotniczego w regionie,
z mozliwos$cig obstugi do 1 miliona pasazeréw w skali roku. Jest to parametr zaspakajajacy potrzeby
regionu. Niewatpliwg zaletg jest lokalizacja portu lotniczego poza centrum aglomeracji (45 km od
Szczecina), co w odroznieniu od wielu polskich lotnisk umozliwiajaca obstugiwanie ruchu catg dobe.
Wada lokalizacji jest natomiast jego stabe skomunikowanie ze Szczecinem. Poprawe dostepu ma
zapewni¢ realizacja wspomnianej Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej i Zachodniej Obwodnicy
Szczecina. Regularne loty z lotniska w Goleniowie odbywaja si¢ obecnie do Krakowa, Warszawy,
Dublina, Kopenhagi, Londynu i Oslo.

4. Wnhnioski

Czynnikiem wptywajacym korzystnie na rozwoj funkcji transportowej jest niewatpliwie
potozenie centralne regionu metropolitalnego Szczecina w euroregionie. Lokalizacja na
skrzyzowaniu dwoch gtéwnych osi komunikacyjnych Europy sprawia, iz obszar ten jest przedmiotem
rozmaitych strategii planistycznych, zaktadajacych koordynacj¢ procesow planistycznych i wzajemne
wsparcie na rzecz zbudowania silnej sieci powigzan wspolpracujacych krajow. Dalszy rozwoj funkceji
transportowej regionu metropolitalnego Szczecina nierozerwalnie wigze si¢ z realizacjg przemys$lanej
polityki przestrzennej, ktadacej nacisk na wspotprace migdzynarodowa.
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Streszczenie

Istotnym elementem tworzenia otaczajacej nas na co dzien przestrzeni jest planowanie
w skali urbanistycznej. Wraz z uplywem lat wytyczne dotyczace projektowania miast ulegaja ciagtym
przemianom, czego wyrazem sa powstajace wciaz, rozmaite doktryny urbanistyczne. Stosunkowo
mtoda, cho¢ niewatpliwie ceniong obecnie koncepcja jest projektowanie w duchu zrownowazonego
rozwoju. Uwzgledniajac czynniki: spoteczny, ekonomiczny i ekologiczny, sprzyja¢ ma ona tworzeniu
warunkow zycia na miar¢ XXI w., majac jednoczesnie na uwadze dobro kolejnych pokolen. Zasady
owej koncepcji skonstruowane zostaty zarowno na podstawie doswiadczen ptynacych z koncepcji
miast powstajacych w minionych latach, jak i przewidywan dotyczacych ksztattu miast przysztosci.
Celem opracowania jest przedstawienie glownych zatozeh projektowania zréwnowazonego oraz
analiza wptywu ich stosowania na funkcjonowanie wspotczesnej przestrzeni miejskiej.

1. Wstep

Koncepcja zrownowazonego rozwoju jest koncepcjg stosunkowo mtods, gdyz tworzona jest
dopiero od lat 70-tych XX w. Pojecie rozwoju zrownowazonego zostalo po raz pierwszy
zdefiniowane w raporcie Gro Harlan Brundland Nasza wspdlna przysztos¢ z 1987 r., opracowanym
przez Swiatowa Komisje Srodowiska i Rozwoju przy ONZ. Wedtug tego dokumentu jest to rozwdj
gospodarczy, ktory zaspokaja potrzeby zyciowe obecnych pokolen, nie pozbawiajac mozliwosci
zaspokojenia potrzeb pokolen przysztych. Sprawiedliwo$¢ migdzypokoleniowa polega na réwnym
dostgpie do naturalnego kapitatu $rodowiska, w tym odpowiedniej jakosci $rodowiska
i podstawowych surowcow naturalnych (Ba¢ 2016). Warto jednak podkresli¢, iz w przeciwienstwie
do twardej ekologii, koncepcja zrownowazonego rozwoju nie stawia jako cel nadrzedny aspektow
zwigzanych z ochrong $rodowiska. Ochrona Srodowiska nie jest celem pierwszorzgdnym, a jedynie
srodkiem dla poprawy jakos$ci zycia i rozwoju czlowieka. Koncepcja zrownowazonego rozwoju jest
koncepcja holistyczna, w ktorej rownorzedne sg trzy cele: trwatos¢ ekologiczna, rozwoj ekonomiczny
oraz sprawiedliwo$¢ spoteczna migdzypokoleniowa i w obrebie danego pokolenia. Rozwdj
zrownowazony mozna nazwaé spotecznie pozagdanym, ekonomicznie uzasadnionym, ekologicznie
dopuszczalnym rozwojem gospodarczym.

Dalszy rozwoj idei kontynuowany byt na Szczycie Ziemi w 1992 r., w efekcie, ktorego
wypracowano dokument Agenda 21. Kolejny kamien milowy dziatan na rzecz zréwnowazonego
rozwoju stanowita Deklaracja Milenijna Narodow Zjednoczonych, w ktorej okreslone zostaty
Milenijne Cele Rozwoju (Millenium Development Goals). Ich realizacja miata pozwoli¢ na skuteczne
stawienie czota wyzwaniom XXI w. w perspektywie do 2015 r. Postanowienia szczytu z 1992 r.
zostaty odnowione w 2002 r. w Johannesburgu, a nastgpnie na szczycie w Rio de Janeiro w 2012 r.,
okreslanym jako Rio+20 (deklaracja The Future We Want — Przyszlo$¢ jakiej chcemy). Milenijne
Cele Rozwoju zostaly zastagpione w 2015 r. przez Cele Zréwnowazonego Rozwoju (Sustainable
Development Goals) zawarte w Agendzie Rozwojowej 2030 Transforming Our World. Z powyzszych
dokumentéw najszerszg definicje zréwnowazonego rozwoju stanowi 27 Zasad Zréwnowazonego
Rozwoju zamieszczonych w dokumencie podpisanym przez wigkszo$¢ krajow, nazwanym podczas
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Szczytu Ziemi w Rio de Janeiro w sprawie $rodowiska i rozwoju "Deklaracja z Rio". W Polsce
postanowienia Deklaracji z Rio znalazty odzwierciedlenie w art. 5 Konstytucji RP, w ustawowej
definicji zrownowazonego rozwoju (ustawa z 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska) oraz
w podstawowych dokumentach strategicznych, a w szczeg6lno$ci w dokumentach dotyczacych
polityki ekologicznej Polski uchwalanych przez Sejm (Groeger 2012).

Koncepcja zréwnowazonego rozwoju nie jest jednak jeszcze ugruntowana, podlega ciggtym
transformacjom i aktualizacjom. Idea natomiast pozostaje niezmienna. Jej zwolennicy daza do
uzyskania stanu rownowagi mi¢dzy $rodowiskiem naturalnym a tym tworzonym przez czlowieka.
Dazenie to przejawia si¢ w wielu aspektach zwigzanych z dysponowaniem przestrzenia przez
cztowieka, w tym poprzez wspotczesne planowanie urbanistyczne.

Miasto idealnie zroéwnowazone to miasto, ktore korzysta z zasobow $rodowiskowych
w takim stopniu, w jakim moze te zasoby odbudowaé. Rozwoj takiego miasta powinien by¢
stopniowy, przemys$lany i rozsadny. Wdrazanie owych rozwigzan wymaga jednak swiadomosci oraz
partycypacji spoteczenistwa na rdznych stopniach decyzyjnosci. Idea miasta zrownowazonego jest
wspoélczesna utopia, ktoéra podejmuje nierowng walke z partykularyzmem intereséw indywidualnych
i wszelkiego rodzaju korporacji, ktorych jedynym motywem dziatania jest zysk. Z tego powodu,
mimo wszechobecnosci pojecia zrownowazonego rozwoju w zyciu publicznym oraz stwierdzenia
w raporcie z 1987 r., iz na obecnym poziomie cywilizacyjnym mozliwy jest rozwdj zrOwnowazony,
jego wdrazanie nie jest zbyt sprawne. Spdjne powinno by¢ takze podejmowanie decyzji,
rozwigzujacych konkretne problemy rozwojowe, przeksztatcone na cele strategiczne w odpowiednich
dokumentach planistycznych, stuzacych ukierunkowaniu rozwoju regiondw, powiatow i gmin.
Praktyka ostatnich lat dowodzi, Ze osiggnigcie spojnosci i integracji jest coraz trudniejsze, poniewaz
liczba planéw na poszczegdlnych poziomach samorzadu jest coraz wigksza (Juchta-Szostak i Banach
2016). System zarzadzania realizacjg strategii zrOwnowazonego rozwoju jest bardzo waznym i czgsto
niedocenianym elementem procesu rozwoju. Bez tego systemu, Strategia zrOwnowazonego rozwoju
i dokumenty pochodne staja si¢ dokumentami "martwymi".

2. Materialy i metody

Przedmiotem opracowania jest koncepcja projektowania miast w duchu zréwnowazonego
rozwoju. Do celow analitycznych postuzyly zebrane materiaty w postaci literatury, opisujacej glowne
zasady projektowania zrownowazonego oraz przyklady przestrzeni zurbanizowanych tworzonych
w my$l tych zasad. Tematyka ta nalezy niewatpliwie do rozwazan z dziedziny projektowania
urbanistycznego, ocierajac si¢ jednak takze o zagadnienia zwigzane z antropologia, ekologia czy
ekonomig. W opracowaniu wykorzystano metode opisowa. Na podstawie przeanalizowanych
materiatbw wyrdzniono subiektywnie najistotniejsze zasady projektowania w duchu rozwoju
zrownowazonego i przeanalizowano ich zastosowanie w procesie ksztaltowania wspotczesnych
miast.

3. Woyniki i dyskusja

W literaturze odnalez¢ mozemy rozne przyklady kompleksowego ujecia problematyki
srodowiska zbudowanego w aspekcie zrownowazonego rozwoju. Jednym z nich jest diagram kotowy
SuBET (Sustainable Buildt Environment Tool), w ktérym przedstawiono bardzo szeroki zakres
problematyki podzielony na dziesig¢ gtownych kryteriow: wykorzystanie terenéw i ekologia,
mobilno$¢, zanieczyszczenia, woda, energia i zmiany klimatyczne, materialy recykling i odpadki,
uzyteczno$¢ przestrzeni, ksztattowanie przestrzeni, kultura i percepcja oraz koszty i ekonomia.

Charakterystycznym Innym przyktadem uporzadkowania problematyki projektowania
w duchu zrownowazonego rozwoju moze by¢ 15 zasad sformutowanych przez Steffen'a Lehmann'a
w 2010 r. w jego pracy "Green Urbanism". Kompleksowe ujgcie problematyki ekologicznej
urbanistyki zawarl natomiast Douglas Farr w ksigzce "Sustainable Urbanism" z 2008 r. Autor okresla
glowne zalozenia zrownowazonej urbanistyki, porzadkujac je w pig¢ grup: gestos¢, korytarze
transportowe, "zrownowazone sasiedztwo", "biofilia", czyli kontakt ludzi z przyroda oraz wydajnosé
energetyczna budynkow i infrastruktury (Kronenberg i Bergier 2010). Prof. Paszkowski natomiast,
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w swojej ksigzce "Miasto idealne w perspektywie europejskiej i jego zwigzki z urbanistyka
wspoélczesng", wymienia trzy podstawowe zagadnienia przestrzenne w kontek$cie planowania miast
zréwnowazonych: wielko$¢ miasta, ksztalt przestrzenny miasta oraz jego zewnetrzna granica
(Paszkowski 2011). Ze wzgledu na szerokos$¢ zagadnienia oraz mnogos¢ systemow porzadkujacych
problematyke oraz zasady koncepcji zrOwnowazonego rozwoju, w ponizszym opracowaniu opisane
zostaly subiektywnie wybrane, najwazniejsze zagadnienia prezentujace gldwne zalozenia koncepcji.

Rys.1. Model SUBET - Sustainable Built Environment Tool (Al-Wear i in. 2010).

Problemem wspodtczesnych miast nie tylko w aspekcie projektowania zrbwnowazonego jest
niewatpliwie deglomeracja, czyli "rozlewanie si¢" miast. Opozycja do tego zjawiska jest miasto
zwarte o relatywnie wysokiej intensywnosci zabudowy, uznawane za zgodne z koncepcja
zrownowazonej urbanistyki. Taki model miasta, odmienny w swych zatozeniach od idei
modernistycznych, zapewni¢ ma koncentracje ludzi i funkcji, redukujgc jednoczesnie potrzeby
infrastrukturalne oraz transportowe. Konsekwencja jest redukcja spalin wytwarzanych przez
samochody indywidualne, poprzez promowanie poruszania si¢ pieszo, rowerem czy transportem
publicznym (Majda i Mironowicz 2017). Spotecznymi korzys$ciami takiego rozwigzania sg wzrost
bezpieczenstwa w strefach publicznych oraz stymulowanie relacji spotecznych. Ekonomiczne
korzysci natomiast to wzrost produktywnosci, funkcjonalnosci i atrakcyjno$ci, zwiazany z nizszymi
kosztami infrastruktury i redukcji potrzeb transportowych. Odpowiednie ksztattowanie zabudowy
umozliwia, przy maksymalizacji gestosci miejskiej na przewazajacym obszarze, pozostawienie
w strukturze miejskiej niezabudowanych obszaréw przestrzeni publicznych, a takze ochrone
obszarow zielonych poza granicami obszaréw zabudowanych.

W odniesieniu do rozwoju przestrzeni zurbanizowanej, koncepcja miasta zwartego, zgodna
z koncepcja miasta zrownowazonego postuluje rozwoj policentrycznej struktury gestych zespotow
zabudowy o wyodrgbnionej charakterystyce. Miasto takie sklada si¢ z wielu sgsiedztw
0 wyodrgbnionej charakterystyce, lokalnej specyfice, tozsamos$ci, przemysle oraz ustugach.
W kazdym z sasiedztw Zzyje wspolnota zwana spotecznoscia lokalng. Charakterystycznymi
elementami sgsiedztwa sa place, gtowne ulice czy parki. Podziat na dzielnice jest jednak wazny nie
tylko ze wzgledow kulturowych, ale takze komunikacyjnych. Jednostki powiazane sa gesta siecia
potaczen, ktorej punkty wezlowe, czyli glowne stacje, znajduja si¢ w ich centrach. Model rozwoju
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policentrycznej struktury miejskiej z optymalng gesto$cia w zaleznosci od dostepnosci do weztow
transportowych i odleglosci od centrum zaproponowali Rogers i Power w brytyjskim dokumencie
strategicznym Towards an Urban Renaissance z 2000 r. Farr natomiast zaproponowal model
zrbwnowazonego korytarza, ktory bylby korytarzem transportowym i zapewnial powigzania
korytarzy ekologicznych (Stangel 2013). Korytarz skladatby si¢ z linii szybkiej kolei miejskiej
i nanizanych na nig przystankach kolejowych dzielnic mieszkalnych z lokalnymi centrami oraz
innych elementéw zagospodarowania jak: dzielnice biznesowe, kampusy uniwersyteckie, lotniska
i tym podobne. Uzupetieniem tej makrostruktury sa obszary zieleni, tworzace korytarze ekologiczne
oraz poprzeczne korytarze migracyjne dla zwierzat pomiedzy zespotami zabudowy.

Pojemnosé miasta
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Rys.2. Modelowa struktura urbanizacji z obszarami o najwigkszej gestosci zaludnienia
zlokalizowanymi wokot weztow transportowych i czytelnymi granicami urbanizacji (Jelenski 2010).
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Przemieszczanie si¢ jest nieodtgczng czgscig zycia na terenach zurbanizowanych. Wigze si¢
to z uciagzliwoscia ekologiczng, ale takze w pewnych aspektach spoteczng. Z drugiej strony,
uniemozliwienie swobodnego przemieszczania si¢ kazdej osoby jest ograniczeniem jej wolnosci,
dostepu
do réznorodnych funkcji jakie proponuje miasto. Zabudowa miejska wymaga obstugi
komunikacyjnej, z kolei rozbudowa systeméw komunikacyjnych zmniejsza atrakcyjnosé
poszczegolnych lokalizacji. Te sytuacje patowa rozwigzywaé maja zatozenia idei zréwnowazonej
mobilno$ci, ktora zaklada zmniejszenie potrzeb transportowych przez utworzenie odpowiednio
uksztattowanej struktury funkcjonalno-przestrzennej miasta oraz promowanie alternatyw dla
indywidualnych samochodoéw osobowych. Gléwnymi elementami zatozenia sa: poprawa ptynnosci
ruchu w miastach, poprawa warunkow ekologicznych oraz wzrost dostgpnosci i jakosci transportu
zbiorowego (Swiatek 2015). Proponuje si¢ wigc zastapienie indywidualnej komunikacji
samochodowej komunikacja publiczng zbiorowa, rowerowa czy tez piesza. Czynnikiem
zniechecajacym do korzystania z wilasnych samochodéw ma by¢ ograniczenie ruchu pojazdoéw
W miescie, poprzez wprowadzanie stref ptatnego wjazdu i parkowania oraz stref dostgpnych tylko dla
pojazdow miejskich. Obecnym w dzisiejszej urbanistyce, cho¢ czesto niezbyt optymistycznie
przyjmowanym przez spoteczenstwo polskie trendem, jest transformacja stref komunikacji kotowe;j
na strefy piesze, deptaki z zielenig uporzadkowana.

Opisane wyzej rozwigzania ograniczajace indywidualng komunikacje kolowa nie sa
korzystne dla spoteczenstwa bez zapewnienia mieszkancom danego miasta odpowiedniej alternatywy
przemieszczania si¢. Wazne jest tutaj zapewnienie dogodnych warunkow transportu publicznego, nie
zmuszajacych lecz sklaniajacych do korzystania z niej: bezposrednio$¢ potaczen, dostgpnosc,
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czgstotliwos¢, koszt oraz punktualno$é obshugi. W aspekcie dostepnosci wazne jest dostosowanie
pojazdéw do korzystania przez osoby niepelnosprawne, starsze i rodziny z dzie¢mi. Powigzania
piesze migdzy przystankami powinny by¢ czytelne, bezposrednie, bez barier architektonicznych.
Przystanki najlepiej lokalizowaé¢ w miejscach charakterystycznych dla mieszkancow, tatwych do
odnalezienia. Organizacja ruchu drogowego moze promowac¢ komunikacj¢ publiczna, np. poprzez
wprowadzenie buspaséw lub pierwszenstwa pojazdéow komunikacji publicznej nad innymi
pojazdami, w celu jej usprawnienia. Korzystanie z komunikacji publicznej ma korzystny wptyw na
rozwijanie kontaktow w lokalnej spotecznosci. Z punktu widzenia ekologii pomaga zredukowac ilo§¢
zanieczyszczen emitowanych do srodowiska. Przy stosowaniu autobusow elektrycznych korzysci dla
srodowiska sg jeszcze wigksze. Dodatkowo ogranicza si¢ problem braku plynnosci w ruchu
drogowym, poprzez zmniejszenie liczby uczestniczacych w nim pojazdow. Alternatywa dla ruchu
samochodowego jest takze tworzenie odpowiedniej infrastruktury rowerowej. Podstawowymi
czynnikami warunkujacymi komunikacje s3: bezpieczenstwo, komfort, latwos¢ powigzan.
Niezbednym elementem infrastruktury rowerowej sa $ciezki rowerowe, pasy ruchu dla rowerow,
buspasy otwarte dla rowerzystow. Organizacja ruchu drogowego moze promowaé¢ komunikacje
rowerowa poprzez ograniczenie ci¢zkiego ruchu samochodowego, uspokojenie ruchu
samochodowego, tworzenie skrzyzowan z pierwszenstwem dla ruchu rowerowego. Nowym
rozwigzaniem ulatwiajacym poruszanie si¢ rowerem na dhuzszych dystansach w miescie sg tzw.
autostrady rowerowe. Sg to wygodne, szerokie Sciezki rowerowe, prowadzone na mozliwie dlugich,
ptaskich i prostych odcinkach. Umozliwiajg one bezkolizyjne poruszanie si¢ badZz zmniejszaja liczbe
skrzyzowan do niezbednego minimum. Bardziej popularnym rozwigzaniem w Polsce sa natomiast
systemy rowerow miejskich, ktére mozna wypozycza¢ i zostawiaé w okre§lonych miejscach -
stacjach. Przy odpowiednio skonstruowanym systemie wypozyczania i lokalizacji stacji w wielu
punktach przesiadkowych, daja one komfort i swobod¢ przemieszczania si¢ po miescie ich
uzytkownikom.

Przestrzenie miedzy budynkami majg istotny wplyw na harmonijno$¢ przestrzeni
zurbanizowanej. Uksztaltowanie czytelnej i funkcjonalnej struktury przestrzeni publicznych jest
niezbednym elementem ksztaltowania dobrej jakosci srodowiska zamieszkania. Podniesienie jako$ci
przestrzeni projektowanych jest motorem napgdowym rozwoju ekonomicznego miasta. Wplywa
takze korzystnie na interakcje spoteczne mieszkancow w miejscach publicznych, a co za tym idzie na
bezpieczenstwo. Zachgca takze do oddolnych inicjatyw spotecznych na rzecz lokalnego srodowiska.
W kontekscie ekologicznym, dobrze zaprojektowana przestrzen publiczna zacheca mieszkancow do
jej eksploracji pieszo przy koniecznosci pokonania niewielkich dystansow. Efektem jest zmniejszenie
obcigzenia $rodowiska zanieczyszczeniami wynikajgcymi z transportu indywidualnego. Obecnie
duzag wage przywiazuje si¢ do projektowania zieleni w miejscach publicznych. Ma ona korzystny
wpltyw na redukcj¢ zanieczyszczenia powietrza i halasu, ale takze na dobre samopoczucie
mieszkancow, coraz bardziej $wiadomych tych korzysci. Celowo$¢ i atrakcyjnos¢ uktadow
urbanistycznych takze zacheca do ruchu pieszego, dodatkowo zwickszajac orientacje w terenie
i poczucie bezpieczenstwa.

W koncepcji zrownowazonego rozwoju tkanka miejska sklada sie¢ z siatki ulic
i wypelniajacej ja zabudowy kwartalowej. Przestrzenie kreowane sg przez pierzeje zabudowy,
stanowigce czytelng granice domykajaca wnetrza urbanistyczne. Oprocz zabudowy, elementami
domykajacymi wnetrza urbanistyczne mogg by¢ takze szpalery drzew, ogrodzenia, elementy matej
architektury. Waznym aspektem sg odpowiednie proporcje wnetrz, nie dajace poczucia ciasnoty ani
nadmiernej rozlegtosci. Oprocz geometrii, dla funkcjonowania przestrzeni publicznych podstawowe
znaczenie majg funkcje ustugowe w pierzejach zabudowy. Atrakcyjne ich rozwigzanie zwicksza
sktonnos¢ ludzi do poruszania si¢ pieszo. Dostgpnos¢ rozmaitych lokali ustugowych w parterach
zabudowy mieszkalnej eliminuje potrzeb¢ dojazdu do odlegltych lokali ustugowych w celu
zaspokojenia podstawowych potrzeb. Jest to takze duze udogodnienie dla oso6b 0 ograniczonych
mozliwosciach ruchowych. Zabudowa o podobnym parametrze gestosci moze by¢ realizowana
wroznej formie, jednakze wedlug koncepcji zrownowazonego rozwoju to wiasnie zabudowa
kwartalowa niesie ze soba najwigcej korzysci w aspektach spotecznym i ekologicznym.

24|Strona



Badania i Rozwdj Mlodych Naukowcow w Polsce

o e
tow coverage

' ‘ Modiem ree
o ] e coveage

vv' %”"‘"

d n.’:
Rys.3. Poréwnanie trzech typéw zabudowy o podobnej gestosci (Jelenski 2010).

4. Wnhnioski

Zasady rozwoju zroéwnowazonego s3 obecnie szeroko stosowane w projektowaniu
wspotczesnych miast. Kierowanie si¢ nimi w ksztaltowaniu przestrzeni pozwala na tworzenie
obszardw przyjaznych wobec spoleczenstwa, ograniczajacych obcigzenie srodowiska naturalnego
i racjonalnych ekonomicznie. Sg to aspekty rozwoju szczegolnie istotne np. na poziomie europejskim.
Przyjecie owych zasad w projektowaniu urbanistycznym wplyneto na sposob ksztaltowania
srodowiska zurbanizowanego od skali regionalnej az po skale budynku. Tkanka miejska tworzona
w duchu zréwnowazonego rozwoju jest niewatpliwie, w przeciwienstwie do miast tworzonych
wedlug koncepcji modernistycznych, tkanka zwartg. Zwigkszanie gestosci zabudowy jest proba
przeciwstawienia si¢ obecnej tendencji ,rozlewania si¢” miast. Kwartalowa forma zabudowy,
nawigzujaca do zabudowy historycznej, pozwala natomiast na stworzenie struktury dostepnosci
i nieformalnej wilasno$ci przestrzeni, dajacej poczucie bezpieczenstwa i chg¢ dbania czlonkow
spotecznos$ci o ich najblizsze otoczenie. Jako$¢ przestrzeni miedzy budynkami ma ogromny wptyw
na odczucia mieszkancow, a co za tym idzie partycypacje spoteczna w procesach projektowych czy
ich uczestniczenie w zyciu spolecznym, przebywanie w przestrzeni miejskiej, a nie tylko
przemieszczanie si¢ do punktu docelowego. Ograniczenie ruchu kotowego, przy jednoczesnym
zapewnieniu wielu rozwigzan alternatywnych, jest natomiast powszechnie stosowana praktyka,
majacg na celu ostabi¢ problemy komunikacyjne miast i zanieczyszczenie srodowiska. Koncepcja
projektowania zréwnowazonego odpowiada wigc na najbardziej powszechne obecnie problemy
miast. Nie dziwi zatem duza liczba jej zwolennikdw oraz coraz liczniejsze projekty tworzone w mysl
jej zasad.
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4. Analiza no$nosci masztu aluminiowego cz.1 — obciazenia
Analysis of the load-bearing capacity of the aluminium mast part 1 - load

Kamil Kmiecik

Katedra Konstrukcji Metalowych, Wydziat Inzynierii Ladowej, Politechnika Krakowska
Opiekun naukowy: Tomasz Domanski

Kmiecik Kamil: kkmiecikpk@gmail.com
Stowa kluczowe: maszt, aluminum, oddziatywanie wiatru.

Streszczenie

W artykule przedstawiono analiz¢ oddziatywan statych i klimatycznych (wiatr i oblodzenie)
na konstrukcje masztu aluminiowego. W pierwszej kolejnosci wyznaczono obciazenia stale.
Nastepnie dokonano analizy obcigzenia wiatrem, uwzgledniajac jego dynamiczne oddzialywanie.
Zgodnie z normami do projektowania dynamiczne oddzialywanie wiatru zastagpiono rownowazng
metoda statyczng. Nastgpnie wyznaczono oddziatywanie oblodzeniem. W zwigzku ze zwigkszonym
oporem aerodynamicznym uwzgledniono kombinacj¢ oblodzenia z wiatrem dzialajacym na
oblodzony maszt. Wyznaczone oddzialywania uwzgledniono w modelu numerycznym masztu
aluminiowego. Otrzymano maksymalne przemieszczenia wierzchotka masztu.

1. Wstep

Ze wzgledu na stosunkowo niewielki ciezar konstrukceji oraz wysoka odpornos¢ na korozje,
aluminium czgsto stosuje si¢ jako material konstrukcyjny masztoéw. Projektujac tego typu
konstrukcje, nalezy przede wszystkim wziag¢ pod uwage obcigzenia klimatyczne: oddzialywanie
wiatru, obciazenie oblodzeniem oraz oddziatywania temperatury.

Analizie poddano aluminiowy maszt z odciggami o wysokosci 80m. Analizowana
konstrukcja sktada si¢ z 24 powtarzalnych segmentéw o wysokosci 3m (Rys. 1), jednego segmentu
podstawy o wysoko$ci 6m oraz jednego segmentu o wysokosci 2m. Oparcie masztu w fundamencie
przyjeto jako przegubowe. Konstrukcja zostata réwniez podparta za pomocg dwunastu odciagdw: po
trzy na kazdym poziomie. Zastosowano dwa promienie kotwienia odciggéw: 20m oraz 40m.
Geometri¢ masztu przedstawiono na Rys. 2. Zgodnie z norma (PN-EN 1993-1-1 2011), jako materiat
konstrukcji masztu przyjeto aluminium AW 6005A.

2. Materialy i metody

Wszystkie obcigzenia zestawiono zgodnie z aktualnie obowigzujagcymi normami do
projektowania. Obcigzenia stale przyjeto zgodnie z Eurokodem 1 (PN-EN 1991-1-1 2004),
oddzialywanie wiatru i obcigzenie oblodzeniem wedtug norm (PN-EN 1991-1-4 2008; PN-EN 1993-
3-1 2008) oraz oddziatywanie temperatury wedtug dokumentu (PN-EN 1991-1-5 2005). Naste¢pnie
wykonano model masztu w programie Autodesk Structural Robot 2015.

Aby wyznaczy¢ obciazenie stale nalezy wyznaczy¢ mase pretow, z ktorych wykonana jest
konstrukcja. Krawezniki trzonu wykonano z rur okragtych o wymiarach: D/t = 90/5 mm, gdzie D —
$rednica profilu, t — grubos$¢ Scianki. Pole przekroju profilu wynosi:

A =7 (4.5cm)’ - (4cm)” | =13.4cm? (1)
Znajac gesto$é aluminium y = 2700 kg/m® mozemy wyznaczy¢ mase elementu:
ki
0,= A7y =362 @

Analogicznie przeprowadzono obliczenia dla podstawy trzonu o wymiarach D/t = 210/8 mm,
gdzie masa elementu wynosi 13.72 kg/m. Dla pretow wykratowania (D/t = 35/3 mm) masa elementu
wynosi 0.81 kg/m.
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Rys. 1. Segment masztu.

Przy wyznaczaniu oddziatywania wiatru dla masztoéw, za dominujace uznaje si¢ obcigzenie
zmienne. Zgodnie z normg (PN-EN 1991-1-4 2008) w pierwszej kolejnosci nalezy wyznaczyé
szczytowg warto$¢ cisnienia predkosci wiatru w zalezno$ci od lokalizacji konstrukcji. Obliczenia
przeprowadzono dla Kielc, ktore znajduja si¢ w I strefie oddziatywania wiatru. Podstawowa wartos¢

. e . m e e kN
bazowej predkosci wiatru wynosi v, , =22— , a warto$¢ cis$nienia predko$ci wiatru g, , =0,3—.
' S ' m

Wysoko$¢ odniesienia do obliczania ci$nienia zewnetrznego:
z, =0,6h =48m (€))
gdzie:

h- wysoko$¢ masztu.

Wspotczynnik chropowatosci cr i wspotczynnik ekspozycji ce wyznacza si¢ z nastepujacych

WZOTOW:
7 0.19
Cc (z2)=0.8) — 4
@-08( ;2] @
7 0.26
c.(z2)=19| — 5
019 ;-] ®)
Intensywnos¢ turbulencji nalezy wyznaczy¢ ze wzoru:
()= —

— (6)
C,In (Zj
ZO
gdzie:

ki =1, wspotczynnik turbulencji,
Co = 1, wspotczynnik orografii,
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Z — wysokos¢,
Zo — wymiar chropowato$ci.

Szczytowe ci$nienie predkosci wiatru nalezy wyznaczy¢ ze wzoru:

9,(2) =¢c.(2)-q, ()
gdzie:
Ob — $rednie cisnienie predkosci wiatru
1
Oy = Ep : Vt? 8

p — gestos¢ powietrza,
Vb — bazowa predko$¢ wiatru

L]

1
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Rys. 2. Geometria aluminiowego masztu.

Aby wyznaczy¢ sily oddzialywania wiatru, maszt nalezy podzieli¢ na segmenty. Przy
wyznaczaniu pola powierzchni, na ktore dziata wiatr, pomija si¢ stezenia poziome, zastrzaly oraz
prety stezen powierzchni rownoleglych do kierunku wiatru. Liczbg segmentow nalezy przyjaé w taki
sposob, aby modelowanie oddziatywan wiatru z punktu widzenia analizy globalnej byto mozliwe.
W przypadku oddziatywania wiatru w warunkach oblodzenia, pole powierzchni rzutowej elementow
konstrukcyjnych powigksza si¢, uwzgledniajac grubo$¢ oblodzenia.

Aby wyznaczy¢ dynamiczng odpowiedZz konstrukcji masztu na oddzialywanie
wiatru, analizie nalezy uwzgledni¢ szereg ukladéw statycznych obcigzen odcinkowych,
W kombinacji z obcigzeniem §rednim. Zgodnie z tg procedura, nalezy wykonac szereg obliczen przy
kazdym kierunku wiatru, a nastgpnie odpowiednio zsumowa¢ wyniki dla uzyskania maksymalnych
wartoséci odpowiedzi konstrukcji (PN-EN 1993-3-1 2008).

Aby moc zastosowac procedury analizy statycznej, nalezy spetni¢ nastgpujace warunki:

e wysigg czg$ci wspornikowej nie powinien przekracza¢ polowy rozpigtosci przylegltego przesta
masztu;
e parametr Bs spelnia warunek:
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5
JiA =1N—S<1 9)
(N; KGi HGiJ

gdzie:
Kg =0,5N; A Eg €0s” ag; / Lg;... (10)
N — liczba poziomow odciagow;
Agci — pole przekroju odciggu przytaczonego na poziomie i;
Eci — modut sprezystosci podtuznej odciagu przytaczonego na poziomie i;
Lgi — dlugos$¢ odciagu poziomu i;
N; — liczba odciggdéw na poziomie i;
Hgi — wysoko$¢ od podstawy masztu do poziomu odciagu i;
agi— nachylenie do poziomu ci¢ciwy odciagu przyltaczonego na poziomie i;
Em — modut sprezystosci masztu;
Im — $redni moment bezwladnosci trzonu masztu;
Ls —$rednia rozpigtos$¢ pomigdzy poziomami odciggow.

e parametr Q spelnia warunek:
HV
Q=L M My (11)
30y D, VHR
gdzie:

Mo — $rednia masa na jednostke dtugosci trzonu masztu, tacznie z wyposazeniem (kg/m);
Do — $rednia szerokos¢ Sciany masztu (m);

V4 — érednia predkos¢ wiatru przy wierzchotku masztu (m/sec);

R - $redni catkowity opor aerodynamiczny;

H — wysoko$¢ masztu, tgcznie z ewentualnym wspornikiem (m).

Dla analizowanego masztu powyzsze kryteria zostaly spetnione. OdpowiedZ masztu na
dynamiczne dziatanie wiatru mozna oszacowa¢ metodg statyczng. Srednie obcigzenie wiatrem
dzialajace na maszt w kierunku wiatru Fmw nalezy wyznaczy¢ z wzoru:

q,(2)
Fow(@=—"2— z 12
mw (2) 1+7IV(Z)ZCW( ) A (12)
gdzie:
cw(z) — wspotczynnik sily oddzialywania wiatru na konstrukcje odpowiadajgcy

rozpatrywanej sekcji masztu, na wysokosci z metréw ponad poziomem gruntu;
Aved — pole odniesienia.

Oddziatywanie wiatrem w rozpatrywanym segmencie przyjmuje si¢ na poziomie srodka pola
powierzchni §cian. Srednie obciazenie wiatrem odciggu nalezy wyznaczaé z nastgpujacego wzoru:

9@
Fou () = 71 G0 DA (13)
gdzie:

Cie- wspOtczynnik sity oddziatywania wiatru na odciag;

Dla kombinacji obcigzenia $redniego wiatrem, nalezy uwzgledni¢ nastepujace schematy
obcigzen odcinkowych (Rys 3.):
» na kazdym przesle trzonu masztu pomigdzy poziomami sasiadujacych odciagow;
» pomiedzy srodkami sgsiednich przeset;
» pomiedzy podstawg a potowa rozpietosci pierwszego przesta;
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» pomigdzy polowa rozpigtosci ostatniego przesta i wierzchotkiem masztu.

Foy(@) =2k, 2O L@ )0 (14)

*1+71,(2) ¢ (2)

gdzie:
ks — wspotczynnik skali.

Frmw FpW
Rys. 3. Schematy obciazen odcinkowych masztu.

Analizujac kazdy przypadek obcigzenia odcinkowego, oprocz oddzialywan na trzon masztu,
nalezy uwzgledni¢ w tych samych granicach odcinkowe obcigzenie wiatrem skierowane prostopadle
do kazdego odciagu w ptaszczyznie rownoleglej do kierunku wiatru. Obcigzenie to nalezy wyznaczy¢
Z WZOru:

d,(2) 1,(2)
*1+71,(2) ¢, (2)
Aby uprosci¢ modelowanie komputerowe odcinkowego obcigzenia wiatrem, mozna
zastosowac obcigzenie rOwnomiernie roztozone na catej wysokosci odciggdw o wartosci zp/zg, gdzie

Zp jest wysokos$cia odcinka na danym odciggu, zg jest rzgdng wysokosciowa potaczenia odciagu
z masztem (Rys. 4.).

FPG (Z) =2k Cie (Z)A (15)

- X

Rys. 4. Obciazenia odcinkowe odciagu.

Analizujac stany graniczne no$nosci i uzytkowalno$ci masztu, nalezy wzig¢ pod uwage
najbardziej niekorzystne taczne efekty obcigzenia. W przypadku masztu, nalezy rozpatrzyé
obciazenia dla kilku kierunkéw wiatru. Dla masztow o przekroju trojkatnym nalezy wzia¢ pod uwagge
trzy kierunki wiatru pod katem 30°, 60° 1 90° do $ciany (Rys. 5).

Przy projektowaniu masztow, jednym z obcigzen klimatycznych jest oblodzenie. Nalezy
rozpatrzy¢ zarowno jego cig¢zar, jak i wptyw na warto§¢ oddziatywania wiatru (zwigkszony opor
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aerodynamiczny). Zatgcznik C normy (PN-EN 1993-3-1 2008) przedstawia wytyczne do
wyznaczania oddziatywania oblodzeniem.

Rys. 5. Kierunki wiatru przyjmowane w obliczeniach.

Grubos¢ oblodzenia oraz jego gestos¢, rozmieszcezenie i ksztalt, zalezg przede wszystkim od
miejscowych warunkéw meteorologicznych, topografii oraz ksztattu konstrukcji masztu. Oblodzenie
okresla si¢ jako skutek dwoch procesow formacyjnych: oblodzenia opadowego oraz oblodzenia
szronowego. Na skutek tych procesow powstaja rozne rodzaje oblodzenia: migkka sadz, twarda sadz,
mokry $nieg i szkliwo, o réznych wiasciwosciach fizycznych jak gestos¢, ksztalt itp. Z punktu
widzenia konstruktora, najwazniejsza wlasciwoscia fizyczng jest ggsto$¢ oblodzenia — ta zmienia si¢
w przedziale 200 + 900 kg/m®. W celach projektowych zaklada sie, Ze wszystkie elementy masztu
pokryte sa warstwa lodu o okres$lonej grubosci i gestosci. Znajac te parametry mozna obliczy¢ cigzar
oblodzenia dziatajacy na konstrukcje oraz opoér aerodynamiczny dla obciazenia wiatrem.
W analizowanym przypadku przyjeto gruboéé oblodzenia 1 cm oraz gestos¢ 800 kg/m?.

W wielu przypadkach kombinacja oblodzenia z wiatrem moze okazaé si¢ decydujaca
w projektowaniu masztéw. Wzrost oporu aerodynamicznego oblodzonego masztu moze powodowaé
obcigzenie ekstremalne, nawet w przypadku mniejszej predkosci wiatru od najwigkszej wartosci
charakterystycznej. Przy kombinacji obcigzen oblodzeniem i wiatrem, charakterystyczne cis$nienie
wiatru w czasie oblodzenia jest mniejsze niz charakterystyczne ci$nienie wiatru we wszystkich
sytuacjach.

Rys. 6. Grubo$¢ oblodzenia elementdow konstrukcyjnych.

Nalezy rozpatrzy¢ dwie kombinacje obciazen wiatrem i oblodzeniem:
» dominujace oblodzenie i towarzyszacy mu wiatr:

76k + ¥ieeQuice + 7 Ky Qe (16)

» dominujgcy wiatr i towarzyszace mu oblodzenie:
76G + 7w KQuw + iceWice Quice (17
gdzie:
Y6, YW, Yice — Wspolczynniki czeSciowe od odziatywan statych, wiatru oraz oblodzenia;
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Gk, Qrw; Qxice — wartosci charakterystyczne dla obciazenia statego, obcigzenia wiatrem oraz
obcigzenia oblodzeniem;

Yw, Yice— Wspotczynniki kombinacji;

k — wspolczynnik zmniejszajacy warto$¢ cisnienia wiatru w czasie oblodzenia.

Maszt nalezy projektowa¢ metoda standw granicznych nosnosci i uzytkowalnosci, stosujac
odpowiednie wartosci wspotczynnikow czeSciowych. Wartosci obliczeniowe i wspoétczynniki
kombinacji ustala si¢ zgodnie z norma (PN-EN 1990 2004).

W normie (PN-EN 1993-3-1 2008) wprowadzono zréznicowane warto$ci wspotczynnikow
czgsciowych do oddziatywan, w zaleznosci od klasy niezawodnosci konstrukeji (Tab. 1).

Tab. 1. Wspodtczynniki czeSciowe od oddziatywan statych i zmiennych.

Efekt oddzialywan p':l:r;dd\:lu;éw{\f:?“l‘é Oddzialywania stale OUUJ.iaty\-:;g :.; Zniigrng
3 1,2 1,6
niekorzystny 2 1.1 1.4
1 1,0 1.2
korzystny Wszystkie klasy 1.0 0.0
Syluacje wyjatkowe 1,0 1,0

Przyjecie odpowiedniej klasy niezawodnosci zalezy od prawdopodobnych, ekonomicznych
i spotecznych konsekwencji zniszczenia konstrukcji. Projektowany masz zaliczono do 3 klasy
niezawodnosci. Powyzsza klasa obejmuje wieze i maszty na terenach miejskich, lub w innych
miejscach gdy straty w ludziach wskutek ewentualnego zniszczenia sa bardzo prawdopodobne.

3. Wyniki

Dla analizowanego masztu wyznaczono obcigzenia state oraz zmienne. Obcigzenia cigzarem
wlasnym oraz oblodzeniem dla analizowanego masztu przedstawiono w rozdziale 2. Wyniki
obcigzenia wiatrem masztu w przypadku braku oblodzenia oraz uwzgledniajac oblodzenie masztu
przedstawiono kolejno w Tab. 2 oraz Tab. 3.

Tab. 2. Obcigzenie srednie i odcinkowe masztu i odciggéw nieoblodzonych.

Wysoko$¢ Rodzaj obcigzenia [kN/m]
[m] Fnw Fow Fow Fo6
20 0,21 0,356 0,008 0,004
40 0,281 0,402 0,01 0,005
59 0,325 0,431 0,011 0,005
78 0,36 0,453 0,013 0,005

Tab. 3. Obciagzenie $rednie i odcinkowe masztu i odciggéw oblodzonych.

Wysoko$é Rodzaj obciazenia [kN/m]
[m] Fuwo Fowo Fawo Foco
20 0,271 0,452 0,013 0,007
40 0,356 0,51 0,017 0,008
59 0,412 0,546 0,02 0,009
78 0,456 0,574 0,022 0,009
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Efekt obcigzenia w kazdym elemencie trzonu masztu i w odciagach, oblicza si¢ dla kazdego
kolejno zadawanego obcigzenia odcinkowego. W praktyce efekt ten wyznacza si¢ jako réznice od
kombinacji obciazenia odcinkowego z obcigzeniem $rednim i efektem tylko obcigzenia $redniego.
Laczny efekt obcigzen odcinkowych Sp wyznacza si¢ jako pierwiastek z sumy kwadratow:

Sp = ,’iséu (18)

gdzie:
Spii — efekt obcigzenia (odpowiedz) z i-tego schematu obciazenia;
N — liczba wymaganych schematow obcigzen;

Laczne efekty obciazenia w kazdym elemencie trzonu masztu Stm Wwyznacza si¢ z
nastepujacej zaleznosci:
Sim =Sy £S; (19)
gdzie:
Swm — efekt obciazenia Sredniego;
Sp — najwigkszy efekt obcigzenia pulsujacego.

Powyzsze obciazenia przytozono do modelu komputerowego. Model numeryczny masztu
wykonano w programie Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2015. Trzon masztu
zamodelowano z elementéw pretowych: ciaglych kraweznikow oraz pretdow wykratowania, ktore
potaczono weztach przegubowo. Odciagi zamodelowane jako kable podatne ze wstgpnym naciggiem
o wartosci 10.5 kN.

Uwzgledniajac kombinacje obcigzen z wzorow (16) i (17) wyznaczono odpowiedZ masztu.
Rysunek 7 przedstawia maksymalne przemieszczenia wierzchotka masztu od kombinacji
wymiarujacej tj. oddziatywanie state z oblodzeniem i wiatrem.

Rys. 7. Maksymalne przemieszczenia wierzchotka masztu.

4. Dyskusja i wnioski

Wyznaczenie oddzialywan na konstrukcje masztu jest zagadnieniem ztozonym. Najwickszy
wplyw na obciazenia masztu maja obcigzenia klimatyczne (oblodzeniem oraz wiatrem). W przypadku
terenow, gdzie moga wystapi¢ temperatury ujemne, bardzo czg¢sto kombinacja uwzgledniajaca
oblodzenie masztu jest decydujaca.

W przypadku projektowania konstrukcji masztow, ktorych konsekwencje ekonomiczne oraz
zagrazajace zyciu ludzkiemu w przypadku awarii sa wysokie, nalezy bezwzglgdnie wyznaczy¢
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dynamiczne oddziatywanie wiatru. Dynamiczne oddziatywanie wiatru dla masztéw, ktore spetniajg
kryteria podane w normie (PN-EN 1993-3-1 2008), mozna wyznacza¢ za pomocg metod statycznych
podanych w rozdziale 2.
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5. Analiza no$no$ci masztu aluminiowego cz.2 — wymiarowanie
Analysis of the load-bearing capacity of the aluminium mast part 2 - calculations

Kamil Kmiecik

Katedra Konstrukcji Metalowych, Wydziat Inzynierii Ladowej, Politechnika Krakowska
Opiekun naukowy: Tomasz Domanski
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Stowa kluczowe: maszt, aluminium, HAZ, wyboczenie.

Streszczenie

W artykule przedstawiono analiz¢ no$nosci konstrukcji masztu aluminiowego. W pierwszej
kolejnosci wyznaczono charakterystyki wytrzymatosciowe stopu aluminium z ktoérego wykonano
maszt. Nastgpnie wykonano trojwymiarowy model numeryczny masztu. Model wykonano uzywajac
elementow pretowych oraz kabli ze wstgpnym naciggiem. Nastepnie wyznaczono najbardziej
niekorzystne sity wewnetrzne w elementach konstrukcyjnych masztu aluminiowego. Nastepnie
dokonano analizy no$nosci elementéw pretowych, z ktorych maszt jest wykonany: krawezniki $90x5,
pret podporowy ¢210x8 oraz prety wykratowania ¢35x3. Wyznaczono nosno$¢ na $ciskanie oraz
nosnos¢ w strefie HAZ dla danych elementéw. Nastepnie przedstawiono procedury obliczeniowe
nos$nosci odciggdw. Zamieszczone procedury oraz wnioski maja znaczenie praktyczne, ktére moga
by¢ pomocne w projektowaniu kratowych masztow z odciggami.

1. Wstep

Maszty czgsto wykonuje si¢ z aluminium. Material ten charakteryzuje si¢ stosunkowo
niewielkim cigzarem oraz wysoka odpornoscia na korozj¢. Maszty sa konstrukcjami, ktérych analiza
wytrzymato$ciowa jest skomplikowana. Ze wzgledu na nieliniowo$¢ odciagdéw, zachowanie catej
konstrukcji jest rowniez nieliniowe. Oznacza to, ze przemieszczenia trzonu masztu sg zalezne
nieliniowo od obcigzen zewngtrznych. Zgodnie z norma do projektowania wiez i masztow, obliczenia
statyczne nalezy wykonac stosujac globalng analizg sprezysta z uwzglednieniem przemieszczen.
W konstrukcjach masztow z odciggami wystepuje duza zmienno$¢ sztywnosci podpor sprezystych
W miejscach mocowania odciggdw. Jest to konsekwencja nieliniowo$ci konstrukcji masztowe;.

Przeprowadzono obliczenia masztu o wysokosci 80 m. Trzon zaprojektowano w postaci
troj$ciennej kratownicy przestrzennej o rozstawie kraweznikow rownej 1,0 m. Krawezniki, pret
podporowy oraz prety wykratowania zaprojektowano z rur okraglych z aluminium AW 6005A.
Krawezniki wykonano z rur ¢90x5, pret podporowy z rury ¢$210x8 oraz prety wykratowania z rur
$35x3. Analizowang konstrukcje podzielono na 24 segmenty montazowe o wysokosci 3 m. maszt ma
cztery poziomy mocowania odciggow na wysokosci: 20 m, 40 m, 59 m oraz 78 m. Zastosowano dwa
promienie kotwienia odciaggdw: 20m oraz 40m. Na odciagi przyjeto liny splotkowe jednozwite 1x19,
o $rednicy ¢ 14 mm i wytrzymato$ci R, = 1770 MPa. Wartosci wstepnego naciggu lin wynosza 10.5
kN.

2. Materialy i metody

Projektowany maszt znajduje si¢ w 1 strefie obcigzenia wiatrem na terenie kategorii III.
Konstrukcje zakwalifikowano CC3 jako Klasy konsekwencji zniszczenia. W obliczeniach
uwzgledniono cigzar wlasny konstrukcji, obcigzenie wiatrem oraz oblodzenie elementéw masztu.

W projekcie wykonawczym masztu aluminiowego wzigto pod uwagge nastepujace warunki:

- oblicznia statyczne i wymiarowanie nastepujgcych elementow: krawezniki, podstawe

Materiat z jakiego wykonano to aluminium AW 6005A t6. Materiat ten charakteryzuje si¢
nastepujacymi wlasciwosciami: modul Younga E = 70Gpa, gesto$¢ y = 2700 kg/m®. Pozostale
charakterystyki przedstawiono w Tab. 1.
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Tab. 1. Charakterystyki stopu AW 6005A t6 wedtug normy (PN-EN 1991-1-1).

- L. ) ‘ Wsepotezynniki
Stop . ) Grubosc ¢ § 4 L § - 1 AS32 Lo e M
. . . 4 redukcyjme ™

EN-AW Rodzaj wyrobu | Odmiana mm 1) 3) _ _ ¥l
N/mm= o N'mm< o, haz | #u, ez
tz5h 225 | 270 8 0.51 0,61
EP/O, ER/B TE FE<tZ10 | 215 | 280 8 0.53 0,63
G005A 10=<f%25 | 200 | 250 8 115 165 0,58 0,66
t=h 215 | 255 8 0,53 0,85

EFMH, ET T8 :

5<fZ10 | 200 | 250 & 0,58 | 0.6

Aby wyznaczy¢ wytrzymalosci obliczeniowe elementéw konstrukcji, nalezy wartosci
charakterystyczne podzieli¢ przez wspdlczynniki czgéciowe. Daje to projektantom pewny zapas
bezpieczenstwa przy projektowaniu konstrukcji aluminiowych. Dla danego materialu wartosci
obliczeniowe umownej granicy plastycznosci fo oraz wytrzymalosci na rozcigganie f, nalezy
wyznaczy¢ z nastgpujacych wzordow:

f, 215

f,y,=——=—=1955 [MPa 1
o,d 7M1 1.1 [ ] ( )
f = o 2255 _ 504 [MPa] )
S w125

W projekcie masztu uwzglgdniono nastgpujace obcigzenia:

- stale, wynikajace z cigzaru wlasnego masztu, jego wyposazenia oraz ci¢zaru wiasnego odciaggdw,
- oddzialywania odciggow, z naciagiem wstgpnym o wartosci P = 10.5 kN,

- wiatrem, zgodnie z normami (PN-EN 1991-1-4; PN-EN 1993-3-1),

- oddzialywanie temperatury -32°C zimg i 56°C latem, przy temperaturze montazu = 10°C,

- oblodzeniem o grubosci 1 cm i gestosci 800 kg/m?®,

Wymienione powyzej obciazenia przedstwiono w czesci 1 niniejszego artykutu.

Masz modelowano jako przestrzenng konstrukcje kratowa, oparta przegubowo na
fundamencie. Trzon masztu podparto podatnie w miejscach mocowania odciggéw. Zastosowano
globalng analize¢ sprezysta wedtug teorii II rzedu, z uwzglednieniem nieliniowo$ci odciggow.
Elementy kratowe masztu modelowano jako prety petnoscienne o odpowiednich charakterystykach
geometrycznych i wytrzymato$ciowych. Zgodnie z procedurg zawartg w normie (PN-EN 1993-3-1)
dynamiczne oddziatywanie wiatru zostato zastapione quasi rOwnowaznym obcigzeniem statycznym,
ztozonym ze $redniego oddzialywania obcigzenia wiatrem oraz szeregu obcigzen odcinkowych.
Schemat masztu przedstawiono na Rys. 1.

W celu umozliwienia dostarczenia konstrukcji na miejsce wbudowania, maszt podzielono na
segmenty. Na Rys. 2 przedstawiono przekrdj poziomy przez segment masztu, natomiast Rys. 3
przedstawia wymiary powtarzalnego segmentu. Prety masztu tworza trojkat ronoboczny o boku 1000
mm. Wysokos$¢ pojedynczego segmentu wynosi 3000 mm.

Model numeryczny masztu wykonano w programie Autodesk Robot Structural Analysis
Professional 2015 (Rys. 4). Trzon masztu zamodelowano z elementoéw pretowych: ciagtych
kraweznikdw oraz pretow wykratowania, potgczonych w weztach przegubowo. Odciggi modelowano
jako kable podatne ze wstgpnym naciggiem.
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Rys. 1. Schemat aluminiowego masztu.

Rys. 2. Przekrdj poziomy przez segment masztu.
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Rys. 3. Wymiary segmentu masztu.
Efekt obcigzenia w kazdym elemencie trzonu masztu i w odciggach oblicza si¢ dla kazdego
kolejno zadawanego obcigzenia odcinkowego. W praktyce efekt ten wyznacza si¢ jako rdznice od

kombinacji obcigzenia odcinkowego z obcigzeniem srednim i efektem tylko obcigzenia $redniego.
Laczny efekt obcigzen odcinkowych, S, wyznacza si¢ jako pierwiastek z sumy kwadratow wedtug

wzoru B.26 normy (PN-EN 1993-3-1):
\ 2
Sp = ZSP,Li (3)
i=1
gdzie:

Sp i — efekt obcigzenia (odpowiedz) z i-tego schematu obcigzenia,
N — liczba wymaganych w obliczeniach schematow obcigzen.
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Rys. 4. Widok modelu masztu.
3. Wyniki

W programie komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2015
wyznaczono sile $ciskajgcg od obcigzenia $redniego, ktora wynosi Neagr = -67.7 KN (Rys. 5). Na
podstawie wzoru (3) wyznaczono taczny efekt od obcigzen odcinkowych:

NEd ode = — |(67.7 — 69.3)% + (67.7 - 91.26)% + (67.7 — 97.45)° __ kN = —59.5 kN
+(67.7-83) + (67.7-686)° _.
+(677-693)% + (677 -72.6)* .
+(677-102.6)% + (67.7 - 88)” + (67.7 - 82)°

(4)
Nastepnie nalezy wyznaczy¢ maksymalng i minimalng site osiowa:
NEd.min = NEd.sr - NEd.odc =-8.2 [Mpa] (5)
NEd.min = NEd.sr + NEd.odc = _1272 [Mpa] (6)

W kolejnym etapie wymiarowania nalezy dokonaé klasyfikacji przekroju aluminiowego.
W tym celu wyznacza si¢ parametr smuktos$ci dla cienkos$ciennych rur okraglych poddanych $ciskaniu

lub zginaniu:
/3:3-\/?5:\/%:12.4<ﬁ2=14 @)
gdzie:

D — érednica powierzchni §rodkowej rury,

t — grubos¢ $cianki.

Zgodnie z warunkiem podanym w normie (PN-EN 1999-1-1) przekrdj nalezy
zakwalifikowac¢ do 2 klasy przekroju. W kolejnym etapie trzeba wyznaczy¢ nosno$¢ wyboczeniowa
pretow Sciskanych. W pierwszej kolejnosci nalezy wyznaczy¢ smuktosé preta:
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A= 5 _1000 .4, )
i 301
gdzie:
L; — dlugos¢ preta,
ii — promien bezwtadno$ci przekroju.

E, 70GPa
=7 |2 =xg. |—— =567 9
A= |1, " \215MPa ®©)
gdzie:

Ea — modut Younga dla aluminium,
fo — umowna granica plastycznosci.

At = i = 33.22 =0.586 (10)
A 56.69
Nastepnie nalezy wyznaczy¢ parametr wyboczenia:
#=05-[1+a(A; —A,)+A5]1=0.5-[1+0.2(0.586—0.1) +0.586°] = 0.72 (17)
gdzie:

o, Ao — parametry przyjete zgodnie z Tab.2

Kraweznik $90x5

Rys. 5. Sity podtuzne w krawe¢zniku trzonu od obcigzenia sredniego wiatrem.
Tab. 2. Wartoéci parametréw dla krzywych wyboczenia gietnego (PN-EN 1999-1-1).

Klasa wyboczenia zalezna od materialu wg Tablicy 3.2 | a Ay

Klasa A 020 | 0,70
Klasa B 0,32 | 0,00

Nastepnie nalezy wyznaczy¢ wspolczynnik wyboczenia wyboczenia:
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1 1

x= =
$+\¢ — 2% 0.72+4/0.72% —0.586°

Teraz nalezy sprawdzi¢ nos$nos¢ elementu na wyboczenie:

=0.88 (12)

N, o, = ZAes _ 508 3 [kN] (13)
M1
Nastepnie nalezy sprawdzi¢ warunek no$nosci:
N -127.2
Nes ] _| | _06<1 (14)
N, r 208.3

Do taczenia elementdw aluminiowych najczesciej stosuje si¢ spawanie. Wysoka temperatura
moze prowadzi¢ do zmiany wlasnosci mechanicznych w strefach wptywu ciepta HAZ (ang. heat-
affected zones). W normie (PN-EN 1999-1-1) efekt ten jest wyrazany za pomocag wspotczynnika
redukcyjnego pnaz. Sa dwa podejscia — redukuje si¢ charakterystyki geometryczne, pozostawiajac bez
zmian granice wytrzymato$ci rozdzielczej fu(Apnaz), lub alternatywnie redukuje si¢ wytrzymato$é
dorazng A(fuphaz), pozostawiajac nominalne wymiary przekroju. I tak w przypadku konstrukcji
masztu aluminiowego wyznaczamy wspotczynnik konwers;ji:

f, 255

_ Ima2 _ 1.25 _
@y = Puna —0.52—§ 0.54 (15)

o
Vi 11
W przypadku przekrojow zamknigtych (rurowych), warunek no$nosci ma postaé:

Y 177106
[hj + [Lj <1 (16)
wo N Rd wo M y,Rd

przy czym dla przekrojow zamknigtych y=1,3

|-127.2] }* 037 V1°
B ki N S (—j -0.97<1 (17)
0.54-260.3 0.54-686.4

Wszystkie warunki no$nosci dla kraweznika konstrukcji zostaly spetnione. Sprawdzono
roéwniez warunki stanu granicznego no$nosci dla pozostatych pretow konstrukcji. W Tab. 3
przedstawiono zestawienie nosnosci wszystkich typow pretow konstrukeji masztu.

Tab. 3. Podsumowanie no$nosci pretow konstrukcji masztu

Kraweznik Przekrdj Prety
podporowy wykratowania
$90x5 $210x8 $35x3

Sila $ciskajaca [kN] 127.2 214.3 22
Moment zginajacy 0.37 0 0
[KNm]
Klasa przekroju 2 3 1
Wspolezynnik 0.88 1 0.34
wyboczenia [-]
No$nos$¢ na 0.60 0.23 0.57
wyboczenie [-]
Nos$nos¢ w strefie 0.97 0.54 0.94
HAZ

Kolejnym etapem wymiarowania masztu aluminiowego jest sprawdzenie stanu granicznego
nos$nosci i uzytkowalnosci odciagow wedtug normy (PN-EN 1993-1-11). Odciagi wykonano z lin
splotkowych jednozwitych 1x19, o $rednicy 14mm. Zgodnie z norma (PN-EN 1993-1-11) przyjete
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liny zaliczono do wyrobow grupy B. Modul sprezystosci odciggéw wynosi 150 GPa. Na Rys. 6
przedstawiono przekrdj odciagu o $rednicy ds = 14mm. Wytrzymatos$c takiej liny wynosi R = 1770
MPa. Maksymalna obliczeniowa sita osiowa w odciagu wynosi Feq = 37.7 KN (Rys. 7).

o \ —

R ._.__4'1 -
’ o {
i - )‘MT‘{ I\A.‘
{ A r )
— \ —
i \ A= —
| J ( ‘1
\ J .
ds
- -

Rys. 6. Przekroj liny odciagu.

Warto$¢ minimalna sity zrywajacej wynosi:

F.,=K-d? R =182.1 [kN] (18)
gdzie:
K — wspotezynnik sity zrywajacej rowny 0.525.
Wartos¢ charakterystyczna sity zrywajacej wynosi:

F,. =k -F,, =163.9 [kN] (19)

gdzie:
ke — wspolczynnik straty zalezny od zacisku, dla dobranych odciggéw rowny 0.9.
Obliczeniowa nos$nos¢ przy rozcigganiu wyznacza si¢ ze wWzoru:

Py 1638 L5904 [kN] (20)
15y, 15

-37.68 |

Fra =

Rys. 7. Wykres sit podtuznych w odciagu od najbardziej niekorzystnej kombinacji.
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Warunek nos$nosci dla odciagu:

Fao 307 43441 (21)
F,, 109.3

4. Dyskusja i wnioski

Przeprowadzona analiza nos$no$ci masztu aluminiowego z odciggami pozwala na
sformutowanie wnioskow, ktoére moga by¢ pomocne w praktyce projektowej. Ze wzgledu na
nieliniowe zachowanie odciagdéw, nalezy przeprowadzi¢ globalng analiz¢ sprezysta Il rzedu.
Dominujagcym obcigzeniem dzialajacym na tego typu konstrukcje jest obcigzenie wiatrem, ktory
oddzialuje dynamicznie. Zgodnie z postanowieniami normy, takie obcigzenie mozna zastapi¢ quasi
roéwnowaznym obcigzeniem statycznym, ztozonym ze $redniego oddziatywania obcigzenia wiatrem
oraz szeregu obcigzen odcinkowych.

Przy wymiarowaniu $ciskanych elementéw aluminiowych nalezy wzia¢ pod uwage dwa
warunki no$nosci: no$no§¢ na wyboczenie oraz nosnos¢ w strefie HAZ. Wysoka temperatura
prowadzi do zmiany wlasno$ci mechanicznych w strefach wplywu ciepta, dlatego ten warunek jest
czesto decydujacym o nosnosci danego elementu konstrukcyjnego.
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6. Nosnos¢ masztu aluminiowego po zerwaniu odciagu
Load-carrying capacity of an aluminium mast after a guy rupture

Kamil Kmiecik
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Stowa kluczowe: maszt, aluminium, HAZ, wyboczenie.

Streszczenie

W artykule przedstawiono analiz¢ no$nosci konstrukcji masztu aluminiowego W sytuacji
wyjatkowej jaka jest zerwanie odciggu. Do szacowania no$noéci masztu aluminiowego z odciggami
zastosowano procedure zachowawcza zgodng z europejskimi normami do projektowania konstrukc;ji.
Zgodnie z tg procedura do modelu masztu przytozono sktadowa pozioma sity dziatajacej w odciggu
przed zerwaniem. Otrzymane sity wewngtrzne zwigksza si¢ o 30%. Nastgpnie zweryfikowano
no$no$¢ masztu po zerwaniu odciagu. Zamieszczone procedury oraz wnioski majg znaczenie
praktyczne, ktoére moga by¢ pomocne w projektowaniu kratowych masztoéw z odciagami.

1. Wstep

Maszty aluminiowe z odciggami sg czgsto stosowane w telekomunikacji, aby wynie$¢ na
znaczne wysokosci urzadzenia telekomunikacyjne takie jak: anteny telewizyjne i radiowe, urzadzenia
telefonii komorkowej. Niewatpliwa zaleta stosowania konstrukcji kratowych jest stosunkowo maty
cigzar wlasny w poréwnaniu do uzyskiwanych wysokosci.

Maszt z odciggami jest konstrukcja sktadajaca si¢ z trzonu, ktdry stanowi gtéwny element
nosny oraz z odciagdw w postaci wiotkich lin przenoszacych jedynie sity rozciggajace. Trzon oparty
jest w podstawie najczegsciej w sposOb przegubowy oraz po wysokosci (najczgsciej na kilku
poziomach) podporami z lin odciggowych, ktore po wprowadzeniu naciggu zapewniajg sztywno$¢
podparcia. Liny odciggowe nalezy roztozy¢ w taki sposob, aby zrownowazone zostaty sity naciagu,
ktore wystepuja w ich przekroju. Wypadkowa sktadowych sit pionowych powinien przenosi¢ trzon
jako site $ciskajaca, natomiast sktadowe poziome tych sil powinny rownowazyé si¢ wzajemnie.
Zaktocenie tego stanu rownowagi sit moze prowadzi¢ do awarii masztu. Przyczyng utraty stanu
réwnowagi najczesciej jest zerwanie odciagu masztu.

Problematyka naglego zerwania odciagu jest analizowana w pracach naukowych (Ben Kahla
2000; Matuszkiewicz i Patkowski 2007). Zagadnienie to wazne jest rowniez z punktu widzenia
praktyki projektowania konstrukcji. Aktualnie obowigzujace normy nakazuja uwzglednienie
przypadku zerwania odciagu w przypadku projektowania masztoéw o wysokiej klasie niezawodnosci.

2. Materialy i metody

Konstrukcje zakwalifikowano CC3 jako klasy konsekwencji zniszczenia. Dla masztu tej
klasy nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ zerwania odciggu zgodnie z normag (PN-EN 1993-3-1).
W obliczeniach uwzgledniono cigzar wlasny konstrukcji, obciazenie wiatrem oraz oblodzenie
elementow masztu. Przeprowadzono obliczenia zerwania odciggu dla masztu o wysokosci 80 m.
Trzon zaprojektowano w postaci trojsciennej kratownicy przestrzennej o rozstawie kraweznikow
réwnej 1,0 m. Krawezniki, pret podporowy oraz prety wykratowania zaprojektowano z rur okraglych
z aluminium AW 6005A. Krawezniki wykonano z rur ¢90x5, pret podporowy z rury $210x8 oraz
prety wykratowania z rur $35x3. Analizowang konstrukcje podzielono na 24 segmenty montazowe
0 wysokosci 3 m. Maszt ma cztery poziomy mocowania odciggdw na wysokosci: 20 m, 40 m, 59 m
oraz 78 m. Zastosowano dwa promienie kotwienia odciaggdéw: 20m oraz 40m. Na odciagi przyjeto liny
splotkowe jednozwite 1x19, o §rednicy ¢ 14 mm i wytrzymatosci R, = 1770 MPa. Warto$ci wstepnego
naciagu lin wynosza 10.5 kN.
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Zgodnie z normg (PN-EN 1993-3-1) zerwanie odciagu jest oddziatywaniem wyjatkowym.
Dlatego wspotczynniki czgsciowe do oddziatywan statych i zmiennych wynosza yew = 1.0 oraz yow
= 1.0. Dokfadna analiza masztu z odciggami przy dynamicznym oddziatywaniu spowodowanym
zerwaniem odciagéow jest bardzo skomplikowana, ze wzgledu na szereg niepewnych czynnikow
majacych wplyw na zachowanie masztu, takich jak: charakter zerwania, drgania i ttumienie odciggéw
i masztu. Analiz¢ zerwania odciggu przeprowadza si¢ stosujac uproszczony model obliczeniowy lub
procedure zachowawcza. W uproszczonej analizie masztu z zerwanym odciggiem przyjmuje si¢, ze
sity dynamiczne sa rownowazne zastgpczym sitom statycznym dziatajgcym na maszt na poziomie
mocowania odciggoéw, z ktorych jeden ulega zerwaniu (Rys. 1).

— H
2
1
Odcigg 1
Odcigg 2
3 Odcigg 3
i 7 Kierunek

przemieszczenia

AW N =

Widok Przekroj na najwyzszym poziomie odciggow

Rys. 1. Zerwanie odciaggu.

Stosujac procedure zachowawcza, sity dynamiczne w trzonie masztu i odciagach
spowodowane zerwaniem liny wyznacza si¢ stosujac nastepujace obliczenia statyczne:
o Skladowa pozioma sity dziatajacej w odciagu przed zerwaniem przyklada si¢ jako dodatkowa
site dziatajaca na maszt bez zerwanego odciagu,
e Obliczone sity w odciggach mnozy si¢ przez wspoétczynnik 1.3 w przypadku masztu z dwoma
poziomami odciagdéw lub gdy rozpatruje si¢ zerwanie odciagu najwyzszego.

Maszt po zerwaniu odciggu powinien by¢ zdolny do przenoszenia oddzialywan wiatru do
czasu, az zostanie zalozony odciag tymczasowy. Maszt po zerwaniu odciggu powinien by¢ zdolny do
przenoszenia zredukowanego statycznego obcigzenia wiatrem, bez obciazenia odcinkowego. Wartosé
zredukowanego obcigzenia wiatrem przyjmuje si¢ rowna 50% charakterystycznego S$redniego
obcigzenia wiatrem, dzialajacego w najbardziej niekorzystnym kierunku.

W projektowanym maszcie aluminiowym dokonano analizy zerwania odciggu na
najwyzszym poziomie(+79m). Na Rys. 2 przedstawiono sil¢ zastgpcza dzialajaca na maszt po

zerwaniu odciggu. Wartosci wstgpnego naciggu lin wynoszag AP = 10.5kN. Do modelu
obliczeniowego nalezy przytozy¢ pozioma sktadows tej sity:
AP, = AP -sin(27°) = 4.8 [kN] Q)

Wykonano model numeryczny masztu jako przestrzenng konstrukcje kratowa, oparta
przegubowo na fundamencie. Trzon masztu podparto podatnie w miejscach mocowania odciggow.
Zastosowano globalng analize sprezysta wedtug teorii Il rzgdu, z uwzglednieniem nieliniowosci
odciggow. Elementy kratowe masztu modelowano jako prety petnoscienne o odpowiednich
charakterystykach geometrycznych i wytrzymatosciowych. Zgodnie z procedura zawarta w normie
(PN-EN 1993-3-1) dynamiczne oddzialywanie wiatru zostalo zastapione quasi réwnowaznym
obcigzeniem statycznym, ztozonym ze $redniego oddziatywania obcigzenia wiatrem oraz szeregu
obcigzen odcinkowych. Do modelu przylozono réowniez $rednie obcigzenie wiatrem, w kierunku
rownolegtym do plaszczyzny zerwanego odciggu. Warto§¢ tego obcigzenia wynosi 50%
charakterystycznego, $redniego obcigzenia wiatrem. W modelu uwzgledniono réwniez site APH. Na
Rys. 3 przedstawiono model numeryczny masztu po zerwaniu odciggu. Dla tej sytuacji projektowej
wyznaczono maksymalne sity wewnetrzne w elementach konstrukcji.

Analizg no$no$ci masztu podzielono na dwa etapy. W pierwszym etapie przeprowadzono
analize no$no$ci masztu w sytuacji normalnej. Maszt obcigzono cigzarem wilasnym, wiatrem,
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oblodzeniem oraz wstepnym naciggiem odciggéw. W drugim etapie obliczen uwzgledniono
dodatkowe obciazenie od zerwania jednego z odciagdw najwyzszego poziomu. W obu etapach
wyznaczano wartosci przemieszczen oraz sit przekrojowych w elementach konstruke;ji.

AP1

Rys. 2. Sita dzialajaca na maszt po zerwaniu odciagu.

Rys. 3. Deformacja masztu po zerwaniu odciagu.

47|Strona



Architektura i budownictwo

3. Wyniki

W programie komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2015
wyznaczono sit¢ $ciskajacag w krawezniku w przypadku zerwania odciaggu, ktéra wynosi Neg = -82.1
kN (Rys. 4). W kolejnym etapie wymiarowania nalezy dokonac¢ klasyfikacji przekroju aluminiowego.
W tym celu wyznacza si¢ parametr smuktos$ci dla cienkos$ciennych rur okraglych poddanych $ciskaniu

lub zginaniu:
ﬁ:S-\/TB:\/%:lz.4<ﬁ2:14 (2)
gdzie:

D — $rednica powierzchni $srodkowej rury,

t — grubos¢ Scianki.

Zgodnie z warunkiem podanym w normie (PN-EN 1999-1-1) przekrdj nalezy
zakwalifikowa¢ do 2 klasy przekroju. W kolejnym etapie trzeba wyznaczy¢ no$nos¢ wyboczeniowa
pretow Sciskanych.

Rys. 4. Maksymalna sita $ciskajagca w krawezniku, w przypadku zerwania odciagu.

W pierwszej kolejnosci nalezy wyznaczy¢ smukto$é preta:
4L 1000 ., @3)
i 301
gdzie:
L; — dlugos¢ preta,
ii — promien bezwladnosci przekroju.

E, 70GPa

N = I MY 4
A= =7\ 215Mpa )
gdzie:

Ea — modut Younga dla aluminium,
fo — umowna granica plastycznosci.
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o=t =82 _o5gg ®)
4 56.69

Nastepnie nalezy wyznaczy¢ parametr wyboczenia:

¢ =05-[l+a(Ay —A)+ A% 1=05-[1+0.2(0.586 — 0.1) + 0.586°] = 0.72 (6)

gdzie:
a, Ao — parametry przyjete zgodnie z Tab.1

Tab.1 Wartosci parametrow dla krzywych wyboczenia gigtnego (PN-EN 1999-1-1).

Klasa wyboczenia zalezna od materialu wg Tablicy 3.2 | « Z:,
Klasa A 0,20 | 0,10
Klasa B 0,32 | 0,00
Nastepnie nalezy wyznaczy¢ wspotczynnik wyboczenia:
1 1

=0.88 @

x= =
p+ ¢ — 2% 0.72++0.722 —0.586°

Teraz nalezy sprawdzi¢ nosnos¢ elementu na wyboczenie:

f
N, o, = £ 00 _ 08 3 KN ®)
M1
Nastepnie nalezy sprawdzi¢ warunek nosnosci:
N —82.
Neym| 2821, ©9)
. 208.3

Do taczenia elementéw aluminiowych najczesciej stosuje si¢ spawanie. Wysoka temperatura
moze prowadzi¢ do zmiany wiasnosci mechanicznych w strefach wplywu ciepta HAZ (ang. heat-
affected zones). W normie (PN-EN 1999-1-1) efekt ten jest wyrazany za pomocg wspotczynnika
redukcyjnego pnaz. Sg dwa podejscia — redukuje si¢ charakterystyki geometryczne, pozostawiajac bez
zmian granic¢ wytrzymalosci rozdzielczej fu(Apnaz), lub alternatywnie redukuje si¢ wytrzymatosé
dorazng A(fuphaz), pozostawiajac nominalne wymiary przekroju. I tak w przypadku konstrukeji
masztu aluminiowego wyznaczamy wspotczynnik konwers;ji:

f, 255

_ Im2 _ 1.25 _
@y = Porer ¢ —0.52—§ 0.54 (10)

w1 11
W przypadku przekrojow zamknietych (rurowych), warunek nosnosci ma postac:

v 177106
[hj + [LJ <1 (11)
a)o N Rd a)o M y,Rd

przy czym dla przekrojow zamknigtych y=1,3

1.3 17 0.6
82y + (&] —05<1 (12)
0.54-260.3 0.54-686.4

Nalezy rowniez sprawdzi¢ nosno$¢ na rozciaganie w krawezniku. Po zerwaniu odciagu,
w krawezniku powstaje duza sita rozciggajaca (Rys. 5)

N, o, = ZA o0 _ 5367 [N (13)

M1

[o]

Warunek nosnosci
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Mzﬁzolfkl (14)
Nyrg 236.7
Nalezy rowniez sprawdzi¢ no$nos¢ polaczen w przypadku zerwania odciggu. Wedtug normy
(PN-EN 1993-3-1), potaczenia w ktorych moze wystapi¢ rozcigganie $rub, zaleca si¢ projektowad
jako sprezane. Nalezy stosowac $ruby o $rednicy co najmniej 12mm.

r

Rys. 5. Maksymalna sita rozciagajaca w krawezniku, w przypadku zerwania odciagu.

O

N 7\
& &

5115

\\ﬁ_\ﬁ__/

90

150

Rys. 6. Rozmieszczenie §rub w potaczeniu kotnierzowym.
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W przypadku zerwania odciggu, w krawezniku sita rozciggajaca Neqr wzrasta do 145.2 kN
(w sytuacji trwalej sita ta wynosi 33.8 kN). Przyjeto $ruby M16 kl.8.8 o nastepujacych
charakterystykach:

d = 16mm — $rednica $ruby,

fyo = 640MPa — granica plastycznosci,

fu» = 800MPa — wytrzymatos¢ na rozciaganie,

A = 201mm? — pole przekroju tba $ruby,

As = 149mm? — pole przekroju rdzenia $ruby,

n =4 — liczba $rub w potaczeniu,

ko= 1.8 — wspolczynnik.

Obliczeniowa sila rozciagajaca przypadajaca na jedng $rubeg:

N, Kk
N, :%:65.3 [kN] (15)
Nosnos¢ $rub na rozcigganie przy uwzglednieniu efektu dzwigni i ewentualnego zmgczenia:
0.71,
Frop = 2T wA g3 4 kN] (16)
Ymr
Warunek nos$nosci dla grupy $rub:
N
—Et _044<1 @an
n- p.Cd

Nalezy réwniez sprawdzi¢ no§nos¢ tacznikdw na rozciaganie, gdzie wytrzymato$¢ sruby na
rozciaganie wynosi:

K, f .
F., = 2wA 477N (18) gdzie:
M2
ks = 0.5 — wspolczynnik dla $rub z them szesciokatnym,
ym2 = 1.25 — czeSciowy wspolezynnik bezpieczenstwa.
Warunek no$noséci ma postaé:

N
e _0.76<1 (19)

n- Ft.Rd
Ostatnim warunkiem, ktory nalezy sprawdzi¢ jest nos$no$¢ lacznikow ze wzgledu na
przeciagniecie tba sruby. Nosnos¢ pojedynczej sruby na przeciggnigcie tba wynosi:
Bors =0.6-7-d -t - f, =184.6 [kN] (20)
Warunek no$noséci ma postaé:
NEd.t

=0.2<1 21
e (21)

p.Rd

4. Dyskusja i wnioski

Przeprowadzona analiza nos$no$ci masztu aluminiowego z odciggami pozwala na
sformutowanie wnioskow, ktoére moga by¢ pomocne w praktyce projektowej. Ze wzgledu na
nieliniowe zachowanie odciggdéw, nalezy przeprowadzi¢ globalng analiz¢ sprezysta II rzedu.
Dominujacym obciazeniem dzialajacym na tego typu konstrukcje jest obcigzenie wiatrem, ktory
oddziatuje dynamicznie. Zgodnie z postanowieniami normy, takie obcigzenie mozna zastapi¢ quasi
réwnowaznym obcigzeniem statycznym, ztozonym ze $redniego oddziatywania obcigzenia wiatrem
oraz szeregu obcigzen odcinkowych.

Przy wymiarowaniu $§ciskanych elementéw aluminiowych nalezy wzia¢ pod uwage dwa
warunki no$nosci: no$nos¢ na wyboczenie oraz nosno$¢ w strefie HAZ. Wysoka temperatura
prowadzi do zmiany wlasno$ci mechanicznych w strefach wptywu ciepta, dlatego ten warunek jest
czesto decydujacym o nosnosci danego elementu konstrukcyjnego.
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7. Renowacja sieci kanalizacji sanitarnych za pomoca filcowego rekawa

termoutwardzalnego
Renovation of sanitary sewerage systems using a felt thermosetting sleeve

Jakub Kozicki

Katedra Technologii i Systeméw Inzynierii Srodowiska, Wydziat Budownictwa i Inzynierii
Srodowiska, Politechnika Bialostocka
Opiekun naukowy: Lech Dzienis

Jakub Kozicki: jkozicki@wobi.pl
Stowa Kluczowe: kanalizacja sanitarna, technologie bezwykopowe, media sanitarne

Streszczenie

W niniejszym artykule przedstawiono problematyke dotyczaca rozwigzan technicznych
W oparciu o technologie filcowego rekawa termoutwardzalnego. Autor porusza tematyke wiasciwego
projektowania rekawoéw zarowno pod wzgledem konstrukcyjno-wytrzymatosciowym jak
i hydraulicznym. Autor opisat wzory na obliczenia stosowane w doborze odpowiedniego r¢kawa.

1. Wstep

Metoda renowacji sieci kanalizacji sanitarnej w technologii rekawow filcowych
termoutwardzalnych jest stosowana na catym $wiecie. W Polsce popularnos¢ tej metody zaczeta sie
w pierwszej dekadzie XXI wieku. W Bialymstoku w tej technologii jest odnowionych okoto 11 km
sieci kanalizacji sanitarnej. Nie budzi watpliwo$ci, ze tego typu technologie beda coraz czesciej
stosowane do odnowy sieci kanalizacji sanitarnych.

2. Aspekty hydrauliczne w renowacji kanalow sanitarnych

Zastosowanie rekawa prowadzi ogoélnie do poprawy przepustowosci rury dzigki mniejszej
tendencji do sedymentacji osadow, wyeliminowaniu zlaczy oraz wygladzeniu powierzchni
wewnetrznej rury. Do wyznaczenia predkosci i natezenia przeptywu rur o przekroju kotowym
catkowicie wypelnionych mozna wykorzysta¢ tradycyjne rownanie Manninga w postaci:

8 1
o 0463 [ o
n

gdzie:

Q — natezenie przeptywu [m?/s],

n — wspotczynnik szorstkosci Manninga (Tab. 1),

D — $rednica wewnetrzna rury [mm],

S — spadek podtuzny kanatu [m/m],

Wartosci wspotczynnika Manninga n dla r¢kawa oszacowano w ramach programu badan
i analiz. Ciagle pomiary natgzenia przeptywu prowadzono na wielu nie oczyszczonych odcinkach
sieci kanalizacyjnej zrekonstruowanej metoda rekawa w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych.
Wyniki badan wskazuja, ze wspotczynnik szorstko$ci Manninga n dla eksploatowanych rur po
renowacji rekawem byl nawet o 30% korzystniejszy niz w przypadku zwyktych rur z materiatow
ceramicznych lub betonu (Kozicki 2018). Dla typowych zakreséw zastosowan technologii r¢kawa
$rednia warto$¢ wspotczynnika Manninga n dla rzeczywistych warunkow eksploatacyjnych wyniosta
0,009-0,011.W wyniku badan stwierdzono jednak, ze wspotczynnik n dla rekawa zalezy w bardzo
duzym stopniu od stanu technicznego przewodu przed remontem.

Dla rur o przekroju kotowym, catkowicie wypetionych, rdwnanie Manninga mozna
uprosci¢ do postaci pozwalajacej na poréwnanie przepustowosci przed i po zainstalowaniu rekawa:
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3
Drekawa 100 [%]

Qdotychczas n rekawa Ddotychczas

kEFC -

Qrekawa *100 _ ndotychczas -

Kerc — przepustowo$é po zainstalowaniu rekawa wyrazona w procentach wzgledem
przepustowosci rury pierwotne;j,

Ndotychczas - WspOtczynnik szorstko$ci rury przed renowacja,

Nrckawa - WSpOlczynnik szorstkosci rury po zainstalowaniu rekawa,

Daotychezas - Srednica wewnetrzna rury przed renowacja,

Drekawa - $rednica wewnetrzna po zainstalowaniu rgkawa,

Tab. 1. Wspodtczynniki Manninga.

Materiat rury Wspotczynnik Manninga n
Rekaw nasgczony zywicami termoutwardzalnymi 0,009 - 0,012
Rury ceramiczne szkliwione (kamionkowe), betonowe 0,013 -0,017
Kanaly murowane 0,013 -0,017

3. Instalacja rekawa o strukturze filcowej

Renowacje r¢kawem metodg CIPP rozpoczyna si¢ od wprowadzenia do naprawianego
przewodu prelinera z folii polietylenowej o odpowiedniej $rednicy przy pomocy spr¢zonego
powietrza.

Kolejnym etapem jest wprowadzenie do przewodu wiasciwego rekawa. Impregnowany
fabrycznie materiat rckawa instaluje si¢ wewnatrz istniejacego kanatu przez studni¢ rewizyjna.

Istnieja dwie metody instalowania i utwardzania r¢kawa filcowego:

A. metoda wodna — polega na instalowaniu rekawa za posrednictwem wiezy inwersyjnej (Rys.1).
Do wypelnienia wiezy inwersyjnej stosuje si¢ wodg z pobliskiego hydrantu. Cisnienie statyczne
wody naciskajgce na rgkaw od wewnatrz wymusza odwrdcenie rekawa wewnatrz naprawianego
kanatu, dotykajac strona nasaczong zywica do $cianki remontowanego kanatu. Po dojsciu czota
rekawa do studni kofcowej, podgrzewa sie wode wypehiajaca rekaw do temp. okoto 80-90°C
w celu termicznego utwardzenia zywicy. Po utwardzeniu rekawa i schtodzeniu wody zmniejsza
si¢ ci$nienie wody we wngtrzu rury i odcina si¢ koncoéwki rekawa w studniach rewizyjnych.
Wycina si¢ tez gorng czgs¢ rekawa pozostawiajac dolng jako kinetg. Miejsca wyciete
zabezpiecza si¢ przed dostaniem wod poza rekaw.

B. metoda parowa - polega na instalowaniu rekawa za po$rednictwem sprezonego powietrza przy
uzyciu ,robota inwersyjnego” lub ,dziata”(Rys 2). W tym wypadku ci$nienie powietrza
powoduje odwrocenie (inwersje) rekawa wewnatrz naprawianego przewodu. Po dojsciu rekawa
do studni koficowej doprowadza si¢ pare wodng o temperaturze do 120°C, ktéra utwardza
zywicg. Po utwardzeniu i schtodzeniu rgkawa (proces ten trwa od 4 do 36 godzin w zaleznosci
od wielkosci rgkawa) odcina si¢ koncowki rekawa w studniach rewizyjnych. Wycina si¢ tez
gbrng cze$¢ rekawa pozostawiajac dolng jako kinetg. Miejsca wyciete zabezpiecza si¢ przed
dostaniem wdd poza rgkaw.

Efektem wykonanej renowacji jest uzyskanie wytrzymalej i $cisle przylegajacej do
naprawianego kanatu powloki. W miejscach wiaczenia przykanalikow do kanatlu rekaw w pewnym
stopniu uwypukla si¢ do wngtrza przykanalika.

Renowacja odcinka o dtugosci okoto 100m dla kanatu dn200mm trwa okoto 12-48 godzin,
a dla kanatu dn500mm trwa w granicach 48-72 godz.

Ostatnim etapem prac jest wykonanie inspekcji telewizyjnej powykonawczej w celu oceny
stanu powierzchni wewngtrznej przewodu. Kamera TV musi by¢ kolorowa i samobiezna
(Kuliczkowski i in. 2010).
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Rys. 2. que inwersyjny.

4. Obliczenia statyczno-wytrzymalosciowe

W przypadku przewodow czgsciowo uszkodzonych kanat pierwotny zachowuje zdolnos¢ do
przenoszenia obcigzen, w tym od cigzaru gruntu, jednakze moga w nim wystepowac takie
uszkodzenia jak peknigeia wzdtuzne, pewne przesunigcia w przekroju poprzecznym, przesuni¢cia na
ztaczach. Same peknigcia nie oznaczajg utraty nosnosci. Jednakze takie peknigcia moga prowadzi¢
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W przysztosci do utraty zdolno$ci do przenoszenia obcigzen, jezeli na przyktad czasteczki
otaczajacego gruntu beda migrowaé¢ do wnetrza przewodu. W przypadku gdy w otaczajacym
srodowisku gruntowym znajduje si¢ woda gruntowa to poprzez nieszczelno$ci wywiera ona parcie
hydrostatyczne na r¢kaw. Dlatego rekaw projektowany jest w taki sposob, aby jego grubos¢ byla
wystarczajaca, z odpowiednim wspotczynnikiem bezpieczenstwa, do przeniesienia obcigzen
zwigzanych z ci$nieniem wody gruntowe;.

Sprawdzenie grubosci rekawa dla wyboczenia spowodowanego przez parcie hydrostatyczne
wody gruntowej oblicz si¢ wg. wzoru:

_2KE, 1 C
~ (1-0v?) (SDR-1)® N
. D
2KE.C s
[PNa—vﬁ]

t — grubos¢ rekawa

D — wewnetrzna $rednica istniejacej rury

C — poprawka na odstepstwo od przekroju kotowego

E- modut sprezystosci przy zginaniu rgkawa [MPa]

N — wspolczynnik bezpieczenstwa

K — wspoétczynnik wptywu usztywnienia

P —dopuszczalne ci$nienie dla wyboczenia usztywnionego [MPa]

o - wytrzymatos¢ na zginanie rekawa [MPa]

Dopuszczalng wartos¢ ci$nienia zewngtrznego P dziatajacego na rurg oblicza si¢ z rownania:
1,50/100(1+q/100)DR? — 0,5(1+q/100)DR=c/PN

W przypadku kanatu catkowicie uszkodzonego zaktada si¢, ze konstrukcja przewodu utracita
zdolno$¢ do przenoszenia obcigzen, albo spodziewany jest taki stan w niedalekiej przysztosci.
Projektowanie rgkawa w takim wypadku oparte jest na przypadku calkowitego zniszczenia rury
pierwotnej grawitacyjnej. W takim przypadku rekaw projektuje sie jak rurociag, ktory samodzielnie
musi wytrzymac wszelkie obcigzenia: zewnetrzne cisnienie hydrostatyczne, nacisk gruntu, obcigzenia
zmienne i podci$nienie wewnatrz rurociagu (Madyras i in. 2002)(Kuliczkowski 2004). Projekt rekawa
opiera si¢ na stosowanych przy bezposrednich wykopach analizie standardowej elastycznej rury.
W odr6znieniu od metody polegajacej na uktadaniu rurociggu bezposrednio w wykopach, rekaw nie
wymaga zadnych wykopow ani zasypow. Dla konstrukcji rurociggu korzystne jest pozostawienie nie
naruszonej zwarto$ci gruntu otaczajacego rure, dzigki czemu nie doprowadza si¢ do pogorszenia jego
parametréw wytrzymalosciowych. Przyjecie takiego toku obliczen daje w pelni gwarancje
bezpieczenstwa, gdyz w obliczeniach uwzgledniane sg znacznie wigksze obcigzenia niz
w rzeczywistosci (Madyras i in. 2010).

Grubosé¢ Scianki r¢kawa oblicza si¢ najpierw na podstawie zmodyfikowanego réwnania
AWWA dla projektowania wyboczen elastycznych rurociagéw umieszczanych w wykopach.

Rownanie AWWA zostalo wyprowadzone przez zespot badaniowy zajmujacy si¢
zagadnieniem wyboczenia w Komitecie Normalizacyjnym C950 Stowarzyszenia d/s Wodociagow
i Kanalizacji. Otrzymana warto$¢ grubosci $cianki rekawa sprawdza si¢ przy pomocy wzoru
Spanglera, sluzacego do obliczania odksztalcenia elastycznej rury ulozonej w wykopie,
spowodowane obcigzeniem gruntu (Kuliczkowski 2008). Przydatno$¢ i poprawno$¢ tych rownan dla
potrzeb procedury projektowej rekawa zostata wykazana w ramach testow.

Zmodyfikowane rownanie AWWA stuzy do obliczania grubosci $cianki rury, koniecznej do
zapewnienia trwato$ci oraz statecznos$ci przewodu na wyboczenie przy uwzglednieniu takich
obcigzen jak obcigzenie gruntem, parciem wody gruntowej i obcigzeniami eksploatacyjnymi.
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Roéownanie AWWA zostalo poprawione dla potrzeb remontdw rurociagdw poprzez
wprowadzenie wspotczynnika odstepstwa od ksztaltu kotowego oraz uwzglednienie wplywu
dtugotrwatego obcigzenia.

Roéwnanie to ma postaé jak opisano w ASTM F1216:

1

C - I
A = [32RBE (Bl 5)If

gt- catkowite ci$nienie zewnetrzne wywierane na rur¢ [MPa
qt= 9,81Hy1073+9,81WHsR10-3+W;

Hw — wysoko$¢ stupa wody ponad szczytem rury

W — gestos¢ objetosciowa gruntu

Hs — miazszo$¢ warstwy gruntu ponad szczytem rury

Rw- wspotczynnik wyporu wody - Rw=1-0,33(Hw/Hs)

W; — obcigzenia eksploatacyjne [MPa]

B'. wspolczynnik podparcia elastycznego

I - modut bezwladnosci jednostkowego wycinka rekawa
E’s- modut reakcji gruntu
EL - modut sprezystosci przy zginaniu rekawa [MPa]

D . wewnetrzna Srednica istniejacej rury

C — wspolczynnik odstepstwa od przekroju kotowego
N — wspotczynnik bezpieczenstwa
po przeksztatceniu:

(Ny2

t=0721D[—C ]
E,R B'E,
t— grubos¢ rgkawa
Rekaw projektowany w oparciu o zmodyfikowane rownanie AWWA powinna mieé
minimalng sztywno$¢ rdwng przynajmniej potowie wartos¢ granicznej ustalonej przez Komitet C950
Stowarzyszenia AWWA (1,28x10-°MPa) czyli 0,64x10-*MPa.
W zwigzku z zalecang warto$cig minimalnej sztywno$ci wynoszacej 0,25x10-°MPa zawarte]
w polskiej normy PN-EN 1SO 11296-1 przyjeto do obliczen zatozenia normy ASTM:
B B 510010°MPa]
D®  12(SDR)

5. Renowacja wlaczen przykanalikow

Po wykonaniu renowacji kanatow gldwnych, miejsca wlaczen przykanalikow czynnych
wpigtych ,,na ostro” o §rednicy do @ 200mm poddawane sg renowacji za pomocg dtugiego profila
kapeluszowego lub ksztattki kapeluszowej o dlugosci 0,25m w glab przytacza wraz z dalsza
renowacjg przyltacza rekawem poliestrowym.

Przed przystapieniem do prac nalezy, przy pomocy kamery telewizyjnej, dokonaé¢ pomiaru
$rednicy przylacza oraz przeprowadzi¢ dokladng analiz¢ stanu technicznego i sposobu wiaczenia
przykanalika do kanatu.

Aby w peli wykorzysta¢ zalety profili kapeluszowych musza one by¢ montowane po
wykonaniu renowacji kanalu gtéwnego. Montaz profili kapeluszowych wykonuje si¢ przy uzyciu
samochodu specjalnego, zabudowanego sprzgtem do wykonywania tych prac, wyposazonego
W generator, sprezarke, kamere telewizyjna oraz roboty do instalowania profili
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Profile kapeluszowe szyte sa na odpowiednig $rednice dopasowang do §rednicy przykanalika
w zakresie ¥100+-200mm. Przed przystapieniem do prac miejsce montazu nalezy doktadnie oczysci¢
metoda plukania pod wysokim ci§nieniem.

Ksztattka kapeluszowa stuzagca do powyzszej naprawy wykonana jest z wiokniny filcowej
0 odpowiednich parametrach, a jej rozmiar dopasowany jest do rozmiaréw przylacza, ktdre zostanie
poddane renowacji .

Impregnacja profila kapeluszowego zywica na placu budowy odbywa si¢ w mobilnym
kontenerze przed instalacja w kanale. Po nasaczeniu zywicg profil kapeluszowy montuje si¢
W przylaczu za pomoca specjalnego stelaza. Jest to specjalny zestaw pneumatyczny sktadajacy si¢
z dwoch czesci: po dostarczeniu sprgzonego powietrza do uktadu pneumatycznego jedna czesé
rozprezana jest w kanale glownym i dociska rondo kapelusza, a druga czg$¢ rozpr¢zana i rozwijana
w przykanaliku dociska kapelusz wewnatrz przylacza. Pozycjonowanie urzadzenia w przykanaliku
odbywa si¢ przy uzyciu kamery telewizyjnej. Po uptywie czasu wymaganego do utwardzenia zywicy
ksztaltka zostaje zaimpregnowana i utwardzona, nast¢pnie oproznia si¢ stelaz ze sprezonego
powietrza a nastgpnie przeprowadza si¢ kontrolng inspekcje CCTV. Po wykonanej naprawie
przylacze jest w pelni szczelne i natychmiast gotowe do pracy.

6. Przetlaczanie $ciekéw

Odcinek kanatu przeznaczonego do renowacji nalezy tymczasowo wylaczy¢ z eksploatacji.
W tym czasie doptyw $ciekow na czas instalacji rekawa zostanie odciety. Odbywa si¢ to poprzez
zakorkowanie kanalu w studni poprzedzajacej odcinek poddawany renowacji. W tym czasie
zapewniony jest nieprzerwany i ciagly odbior Sciekow doplywajacych do kanatu gtownego oraz
z przykanalikow i odgalezien bocznych wiaczonych do remontowanego odcinka kanatu.

W razie zaistnienia potrzeby odpompowania §ciekéw z zakorkowanego kanatu przy matych
doptywach $ciekéw wykorzystuje si¢ do tego celu samochody asenizacyjne, ktore ze studzienek
rewizyjnych odpompuja spigtrzajacy si¢ nadmiar $ciekow. Natomiast w przypadku duzego naptywu
sciekow 1 potrzeby nieprzerwanego instaluje si¢ by-passy.

Ogolnie pompowanie odbywa si¢ ze studzienki rewizyjnej poprzedzajacej odcinek
poddawany renowacji wzdluz trasy remontowanego odcinka kanalu. Do przetlaczania Sciekow
wykorzystuje si¢ rurociggi PE i weze elastyczne ulozone na gruncie. Polaczenia przewodow
wykonuje si¢ poprzez zgrzewanie doczotowe lub specjalne zlaczki zaciskowe albo przez ztaczki
rurowe skrecane. Przy przejsciach przez ulice stosuje si¢ specjalne przejazdy do wezy umozliwiajace
przejazd samochodoéw. Pompowanie $ciekow realizowane jest poprzez zastosowanie przeno$nych
pomp zatapialnych zasilanych energia elektryczng, a dla kanatow o wickszym przeptywie
spalinowych agregatow pompowych gwarantujacych zachowanie cigglosci przeptywu $ciekow.
W rejonie istniejgcej zabudowy agregaty sag wyposazone w obudowe dzwigkochtonng. Ilos¢ $ciekow
i stopien napelnienia kanatu jest stale monitorowany przez osoby pelnigce dozor w godzinach
nocnych. Nie wskazane jest prowadzenie prac renowacyjnych w okresie deszczowym.

7. Whioski

A. Renowacja kanatow sanitarnych za pomocg rgkawow filcowych termoutwardzalnych
zapobiega eksfiltracji $ciekow do $rodowiska oraz infiltracji wod gruntowych do wngtrza
kanatow

B. Za pomoca technologii rekawéw filcowych termoutwardzalnych mozna poddaé rehabilitacji
kanaty o réznych ksztattach takich jak jajowe czy gruszkowe

C. Inwestor stosujac technologie rekawow znacznie obniza czas realizacji oraz koszty inwestycji

D. Przy doborze grubosci rekawa nalezy zawsze bra¢ pod uwage oceng stanu technicznego
odnawianego kanatu (Kuliczkowska 2008)

8. Literatura

Kozicki J (2018) Analiza odnawianej sieci kanalizacji sanitarnej w technologii CIIP, Mtodzi
Naukowcy — Badania i Rozwo6j Mtodych Naukowcdéw w Polsce, Cze$¢ VII, Poznan: 67

58|Strona



Badania i Rozwdj Mlodych Naukowcow w Polsce

Kuliczkowski A, Kuliczkowaka E, Kuliczkowski i in. (2010) Technologie bezwykopowe w
inzynierii $rodowiska, Seidel- Przywecki Sp. z 0.0., Warszawa: 467

Kuliczkowski A (2004) Rury kanalizacyjne, projektowanie konstrukcji, Politechnika
Swigtokrzyska, Kielce : 399

Kuliczkowski A (2001) Rury Kanalizacyjne — Wtasnosci materiatowe, Wydawnictwo

Politechniki Swigtokrzyskiej, Kielce: 10-17

Kuliczkowski A (2008) Rury Kanalizacyjne — o konstrukcji sztywnej i sprezystej Wydawnictwo
Politechniki Swictokrzyskiej, Kielce: 364

Kuliczkowska E (2008) Kryteria planowania bezwykopowej odnowy nieprzetazowych przewodow
kanalizacyjnych, Wydawnictwo Politechniki Swigtokrzyskiej, Kielce : 108

Madyras C, Kolonko A, Wysocki L (2002) Konstrukcje przewodow kanalizacyjnych. Oficyna
Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw: 41

Madyras C, Kolonko A, Wysocki L (2010) Badania i ocena stanu technicznego przewodow
kanalizacyjnych, Wroctaw : 14

59|Strona



Architektura i budownictwo

8. Struktura osadnictwa wiejskiego w ukladzie transgranicznym
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Streszczenie

Osadnictwo wiejskie to proces stopniowego osiedlania si¢ ludnosci na danym obszarze.
Rozwdj sieci osadniczej, inaczej zwany strukturg osadnicza, jest uzalezniony od rozwoju czynnikow
zewngtrznych, migdzy innymi od przemystu, ustug oraz uwarunkowan $rodowiska przyrodniczego.
Podstawowymi jednostkami osadniczymi jest miasto i wie$. Odnoszac si¢ do wojewddztwa
zachodniopomorskiego mozna uznaé, ze jest on w atrakcyjnym polozeniu, gdyz znajduje si¢
W bezposrednim kontakcie z granicg niemieckg. Ma to ogromny wplyw na rozwdj struktury
osadnictwa wiejskiego, gdyz poprzez kontakt z krajem graniczacym, wytwarza si¢ wspoOtpraca
mi¢dzynarodowa.

1. Wstep

Uktad transgraniczny to forma wspotpracy migdzy panstwami i regionami, pojecie okreslone
w Konwencji Madryckiej jako ,,kazde wspoélnie podjete dziatanie majace na celu umocnienie i dalszy
rozwdj sasiedzkich kontaktéw migdzy wspdlnotami i wladzami terytorialnymi dwoch lub wigkszej
liczby umawiajacych sie stron, jak roOwniez zawarcie porozumien i przyjecie uzgodnien koniecznych
do realizacji takich zamierzen.” (Traktat Rady Europy 1980). Jest ograniczona ramami wiasnosci
wspolnot oraz administracji terytorialnych droga definiowana przez wewngtrzne prawo.
Stowarzyszenie Europejskich Regionéw Granicznych wyodrgbnia wspolprace miedzyregionalna,
ktéra zachodzi pomiedzy regionami i lokalnymi wladzami regionow oddalonych od siebie, oraz
przygraniczna, gdy uczestnicza w niej regiony sasiadujace ze soba przez granicg. Charakterystyczna
forma wspolpracy sa euroregiony. Wspodlpraca transgraniczna umozliwia nie tylko rozwoj
gospodarczy, ale takze pomaga zatrze¢ uprzedzenia historyczne, ulatwia nawigzywanie kontaktow
oraz aranzuje wspoOlne inicjatywy sprzyjajace ogdlnemu rozwojowi regionu (Czernik 2005). Celem
niniejszego opracowania jest analiza wspOlpracy wiejskiej struktury osadniczej w zakresie
planowania przestrzennego miast oraz regiondw transgranicznych na obszarze wojewodztwa
zachodniopomorskiego.

2. Materialy i metody

Prace przygotowano w oparciu o literaturg¢ przedmiotu, ktéra postuzyta osiggnieciu celu
teoretycznego rozwazania. Proba rozwigzania okre§lenia uwarunkowan rozwoju struktury osadnictwa
wiejskiego w uktadzie transgranicznym wojewddztwa zachodniopomorskiego wymaga doglebnych
analiz z dziedziny urbanistyki, planowania przestrzennego oraz planowania regionalnego. Metodyka
badan jakag si¢ postuzono zostata przeprowadzona w oparciu o materiaty zrodlowe skupiajace
informacje przedmiotu wyzej wymienionego. Procz tego przeprowadzono badania naukowe
W oparciu o analizg¢ graficzna. W pracy zastosowano metodyke o charakterze empirycznym,
analitycznym i teoretycznym. Prezentowane materialy pochodza z prywatnych opracowan a nadto
postuzono si¢ zgromadzonym materiatem dydaktycznym.
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3. Wyniki i dyskusja

Wojewddztwo zachodniopomorskie jest wojewodztwem nalezacym do stref bogatych
W zasoby obszarach wiejskich, zardwno pod wzgledem kulturowym i socjalnym, jak gospodarczym,
a nawet politycznym. Na wszystko to ma duzy wptyw jego lokalizacja, miedzy innymi dostep do
basenu Morza Battyckiego i uktad transgraniczny spowodowany wystepujaca granicg z Niemcami,
co umozliwia swobodng i obustronng wymiang dobr w postaciach niematerialnych (Zimnicka
i Czernik 2007). Podobnie jak polska czg$¢ transgranicznego regionu, tak i niemiecka, zlokalizowane
sa poza terenami gldéwnego gromadzenia ludnosci oraz kapitatu panstw. Stolica wojewodztwa
zachodniopomorskiego, Szczecin, jest najbardziej oddalong od Warszawy stolica wojewodztwa,
otoczong przez tereny o wyraznej tendencji do spadku liczby ludnoéci. Wspomniane oddalenie
obszaréw wiejskich od centrum kraju nie przekresla jednak szans, jakie daje potozenie w szerzej
rozpatrywanym uktadzie przestrzennym. Mowa tutaj o granicy z Panstwem Niemieckim i dostgpie
do Morza Battyckiego. Polozenie obszaro6w wiejskich pomorza zachodniego sprawia, ze o wiele blizej
niz centrum Polski, znajduja si¢ wazne metropolie — miedzy innymi Berlin, Hamburg, ktére maja
znaczny wptyw na tereny osadnicze potozone przy taczacej nas granicy (Zimnicka i Czernik 2007).

Obszary wiejskie wykraczajg poza bezposrednie oddziatywanie miasta, ale wcigz pozostajg
pod jego wptywem lub z uwagi na powigzania przyrodnicze i infrastrukturalne preferuja budowanie
wspolnego potencjatu spoteczno-gospodarczego. Region dziatajacy przy stolicy wojewddztwa
obejmuje rowniez pewne funkcje metropolitalne, czyli obiekty infrastruktury, dziatalno$é
gospodarcza, instytucje, organizacje pozarzadowe oraz centra i atrakcje turystyczne o znaczeniu
ponadregionalnym. Stwarza to wspodlne perspektywy rozwoju. Obszar ten rozcigga si¢ po obu
stronach granicy polsko-niemieckiej. Unia Europejska zaklada, ze stworzenie ulozonej i podlegajacej
do wigkszych osrodkow struktury osadnictwa bedzie warunkiem osiggni¢cia zréwnowazonego
rozwoju i zwickszenia konkurencyjnosci Europy. Znacznie oddziatywaja na nig miejskie aglomeracje
oraz metropolie bedace centralnymi osrodkami sieci wymiany oraz przeptywu ludnosci, produktow
i informacji. O randze tych osrodkow decyduje nie tylko ich wielko$¢ i sie¢ powigzan, ale takze
stopien przeksztalcenia otaczajacych je obszardw. Procesy metropolizacji we wszystkich czesciach
po obu stronach granic miast przebiegaja z r6zna dynamika, proporcjonalng do ich wielkosci,
potencjatu demograficznego, naukowego czy spoteczno-gospodarczego. Ze wzgledu na potozenie
bezposrednio przy granicy jego wplywy siegaja na tereny po stronie niemieckiej. W wymiarze
regionalnym procesy metropolizacji dwoch najwigkszych miast wywieraja wpltyw na rozwoj catego
obszaru (Czernik 2009).

Sie¢ osadnicza po obu stronach granicy cechuje rozproszony uklad a przy nim niska ggstos¢
zaludnienia. Wyjatek stanowig obszary intensywnego rozwoju znajdujace si¢ przy uznawanym za
centrum metropolitalne -Szczecinie i mniejszych: Stargardu, Goleniowa czy Gryfina. Odrebna cze$é
rozkwitu ziem osadniczych w zachodniopomorskim stanowi réwniez pasmo nadmorskie skupiajace
sie przy Swinoujsciu i Greifswald-Stralsund, gdzie rozwéj postepuje glownie dzieki funkcjom
gospodarczym portu i gospodarce nadmorskiej. Czotowe znaczenie w dostgpie do morza ma takze
rozkwit turystyki i rekreacji. Obszary te réwniez posiadaja wysoki potencjal do postgpow
intelektualnych oraz produkcyjnych.

Ponizsza mapa przedstawia zakres oddzialywania obszaré6w w uktadzie transgranicznym,
ktory siega az do wspomnianego wczesniej niemieckiego miasta metropolitalnego Greifswald po
Jarmen, Friedland i Schwedt (Rys.1). Na skupione wokoét nich ziemie osadnicze oraz ziemie potozone
przy samej granicy, uklad transgraniczny ma roéwniez oddzialujacy korzystny wplyw. Zakres
obszaré6w w subregionie metropolitalnym wojewoddztwa zachodniopomorskiego, a zwlaszcza zakres
szczecinskiego obszaru funkcjonalnego, odczuwaja je bardziej od pozostatej czgsci wojewodztwa.
Jest to spowodowane bezposrednim usytuowaniem przy granicy z Niemcami oraz posiadaniem
portow.

Na terenach stref nadmorskich i pojezierskich spotykamy si¢ z duza liczba wystgpowania
terenow chronionych, obszaréw o cennych zasobach przyrodniczych i stref objetych programem
europejskim Natura 2000, majacych znaczenie nie tylko krajowe, ale i migdzynarodowe. Ma to
istotny wptyw na estetyke otoczenia, ktora sprzymierza do nas granic¢ zachodnig. Spotykamy si¢
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z tworzeniem warunkoéw sprzyjajacych funkcjonowaniu korytarzy ekologicznych i rozdzielaniem
przestrzeni miedzy jednostkami osadniczymi poprzez wprowadzanie terenow zielonych. Wystepuje
kontrola nad niedopuszczeniem do nadmiernej koncentracji struktur osadniczych oraz ochrona gleb
wysokiej jakosci przed nierolniczym wykorzystaniem, zwtaszcza w pasie Pobrzeza Baltyckiego, na
Roéwninie Pyrzyckiej, w okolicach Kotbaskowa, Dobrej Szczecinskiej, Cedyni i Mieszkowic. Zmierza
si¢ do zapewnienia nienaruszalno$ci lasow ochronnych znajdujacych si¢ w granicach pasa
technicznego brzegu morskiego poza przewidziang lokalizacja zej$¢ i zjazdow na plaze oraz zaplecza
sanitarnego. Wprowadza si¢ renaturyzacj¢ dolin rzecznych w celu poprawy biologicznej jakos$ci wod
i odtworzenia bior6znorodnosci (w tym populacji cennych gatunkéw ryb) (Janczak 2008). Dazy sig
rowniez do prowadzenia monitoringu zmian zachodzacych na obszarach chronionych
z uwzglednieniem powigzan transgranicznych, a takze do ujednolicenia zasad gospodarowania
i doprowadzenie do spdjnosci przestrzennej form ochrony przyrody z przylegajacymi obszarami po
stronie niemieckiej. Na catym obszarze polskiej czesci pogranicza Polski i Niemiec wystepujg takie
same zagrozenia dziedzictwa kulturowego. Za najwazniejsze uwaza si¢ zly stan techniczny
zabytkowej zabudowy oraz brak ekonomicznych bodzcéw dla jej renowacji, utrate walorow
czytelnosci uktadow przestrzennych miejskich i wiejskich czy duze koszty utrzymania zabytkéw
sakralnych, przekraczajgce mozliwosci ich utrzymania, szczegdlnie na wsiach.
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Rys.1. Transgraniczny obszar oddziatywania granicy polsko-niemieckiej,
zrodto:http://www.wzp.pl/biuro-prasowe/aktualnosci-archiwum/porozumienie-dotyczace-
przyszlosci-rozwoju-transgranicznego-regionu-metropolitalnego-szczecina

Istniejaca sie¢ komunikacyjna ladowa zapewnia doskonate powigzanie z systemem
transportowym wiazacym granice polsko-niemiecka. Laczno$¢ z europejskimi autostradami
umozliwia duzo korzystniejszy dostep komunikacyjny do panstw Europy Zachodniej anizeli do
dalszych obszarow kraju. Sie¢ $rodladowa wymaga natomiast wielu modernizacji, jednakze
W obecnej chwili gwarantuje dostep do europejskiego systemu drog wodnych oraz najkrotsze polskie
potaczenie promowe ze Skandynawia, co zwigksza atrakcyjno$¢ miejscowosci potozonych nieopodal.
Podstawg rozwoju obszarow wojewodztwa jest o$ rzeki Odry, w ktorej znajduje si¢ takze
Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC. W zakresie transportu morskiego Szczecin chce
si¢ sta¢ nowoczesnym centrum logistycznym dla Berlina, stad podejmowane sg kroki majace na celu
poprawe jego dostepno$ci poprzez rozbudowe transportu kolejowego i drogowego. Poszerzana jest
réwniez infrastruktura portowa (Czernik 2010). Konsekwencjg takich dziatan staje sie nie tylko
wzrost znaczenia gtéwnych osrodkow znajdujacych si¢ bezposrednio przy nich, ale takze obszarow
0 charakterze wiejskim, potozonych w ich obrgbie. Przebieg waznych taczacych drog przez wsie ma
istotny wpltyw na ich rozwoj. Zwlaszcza wsi Kolbaskowo, ktére taczy z Niemcami autostrada
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Z przejsciami granicznymi. Istotnymi wsiami przejazdowymi sg rowniez Widuchowa zaraz przy
granicy i Nowe Warpno, przez ktore projektowana jest droga wojewddzka i przejscie graniczne.

W 1991 r. Premier Brandenburgii, Manfred Stolpe, wydat stronie polskiej dokument,
wychodzacy z propozycji kraju zwigzkowego Brandenburgii, méwigcy 0 stworzeniu rejonu
gospodarczego zaréwno dla strony polskiej jak i niemieckiej, noszacego nazwe Oderraum (Nadodre).
W sktad miaty zosta¢ wlaczone tereny niemieckie o szerokosci 50 km od granicy oraz tereny polskie
o szerokoéci 100 km, co tacznie tworzy obszar zamieszkaly przez prawie 5 min ludzi (Rys.2). Plan
zaktadal m.in. wsparcie le$nictwa, rolnictwa, rzemiosta, przemystu, handlu, turystyki oraz
komunikacji po obu stronach granicy (Studium integracji przestrzennej polskiej czeéci pogranicza
Polski i Niemiec 2012). Wiele z dziatan nakre$lono zaledwie ogélnikowo -przyktadowo stworzenie
kanatu Odra-Dunaj czy autostrady pomoc-potudnie po stronie polskiej, niektére natomiast
sprecyzowano — utworzenie szczegélnej przemystowej strefy po obu stronach granicy w rejonie
Schwedt i Frankfurtu, japonsko-koreanskie osiedle przemystowe w rejonie Szczecina). Projekt
zaktadal takze zmniejszenie produkcji rolnej na rzecz rozwoju przemystu, lesnictwa rzemiosta, ushug
i turystyki. Istotng role przewidywano takze dla rozwoju polskiego handlu przygranicznego. Cate
zatozenie jednak natkneto si¢ z dezaprobatg polskiego rzadu, wynikiem czego stala si¢ rezygnacja
z planowanych dziatan (Czernik 2005).

=A =

B«lin—g e,
Rys.2. Fragment pogranicza polsko-niemieckiego obejmujacy koncepcje Manfreda Stolpego, zrodto:
Studium integracji przestrzennej polskiej czesci pogranicza Polski i Niemiec (2012))

Odpowiedzig na niemieckie koncepcje staty sie podjete kroki po roku 1992 w kierunku
opracowania koncepcji zagospodarowania pogranicza. W 1995 roku sporzadzono studium
kierunkowe zagospodarowania przestrzennego polsko-niemieckich terendw przygranicznych.
Charakterystyczng cecha bylo zalozenie podzialu na stref¢ przygraniczna, regionalng
i ponadregionalng oraz wyznaczenie strukturalnych pasm: poéinocnego, S$rodkowego oraz
potudniowego. Istotne znaczenie dla koncepcji miata doktadna analiza uwarunkowan oraz potencjatu
i barier rozwoju dla obu panstw (Czernik 2010). Gtéwne cele i kierunki rozwojowe dotyczyty ochrony
srodowiska przyrodniczego i naprawy obszaréw zdegradowanych, rozwoju turystyki na obszarach
cennych pod wzgledem przyrodniczym, poprawy gospodarki wodnej czy restrukturyzacji rolnictwa.
Istotng role zakladat rozwdj struktur osadniczych — o$rodkéw centralnych o znaczeniu
ponadregionalnym — europejskim i regionalnych. Przewidywano rozwdj infrastruktury technicznej
i poprawe funkcjonowania wszystkich gatezi transportu, konieczno$ciag zmniejszenia ich
oddziatywania na $rodowisko i poprawy dostepnosci do osrodkéw subregionalnych. Pasma
rownoleznikowe przebiegaty wzdtuz planowanych autostrad A2 i A4. W zakresie rozwoju
infrastruktury technicznej autorzy studium duza range przypisali kolejom i promocji potaczen
kolejowych jako szybszego i bardziej ekologicznego $rodka transportu niz transport samochodowy.

Jednym z najistotniejszych czynnikow, do ktorego obecnie daza tereny wiejskie jest
uporzadkowanie i zharmonizowanie struktury sieci osadniczej oraz ograniczenia prowadzenia funkcji
miejskich do minimum. Wsie wymagajg poprawy dostepnosci do gtdéwnych miast poprzez budowe
i modernizacje drog, a takze organizacje sprawnego transportu publicznego. Coraz czeSciej
spotykamy si¢ z wprowadzaniem terendow rekreacji oraz poprawa estetyki przestrzeni publicznych.
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Tereny wiejskie, zwlaszcza zlokalizowane przy samej granicy, otwierajg si¢ na osoby reprezentujace
rézne kultury i narodowos$ci oraz podejmuja proby tworzenia warunkéw do ich osiedlania,
szczegoblnie jezeli chodzi o narodowos¢ niemiecka. Przywrdcenie spojnosci terytorialnej tego obszaru
moze stworzy¢ nowa jakos$¢, zwickszajaca potencjal i atrakcyjno$é terendw w ujSciu Odry
i powigkszy¢ liczbe ludnosci zasiedlajagcg obszary po obu stronach granicy. Cheé rozwoju
gospodarczego transgranicznego regionu wigze si¢ takze z pojawieniem si¢ potencjatu gospodarki
morskiej.

Stopa bezrobocia w 2010 r. w polskiej czgsci pogranicza Polski i Niemiec wynosita 15%.
Bezrobocie najmniejsze byto w duzych miastach, zwlaszcza w Szczecinie i okalajacych je powiatach.
Najwicksze za§ w rejonach oddalonych od duzych o$rodkéw miejskich, niemajacych bazy
przemyslowej czy niewyrozniajacych si¢ walorami turystycznymi. W  wojewodztwie
zachodniopomorskim mozna zaobserwowaé, ze granica z Niemcami sprzyja roOwniez terenom
wiejskim, poniewaz w zadnym powiecie lezagcym bezposrednio przy niej nie odnotowano stopy
bezrobocia powyzej 25% (Rys.3). W wickszosci powiatow za$ lezacych najdalej od granicy
spostrzega si¢ najwyzszy wspotczynnik bezrobocia.

Stopa bezrobocia w powiatach w %
ponizej 10
od 10 do 15

] od 15 do 20
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Rys.3. Stopa bezrobocia w powiatach wojewddztwa zachodniopomorskiego, zrodto: Studium
integracji przestrzennej polskiej czesci pogranicza Polski i Niemiec (2012)

Idea wspoélnoty transgraniczne;j jest elementem integracji europejskiej. Obcowanie z sasiednig
kultura umozliwia poglebienie §wiadomosci wiasnej indywidualnosci i niepowtarzalnosci, €O
nakierowuje do jej eksponowania. Glownymi celami sg wspolnoty nadgraniczne bedace ponad
wspolnota transgraniczna. Obywatele Polski i Niemiec $wigtuja wigc inne uroczysto$ci, maja
roznorodng mentalno$¢ oraz posiadaja odmienne problemy. Mimo tych rozbieznosci, rozpoznanie
rdznic jest obecnie odbierane czesciej pozytywnie w pordwnaniu z poprzednimi dekadami, kiedy to
w wigkszym stopniu moglo da¢ si¢ odczu¢ kreowanie i wdrazanie idei w opozycji Sasiadujacych
terenéw. Powstaly zarysy lokalnych, polskich tozsamosci, wczes$niej nieobecne badz obecnie
w niewielkim stopniu.

Jedna z miejscowosci znajdujacych si¢ w obrebie ukladu transgranicznego jest Dobra
Szczecinska, gmina wiejska w wojewddztwie zachodniopomorskim, usytuowana w srodkowej czgsci
powiatu polickiego pomiedzy Szczecinem oraz granicg polsko-niemiecky. Podlega pod nig 17
miejscowosci zlokalizowanych na obszarze 110,28 km? geograficznie urozmaiconego terenu.
Bezposrednio sasiaduje z powiatem Vorpommern — Greifswald oraz jest przyktadem gminy, ktora od
lat pozostaje w uktadzie transgranicznym z Niemcami. Sasiednie kontakty Gminy Dobra i Blankensee
powodujg podtrzymywanie wspolpracy o0 zakresie kulturalnym, sportowym oraz integracji
Spotecznej, promujac przy tym aktywne formy spedzania wolnego czasu oraz wspolne dziedzictwo
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kulturowe (Czernik 2007). W ramach wspoétpracy migdzy gminami organizowane zostaja integracji
spolecznej zostal zorganizowany ,,Polsko- Niemiecki Rajd Rowerowy Szlakiem Elizabeth von
Arnim”. Byl to jeden z najwickszych transgranicznych rajdéow przez trasy laczace oba panstwa.
W ramach transgranicznego projektu Dobra i Blankensee powstat niemiecko-polski ,,Festiwal R6z”.
Projekt zaktadat cykl spotkan, warsztatow, konkursow i wydarzen na §wiezym powietrzu, czego
celem miato by¢ migdzy innymi przyczynienie si¢ do wzmocnienia wspotpracy miedzy obywatelami
po obu stronach granicy. Najwazniejsza inwestycja majaca podtrzyma¢ uktad transgraniczny jest
budowa ciggu pieszo roweroweg0 na trasie Buk — przejécie graniczne Buk-Blankensee — Legi,
Z pominigciem skrzyzowania (w postaci ronda) z drogg gminna, taczaca droge powiatowa nr 3907Z
Szczecin — Dobieszczyn z granica panstwa Buk-Blankensee (Janczak 2008).

Innym przyktadem wiejskiej gminy wojewodztwa zachodniopomorskiego bedacej w uktadzie
transgranicznym z Niemcami jest Kolbaskowo. Obszar obejmujacy 105,46 km? graniczy z polskimi
miejscowosciami takimi jak: Szczecin, Dobra, Gryfino, a takze z niemieckimi powiatami:
Vorpommern-Greifswald, Uckermark. W Kotbaskowie znajduje si¢ przejscie graniczne Kotbaskowo-
Pomellen. Obie miejscowosci pozostajg ze soba w uktadzie transgranicznym, podobnie jak Locknitz,
gmina  w Vorpommern-Greifswald w  Meklemburgii-Pomorzu  Przednim, sasiadujaca
i wspolpracujaca z polskg gming Stare Czarnowo. W ramach wspotdziatan kulturalnych
i oswiatowych planujg wspolne spotkania, seminaria, koncerty oraz wystawy. Wspotprace nawiazujg
réwniez: Zespot Szkot w Kotbaczu, Klub Sportowy "FAGUS-Kotbacz", stowarzyszenia, Ochotnicza
Straz Pozarna oraz mieszkancy. Jednym z takich dziatan jest podpisane porozumienie w Stargardzie
dotyczacego wspodlnego projektu pn: ,,Polsko-niemiecki Campus Edukacyjny Stare Czarnowo -
Locknitz - Stargard”. W ramach wspotpracy kulturowej zostaja zorganizowane takze ,,Cysterskie
Jarmarki Transgraniczne”. W trakcie eventow mozna bylo podziwiaé wyroby wystawcow
z pobliskiego Locknitz oraz poznaé blizej ich kulture i zwyczaje. Takze w ramach wspolpracy
oswiatowej na skutek osiedlania si¢ polskich obywateli w obszarze przygranicznym w Locknitz
utworzono polsko- niemieckie przedszkole. Realizacja jest szansa na umocnienie uktadu
transgranicznego obu gmin poprzez spotkania integracyjne najmtodszych.

4, Wnioski

Wiele wsi znajdujgcych si¢ w wojewddztwie Zachodniopomorskim pozostaje w uktadzie
transgranicznym z sgsiadujacymi z nimi gminami niemieckimi. Ich wzajemna relacja polega migedzy
innymi na wspotpracy kulturowej i o§wiatowej. Pozwala ona na podtrzymanie wspotpracy w zakresie
sportu, Kultury oraz integracji spotecznej, promocje¢ aktywnych form spedzania wolnego czasu,
wspolnego dziedzictwa kulturowego i wspolnej marki obu gmin. Wspoélpraca migdzy nimi pozwala
na zatarcie granicy migdzypanstwowej, wzajemne poznanie obu kultur oraz integracje. Wiele gmin
organizuje wspolnie wydarzenia kulturowe i sportowe sprzyjajace wspolpracy obywateli po obu
stronach granicy.
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9. Koncepcje transportowych rozwigzan infrastruktury liniowej komunikacji
integrujacych przestrzen Pomorza Zachodniego z uwzglednieniem jego

transgranicznych powiazan
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integrate the space of Western Pomerania, taking into account its cross-border
connections
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Streszczenie

Na uktad oraz rozwoj sieci transportowych powigzan krajowych i miedzynarodowych
jednostek osadniczych, najwickszy wplyw ma planowanie regionalne, ktore jest gtdwnym narzedziem
w zarzadzaniu polityka przestrzenng. Na przelomie ostatnich trzydziestu lat powstato wiele strategii
rozwojowych, dotyczacych rozwigzan istotnych problemow jakie dotykaja tereny, w ktore wlacza sig
Pomorze Zachodnie. Dzicki wzrostowi checi eliminowania czynnikéw negatywnych, wptywajacych
na rozwoj kraju, glebokim zainteresowaniem stat si¢ aspekt rozwoju sieci transportowych panstw
nalezacych do Unii Europejskiej. Wojewodztwo zachodniopomorskie, mimo ze znajdujace si¢
W ustronnej czesci polski, odgrywa pierwszorzedna role w potaczeniu z glownymi europejskimi
osiami transportowymi. Sg one przedmiotem opracowania najwazniejszych projektow unijnych,
dotyczacych koordynacji regionalnej. Celem wspomnianych dziatan jest utworzenie spdjnego uktadu
funkcjonalnego komunikacji liniowej, ktory niostby wzajemne korzysci.

1. Wstep

Obszar wojewoddztwa zachodniopomorskiego ma bardzo atrakcyjne potozenie ze wzgledu
na skrzyzowanie najwazniejszych szlakéw transportowych o skali migdzynarodowej zwanych
potoc-potudnie oraz zachod-wschod. Pod poéhoc-potudnie uwzglednia si¢ region Morza
Baltyckiego - Morze Srodziemne. Odnoszac sie do zachod-wschod sa to regiony niemieckie taczace
Europe Wschodnig (Migdzynarodowe Stowarzyszenie Urbanistow i Planistow Regionalnych 2009).
Szczecin, stolica regionu zachodniopomorskiego, jest najwazniejszym centrum gospodarczym,
administracyjnym i transportowym, z ktorym spotykaja si¢ rézne galezie komunikacyjne. Mozna
wyodrebni¢ w nich szeroko rozwinieta sie¢ infrastruktury drogowej, kolejowej oraz wodnej,
a dodatkowym atutem jest istniejacy port lotniczy Szczecin-Goleniow (Czernik 2009).

2. Materialy i metody

Zebrane materialy w postaci literatury interdyscyplinarnej skupiajacej wiedze z dziedziny
projektowania regionalnego umozliwity przeprowadzenie analiz zgl¢biajacych temat opracowania.
Do celéw rozwazan poruszajacych aspekt stanu obecnego oraz perspektyw rozwojowych postuzyta
weryfikacja dokumentow planistycznych 1 opracowanych strategii rozwoju wojewodztwa
zachodniopomorskiego. Cata problematyka dotyczy przeanalizowania koncepcji transportu, do
ktorego zalicza si¢ kazdy wystepujacy jej rodzaj na Pomorzu Zachodnim. Przestudiowane zrodta byty
podstawa do wyrdznienia zagadnien priorytetowych, majacych wplyw na rozwdj sieci
transportowych. W opracowaniu postuzono si¢ metoda opisows, ktéra generuje wnioski
z przeprowadzonych badan.
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3. Wyniki i dyskusja

Wojewddztwo zachodniopomorskie usytuowane jest wzgledem granic panstwa w jego
ustronnej czesci. Znajdujaca si¢ na zachdd stolica wojewodztwa-Szczecin, stanowi jego glowny
osrodek administracyjny, gospodarczy i transportowy, z ktorym niemal cate Pomorze Zachodnie ma
za zadanie tworzy¢ spojna sie¢ komunikacyjng. Peryferyjna lokalizacja wojewddztwa
zachodniopomorskiego sprawila, ze w policentrycznym systemie osadniczym panstwa, jego gtowny
osrodek osadniczy-Szczecin, w wewnetrznej strukturze powiazan funkcjonalnych wypada
drugorzednie (Czernik 2010). Glowny uklad bowiem opiera si¢ na wigkszych jednostkach
znajdujacych si¢ w centrum-Warszawie, Krakowie, Wroctawiu, Katowicach, Poznaniu, Gdansku
i Lodzi.
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Rys.1. Model Szeéciokata i powigzan funkcjonalnych, Plan zagospodarowania wojewodztwa
kujawsko-pomorskiego (2017)

Planowanie regionalne obejmujace krajowe sieci transportowe, tagczace wyzej wymienione
osrodki, stanowi kluczowa role dla rozwoju innych sfer gospodarki narodowej. Wprowadzenie
odpowiedniej klasyfikacji najwazniejszych jednostek, pozwalajacych na utworzenie schematu
wiasciwej struktury terytorialnej, jest dzialaniem koniecznym ze wzgledu na uksztattowanie
spojnosci i wspotoddziatywania. Glowne osrodki skupiaja bowiem dobrze prosperujace dziatania
z dziedzin sektora spoteczno-gospodarczego oraz turystyki. Wojewddztwo zachodniopomorskie,
pomimo drugorzednosci w panstwowe] sieci transportowej swojej najwazniejszej jednostki
osadniczej jaka jest Szczecin, jest odpowiednio skomunikowane z centralng Polska przez siatke
poprowadzong do Poznania i Wroctawia. Duzg mozliwos$¢ rozwoju Pomorza Zachodniego stanowi
takze wspottworzenie Luku Potudniowego Battyku, komunikujacego nadwodne miejscowosci oraz
powiazanie z Gdanskiem. Wojewddztwo, dzigki swojej przygranicznej lokalizacji, wyr6znia
przejawianie potencjalu w zakresie transportu mi¢dzynarodowego. Naklania to wrecz do
nawigzywania wspolpracy z sasiadujacymi Niemcami, ktorej przyktad moze stanowié stworzenie
siatki faczacej z europejska siecia transportowa biegnaca przez Berlin. Sporag mozliwos$cia rozwoju
jest rowniez szeroki dostegp do terenéw wodnych — mowa tutaj gtéwnie o Morzu Baltyckim, ale takze
rzece Odrze czy Zalewie Szczecinskim. Sprzyja to powstawaniu portow, ktore przyczyniaja si¢ do
rozbudowy gatezi transportu wodnego. Zachodniopomorskie, dzigki swojemu usytuowaniu przy
granicy oraz dostgpie do morza, stanowi kluczowa czgs¢ w koncepcjach transportowych
prowadzonych przez Uni¢ Europejska (Koncepcja zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa
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zachodniopomorskiego 2010). Przebiegaja przez nie bowiem gltowne szlaki transportowe: pdinoc-
potudnie (Morze Battyckie-Morze Srédziemne) oraz zachod-wschéd (Europa Zachodnia-Europa
Wschodnia).

Za priorytetowa realizacj¢ dotyczaca szlaku poétnoc-potudnie w chwili obecnej uznaje si¢
Srodkowoeuropejski Korytarz Transportowy CETC —ROUTEG65, bedacy efektem porozumienia
szesciu panstw Europy. Swoim zasiegiem zawiera potowe wojewodztwa zachodniopomorskiego,
dlatego odgrywa silny wplyw na jego rozwoj w skali miedzynarodowej. Prowadzi on od Szwecji
przez Morze Battyckie, Europe Srodkowa po Morze Adriatyckie oraz obejmuje znaczace trasy
transportowe i wezly komunikacyjne. Przebiegaja tutaj gtéwne linie kolejowe a takze $rodladowa
droga wodna rzeki Odry (Studium integracji przestrzennej polskiej czesci pogranicza Polski i Niemiec
2013). W jego zakresie znajduja si¢ rowniez wazne jednostki gospodarcze skomunikowane droga
E65, majaca znaczenie migdzynarodowe. Dodatkowo wspomniany korytarz taczy si¢ z trzema osiami
transportowymi zachdd-wschod Unii Europejskiej-Via Baltica (droga mig¢dzynarodowa E67,
biegnaca z Pragi do Helsinek), Korytarzem Il (Berlin - Nizny Nowogrod) oraz Korytarzem IA (Via
Hanseatica, Lubeka - Kaliningrad). Jego zatozenia i wzajemne oddziatywanie z wyzej wymienionymi
czynnikami, przyczyniaja si¢ do powstawania perspektyw dotyczacych rozwoju gospodarczego
terenéw, ktore obejmuje. Najwazniejszym zamierzeniem ukladu CETC jest zawarcie korytarza
ponoc-potudnie w gatezi dotyczacej transportu wspomagajacego programu TEN, ktérego rola jest
umacnianie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) w granicach krajéw obejmujacych
porozumienie.

Program TEN-T, bedacy istotng czgécig infrastruktury transportowej, odgrywa kluczowa
role dla Pomorza Zachodniego, poniewaz dzigki realizacji jego zatozen ma ono mozliwos$¢ zostaé
istotnym weztem logistycznym Europy. Do $cisle powigzanej z nim transeuropejskiej sieci
transportowej, w ramach sieci bazowej, znajdujacej si¢ na terenie wojewddztwa, naleza droga
krajowa nr 6 / S-6/ A6 (odcinek Kotbaskowo — Goleniow), linie kolejowe: Szczecin — Berlin, nr 351
(Szczecin - Poznan) oraz nr 401 (Szczecin Dabie - Swinoujscie) — w ruchu towarowym. Jezeli chodzi
o transport droga wodng, wlacza si¢ w nig porty w Swinoujéciu i Szczecinie oraz fragment
Odrzanskiej Drogi Wodnej od Szczecina do kanatu Odra-Hawela (Korcelli 2008). Istotne znaczenie
odgrywa tutaj rowniez Port Lotniczy Szczecin-Goleniow. W ramach sieci kompleksowej mozna
takze wyrdzni¢ drogi krajowe: nr 6 (na odcinku Goleniow - Gdansk), nr 10 i nr 11, linie kolejowe: nr
401 (Szczecin Dabie-Swinoujécie) — w ruchu pasazerskim, nr 202 (Stargard - Gdansk), nr 273
(Szczecin-Wroctaw/magistrala nadodrzanska) oraz port morski w Policach.

N h S

Rys.2. Obszar partnerstwa i powigzan Srodkéwoeuropej skiego Korytarza Transportowego CETC —
RoutE65, zrodto: opracowanie WBU we Wroctawiu (2009

W programie CETC mozna wyrdzni¢ projekty dotyczace rozwoju transportu wodnego, ktore
wykorzystalyby potencjatl lokalizacji wojewddztwa zachodniopomorskiego o bezposrednim dostepie
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do morza. W koncepcjach pierwszorzgdnym jest bowiem powstanie autostrady morskiej na Morzu
Battyckim, w ktorej kluczowa role ze strony polskiej miatyby odegra¢ porty Szczecin i Swinoujscie.
Mocnym punktem w transporcie wodnym jest takze Odra, ktora stanowi najkrotszg srodladows trase
transportowa, dajaca mozliwos¢ skomunikowania Morza Battyckiego z Morzem Srodziemnym. Jest
to ogromna szansa na rozkwitni¢cie rozwoju transportu morskiego z potudniowa czescia Polski.
Wymaga on jednak unowoczesnienia i przebudowy oraz modernizacji powigzanych z nim sieci
ladowych kierujacych do portow. Realizacja propozycji stworzenia kanatu Odra-Dunaj
wprowadzitaby spojno$¢ $rodladowej trasy wodnej, ktéora mialaby sta¢ si¢ wodnym korytarzem
Dunaj-Odra-taba.

Rys.4. Vision And Strategies Around Baltic Sea (VASAB), Zrodto: www.vasab.org

Szczegdlne znaczenie dla pohnocnej czgéci wojewoddztwa zachodniopomorskiego ma
wspotpraca w ramach programu VASAB, ktorego zatozeniem do 2030 r. jest rozwdj przestrzenny
skupiajacy si¢ na terenach o dostgpie do Morza Battyckiego (Dziennik Urzedowy Rzeczypospolitej
Polskiej 2012). Okresla on wyzwania i kierunki celow dotyczace rozwoju terytorialnego i spojnosci
objetych jego dzialaniami panstw. Dzigki miedzynarodowej wspotpracy udato si¢ utworzyé
koncepcje sieci migdzy osrodkami osadniczymi $cisle powiazanymi z morzem, ktora usprawnitaby
pomigdzy nimi komunikacj¢ oraz rozwina¢ koncepcj¢ rozwoju transportu wodnego.

Zaréwno program CETC jak i VASAB, dzigki swoim zalozeniom obejmujacym rozlegly
obszar miedzynarodowy, majg wazne zadanie w rozbudowie transgranicznej sieci transportowej. Ich
ogromny wplyw na tworzenie relacji wojewoddztwa zachodniopomorskiego z panstwami
nadbattyckimi, Europa Poludniowa, krajami Dalekiego Wschodu czy Rosja pokazuje na jak wysoka
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skale oddziatowywuje. Skutkiem postgpowan, jakie si¢ przewiduje, miatoby by¢ miedzy innymi
polepszenie funkcjonowania wymian handlowych, zaréwno droga ladowa jak i morska oraz wzrost
wskaznika zagranicznej turystyki. Dla wojewddztwa oznaczatoby to wzmocnienie jego pozycji
zardwno w kraju jak i w konteksécie miedzynarodowym.

Rys.5. Planowany przebieg Zachodniej Obwodnicy Szczecina, zrodto: www.gddkia.gov.pl

Struktura przestrzenna wojewodztwa zachodniopomorskiego wymaga wdrazania wielu
dzialan z zakresu infrastruktury transportu w taki sposoéb, aby umocni¢ spojno$¢ jej sieci
funkcjonalnej. Budowanie galezi transportowej bowiem stanowi baz¢ do rozwoju innych dziedzin
gospodarki. Postepowanie w tym kierunku powinno si¢ tyczy¢ nie tylko znaczenia
miedzynarodowego, ale rowniez krajowego, wojewddzkiego i powiatowego. Waznym czynnikiem
decydujacym o poprawie dostepnosci catego obszaru wojewodztwa jest modernizacja oraz
rozbudowa sieci autostrad, drog ekspresowych, krajowych i wojewddzkich. W ten spos6b umocnitby
si¢ wewnetrzny uktad komunikacyjny. Wedlug danych dotyczacych ruchu drogowego, najbardziej
obleganymi drogami w centralnej czgsci wojewodztwa zachodniopomorskiego sg trasy laczace
Goleniéw, Stargard i port w Swinoujéciu ze Szczecinem, ktére maja znaczenie strategiczne. Waznym
aspektem jest wigc budowa obwodnic i mostow, przystosowujacych infrastruktur¢ drogowa do
warunkéw technicznych obowigzujagcych w Unii Europejskiej. Na wyzej wymienionych trasach
odnotowuje si¢ bowiem przeciazenie, ktére mozna zredukowaé poprzez przebudowg drogi
ekspresowej S3 oraz zrealizowanie projektu Zachodniej Obwodnicy Szczecina, prowadzacej od
autostrady A6, tunelem pod Odra przez Police, do skrzyzowania drog ekspresowych S3 i S6
w Goleniowie. Aktualnie jednak projekt obwodnicy zatrzymat si¢ jedynie na wykonywaniu badan
i dokumentaciji.

W  wojewodztwie zachodniopomorskim duze znaczenie w transporcie odgrywa
infrastruktura kolejowa, ktéra tworzy siatke polaczen z graniczgcymi regionami. Stolica
wojewddztwa posiada bezposrednie powigzania kolejowe z innymi gldéwnymi centrami wojewodztw,
wyrdzniajac w nich m.in. polaczenie z Olsztynem, Warszawa, Krakowem, Poznaniem, Wroctawiem
i Opolem. Oprocz krajowej sieci komunikacji kolejowej mozna wyodrebni¢ powigzania
miedzynarodowe. Istnieje zbudowana linia potaczen z Berlinem, Praga, Sankt Petersburgiem oraz
Budapesztem. Najwazniejszym dla przewozu pasazerskiego i towarowego jest miedzynarodowa linia
E59 (Swinoujscie - Szczecin - Poznan - Wroclaw - Czechy), a dla przewozu towarowego linia CE 59
(Swinoujécie - Szczecin - Kostrzyn - Wroctaw). Wiele z nich natomiast wymaga modernizacji-
przyktadem jest linia Szczecin-Berlin, przy ktorej powinien powsta¢ drugi tor oraz elektryfikacja.
Stabym punktem kolejowej sieci transportowej wojewodztwa zachodniopomorskiego jest rowniez
niewystarczajagce doprowadzenie jej do pasa nadmorskiego, co skutkuje glownie sezonowym
obcigzeniem drog. Szansg na zredukowanie tego problemu bytoby przedtuzenie linii kolejowej nr 407
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(Wysoka Kamienska - Kamien Pomorski) do Dziwnowka, a nastepnie wzdtuz wybrzeza do Rewala.
Znaczace dla rozwoju calego systemu kolejowego moglyby si¢ okaza¢ rowniez nieeksploatowane
istniejace linie i dworce na terenie catego wojewodztwa. Jednym z przyktadéw wykorzystujacych ich
potencjal jest koncepcja budowy Szczecinskiej Kolei Metropolitalnej, ktérej zadaniem jest polaczenie
Szczecina z pobliskimi miejscowosciami: Policami, Gryfinem, Stargardem oraz Goleniowem.
Uwzgledniono tu wtoérne zastosowanie dawniej eksploatowanych torow kolejowych oraz dworcow.
Niestety znaczna ilo$¢ z nich, ze wzgledu na zty stan techniczny, wymaga dogltebnej modernizacji,
ktora wigze si¢ z poniesieniem wysokich kosztow.

Na terenie wojewodztwa zachodniopomorskiego wystepuje znaczna ilo$¢ portow morskich,
ktore sg szansg na rozwoj wodnej infrastruktury transportowej. Najbardziej wptywowe stanowig port
szczecinski wraz z portem w Swinoujsciu, ktore odgrywaja istotna role w europejskich powigzaniach
z regionem Morza Baltyckiego. Aby w pelni wykorzysta¢ potencjal dostepu do Morza Battyckiego,
wedlug planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa zachodniopomorskiego (Sejmik
Wojewddztwa Zachodniopomorskiego 2010) rozwdj infrastruktury transportowej w obrebie regionu
powinien opiera¢ si¢ na modernizacji i poglebieniu toru wodnego Swinoujécie-Szczecin oraz budowie
odpowiedniej infrastruktury portowej wraz z potaczeniami infrastrukturalnymi i zapleczem ladowym
dla portu zewnetrznego w Swinoujéciu. Waznym aspektem poprawiajacym jako$¢ transportu
wodnego jest rowniez Odra, ktora jest tacznikiem pomiedzy portami. Aby poprawi¢ zeglownosc jej
szlaku nalezatoby przebudowaé i zmodernizowa¢ zabudowe regulacyjng rzeki oraz udrozni¢ szlak
wodny jeziora Dabie.

Na terenie wojewodztwa wystepuje takze Port Lotniczy Golenidow-Szczecin, ktory
umozliwia przedostanie si¢ drogg powietrzng do krajowych portéw lotniczych-Warszawy i Karkowa
oraz zagranicznych - Bregen, Dublina, Kopenhagi, Liverpoolu, Londynu, Oslo i Stavanger. Okre$lone
kierunki miedzynarodowe zostaly utworzone glownie ze wzglgdu na popyt emigracji ludnosci
w tamtejsze strony. Tak mata ilo$¢ potaczen spowodowana jest sasiedztwem z Panstwem
Niemieckim, gdzie wystepuje stosunkowo niewielka odleglos¢ do Berlina, ktory posiada dwa porty
lotnicze na skal¢ miedzynarodowa. Stwarza to konkurencyjno$¢ dla lotniska w Goleniowie, skutkiem
czego jest hamowanie rozwoju lotniska. Wada jest rowniez niewystarczajace skomunikowanie,
zwlaszcza ze stolica wojewodztwa. Poprawi¢ dostepnos¢ ma jednak realizacja Szczecinskiej Kolei
Metropolitalnej i Zachodniej Obwodnicy Szczecina.

4. Wnhnioski

Wojewddztwo zachodniopomorskie, pomimo swojego peryferyjnego uktadu w kontekscie
kraju, zyskato swoja lokalizacja w kontekscie perspektyw rozwoju na tle migdzynarodowym. Jest to
ogromna szansa, dajaca szereg mozliwosci, rOwniez na realizacje wielu koncepcji dotyczacych
infrastruktury transportowej. Projekty planistyczne na skalg migdzypanstwowa, obejmujace tereny
Pomorza Zachodniego, uwzglgdniaja wigkszo$¢ aspektdw zwigzanych z wszystkimi galeziami
transportu liniowego. Udzial wojewodztwa w transgranicznym ukladzie 1 jego wkiad
W transgraniczne powigzania umacnia jego pozycje zardwno w kraju jak i poza jego granicami.
Ogromna perspektywa w tym kierunku jest rozwinigcie wodnej sieci transportowe;.
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10. Styl miedzynarodowy w architekturze modernistycznej w latach 1925-

1965, gtowne cechy oraz wplyw i konsekwencje dla architektury poczatkow

XXI wieku

The international style in modernist architecture in the years 1925-1965, the
main features and the impact and consequences for the architecture of the early
21st century
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Streszczenie

Dziedzictwo jakie pozostawit nam XX wiek mozna dostrzec na catym swiecie. Odnoszac si¢
do architektury modernistycznej, mozna wyodrgbni¢ kilka stylow architektonicznych. Wartym uwagi
jest styl migdzynarodowy na przetomie lat 1925-1965, ktéry nosi za soba szereg konsekwencji. Na
przyktadzie wielu powstatych w tym okresie obiektow, mozna dostrzec wptyw na architekturg
z poczatkow XXI wieku. Styl migdzynarodowy na swojej drodze niejednokrotnie spotkat si¢ z falg
krytyki, ale rOwniez uznania. Estetyka i prostota jaka dominowata byta mile widziana lecz masowa
produkcja czyli prefabrykacja spowodowata brak wystgpowania cech indywidualnych, ktorych
oczekiwat odbiorca. Konsekwencja tego bylo wyparcie przez odbiorcoéw, ale rowniez projektantow
stylu miedzynarodowego, co spowodowalo podzial miedzy tymi grupami. Skutkiem bylo rozkwit
nowych styléw architektonicznych w okresie modernizmu. Wspotczesnie jednak wielu architektow
powraca do niego czerpiac inspiracje do swoich autorskich projektow.

1. Wstep

Styl migdzynarodowy, znany w Polsce rowniez jako International style, jest okre§leniem
gléwnego nurtu architektury, zwigzanego z modernizmem i nowoczesna architektura, ktory zaczat
rozwija¢ si¢ w Europie w latach 20. XX wieku a nast¢pnie na calym $wiecie, stajac si¢ dominujagcym
stylem architektonicznym do lat 70. Jego poczatki zasygnalizowata m.in. holenderska grupa De Stijl,
francuska L’Esprit Nouveau oraz zaangazowanie szkoty Bauhausu, dzigki ktérym udato sie¢
zorganizowaé wystawy, takie jak w Weissenhof pod Stuttgartem (1927 r.), gdzie zaproszono m.in.
Ludwiga Mies van der Rohe, Le Corbusiera, Petera Behrensa, Walter Gropiusa czy w Wiedniu
Werkbundsieldung, (1932 r.), gdzie pojawili si¢ Adolf Loos i Richard Neutra. Znaczacg dla stylu
miedzynarodowego okazata si¢ takze wystawa w Museum of Modern Art (MoMA) w Nowym Jorku
zatytulowana ,,Modern Architecture: International Exhibition” (1932 r.) autorstwa architekta Philipa
Johnsona oraz muzealnika Henry’ego-Russella Hitchcocka, ktérzy w 1932 r. po raz pierwszy opisali
pojecie Stylu miedzynarodowego w ksigzce ,,The International Style: Architecture Since 19227,
okreslajac typowe cechy tego nurtu (Koch 2005).

2. Materialy i metody

Proba zdiagnozowania wptywu oraz konsekwencji stylu miedzynarodowego na architekture
XXI wieku wymaga doglebnej analizy z dziedzin architektury i historii. Na podstawie materiatow
zrodtowych zostaly wypracowane wnioski. Posluzono si¢ metodyka badan o charakterze
teoretycznym, analitycznym oraz empirycznym. Praca opiera si¢ o materiaty literatury przedmiotu,
ktore przyczynily si¢ do wyciagnigcia gtdéwnych cech stylu miedzynarodowego, dominujacego
w latach 1925-1965. Wyzej wymieniona metodyka badan przyczynita si¢ do wyciagniecia wnioskow
odnosnie jego wptywu i konsekwencji na poczatek architektury wspotczesne;.
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3. Wyniki i dyskusja

W Europie juz wczesniej funkcjonowalo pojecie architektura mi¢dzynarodowa ( niem.
Internationale Architektur), ktorym postugiwal si¢ m.in. Ludwig Hilberseimer w stworzonym
katalogu do wystawy Die Wohnung w Stuttgarcie (1927 r.). Hitchcock i Johnson zastosowali jednak
inne okreslenie zawierajace wyraz styl, jak i opisali awangardowa architektur¢ na bazie klarownych
kryteriow, biorac pod uwagg podane na 83 planszach ustawione alfabetycznie na podstawie nazwiska
autora przyktady. Glownymi trzema zasadami mialy by¢ objeto$¢ przestrzeni nad masa, regularnosé
oraz elastycznos¢. Tworcy wprowadzili mozna rzec pewnego rodzaju szablon projektowania, trzeba
zastanowi¢ si¢ wigc czy wlasnie przez prostote, szablonowos$¢ i brak indywidualnego podejscia do
kazdego z obiektow, od $wiatowego nurtu, po osiggni¢ciu szczytu popularnosci, powoli sig¢
odchodzito.

Charakterystycznym zalozeniem majacym wptyw na projektowanie w danym stylu staje si¢
odrzucenie wszelkich historycznych tradycji, dekoracyjnosci i zbyt przesadnej estetyzacji na rzecz
funkcjonalizmu. Abstrakcyjne malarstwo wystepuje nickiedy jedynie we wngtrzach. Istotne jest za to
przestrzeganie zasad logiki, stosujac proste, geometryczne bryty oparte na rytmach widocznych
materiatow konstrukcyjnych, podziatéw otworéw okiennych czy podziatéw kondygnacji. Oprocz
foremnych, stosuje si¢ takze asymetryczne plany, rowniez o regularnej i modutowej strukturze,
powstajace na podstawie przeznaczenia jakie ma petni¢ dany obiekt. Forma uzalezniona jest tutaj od
funkcji oraz absolutnej uzytecznos$ci. Szczegodlng cechg laczaca budynki zaliczane do stylu
miedzynarodowego jest konstrukcja. Stosuje si¢ konstrukcje szkieletowe wykorzystujace lekkie,
masowo produkowane materialy przemystowe takie jak stal czy zelbet, wiazace si¢ rowniez
z ekonomicznos$cig budowli, pozwalajace na przenikanie przestrzeni zewnetrznej wewnatrz obiektu.
Dodatkowo to podkreslaja gladkie S$ciany z przeszklonymi duzymi powierzchniami oraz
0 podtuznych ciggach otworow okiennych zwanych curtain wall — fasadami kurtynowymi (Koch
2005). Przewaznie mocno akcentuje si¢ w nich elementy wertykalne. Nurt ten nie bez przyczyny
nazywa si¢ rowniez okresleniem biatej architektury, poniewaz w projektach do wykonczeni
powszechnie stosowano biaty kolor. Philip Johnson oraz Henry-Russell Hitchcock, tworzac
catkowicie nowy styl w architekturze oraz nadajac mu nazwe migdzynarodowego, chcieli podkresli¢
jego odmiennos$¢ wzgledem réznic narodowosciowych, taczac architekture catego Swiata, majgca byé
wspofczesng, zrozumialg oraz stosowang przez projektantdw, niezaleznie od ich pogladoéw
i pochodzenia.

Rozpowszechnienie innowacyjnego nurtu spowodowalo spore zainteresowanie, ktore
wynikalo nie tylko z awangardowych przestan, ale rowniez dawalo nadzieje na rozwiazanie
probleméw spotecznych, bedacych skutkiem nieciekawej sytuacji politycznej i gospodarczej,
panujacej po I wojnie S$wiatowej, cechujacej chaos. Pojawila si¢ nadzieja na rozwiazanie problemow
ekonomicznych, objawiajacych si¢ m.in. deficytem tanich mieszkan spolecznych. Odpowiedzig
projektantow dziatajacych w nowym stylu staly si¢ proby stworzenia nowych rozwigzan
urbanistycznych kreujacych wizj¢ miasta bedacego sprzeciwieniem dla miast historycznych. Wedtug
architekta Tonego Garniera, nowatorskie wizje przestrzeni powinny dazy¢ do stworzenia miejsc
dobrych do zycia i mieszkania dla kazdego, speiniajac takze funkcje pracy, wychowania
i odpoczynku. Efektem bylo powstanie ogromnych kilkunastotysiecznych osiedli, o wysokich
konstrukcjach szkieletowych zelbetowych lub wykonanych z prefabrykatow budynkach
mieszkalnych, zaopatrzonych w zaplecze socjalne i infrastrukture. Posadowienie obiektow
kubaturowych na ogromnych zielonych terenach byto dowolne a gldéwna komunikacj¢ przenoszono
poza obszar osiedli. Jednymi z pierwszych przyktadow tego typu osiedli sg osiedla w Weissenhof,
Wiedniu, a takze m.in. w Berlinie, Frankfurcie, Amsterdamie i Rotterdamie.

Styl migdzynarodowy mozna podzieli¢ na cztery fazy rozwoju. Pierwsza stanowi okres
weczesny zapoczatkowany w latach 20., w jakich styl Omigdzynarodowy ograniczat si¢ jedynie do
Holandii, Francji i krajow niemieckoje¢zycznych. Druga rozpoczgly lata 30. oraz emigracja
architektow do Stanow Zjednoczonych. W latach 40.-50. nastapil rozkwit stylu, bedacy trzecia z faz
rozwoju. Za ostatnig uwaza si¢ zaczynajacy sie od lat 60. pdzny styl migdzynarodowy.
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Jednymi  z  najwybitniejszych  czotowych  przedstawicieli ~ wczesnego — stylu
miedzynarodowego obejmujacego lata 20. s3 Ludwig Mies van der Rohe, Le Corbusier, Walter
Gropius, Richard Neutra czy Hans Scharoun. Jednym z pierwszych na $wiecie budynkow, w ktérych
calkowicie uzyto elementy architektoniczne okreslajace styl miedzynarodowy jest Fabryka Fagus
w Alfred w Niemczech z 1925 r. zaprojektowana przez Waltera Gropiusa, zatozyciela Bauhausu,
jednego z gtéwnych przedstawicieli stylu migdzynarodowego, wspdlnie z Adolfem Meyerem (Rys.1).
Obiekt uwaza si¢ za ikong¢ industrialnej modernistycznej architektury, co przyczynito si¢, ze catkiem
niedawno trafit na Liste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO. Typowymi cechami budowli jest
stalowa konstrukcja fasady ze szklem oraz catkowicie przeszklone, pozbawione filarow narozniki,
nadajace zespotowi budynkow lekkosci i elegancji (Krewinkel 1992). Funkcjonalistyczny kompleks
przemystowy byt wznoszony w trzech etapach. Magazyn stanowi solidny budynek w stylu pruskim,
kiedy hala produkcyjna, na skutek pokaznych szklanych powierzchni, zapewnia jasne, przyjazne dla
srodowiska pracy. Czes¢ zatozenia projektu pozbawiona wspornikdéw, o calkowicie przeszklonych
narozach, wyznacza poczatki innowacyjnych metod w projektowaniu.

Rys.1. Fabryka Fagus w Alfred, Walter Gropius, 1925 r. Zrédto: http://a2d-
architecture.com/post/20955833055/detail-fagus-factory-alfeld-an-der-leine

Kolejnymi  przyktadami  budynkéw  zaprojektowanych ~w  poczatkach  stylu
miedzynarodowego sg Dom jednorodzinny na wystawie w Stuttgarcie-Weilenhof z 1927 r.,
Niemiecki pawilon na targach w Barcelonie z 1929 r., Lovell House w Los Angeles z 1929 r., Willa
Savoye w Poissy we Francji z 1930 r. czy Willa Tugendhat w Brnie w Czechach z 1930 r. Dom
jednorodzinny na wystawie w Stuttgarcie-Weilenhof autorstwa Hansa Scharouna, niemieckiego
architekta modernistycznego, posiada czysta, prosta, biala elewacj¢ z kontrastujaca wpadajaca
w czerwien barwa. Niemiecki pawilon projektu niemieckiego architekta Ludwiga Miesa van der
Rohe, tworcy stynnej maksymy ,,less is more”, to jeden z najbardziej znanych modernistycznych
obicktow na $wiecie. To forma charakterystyczna dla stylu migdzynarodowego, jednak nieco
odbiegajaca od niego poprzez zastosowane materialy elewacyjne. Patrzac na zadaszenie posiada si¢
wrazenie jakby lewitowato, poniewaz oparte jest na stalowych stupach, dzigki czemu S$ciany nie
musza by¢ konstrukcyjnymi, stanowia wolnostojace elementy przestrzennej kompozycji.
Zastosowano rdznego rodzaju przegrody ze szkla mlecznego i szlachetnych kamieni. Budynek stat
si¢ niekwestionowang ikong nowoczesnej architektury miedzywojennej (Ballenstedt 2000). Lovell
House, bedacy tworczoscia amerykanskiego architekta Richarda Neutra, kolejny przyktad
modernistycznego stylu miedzynarodowego, charakteryzuje pajecza noga (ang. spider leg),
stanowiaca podparcie przedtuzonej ptaszczyzny dachu na wybiegajacej poza jej obrys i kubature
budynku. W ten sposob zaréwno szklana elewacja, jak i wngtrze sa wolne od tego elementu
konstrukcyjnego. Zewnetrzna konstrukcja za$ daje wrazenie ciggloSci z wewnetrznymi $cianami
i stupami. W elewacji gtowng role odgrywa prostota osiggnieta dzieki prostej formie o duzych
przeszkleniach i biatym wykonczeniu.

Willa Savoye, projekt Le Corbusiera, francuskiego architekta, jedna z najbardziej
charakterystycznych wilii stylu modernistycznego, posiada biatg elewacje z poziomymi otworami
okiennymi tworzgcymi rytm (Rys.2). Bryta budynku jest uniesiona, wzbogacona o pigtro dachowe
i wiszgcy ogrod. Najwazniejszg w tym projekcie jest kompozycja bryly i otaczajaca jg przestrzen.
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Rys.2. Willa Savoye w Poissy, Le Corbusier, 1930 r.
Zrodto:https://pl.wikipedia.org/wiki/Willa_%E2%80%9ESavoye%E2%80%9D#/media/File: VillaSa

voye.jpg

Willa Tugendhat, kolejny projekt Ludwiga Miesa van der Rohe, zostat zrealizowany
W usztywnionej $cianami stalowej konstrukcji szkieletowej, co stanowito nowos¢ w budownictwie
mieszkaniowym. Znajduje si¢ on na rozlegtej dziatce o duzym spadku terenu. Willa utrzymana jest
w formach modernizmu i pozbawiona wszelkich ornamentoéw, jednak wngtrze nie pozostato surowe
ze wzgledu na uzycie naturalnych materialow wzorzystych, takich jak onyks i rzadkie drewno
tropikalne.

W latach 30., na skutek zawirowan politycznych na $wiecie, dynamiczny rozwdj nowego
nurtu zostat zahamowany. Szczegdlnie w Europie, nazizm, faszyzm, a potem wybuch II wojny
$wiatowej, doprowadzity do kompletnej zapasci tworczej w dziedzinie architektury, a prze§ladowanie
rasowe zmusito czotowych tworcow architektury stylu migdzynarodowego do emigracji, gléwnie do
Stanéw Zjednoczonych, gdzie zafascynowanie nowym stylem i rozpropagowanie go przez
przybytych emigrantdéw spowodowalo po II wojnie §wiatowej przyjecie stylu migdzynarodowego
jako oficjalnego stylu w architekturze Stanow Zjednoczonych. Prace tworcza kontynuowali tutaj
m.in. Ludwig Mies van der Rohe, Walter Gropius, Ludwig Hilberseimer, Marcel Lajos Breuer, Erich
Mendelssohn, Hans Scharum, Richard Neutra. Do nich przylaczyli si¢ takze architekci amerykanscy,
choéby Philip Johnson, Eero Saarinen, Edward Durrell Stone, Philip Goodwin.

Jednym z przyktadoéw projektow powstatych po emigracji jest projekt Marcela Lajosa
Breuera, Dom wlasny w Lincoln w stanie Massachusetts z 1939r (Rys.3). Budynek posiada prosta,
geometryczng forme¢ o zréznicowanych poziomach. Elewacja pokryta zostala biatym tynkiem
a niektore czgsci kamieniem. Wystepuja takze charakterystyczne duze przeszklenia.

Rys.3. Dom wiasny w Lincoln, Marcel Lajos Breuer, 1939 r. Zrédto:
http://act.art.queensu.ca/details.php?i=3902

Po rozpowszechnieniu stylu migdzynarodowego w Stanach Zjednoczonych, Philip Johnson,
zafascynowany nowym nurtem, w 1943 r. zaprojektowal House Johnson w Cambridge (Rys.4).
Budynek o prostej, niewielkiej kubaturze, znajduje si¢ na dziatce ogrodzonej wysokim murem, posrod
wysokiej zieleni. Poprzez catkowite przeszklenie od strony ogrodu, umocowane do stalowej
konstrukeji, zostal uwidoczniony caly rozktad pomieszczen, co nadaje odczucie zintegrowania
wnetrza z otoczenie z zewnatrz, jednak pozbawia prywatnosci uzytkownikow poszczegdlnych
pomieszczen

76|Strona



Badania i Rozwdj Mlodych Naukowcow w Polsce

Rys.4. House Johnson w Cambridge, Philip Johnson, 1943 r. Zrodto:
https://www.daniellaondesign.com/blog/philip-johnsons-home-in-cambridge

Po II wojnie $wiatowej styl miedzynarodowy zyskuje coraz wigksza popularnos¢. Praca
tworcza Ludwiga Mies van der Rohe, Le Corbusiera,Waltera Gropiusa, Alvaro Aalto, Johannesa
Hendrika van der Bronka, Jacoba Berenda Bakemy, SOM (Louis Skidmore i Nathaniel Owings)
i wielu innych doprowadza do prawdziwego rozkwitu tej architektury. Jednym z przyktadow jest
Osrodek absolwentéw Uniwersytetu Harvard w Cambridge z 1949 r. architekta Waltera Gropiusa
(Rys.5). Jest to zespdt budynkéw o prostych brytach pozbawionych bogatych dekoracji fasad.
Zachowane elewacje w odcieniach szarosci glownie ozdabiaja pasma otworow okiennych
0 rytmicznych podziatach.

Rys.5. Osrodek absolwentow Uniwersytetu Harvéfd w Cambridge, Walter Groplus, 1949 r.
Zrodto: https://pl.pinterest.com/pin/460493130624767006/

Projekt Domu pani Farnsworth w Plano z 1950 r. autorstwa Ludwiga Miesa van der Rohe
posiada uktad asymetryczny i podtuzny jednoprzestrzenny rzut. Zbudowany jest ze stalowych,
emaliowanych na biato ram, na ktérych rozpigte sa stropodach oraz uniesiona okoto péttora metra
nad poziomem otaczajacego terenu podtoga. Calkowicie szklane $ciany wydzielajg okoto 2/3 rzutu
jako przestrzen chroniong przed warunkami atmosferycznymi. To wngtrze, swobodnie przechodzace
w krajobraz, aranzowane jest gtoéwnie przy pomocy mebli - jedynym statym i dzielacym przestrzen
elementem jest blok kuchenno-sanitarny. Lever House w Nowym Jorku z 1952 r. tworczo$ci Gordona
Bunshafta to wiezowiec przypominajacy szklane pudetko. Zostal zbudowany w stylu
mi¢dzynarodowym zgodnie z zasadami projektowymi Ludwika Mies van der Rohe. Wyraznie wida¢
tutaj zastosowang zasade objgtosci przestrzeni nad masg. posiada fasade wykonang z niebiesko-
zielonego szkla i stupkéw ze stali nierdzewnej. Budynek opiera si¢ na kolumnach tak, aby czgs¢
parterowa mogta utworza duzy otwarty plac umozliwiajacy wejscie do holu z dala od ruchu pieszego.

Seagram Building w Nowym Jorku z 1958 r., projekt Ludwga Miesa van der Rohe, stanowi
wiezowiec biurowy o ksztattcie prostopadioscianu. Jego elewacja wykonana jest ze szkta i brazu
(Rys.6).
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Rys.6. 12. Seagram Building w Nowym Jorku, Ludwé Mies van der Rohe, 1958 r. Zrédto:
https://www.pinterest.es/pin/539165386611355457/

Mimo rozkwitu nurtu, jego szczyt przypada na lata 50. XX w. W tym czasie pojawiaja si¢
pierwsze glosy krytyki, zarzucajace stylowi migdzynarodowemu monotonno$é, skrajny ascetyzm
form i $rodkéw artystycznych, niezrozumienie podstawowej potrzeby czlowicka, jaka jest
odmiennos¢, zardwno odbiorcy jak i artysty. Zapomniano o faktycznym powotaniu architektury jako
sztuki uzytkowej, ktora ma przede wszystkim stuzyé cztowickowi. Niestety inaczej mialo si¢ to
z architekturg stylu migdzynarodowego. Cztowiek w wyobrazeniach tworcow tego nurtu jawil sie
jako anonimowa jednostka, majaca dopasowac si¢ do powstatego zatozenia. To architekt wiedziat
najlepiej, co jest wygodne, potrzebne cztowiekowi. Na marginesie tych wszystkich opinii powstawaty
nowe dzieta, zapowiadajace nowag er¢. Morficzne ksztalty, wiszace dachy, az wreszcie powr6t do
wzgardzonej ornamentyki doprowadzaja w koncu lat 60. XX w. do powstania postmodernizmu,
ktérego rozkwit przypada na lata 70. 1 80. XX w. Przed tym jednak powstawaly jedne z ostatnich
projektow wpisujace si¢ w zasady stylu miedzynarodowego, m. in. Marcela Lajosa Breuera, Gordona
Bunshafta, Richarda Meiera.

Przyktadem jest dom Hoopera w Baltimore z 1960 r. autorstwa Marcela Lajosa Breuera
(Rys.7). Jest to jednokondygnacyjny budynek o prostej formie. Sciany pokryte zostaty kamieniem.
Charakterystyczne sg tez duze przeszklenia. Cato§¢ moze przypominaé ide¢ Glass House oraz House
Johnson Philipa Johnsona.

Rys.7. Dom Hoopera w Baltimore, Marcel Lajos Breuer, 1960 r. Zrodto:
https://www.kbprojekt.pl/aktualnosci-budowlane/marcel-lajos-breuer-i-hooper-house

Biblioteka r¢kopiséw i rzadkich drukow — Beinecke Library na Uniwersytecie Yale w New
Haven z 1961 r., twdrczo$¢ Gordona Bunshafta, to prosta bryla, o prostokatnych oknach
W zewngtrznej powloce, wspierana tylko na czterech masywnych filarach w narozach budynku, ktore
schodza na podlozu skalnym (Rys.8). Sciany zewnetrzne sa wykonane z przezroczystych
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marmurowych ptyt, ktore zapewniaja ochron¢ przed bezposrednim §wiatlem stonecznym. Noca,
panele kamienne przepuszczajg $wiatto z wnetrza.

R

Rys.8. Beinecke Library na Uniwersytecie Yale w New Haven, Gordon Bunshaft, 1961 r.
Zrédto: http://www.sgh.com/projects/yale-university-beinecke-rare-book-and-manuscript-
library

Banque Lambert w Brukseli z 1963 r., rowniez autorstwa Gordona Bunshafta, to
o$miopigtrowy biurowiec. Zastosowana nowoczesna technologia posiada tradycyjny podzial na parti¢
cokotows, rozwini¢cie i zwienczenia.

Meier House, New Jersey w USA z 1965 r. architekta Richarda Meiera posiada murowane
$ciany nosne oraz duze otwory szklane ograniczone szerokimi parapetami. Dziedziniec i $ciany
chronig prywatno$é. Dom zostat doswietlony przez $wietliki i Lampy sufitowe. Swiatto stoneczne
i powstajace cienie we wnetrzu, tworzg poczucie ciszy.

4. Wnhnioski

International style mozna rzec wyczerpat swoje mozliwosci. Prostota, szablonowo$¢ i brak
indywidualnego podejscia do kazdego z obiektéw zaczgly wprowadzaé monotoni¢ projektowania.
Zaczeto obserwowaé, ze zatozenia urbanistyczne prowadza do dehumanizowania i przeskalowania
przestrzeni miejskiej. Gléwne wytyczne okazaly si¢ byé zbyt rygorystyczne. Mimo estetyki
wizualnej, styl migdzynarodowy przejawiat pewnego rodzaju chtéd budynkow czesto pozbawionych
duszy, projektowanych z masowych materiatdow. Brakowato im cech indywidualnych. Nie oznacza
to ze nurt ten catkowicie umart. Po prostu pozbyt si¢ bezkompromisowych regut i przez kolejne lata
pojawial sie systematycznie w pracach architektow na calym $wiecie. Jest to styl, do jakiego
w dzisiejszych czasach si¢ nawigzuje, wraca, ktorego recepta jest wlasnie prostota, jednak jego
tworcy wyraznie pomingli najwazniejszy z czynnikdw — mianowicie fakt, ze architektura powinna
shuzy¢ glownie jej odbiorcy. Winna by¢ nie tylko estetyczna, ale takze spelnia¢ jego indywidualne
zapotrzebowania. Wydaje si¢ wiec, ze wyparcie nurtu wynikato ze wzgledu na przesyt wystepowania
i pomijanie jednostki cztowieka. Dlatego tez poczatek XXI w. byt czasem, kiedy odcigto si¢ od jego
koncepcji projektowych. Wprowadzono postmodernizm, ktory nie posiada wygdrowanych ambicji
oraz przedktada komponowanie nad poszukiwaniem.
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Streszczenie

Znaczenie architektury w czasach zmozonej przestgpczosci, a przy tym jej antropologiczny
wymiar, napiecia, ztozono$¢ 1 wielopoziomowos¢ interpretacji, wymusza na architektach doglebna
analiz¢ materiatu badawczego dla podjecia trafnej decyzji projektowanej bezpiecznej przestrzeni
publicznej. Architekt powinien zaprojektowac przestrzen publiczng bezpieczng z zachowaniem tadu
przestrzennego.

1. Wstep

Problematyka dziedziny antropologia architektury w literaturze przedmiotu przedstawiona
jest w szerokim, wicloaspektowym kontekscie. Nie sposob nie zgodzi¢ si¢ z pogladem, iz we
wspotczesnej architekturze przemija trwato$¢ miasta jako zwartej przestrzennej i spotecznej struktury
(Niezabitowski 1996). W niniejszym opracowaniu bedzie poddana analizie wspolczesna rola
architektury w dobie slabnacej tozsamosci i wyobcowania spoteczenstwa miejskiego z wartoSci
srodowiskowych 1 relacji kulturowych z otoczeniem w kontekscie poprawy standardow
bezpieczenstwa przestrzeni publicznej. W pracy zostanie podjeta proba ujecia zagadnienia
ksztaltowania przestrzeni miejskiej z punktu widzenia zapewnienia bezpieczenstwa jej
uzytkownikow zmierzajacymi si¢ na co dzien z zagrozeniami czyndéw kryminalnych. Architekt
myslac o projektowaniu bezpiecznej przestrzeni publicznej jako trwatym przekazie kulturowym
bierze na siebie odpowiedzialno$¢ uzytkownikoéw zaréwno obecnych jak i przysztych zachowujac
przy tym tad przestrzenny. Dobry architekt-tworca winien zebraé i przeanalizowa¢ material badawczy
dla podejmowania trafnych decyzji projektowych bezpiecznej przestrzeni publicznej, a przy tym nie
zapominajac o tym, iz ,,Architekt podejmujac ,,dzisiaj” dziatalno$¢ tworcza dotyka ,,przesztosci”,
anasza interwencja nastawiona na ,,przyszto$¢” juz jutro bedzie ,,przesztoécig” (Wrana 2011).
Podobnie Kant I. w swojej Krytyce czystego rozumu w dziale trzecim przedstawia koncepcje tadu
przestrzennego, estetyce przestrzennej i idei, dla ktorej powstaje jako jednos¢ (Kant 1957). Nie
sposob nie zgodzié si¢ z opinig, iz od pierwszego wydania przytoczonego dzieta uptyngty ponad dwa
wieki, a przeprowadzona przez giganta filozofii koncepcja tadu przestrzennego zachowuje nadal
swoja wartosc.

W rozwazaniach nad istota antropologii architektury i urbanistyki w kontekscie
ksztaltowania bezpiecznej przestrzeni — warto przypomnie¢ stowa M. Gutowskiego ,,0d samego
poczatku istnienia architektury (...) dwie przeciwstawne sity zdaja si¢ oddziatywac na jej ksztalt, jedna
ukierunkowana na zachowanie formy zastanej, druga na jej przeksztatcenie. Utrwalanie opiera si¢ na
dazeniu do utrzymania tradycji i obyczaju (...). Zmiany wymusza za§ rozw0j zycia czlowieka, we
wszystkich aspektach technicznych i spotecznych czynnikiem je przynoszacym — cywilizacja”
(Gutowski 1997). Architektura skierowana na miejsce — to swiadomie podejmowana przez tworce
proba rozpoznania zapisow miejsca w swoistym ,,kodzie” jego identyfikacji przed aktem interwencji
projektowej. Poszukujac odpowiedzi na to, jak uksztattowaé bezpieczng przestrzen publiczng
odpowiedz jest prosta - potrzebne jest §Swiadome planowanie

2. Wplyw struktury przestrzennej na zachowania uzytkownikéw

Srodowisko przestrzenne jako $wiat fizyczny, w ktorym istnieje spoteczenstwo lokalne silnie
na niego oddziatuje. Powyzsze wynika rowniez badan opisanych przez E.T. Halla w 1997 roku
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zgodnie z wynikami, ktorych ,,po przekroczeniu pewnego poziomu zaggszczenia populacji na
okreslonym obszarze wzmagaja si¢ zmiany w fizjologii, ktére w interesujacym nas aspekcie
przejawiaja si¢ gwaltownymi zrachowaniami agresywnymi az do wzajemnej destrukcji wlacznie.
W warunkach stynnego eksperymentu na szczurach populacja nie mogla rozwijaé si¢ w sposdb
typowy dla tych zwierzat, lecz zatrzymata si¢ na pewnym optymalnym poziomie.” (Czarnecki
i Sieminski 2004). Podobnie spoleczenstwo w tzw. stloczonej przestrzeni pobudzi swoje reakcje
obronne prowokowane przez niezgodno$¢ rozwigzan funkcjonalno-przestrzennych. Takie zjawisko
zwiazane jest z pojecie stresu sSrodowiskowego

i stresorow. Jak stusznie wskazat M. Czynski ,,stresory moga by¢ zardwno emanacja
rzeczywistego zagrozenia, jak i sytuacji lub formy, ktora nie zagraza nam, ale ze wzgledu na nasze
dotychczasowe doswiadczenie, utrwalone wzorce zachowan lub potrzeby i oczekiwania wobec form
przestrzennych odbierana jest przez nas jako zagrazajaca.” (Czynski 2000; Czynski 2008; Czynski
2018). Jak stusznie zauwazyli B. Czarnecki i W. Sieminski, mogg istnie¢ przestrzenie wywolujace
lub eliminujace wystepowanie stresordw zwigzanych z uksztaltowaniem $rodowiska przestrzennego.
Zagadnienie ksztaltowania stresor6w 1 dystansow miedzy spoteczenstwem zwigzanych
Z rozmieszczeniem barier przestrzennych zilustrowat M. Czynski na przyktadzie konfliktu etnicznego
w miejscowosci Ust nad tabg w Czechach. ,Konflikt pomiedzy spoteczno$cia romska
a mieszkancami zlokalizowanych po drugiej stronie ulicy domkéw jednorodzinnych prébowano
rozwigzaé przy pomocy srodkow technicznych. Wzniesione spontanicznie przez sgsiadow metalowe
ogrodzenie, ktore miato stworzyé barier¢ ograniczajagca mozliwo$¢ zawlaszczania otaczajacej
przestrzeni przez przesiedlone do opuszczonych blokéw rodziny romskie (...) byto intuicyjng proba
stworzenia bariery obronnej. (...) Mur wywotatl ponadto negatywne skojarzenia i zostat potepiony
przez spoteczno$¢ migdzynarodows. (...) wiladze postanowily rozwigza¢ problem poprzez
zwigkszenie dystansu przestrzennego dzielgcego obie spotecznosci. Przypadek ten pokazuje, jak
zamiennie moglo zostaé zastosowane zastgpienie niezbednych barier zwickszeniem dystansu
przestrzennego.” (Czarnecki i Sieminski 2004).

Powyzsze potwierdza, ze struktura przestrzeni do zycia ma duzy wptyw na zachowania jej
uzytkownikéw, a co za tym idzie mozliwo$¢ utrzymania optymalnych dystansow i jej czytelna
struktura pozytywnie wptywaja na funkcjonowanie spotecznosci.

3. Przestrzenne uwarunkowania zagrozen przestepczoscia

Prawo do zycia bez narazenia na przemoc, przestgpczos$¢ i odczuwania strachu nalezy do
praw podstawowych kazdego cztowieka i zapisane jest w Powszechnej Deklaracji Praw Czlowieka.
Nie istnieje spoteczenstwo wolne od przestepczosci, ale mozna tak ksztaltowaé przestrzenne
uwarunkowania, aby minimalizowa¢ zagrozenia przestepczoscia. Relacja przestepczosci
i przestrzeni odrywa wazng rolg. ,Zaktada si¢, ze sprawcy przestepstw podczas podejmowania
decyzji o przystapieniu do dziatania dokonuja racjonalnej oceny:

. potencjalnych korzysci;
. spodziewanego naktadu (wysitku), jaki beda musieli ponies¢;
. stopnia ryzyka, na przyktad prawdopodobienstwa ujecia oraz wymiaru grozgcej

w takiej sytuacji kary.”.
Sprzyjajace przestrzenne uwarunkowania moga by¢ zalazkiem dziatan przestgpczych, ale
réwniez moga stanowi¢ podstawe bezposrednich dziatan zapobiegawczych. Dlatego tak wazne
i zarazem odpowiedzialne w pracy architekta jest przemyslane projektowanie.

Jak stusznie wskazat B. Czarnecki na to, ze w danym miejscu i czasie dochodzi do
przestgpstwa  bezposredni wplyw ma jednoczesne wystgpienie czterech elementéw
zaprezentowanych na rysunku ponizej.

PO stronie potencjalnego sprawcy mozemy mie¢ do czynienia z réznorodnymi
motywacjami i celami dzialan przestepczych. Dominowaé w nich moze instynktowna i bezwzgledna
agresja lub racjonalna, ‘zimna’ kalkulacja, brutalna, fizyczna sila lub inteligencja, spryt
i zaawansowana technologia. Zwigzek przestepcy z jego czynem moze by¢ dzietem przypadku lub
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efektem wyuczonych, zaplanowanych dziatan. Ofiarami staja si¢ osoby przypadkowe, nierozwazne
albo z kolei zbyt odwazne, a takze takie, ktore swym zachowaniem (sposobem poruszania sie,
wypowiadania, gestykulacja), plcig, wiekiem, wygladem, profesja zwrocity uwage przestgpcy lub
W sposob posredni sprowokowaly go do ataku. Ofiarg moze zosta¢ rowniez osoba wskazana, wybrana
czy wytypowana w wyniku wczesniejszego zlecenia, rozpoznania czy obserwacji ze wzgledu na
domniemanie posiadania jakich§ cennych dobr materialnych. (...) Do przestepstwa dochodzi
w wyniku spotkania ofiary i sprawcy w sprzyjajacych okolicznosciach zewnetrznych.” (Czynski
2000)

Zespot tych czynnikow przedstawia si¢ rowniez w formie tak zwanego trojkata
kryminalnego, gdzie sam trojkat symbolizuje przestgpstwo, ktory ilustruje kluczowe aspekty analizy
przestepstwa:

Cztery skladowe sytuacji przestepczej
Atrakeyjny Sprzyjajace
Zmotywowany dostepny srodowisko/ System prawny
sprawca niechroniony przestrzef
obiekt publiczna
Rys.1. Cztery sktadowe sytuacji przestgpcze;.
Sprawca Miejsce

Obiekt
Rys.2. Elementy trojkata kryminalnego (Gtowacki i in. (2010).

Jak stwierdzit J.K. Lenartowicz ,,Oddzialywanie rozwigzan przestrzennych wspoitworzy
uwarunkowania sytuacyjne zaréwno z punktu widzenia (potencjalnych) sprawcow, ofiar, jak tez
w sferze zarzadzania przestrzenia, a ponadto wptywa na mozliwosci organizacji dziatan ochronnych.
Oddziatywanie to dokonuje si¢ poprzez sfere psychiki, w toku procesu decyzyjnego” (Czynski 2018).

Poniewaz przestgpcy sa uzytkownikami przestrzeni to przestrzen w jakiej si¢ otacza moze
by¢ bodzcem sprzyjajacym podjeciu dzialania przestepczego lub oddzialujacym w kierunku
przeciwnym.  Poprawienie bezpieczenstwa przestrzeni przez rozwigzania architektoniczne
zmniejszytoby przestepczosc.

4. Koncepcje ograniczania przestepczos$cia za pomoca rozwiazan przestrzennych

Powszechng akceptacje zdobyl poglad, iz najbardziej efektywng drogg zwalczajaca lub
ograniczajacg przestepczosé jest prewencja. Innymi stowy ,,jesli nie jest mozliwa skuteczna zmiana
srodowiska przestgpcy, by¢ moze mozna zmieni¢ srodowisko ofiary tak, aby zmniejszy¢ zagrozenie”
(Poyner 1983).

W ten sposob narodzita si¢ ,.koncepcja prewencji sytuacyjnej, a wigc takiej zmiany na
niekorzy$¢ sprawcy okolicznosci przestgpstwa, aby zniechgci¢ przestgpeg lub uniemozliwi¢ mu
dziatanie.” (Czarnecki 2011).

Jednak wptyw rozwigzan przestrzennych moze by¢ daleko szerszy niz wylacznie
prewencyjny i w zakresie przestepczosci pospolitej. Dzieki poprawie np. widocznosci lub integracji
spolecznosci lokalnej osiedla jako skutku prawidtowych rozwigzan przestrzennych, mozna zwiekszy¢
szanse ofiary, jak i rowniez ograniczy¢ skutki — w przypadku zaistnienia przestepstwa. Taki proces
moze odby¢ si¢ np. poprzez obywatelska interwencje, w ktorej moga uczestniczy¢ osoby trzecie.
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Oddziatywanie uksztattowania $rodowiska moze réwniez zaistnie¢ w przypadku przestepstw
popetnionych w sposéb irracjonalny. Przyktadem jest przestepstwo popeinione pod wplywem
alkoholu lub narkotykéw, albo na zasadzie agresji dla niej samej nie tylko z wyrachowania.
Wyrdznia sig:
A. Koncepcje przestrzeni obronnej
B. Koncepcje CPTED

4.1 Koncepcja przestrzeni obronnej
»Koncepcja przestrzeni obronnej” (Defensible Space) Oscara Newmana, byla jedna
z pierwszych i najbardziej znang idea wplywania na ograniczenie przestepczosci dzigki rozwigzaniom
przestrzennych. Koncepcja ta wzbudzita bardzo duze zainteresowanie. Dotyczyla zespotdéw
mieszkaniowych, a doktadnie zabudowy kolektywnej czy inaczej skoncentrowanej (ale nickoniecznie

wielorodzinnej). Oparta byta na przeswiadczeniu, ze mozna tak zaprojektowac osiedle, aby wszyscy
mieszkancy mieli mozliwo$¢ sprawowania kontroli nad przestrzenig bezposrednio przylegta.

A B

Strefa prywatna Strefa prywatna

J),h p Strefa prywatna Strefa prywatna

polpublmzua pol prywatna

Strefa prywatna Strefa prywatna

Strefa prywatna

Rys.3. Zasada tworzenia przestrzeni obronnej (Defensible Space) w opozycji do tradycyjnego
schematu dostepu do przestrzeni prywatnej (Newman 1976).

Teoria Newmana oparta jest na czterech zasadach, ktore razem lub osobno majg powadzié
do stworzenia bezpiecznej przestrzeni mieszalnej. Te zasady to:

. terytorialno$é — wydzielanie oraz strefowanie przestrzeni sasiedzkich;

. kontrola spoleczna — rozmieszczanie okien mieszkan umozliwiajace mieszkancom
niemal staly nadzor nad wspolnymi przestrzeniami we wspolnocie mieszkaniowe;;

. korzystny wizerunek — stosowanie form budynkow i symboli majgcych zapobiegaé
stygmatyzacji zespotéw budownictwa socjalnego;

. zloty Srodek — lokalizowanie przestrzeni mieszkalnych, w taki sposdb, aby mogty

spotka¢ si¢ jedynie z przestrzeniami uznawanymi za bezpieczne.

4.2 Koncepcja CPEDD:

,Koncepcje CPED” opieraja si¢ na integracji  psychologii, projektowania
architektonicznego, planowania zieleni i terenéw otwartych, systemow zabezpieczen mechanicznych,
rozwigzan os$wietlenia, monitoringu wizyjnego, do$wiadczenia kryminalistyki i teorii prewencji
kryminalnej, zmierzaja do tworzenia spojnego srodowiska, wolnego od przestgpczosci CPED zaktada
uwzglednienie rozwigzan majacych przeciwdziataé zagrozeniom przestgpczoscig juz na etapie
planowania i projektowania, co jest bardziej efektowane, ekonomiczne. Crime Prevention
Through Environmental Design (Zapobieganie przestgpczosci przez ksztaltowanie przestrzeni) —
terminu po raz pierwszy uzyt kryminolog C. R. Jeffery tytut jego ksiazki z 1971 r. Prawidlowe
projektowanie
i efektywne korzystanie ze §rodowiska zabudowanego, ktore moga powadzi¢ do redukcji strachu
przed przestepczoscia i czgstotliwosci jej wystepowania, a takze do zwiekszenia jako$ci zycia. Celem
CPTED jest zredukowanie okazji przestepczych, ktére moga by¢ integralnie zwigzane z projektem
budynkow lub tez ich otoczenia (neighborhoods).
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5. WhnioskKi

Architekt projektujac bezpieczng przestrzen publiczng winien uwzglednia¢ zaréwno tad
przestrzenny, jak i przewidywaé wystepujace na danym terenie zagrozenia czynami kryminalnymi.
Spoteczenstwo w tzw. stloczonej przestrzeni pobudza swoje reakcje obronne, ktore sa prowokowane
przez niezgodno$¢ rozwiazan funkcjonalno-przestrzennych. Zagadnienie ksztaltowania stresorow
i dystansow miedzy spoteczenstwem zwigzane jest z prawidlowym rozmieszczeniem barier
przestrzennych. Powyzsze potwierdza, ze struktura przestrzeni do zycia ma duzy wplyw na
zachowania jej uzytkownikdw, a co za tym idzie mozliwo$¢ utrzymania optymalnych dystansow i jej
czytelna struktura pozytywnie wptywaja na funkcjonowanie spotecznosci. Nie istnieje spoteczenstwo
wolne od przestgpczosci, ale mozna tak ksztattowaé przestrzenne uwarunkowania by minimalizowac
zagrozenia przestgpczoscig. Relacja przestepczosci i przestrzeni odrywa wazng rolg.

Swiadome projektowanie bedzie stanowilo podstawe bezposrednich  dziatan
zapobiegawczych w przestrzeni. Powszechna akceptacj¢ zdobyt poglad, iz najbardziej efektywna
droga zwalczajaca lub ograniczajaca przestgpczos$¢ jest prewencja, stad ,jesli nie jest mozliwa
skuteczna zmiana $rodowiska przestepcy, by¢ moze mozna zmieni¢ srodowisko ofiary tak, aby
zmniejszy¢ zagrozenie”. Powyzsze dzialania ochronne przedstawiaja koncepcje ograniczania
przestgpczoscig za pomoca rozwigzan przestrzennych do ktorych zalicza si¢ koncepcje przestrzeni
obronnej i koncepcje CPTED.
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Streszczenie

W ramach referatu przeanalizowano jako$¢ Placu Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli.
Aby oceni¢ jakos¢ przestrzeni miejskiej, dokonano analizy pod wzglgdem dostepnej infrastruktury
transportowej (pieszej, rowerowej, komunikacji zbiorowej, komunikacji indywidualnej) oraz
przeprowadzono ws$réd mieszkancow badanie ankietowe w formie elektronicznej. Wynikiem
przeprowadzonych badan jest inwentaryzacja oraz ocena dostepnosci komunikacyjnej najwazniejszej
przestrzeni publicznej miasta z perspektywy mieszkancoéw. Dodatkowym aspektem, ktory zostat ujety
w referacie jest sposob postrzegania placow miejskich przez ich uzytkownikow oraz odpowiedz na
pytanie, czy w miescie potrzebny jest rynek?

1. Wstep

Miasto definiowane jest na wiele sposobow, za pomoca réznorakich kryteriow: prawno-
administracyjnych, fizjonomicznych, ekonomicznych, infrastrukturalnych, socjalnych, kulturalnych,
wielko$ciowych.  Cechg szczegdlng obszaru zabudowanego o miejskim charakterze jest
wystgpowanie przestrzeni publicznych — miejsc sprzyjajacych spotecznemu uzytkowaniu
(Gyurkovich 2007).

Tradycyjnym centrum miasta historycznego byl i czesto nadal jest rynek, stanowigcy
przestrzen publiczng i miejsce spotkan mieszkancow, gdzie splataty si¢ drogi handlowe, strategiczne,
szlaki wedrowek ludzi i dobr. W przesztosci rynek skupiat najwazniejsze funkcje osrodka miejskiego.
Byt miejscem, w ktorym toczyto si¢ zarowno zycie publiczne oraz polityczne, jak i handel. Rynek
miejski mozna charakteryzowac jako ,,serce miasta” miejsce wazne dla mieszkancow, nasycone
warto$ciami, atrakcyjne, majace charakter przestrzeni ludycznej, ktore od zawsze ksztaltowalo
swiadomo$¢ spoleczng wyzwalajac poczucie tozsamosci miejsca (Jaroszewska-Brudnicka
i Brudnicki 2008; Kobylarczyk 2012).

Wspotczesny wizerunek rynku czesto rézni sie¢ od tego, ktory zostal uksztaltowany
w przesztosci. W duzych miastach (100 tys. i wigcej mieszkancow), rynek nadal jest reprezentacyjng
przestrzenia, ktora przycigga uzytkownikow bogactwem ustug i wyjatkowa architekturg. W miastach
matych (ponizej 20 tys. mieszkancow) oraz $rednich (20-100 tys. mieszkancow) charakter rynku
czesto zostal zatracony na rzecz dominujacej funkcji transportowej. Szansg na odrodzenie miejskiej
przestrzeni centralnej moze by¢ wieloptaszczyznowy proces rewitalizacji miejskiej, ktérego celem
jest dazenie do osiagnigcia trwatych efektow spotecznych, ekonomicznych, czesto takze
przestrzennych, prowadzacych do aktywizacji zdegradowanego obszaru. Jednym z elementow
rewitalizacji miejskiej jest poprawa dostgpnosci komunikacyjnej obszaru i poziomu zintegrowania
srodkow transportu (Zuziak 2008). W niniejszej pracy dokonano charakterystyki glownego placu
sredniego miasta, Placu Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli, oraz analizy dostgpnosci transportowe;j
W ocenie mieszkancow.

2. Obszar badan

Stalowa Wola jest miastem powiatowym. Potozone jest w potnocnej czgsci wojewodztwa
podkarpackiego i zajmuje powierzchnie 83 km? Miasto liczy 62 924 mieszkaficow, w tym 52%
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stanowig kobiety (Urzad Statystyczny w Rzeszowie). Powstanie Stalowej Woli zwiazane jest $cisle
z koncepcja realizacji Centralnego Okregu Przemystowego, w ramach ktérej 20 marca 1937 roku
rozpoczeto budowe zakladow hutniczo-mechanicznych (Zaktady Potludniowe, a od 1948 Huta
Stalowa Wola), a wraz z nimi przyfabrycznego osiedla mieszkaniowego. Pierwsze plany budowy
Stalowej Woli przewidywaly zaludnienie na poziomie 50 tys. mieszkancow i rozwdj w oparciu
0 nowoczesnie zaprojektowana sie¢ ulic, ktorej punkty wezlowe wyznaczaly rozlegle place. Wokot
centralnego, a zarazem najwigkszego z nich, zakladano rozwdj centrum ogdlnomiejskiego
powigzanego bezposrednio z centralnym dworcem kolejowym. Cato§é ukladu przestrzennego
podzielono na zwarte osiedla mieszkaniowe. Do momentu wybuchu II wojny $wiatowej powstaty
cztery izolowane kompleksy zabudowy mieszkaniowej o r6znym standardzie wyposazenia mieszkan.
Systematycznie obok obiektow mieszkalnych budowano liczne obiekty infrastruktury spotecznej
i handlowo-ustugowej(Kuli$ 2000). W 1945 roku Stalowa Wola uzyskata prawa miejskie, wskutek
czego rozpoczgto ponownie rozbudowe miasta i zaktadow. Okres rozkwitu miasta i huty przypada na
lata 50. i 70. XX wieku. Konsekwencja transformacji ustrojowej lat 90. bylo sukcesywne
zmniejszanie roli przemystu ci¢zkiego, a w zwigzku z tym wzrost bezrobocia w miescie (Strategia
Rozwoju Miasta Stalowa Wola).

Plac Jézefa Pitsudskiego to gldwny i reprezentacyjny plac w zachodniej czg¢éci miasta (Rys.
1). Jest to otwarta przestrzen przed Miejskim Domem Kultury (MDK) ciagnaca si¢ do tordéw
kolejowych. Wybrukowany plac jest podzielony na dwie czg$ci ulica 1-go Sierpnia. Czg$c
zlokalizowana tuz przy MDK oddzielona jest od ulicy szeregiem stupkow. Fragment sasiadujacy
bezposrednio z torami kolejowymi wykorzystywany jest na miejsca parkingowe. Dawnej nazwany
Placem Gagarina przed Zakladowym Domem Kultury (zbudowany w 1952r.) byl miejscem
rozpoczecia pochodow pierwszomajowych. Aktualnie plac ozywa sezonowo przy okazji licznych
imprezy kulturowych (Stalowka).

Rys. 1. Plac Jozefa P1lsudsk1ego w Stalowe_] Woh (fOt WW. stalowawolamlastorowerow pl/)

3. Badania ankietowe

Wsérod mieszkancoéw przeprowadzono badania w formie ankiety internetowej. Ankieta
zawierata 13 pytan, w ktorych zapytano ankietowanych o: metryczke, czestotliwo$é przebywania
w danej przestrzeni publicznej, cel podrézy na plac i w jego okolice, rodzaj najczesciej wybieranego
srodka transportu, czas dojazdu w minutach, ocen¢ dostepnosci do infrastruktury dla: ruchu pieszego,
transportu samochodowego, transportu zbiorowego, rowerdéw, oceng atrakcyjnos$ci przestrzeni,
potrzebe miejskiej przestrzeni publicznej (rynku) w mieécie, opini¢ nt. wylaczenia placu z ruchu
samochodowego. Badania ankietowe przeprowadzone byly w dniach od 20 lutego
do 15 marca 2017 roku. W ankiecie wzigto udziat 100 respondentow.
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4. Charakterystyka respondentow

Przewazajaca czg$8¢ respondentdw  stanowily  kobiety - 57% (57  osob).
Ponad 40% ankietowanych to osoby w przedziale wiekowym od 19 do 25 roku zycia. Drugg 2liczna
grupg byly osoby w wieku od 26 do 40 lat - 35% ankiet (32 osoby). 13% odpowiedzi to glosy
mieszkancoOw w srednim wieku (41 - 65 lat). 15% odpowiedzi to gtosy mieszkancow w $rednim wieku
(41 - 65 lat). Najmtodsi respondenci, do 18 roku zycia, stanowili 10% badanych. W ankiecie nie
uzyskano odpowiedzi od os6b w wieku od 66 lat wzwyz.Dane zestawiono w Tab. 1.

Tab. 1. Charakterystyka respondentow.

Grupa respondentow Stalowa Wola
Ple Kobiety 57%
Mezczyzni 43%
do 18 lat 10%
19 - 25 lat 43%
Wiek 26 - 40 lat 32%
41 - 65 lat 15%
66 1 wiecej lat 0%

5. Celi czestotliwos¢ podrozy

Zdecydowana wickszo$¢ ankietowanych (65%) wybierata si¢ na plac lub jego sasiedztwo
w celach rozrywkowych. W centralnej czgéci placu znajduje si¢ Miejski Dom Kultury o bogatym
programie artystycznym wraz z Kinem Wrzos, a w jego $cistym sasiedztwie zlokalizowany jest Klub
Labirynt. Wartym uwagi jest odsetek ankietowanych - 18-20%, ktorzy podrézowali na Plac
Pilsudskiego w celach zakupowych, do/z szkoly oraz pracy. Powodem moze by¢ dobrze
rozplanowany rozklad funkcji na Osiedlu Fabrycznym, dzigki ktéremu podrozujacy mogli
zrealizowaé kilka celow naraz, np. podréz do pracy wraz ze zrobieniem zakupow. W bliskim
sasiedztwie placu znajduja sie szkoty,w tym Katolickie Gimnazjum i Liceum czy Wyzsza Szkota
Ekonomiczna.

W kwestii czgstotliwosci podrézy na rynek i w jego okolice, 43% ankietowanych
wykonywata je rzadziej niz raz w miesigcu. 25% respondentéw pojawiata sie na tym placu kilka razy
w miesigcu. Kilka razy w tygodniu Plac Pitsudskiego odwiedzato 23% oséb, ktére udzielity
odpowiedzi. Codzienne podréze do centrum Osiedla Fabrycznego wykonywato 9% ankietowanych.

W przedziale wickowym 19 do 25 lat, 2/3 ankietowanych podrézowata na Plac Pitsudskiego
w celach rozrywkowych. Udziat podrézy w celach zakupowych byt wigkszy o 3% w poréownaniu
z wielko$cig nieuwzgledniajaca wieku. Zauwazono wzrost udziatu odpowiedzi ,rzadziej niz raz
W miesigcu” i ,.kilka razy w tygodniu” na rzecz spadku udzialu odpowiedzi ,kilka razy w miesiacu”
i ,codziennie” w przypadku czestotliwo$ci odwiedzania rynku. Analizujac drugag liczng grupe
respondentéw (26-40 lat), zanotowano wzrost udzialu podrozy w celach zarobkowych (34%).
Ponadto, w tej grupie wiekowej zaobserwowano wigkszy udzial codziennych podrézy na plac. Cel
i czestotliwo$¢ podrozy na plac lub w jego okolice zestawiono w Tab. 2.

Tab. 2. Charakterystyka celow i czgstotliwo$ci podr6zy na Plac Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli.

Kategoria Plac Jézefa Pilsudskiego
ogélem 19-25 lat 26-40 lat
rozrywka 65% 67% 66%
zakupy 18% 21% 16%
Cel szkota 20% 26% 19%
praca 19% 9% 34%
dom 5% 9% 0%
codziennie 9% 2% 19%
e kilka razy w tygodniu 23% 30% 13%
Cagstotliwose kilka razy w miesiacu 250 19% 34%
rzadziej niz raz w miesigcu 43% 49% 34%
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6. Srodek transportu

Wséréd mieszkancéw Stalowej Woli brakowalo dominacji jednego $rodka transportu
W podrozach na plac. Prawie 1/3 respondentéw (31%) decydowala si¢ na podroz transportem
indywidualnym w okolice placu. Zanotowano podobny udzial podrézy pieszych - 29%. Rownie
popularnym $rodkiem transportu byta komunikacja miejska - 24% odpowiedzi. Wartym uwagi byt
najwickszy wsrod analizowanych miast udziat podrézy rowerem - 16%. Nie bez powodu Stalowa
Wola nazywana jest miastem roweréw (Stalowa Wola Miasto Rowerow). Udziat poszczegdlnych
srodkow transportu w podrézach na Plac Jozefa Pitsudskiego lub w jego okolice zestawiono w Tab.
3.
Tab. 3. Podziat podr6zy na Plac Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli z uwzglednieniem $rodkow
transportu.

Plac Jozefa Pilsudskiego
Rodzaj $srodka transportu ogélem cel - rozrywka cel - zakupy
19-251at | 26-40lat | 19-25 lat | 26-40 lat

Samochod 31% 28% 48% 22% 80%
Komunikacja miejska 24% 38% 4% 45% 0%

Prywatny przewoznik (bus) 0% - - - -
Rower 16% 17% 29% 0% 0%
Pieszo 29% 17% 19% 33% 20%

Ankietowani w wieku od 19 do 25 lat, czesciej decydowali si¢ na podréz samochodem
W celu rozrywki niz zakupdw. Udziat podrézy komunikacja miejska w celu zakupow byt wigkszy o
7% niz w celu rozrywki. Na spacer na Plac Pitsudskiego wybieralo si¢ dwukrotnie wigcej mtodych
ankietowanych w celach zakupowych niz rozrywkowych. Osoby w §rednim wieku, decydujac si¢ na
zakupy w okolicach rynku, czgéciej wybieraly samochdd niz w przypadku podrézy o celu
rozrywkowym. Zauwazono, iz udziat podrézy samochodem wérod oséb w wieku 26-40 lat, a 19-25
lat byt dwukrotnie wigkszy w przypadku rozrywki oraz prawie czterokrotnie wigkszy w przypadku
zakupow. Komunikacja miejska cieszyta si¢ zdecydowanie wigkszg popularnoscig wsréd mtodszych
ankietowanych. Zaden z respondentéw nie wybrat roweru udajac si¢ na zakupy.

7. Czas podrézy

Ankietowanym podrdz na plac zajmowata Srednio 13 minut. Podrdz najczgéciej wybieranym
srodkiem transportu (samochodem) zajmowata 14 minut. Przejazd na gléwny plac miasta
komunikacjg miejska trwat $rednio 15 minut. Czas dojazdu na plac rowerem to 13 minut.
Respondenci dochodzili na rynek pieszo w 11 minut. Srednie czasy podrézy na Plac Jozefa
Pitsudskiego z wyszczegolnieniem $rodkow transportu przedstawiono na Rys. 2.
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Rys. 2. Sredni czas podrozy na Plac Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli z podzialem na rodzaj
srodka transportu.
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8. Infrastruktura piesza

W ankiecie pytano respondentdw o piesza dostepnos¢ placu. Elementami poddanymi ocenie
byly: nawierzchnia rynku i okolicznych chodnikow, warunki doj$cia (blokowanie przez samochody,
reklamy itp.), lokalizacje i widoczno$¢ przejs¢ dla pieszych, atrakcyjnos¢ ciagdw pieszych (lokale
ustugowe, kolorystyka, porzadek itp.). Kazde kryterium nalezato oceni¢ w skali 1-5, gdzie 1 oznacza
bardzo zle, a 5 bardzo dobrze. Wyniki oceny dostepnosci do infrastruktury dla ruchu pieszego
na Placu Jézefa Pitsudskiego zestawiono w Tab. 4.

Tab. 4. Ocena dostepnosci do infrastruktury dla ruchu pieszego na Placu Pitsudskiego.

Ocena 1 5 3 4 5
bardzo Zle rzecigtnie | dobrze bardzo
Kryterium Zle p ¢ dobrze
Nawierzchnia rynku 0% 6% 35% 47% 12%
Naw_lerzchma chodnikow w 4% 19% 34% 35% 8%
okolicy rynku
Warunki dojscia (blokowanie 1% 12% 36% 38% 13%

przez samochody, reklamy, itp.)
Przejscia dla pieszych
(lokalizacja, widoczno$¢ przez 2% 10% 28% 43% 17%
samochody, itp.)
Atrakcyjno$¢ ciagéw pieszych
(lokale ustugowe, kolorystyka, 13% 38% 27% 14% 8%
porzadek, itp.)

Srednia ocena dostepnosci do infrastruktury dla ruchu pieszego to 3,3. 47% ankietowanych
ocenito nawierzchni¢ placu jako dobra. Nawierzchni¢ chodnikéw w jego okolicy dobrze oceniato
35% respondentdw, a przecigtnie 34%. Warunki dojscia na rynek, wedtug 87% 0so6b, byty co najmniej
przecietne. Odwiedzajacy Plac Jozefa Pitsudskiego uznali lokalizacje oraz widoczno$¢ przez
samochody przejs¢ dla pieszych w bliskim sasiedztwie przestrzeni jako dobra (43% glosow).
Atrakcyjno$¢ ciagéw pieszych, z uwzglednieniem obecnosci lokali ustugowych, kolorystyki czy
porzadku, w opinii 78% ankietowanych byta co najwyzej przecigtna.

Ankietowani, ktorzy najczesciej podrozowali pieszo na rynek, dobrze ocenili dostgpnos¢ do
infrastruktury pieszej (Srednia ocena 3,5). Najnizej ocenianymi aspektem byla atrakcyjnos$¢ ciagéw
pieszych (2,6). Dostepnos¢ do infrastruktury transportu zbiorowego i samochodowego zostaty dobrze
ocenione -4,314,0. Ankietowani zwrocili uwage odpowiednio na: czestotliwo$¢ kursowania (3,8)
oraz liczbe miejsc postojowych iorganizacje ruchu (ocena 3,8). W przypadku infrastruktury
rowerowe]j ($rednia ocena 3,4), stabo oceniane byly drogi rowerowe oraz liczba stojakow
rowerowych (3,2). Nalezy przyznac racj¢ respondentom, na plac od strony ul. Popietuszki wzdtuz
ul. 1 Sierpnia wyznaczona jest Sciezka rowerowa dostosowana do wygodnej jazdy, jednak nie ma ona
kontynuacji w ciagu ul. 1 Sierpnia od Placu Pitsudskiego.

9. Infrastruktura transportu samochodowego

W ankiecie pytano respondentow o dostgpno$¢ placu transportem samochodowym.
Elementami poddanymi ocenie byly: liczba miejsc postojowych, czas poszukiwania miejsca
postojowego, warunki dojazdu, czas dojazdu, organizacja ruchu. Kazde kryterium nalezato ocenié¢
wskali 1-5, gdzie 1 oznacza bardzo Zle, a5 bardzo dobrze. Wyniki oceny dostgpnosci do
infrastruktury dla transportu samochodowego na Placu Jozefa Pitsudskiego zestawiono w Tab. 5.

Srednia ocena dostepnoéci do infrastruktury dla transportu samochodowego to 3,7.
52% ankietowanych ocenito dostgpna liczbg¢ miejsc postojowych jako wystarczajaca, czego skutkiem
byt nie za diugi czas poszukiwania wolnego miejsca parkingowego, odzwierciedlony w duzym
udziale (90%) ocen: przeci¢tnie, dobrze i bardzo dobrze. Prawie potowa (44%) respondentow ocenita
warunki dojazdu na plac jako dobre. Czas dojazdu na plac oceniono na co najmniej dobry (66%
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glosow). Organizacja ruchu w okolicy Palcu Jozefa Pilsudskiego w ocenie ankietowanych byta
przecietna oraz dobra, odpowiednio 29% i 35% odpowiedzi.

Ankietowani, ktérzy najczesciej podrozowali samochodem w okolice placu, przecigtnie
ocenili dostepnos¢ do infrastruktury pieszej (Srednia ocena 3,3), komunikacji indywidualnej ($rednia
ocena 3,3) oraz infrastruktury rowerowej ($rednia ocena 3,1). Najnizej ocenianymi aspektami byly
odpowiednio: atrakcyjnos$¢ ciagéw pieszych (2,7), liczba miejsc postojowych (2,7), a przypadku
infrastruktury rowerowej wszystkie elementy zaopiniowano na 3,1. W dostepnoéci do infrastruktury
komunikacji zbiorowej najnizej oceniono cz¢stotliwos$¢ kursowania (3,2) oraz czas dojazdu (3,4).

Tab. 5. Ocena dostepnosci do infrastruktury dla transportu samochodowego na Placu Jozefa
Pilsudskiego.

Ocena 1 5 3 4 5

bardzo Zle przecictnie | dobrze bardzo
Kryterium zle dobrze
Liczba miejsc postojowych 5% 11% 32% 39% 13%
Czas poszuklwama miejsca 3% 7% 8% 48% 14%
postojowego
Warunki dojazdu 1% 5% 28% 44% 22%
Czas dojazdu 1% 6% 27% 38% 28%
Organizacja ruchu 4% 13% 29% 35% 19%

10. Infrastruktura transportu zbiorowego

W ankiecie pytano respondentow o dostepnos¢ gltownego placu miasta transportem
zbiorowym. Elementami poddanymi ocenie byly: odlegtos$¢ do przystanku, czestotliwos$¢ kursowania,
warunki podrézy (zatloczenie w pojezdzie, standard taboru itp.), czas dojazdu, niezawodnosé
(zgodnos¢ z rozktadem jazdy, punktualno$é). Kazde kryterium nalezato oceni¢ w skali 1-5, gdzie 1
oznacza bardzo zle, a 5 bardzo dobrze. Wyniki oceny dostepnosci do infrastruktury dla transportu
zbiorowego na Placu Jozefa Pitsudskiego zestawiono w Tab. 6.

Tab. 6. Ocena dostepnosci do infrastruktury dla transportu zbiorowego na Placu Jozefa Pitsudskiego.

Ocena 1 2 3 4 5
bardzo Zle rzeci¢tnie | dobrze bardzo
Kryterium Zle P ¢ dobrze
Odlegtos¢ do przystanku 0% 1% 11% 36% 52%
Czestotliwos¢ kursowania 1% 12% 42% 31% 14%
Warunki podrozy (zattoczenie w 0 0 0 o o
pojezdzie, standard taboru itp.) 1% 3% 19% 40% 37%
Czas dojazdu 1% 6% 24% 43% 26%
Niezawodno$¢ (zgodnosc¢ z 0 0 0 0 0
rozktadem jazdy, punktualno$¢ itp.) 1% 3% 23% 42% 31%

Srednia ocena dostepnosci do infrastruktury dla transportu zbiorowego to 4,0. Ponad potowa
(52%) ankietowanych ocenita odleglo$¢ do przystanku jako bardzo dobra. Przystanek komunikacji
miejskiej jest zlokalizowany bezposrednio na ptycie placu. W kwestii czgstotliwosci kursowania
autobusow przez przystanek Dom Kultury/Metalowiec, w opinii 42% ankietowanych byta przecigtna.
Podroze pojazdami Zaktadu Komunikacji Miejskiej w Stalowej Woli odbywaly si¢ w co najmniej
dobrych warunkach. W ocenie uwzgledniano m.in. zattoczenie w pojezdzie oraz standard taboru.
Czas dojazdu 69% respondentéw ocenita jako co najmniej dobry. Majac na uwadze zgodno$é¢
z rozktadem jazdy i punktualno$¢, 73% ankietowanych ocenita niezawodno$¢ systemu komunikacji
miejskiej w Stalowej Woli jako co najmniej dobry.
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Ankietowani, ktérzy najcze$ciej podrozowali komunikacjg miejskg w okolice placu,
przecigtnie ocenili dostgpnos¢ do infrastruktury pieszej (Srednia ocena 3,1) oraz transportu
rowerowego (Srednia ocena 2,6). Najnizej ocenionymi aspektami byty odpowiednio: atrakcyjnosé
ciggow pieszych (2,5) i nawierzchnia chodnikéw wokot placu (2,9) oraz liczba stojakow rowerowych
(2,4). Dostepnos¢ do infrastruktury samochodowej oraz zbiorowej zostaly ocenione jako dobre -
odpowiednio 3,6 i 3,8. W przypadku tej pierwszej, ankietowani zwrécili uwage na niewystarczajaca
liczb¢ miejsc parkingowych i organizacje ruchu (3,5). W odniesieniu do infrastruktury komunikacji
zbiorowej, stabo oceniono czgstotliwos$¢ kursowania (3,1).

11. Infrastruktura rowerowa

W ankiecie pytano respondentéw o dostgpno$¢ glownego placu miasta transportem
rowerowym. Elementami poddanymi ocenie byty: liczba stojakow rowerowych, drogi rowerowe,
warunki dojazdu, czas dojazdu. Kazde kryterium nalezato oceni¢ w skali 1-5, gdzie 1 oznacza bardzo
zle, a 5 bardzo dobrze. Wyniki oceny dostgpnosci do infrastruktury dla roweréw na Placu Jozefa
Pitsudskiego zestawiono w Tab. 7.

Tab. 7. Ocena dostepnosci do infrastruktury dla roweréw na Placu Jozefa Pitsudskiego.

Ocena 1 5 3 4 5
. bardzo Zle Zle przecietnie | dobrze bardzo
Kryterium dobrze
Liczba stojakoéw rowerowych 6% 34% 28% 22% 10%
Drogi rowerowe 7% 22% 40% 24% 7%
Warunki dojazdu 5% 24% 36% 27% 8%
Czas dojazdu 4% 17% 42% 27% 10%

Srednia ocena dostepnosci do infrastruktury dla transportu rowerowego to 3,1.
Ponad potowa ankietowanych (62% i 69%) ocenita liczbg stojakow rowerowych oraz drogi rowerowe
najwyzej jako przecigtne. Zdaniem 36% respondentdow warunki dojazdu na plac rowerem byly
przecietne zle. Czas dojazdu 42% respondentéw ocenito jako przecigtny.

12. Atrakcyjnos¢ przestrzeni

W ankiecie respondenci oceniali atrakcyjnos¢ gléwnego placu miasta. Elementami
poddanymi ocenie byly: elewacje budynkow, zielen urzadzona, elementy wodne, miejsca
do siedzenia, o$wietlenie, pokonywanie rdznic pozioméw, funkcje ustlugowe i mieszkaniowe,
komfort przebywania, og6lna estetyka. Ankietowani mieli do wyboru trzy odpowiedzi: pozytywnie,
neutralnie i negatywnie. Wyniki oceny atrakcyjnosci Placu Jozefa Pitsudskiego zestawiono w Tab. 8.

Tab. 8. Ocena atrakcyjnoéci Placu Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli.

Kryterium Ocena Pozytywnie Neutralnie Negatywnie
Elewacje budynkow 10% 73% 17%
Zielen urzgdzona 9% 54% 37%
Elementy wodne 9% 62% 29%
Miejsce do siedzenia 11% 41% 48%
Oswietlenie 26% 60% 14%
Pokonywanie r6znic poziomow 27% 61% 12%
Funkcje ustugowe 10% 57% 33%
Funkcje mieszkaniowe 7% 80% 13%
Komfort przebywania 6% 68% 26%
Ogolna estetyka 6% 52% 42%
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Plac Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli zostat oceniony w calo$ci neutralnie. Ankietowani
jednogtosénie zaopiniowali poszczegdlne elementy poddane ocenie - 0d 52% do 80% respondentow.
Ponad polowa ankietowanych jednoglo$nie neutralnie postrzegala wszystkie poddane ocenie
elementy przestrzeni miejskiej. Jedyny wyjatek stanowily miejsca do siedzenia, co do ktorych
respondenci wahali si¢ pomigdzy neutralnie, a negatywnie. Wzrost udziatu pozytywnych opinii
zauwazono w kwestii o$§wietlenia i pokonywania réznic poziomow, jednak jest to tylko 26-27%
odpowiedzi.

Ankietowani w wieku od 19 do 25 lat, neutralnie ocenili Plac Jozefa Pitsudskiego w Stalowej
Woli (63%). Opinie na temat poszczeg6élnych elementéw roztozyly si¢ podobnie jak w ocenie
ogolnej, bez wyrdzniania wieku respondentdw. Zauwazono wigkszy udzial negatywnych opinii
dotyczacych zieleni urzadzonej, elementow wodnych, miejsc do siedzenia (wzrost o 10%), funkcji
ustugowych i mieszkaniowych w porownaniu do udziatu ogoétu. Ogolna estetyka i komfort
przebywania na placu nie zostaly ani raz pozytywnie ocenione przez mlode osoby. Spadek
pozytywnych odpowiedzi w tych kryteriach odzwierciedlony zostal w wigckszym o 13% udziale
odpowiedzi neutralnych.

13. Whnioski

W artykule dokonano charakterystyki glownego placu $redniego miasta, Placu Jézefa
Pitsudskiego w Stalowej Woli, oraz analizy dostgpnosci transportowej w ocenie mieszkancow.
Cechami tej przestrzeni sa: planowana funkcja najwazniejszej przestrzeni publicznej w miescie,
wysoka dostgpnos¢ transportowa, dluga historia miasta oraz jego przemystowy charakter.
Respondenci przecigtnie ocenili ogdlna dostepnos¢ transportowa Placu Jozefa Pitsudskiego
w Stalowej Woli. Dobrze oceniono dostepno$é komunikacjg zbiorowa, przecigtnie dostepno$é
samochodem, piesza oraz dostgpnos¢ rowerem. Plac przedziela przez $rodek ulica 1. Sierpnia.
W ankiecie zapytano mieszkancoéw czy wylaczenie placu z ruchu samochodowego jest dobrym
pomystem. 23% respondentéw uwaza go za nieracjonalny. W Stalowej Woli brakuje funkcjonalnego
miejskiego placu. Osiedle Fabryczne, na ktorym znajduje si¢ Plac Pitsudskiego, zostato objete
procesem rewitalizacji w ramach projektu pt. ,Modelowanie rewitalizacji Stalowej Woli
z wykorzystaniem narzedzi partycypacji spotecznej” z Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna
2014-2020 (Stalowe Miasto). Jednym z celéw projektu rewitalizacji jest stworzenie funkcjonalnego
miejskiego placu. Plac Pitsudskiego zostal wytypowany do realizacji tego celu. Dodatkowym
aspektem, ktory zostal ujety w pracy jest sposdb postrzegania placow miejskich przez ich
uzytkownikow. Opinie ankietowanych na temat estetyki Placu Jozefa Pitsudskiego w Stalowej Woli
byty neutralne.

Czlowiek jest istotg spoteczng. Prawidlowo moze rozwijaé si¢ tylko w spoleczenstwie,
realizujac swoje potrzeby. Zyjac w spoteczenstwie ksztattuje swoja wiedze o §wiecie, zyciu, kulturze,
tradycjach, zachowaniach. Do rozwoju, realizowania si¢, kontaktu z innymi potrzebuje
charakterystycznego miejsca spotkan, pozwalajacego si¢ z nim utozsamiaé - przestrzeni spolecznej,
publicznej. Pytanie o potrzebe rynku w mieécie zadano réwniez w ankiecie. Uzyskano odpowiedz
twierdzaca - 100% ankietowanych. Ogodlnodostepny rynek lub plac miejski przyciagatl i nadal
przyciaga mieszkancow.
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Streszczenie

Krakowski Szybki Tramwaj to sztandarowy projekt krakowskiej komunikacji miejskiej,
ktory jest stale rozwijany i ulepszany. Przeprowadzono analize funkcjonowania linii nr 50 KST przed
i po oddaniu do uzytku estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow Plaszow. Podjeto probe
sprawdzenia, czy otwarcie estakady i wprowadzenie linii nr 50 KST na nowa tras¢ spowodowato
poprawe warunkow ruchu, a takze czy czas przejazdu catej trasy faktycznie ulegt skroceniu — zgodnie
z rozktadem jazdy. Ponadto, w podsumowaniu wskazano elementy systemu transportowego,
ktore obnizajg efektywnos$¢ KST.

1. Wstep - cel i zakres

W wicgkszo$ci polskich miast istnieje mniej lub bardziej rozbudowana komunikacja miejska.
Warto jednak zauwazy¢, ze Warszawa, jako jedyne miasto w Polsce, posiada metro, natomiast
W Poznaniu i Krakowie funkcjonuje, oprocz tramwajéow konwencjonalnych, tzw. szybki tramwaj.
W Poznaniu nosi on nazw¢ Poznanskiego Szybkiego Tramwaju (PST), natomiast w Krakowie
nazywa si¢ Krakowski Szybki Tramwaj (KST), i to wlasnie tego ostatniego dotyczy ponizsza praca.

Celem niniejszego opracowania jest pomiar czasu przejazdu linii nr 50 KST i zbadanie, czy
czas ten ulegt skroceniu po oddaniu do uzytku estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow
Plaszow. Ponadto do celow nalezy takze sprawdzenie, czy poprawity si¢ predkosci podrézy pomigdzy
poszczegodlnymi odcinkami migdzyprzystankowymi oraz zbadanie punktualno$ci tramwajow linii nr
50. W tym celu wykonano przejazdy wybranymi kursami linii nr 50, w czasie ktorych rejestrowano
wszystkie zatrzymania tramwaju — zarowno te zwigzane z wymiang pasazerow, jak i zatrzymania
zwigzane z sygnalizacjg §wietlng na trasie przejazdu oraz z innymi uczestnikami ruchu. Wyniki
pomiaréw wykonanych przed i po oddaniu do uzytku estakady poddano analizom oraz poréwnano ze
soba.

2. Definicje

Straty czasu — jest to dodatkowy czas zuzyty przez pojazd na przejazd przez skrzyzowanie w
stosunku do czasu przejazdu podobnego odcinka drogi o identycznej dtugosci bez skrzyzowania. Na
straty czasu skltadajg si¢ obok czasu zatrzyman réwniez straty czasu wynikajace z opdznienia
i przyspieszenia oraz straty geometryczne z powodu wydtuzenia drogi przejazdu (Tracz i in. 2008,
2009).

Predko$é podrézy (zwana rowniez komunikacyjng) — jest to efektywna predkos¢ pojazdu na
danym odcinku drogi z uwzglednieniem czasu zatrzyman. Warto$¢ tej predkosci jest ilorazem
dlugo$ci odcinka i calkowitego czasu zuzytego na przejazd tego odcinka z wliczeniem czasu
zatrzyman (Tracz i in. 2008, 2009).

Tramwaj szybki — §rodek transportu, ktory:

— osiagga predkos¢ handlowa (Srednia, liczac postdj] na przystankach) 24 km/h
1 wigksza,
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— jezdzi po bezkolizyjnym torowisku w tunelu, po estakadzie albo naziemnym wydzielonym
torowisku, gdzie tunele/estakady sa zbedne,

— jezdzi czgsto w takcie co 3-6 min w godzinach szczytu,

— na odcinkach kolizyjnych ma bezwarunkowe pierwszenstwo przejazdu i zawsze zielony sygnal,

— moze mie¢ ulokowane przystanki nieco rzadziej niz tramwaj tradycyjny, ale czesciej niz metro.
(Romanowski 2015)

3. Krakowski Szybki Tramwaj — o§ péinoc-poludnie

Pierwszy korytarz Krakowskiego Szybkiego Tramwaju, lezacy w osi potnoc-potudnie, zostat
otwarty 11 grudnia 2008 roku — nitka potaczyta dwa duze krakowskie osiedla — Kurdwanow oraz
Krowodrza Gorke. W rozktadach jazdy linia ta od poczatku swego istnienia do 31 sierpnia 2015 roku
przebiegata ulicami: Witosa, Wielicka, Na Zjezdzie, Starowi$lna, Dietla, Grzegdérzecka, Rondo
Grzegorzeckie, Aleja Powstania Warszawskiego, Rondo Mogilskie, Tunel (pod Dworcem Gtownym
PKP) i Doktora Twardego (Rys. 1). Jednak odcinek Na Zjezdzie — Rondo Grzegorzeckie przebiegat
w duzej mierze po niewydzielonym torowisku — byt to odcinek tymczasowy. Ze wzgledu na otwarcie
estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow Plaszow trasa ulegta zmianie. Obecnie linia nr
50 porusza si¢ po swojej docelowej trasie (w catos$ci wydzielonej): Witosa, Nowosadecka, Wielicka,
Kuklinskiego, Klimeckiego, Herlinga-Grudzinskiego, Rondo Grzegorzeckie, Aleja Powstania
Warszawskiego, Rondo Mogilskie, Tunel (pod Dworcem Gtéwnym PKP) i Doktora Twardego (RYs.
1). Jedynym wyjatkiem jest brak estakady nad skrzyzowaniem ulic Wielickiej i Nowosadeckiej, ktora
wedlug pierwotnej koncepcji miala si¢ w tym miejscu znalezé.

[KROWODRZA GORKA]

[kROWODRZA GORKA)

[RoW0G Gazeonzecxit]

KURDWANGW
= [(NowosAoEcKA]
[WiTosA]

Rys. 1. Trasa linii nr 50 KST: obowiazujaca od grudnia 2008 roku do 31 sierpnia 2015 roku (po
lewej), obowiazujaca od 31 sierpnia 2015 roku (po prawej) (zrédto: opracowanie wlasne)

Czas przejazdu linii na przestrzeni lat 2008 — 2016 ulegal zmianie kilkukrotnie. W czasie
pomiaréw przeprowadzonych w okresie kwiecien + maj 2015 r. rozkladowy czas przejazdu wynosit
od petli Krowodrza Gorka do petli Kurdwandéw 39 min, natomiast od petli Kurdwanow do petli
Krowodrza Goérka 40 min (39 min poza godzinami szczytu), co dawato predkosci podrozy
odpowiednio 20.2 km/h oraz 20.2 + 19.8 km/h.

Po otwarciu estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow Ptaszow i zmianie trasy
linii nr 50 KST, czas przejazdu skrocit si¢ — w rozktadzie obowigzujacym od 31 sierpnia 2015 roku
wynosit od petli Krowodrza Gorka do petli Kurdwanéw 33 min, natomiast od petli Kurdwanow do
petli Krowodrza Gorka 30 min, co dawato predkosci podrozy odpowiednio 23.3 km/h oraz 25.6 km/h.
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Jednak ze wzgledu na trudnosci w realizacji tak dobranych rozktadow jazdy, 2 listopada 2015 roku
skorygowano je do 34 min z Krowodrzy Goérki na Kurdwanéw i 33 min w kierunku przeciwnym.
Szczegbtowe zmiany rozktadowych czaséw przejazdu linii nr 50 KST przedstawiono w Tab.1.

Tab.1l. Zmiany rozktadowych czaséw przejazdu linii nr 50 KST w latach 2008 — 2016 (Klimontowska
i Bauer 2015))

) . Rozkladowy czas przejazdu linii [min]
Kierunek Okres dnia - - -
Maj 2015 [Wrzesien 2015 |Listopad 2015
Kurdwanéw - | Godziny szczytéw komunikacyjnych 40 30 33
Krowodrza
Gorka Poza godzinami szczytu 39 30 33
Krowodrza |Godziny szczytow komunikacyjnych 39 33 34
Gorka -
Kurdwanow Poza godzinami szczytu 39 33 34

4. Pomiary czasu przejazdu linii nr 50 KST

Pomiary polegaty na rejestrowaniu w formularzu pomiarowym czasu kazdego zatrzymania
oraz jego powodu i miejsca — brano pod uwage zarowno zatrzymania planowe jak i ponadplanowe,
wynikajace z sytuacji panujacej na trasie przejazdu. Wszystkie czasy rejestrowano z doktadnoscia do
1 s. Wykonano po 7 przejazdéw pomiarowych z petli Krowodrza Gorka do petli Kurdwanow oraz po
7 z petli Kurdwanow do petli Krowodrza Goérka, zaroéwno przed oddaniem (kwiecien + maj 2015 r.)
i po oddaniu (wrzesien + listopad 2015 r.) do uzytku estakady nad uktadem torowym Dworca PKP
Krakéw Plaszow.

W czasie pomiaréw rejestrowano: zatrzymania wynikajace z sygnalizacji $wietlnej
na skrzyzowaniach oraz na trasie przejazdu, zatrzymania na przystankach spowodowane wymiang
pasazerow, zatrzymania wynikajace z sytuacji na drodze spowodowane m.in. zablokowaniem
torowiska, zatrzymania na trasie z powodu poprzedzajacych tramwajoéw oraz na skutek zajecia przez
nie przystankow, zatrzymania na przystankach zwigzane z tzw. wyréwnaniem czasu, zatrzymania na
przystankach zwigzane z wymiang motorniczych, moment ruszenia tramwaju po kazdym
zatrzymaniu.

Kolejnymi parametrami, ktore obliczono na podstawie wynikoOw pomiaréw czasu przejazdu
linii nr 50 KST, sa: $redni czas wszystkich zatrzyman, $redni czas wymiany pasazerdéw, Srednia
predkos¢ podrozy.

4.1 Trasa Krowodrza Goérka — Kurdwandéw (kwiecien + maj 2015 roku)

W okresie wykonywania badan pomiarowych, linia nr 50 KST powinna pokonywac
tras¢ z Krowodrzy Gorki do Kurdwanowa w 39 min, zar6wno w godzinach szczytu, jak i poza nimi
- tab. 1. Sredni czas z 6 pomierzonych przejazdow wynosit 39 min i 42 s - miescit si¢ w zaktadanym
w rozktadzie jazdy czasie przejazdu. Nie uwzgledniano wynikow z dnia 29 kwietnia 2015 roku ze
wzgledu na to, ze tego dnia, podczas pomiaru, na krakowskich torowiskach doszto do dwoch
wykolejen, a tramwaje konwencjonalne byly kierowane na inne trasy, ktore pokrywaty si¢ czesciowo
z trasa KST.

Dzigki wykonanym pomiarom wyliczono $rednie pre¢dkosci podrézy pomiedzy kolejnymi
przystankami tramwaju linii nr 50 KST (Rys. 2). Najmniejsze predkosci osiagane byty na odcinkach
trasy: Hala Targowa — Starowi$lna (odcinek tymczasowy) i Kabel — Biezanowska. Uzyskana z badan
$rednia predkos¢ podrozy na tych odcinkach wynosita odpowiednio 10,33 km/h oraz 11,16 km/h. Jak
wynika z Rys. 2, predko$¢ wieksza niz 24 km/h osiagana byta na 6 sposrod 22 odcinkdéw, co daje
27,27% calej trasy. Na kolejnych 14 tramwaj osiggnat srednig predkos¢ podrozy wiekszg niz 14 km/h,
a mniejszag niz 24 km/h, co stanowi 63,64% catosci, natomiast na pozostalych odcinkach
miedzyprzystankowych KST poruszat sie ze $rednig predkoscia podrozy nizsza niz 14 km/h. Srednia
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predkos$¢ podrozy dla calej trasy — od petli Krowodrza Goérka do petli Kurdwandéw wyniosta 20,86
km/h.

4.2 Trasa Kurdwanoéw - Krowodrza Goérka (kwiecien + maj 2015 roku)

Wedtug tab. 1 linia nr 50 KST w czasie wykonywania badan pomiarowych powinna
pokonywac¢ trase z petli Kurdwanow do petli Krowodrza Gérka w 40 min w godzinach szczytu,
natomiast poza nimi w 39 min. Sredni czas z pomierzonych przejazdéw wynosit 40 min i 21 s -
mie$cit si¢ w zakladanym w rozkladzie jazdy czasie przejazdu dla godzin szczytow
komunikacyjnych, natomiast nie miescit si¢ w zakladanym w rozktadzie jazdy czasie przejazdu dla
godzin pozaszczytowych.

Podobnie jak w kierunku przeciwnym, najnizsze predkosci osiggane byly na odcinku
Biezanowska - Kabel. Srednia predkos¢ podrozy uzyskana z badan wynosita na tym odcinku 12,58
km/h. Jak wynika z Rys. 2, predko$¢ wigksza niz 24 km/h osiggana byta na 5 sposrdd 22 odcinkow,
co daje 22,73% calej trasy. Na kolejnych 14 tramwaj osiagnat Srednig predkos¢ podrozy wigksza niz
14 km/h, a mniejsza niz 24 km/h, co stanowi 63,64% catosci, natomiast na pozostatych odcinkach
miedzyprzystankowych KST poruszat sie ze $rednig predkoscia podrézy nizsza niz 14 km/h. Srednia
predkos¢ podrozy dla catej trasy — od petli Kurdwandéw do petli Krowodrza Goérka wyniosta 20,10
km/h.

[KROWOORZA GORKA| - [KROWODAZA GORKA
o [KROWODRZA GORKA| \[KROWODRZA GORKA]

LEGENDA LEGENDA:

3.99 KM/H ‘ 0~ 13.99 KM/H

3.99 KM/H

KURDWANOW ]
ROWANCH \witosa

Rys. 2. Srednie predkosci podrézy migdzy przystankami (kwiecien + maj 2015) na trasie Krowodrza
Gorka-Kurdwanow (po lewej) i Kurdwanow-Krowodrza Gorka (po prawej).

4.3 Trasa Krowodrza Gorka — Kurdwanow (wrzesien + listopad 2015 roku)

Wedtug tab. 1 linia nr 50 KST powinna pokonywac tras¢ z Krowodrzy Gorki na Kurdwanow
w okresie od 31 sierpnia 2015 roku do 2 listopada 2015 roku w czasie 33 minut (5 z 7
przeprowadzonych pomiaréw), natomiast po 2 listopada w czasie 34 minut (2 z 7 pomiaréw). Sredni
czas z pomierzonych przejazdéw wynosit 35 min i 56 s - byl znacznie wyzszy od czasu zatozonego
w rozktadzie jazdy, zarowno tym obowigzujgcym do 2 listopada, jak i obowigzujagcym po 2 listopada
2015 roku. Na 7 przejazdéw pomiarowych, w 6 z nich tramwaje linii nr 50 jadace z Krowodrzy Gorki
przyjezdzaty spdznione na Kurdwandéw. Spdznienia zaczynaty si¢ najczesciej na dojezdzie do Ronda
Mogilskiego, badz w okolicach przystanku Kuklinskiego i zwigkszaty si¢ wraz z przejechang
odlegtoscia.
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Najnizsze predkosci osiggane byty na odcinkach trasy Biezanowska — Kabel i Gromadzka -
Lipska. Uzyskana z badan $rednia predko$¢ podrdzy na tych odcinkach wynosita odpowiednio 9,71
km/h oraz 13,18 km/h. Jak wynika z Rys. 3, predko$¢ wigksza niz 24 km/h osiggana byta na 7 spo$rod
20 odcinkdéw, co daje 35% calej trasy. Na kolejnych 11 tramwaj osiagnat $rednia predkos¢ podrozy
wigksza niz 14 km/h, a mniejsza niz 24 km/h, co stanowi 55% cato$ci, natomiast na pozostalych
odcinkach miedzyprzystankowych KST poruszatl si¢ ze $rednig predkoscia podrozy nizsza niz 14
km/h. Srednia predkos¢ podrozy dla calej trasy — od petli Krowodrza Goérka do petli Kurdwanoéw
wyniosta 22,93 km/h.

4.4 Trasa Kurdwanoéw - Krowodrza Gorka (wrzesien + listopad 2015 roku)

Zgodnie z tab.1 linia nr 50 KST powinna pokonywaé trase z petli Kurdwanow do petli
Krowodrza Gorka w okresie od 31 sierpnia 2015 roku do 2 listopada 2015 roku
w czasie 30 minut (5 z 7 przeprowadzonych pomiaréw), natomiast po 2 listopada w czasie 33 minut
(2 z 7 pomiaréw). Sredni czas z pomierzonych przejazdéw wynosit 34 min i 47 s - byt znacznie
wyzszy od czasu zatozonego w rozktadzie jazdy, zar6wno tym obowiazujacym do 2 listopada, jak i
obowigzujacym po 2 listopada 2015 roku. Na 7 przejazdéw pomiarowych, w 6 z nich tramwaje linii
nr 50 jadace z Kurdwanowa przyjezdzaty spdznione na petle Krowodrza Gorka. Spoznienia zaczynaty
si¢ najczesciej w okolicach nowowybudowanej estakady i przewaznie ulegaty zwigkszeniu wraz z
przejechang odlegtoscia.

Najnizsze predkosci osiggane byty na odcinku trasy Kabel - Biezanowska. Uzyskana z badan
$rednia  predkos¢ podrozy na tym odcinku wynosita 10,21 km/h. Jak  wynika
z Rys. 3, predkos¢ wigksza niz 24 km/h osiagana byla na 9 sposréd 20 odcinkow, co daje 45% calej
trasy. Na kolejnych 10 tramwaj osiagnat srednig predkos¢ podrézy wigksza niz 14 km/h, a mniejszg
niz 24 km/h, co stanowi 50% catosci, natomiast na pozostatych odcinkach mig¢dzyprzystankowych
KST poruszat si¢ ze $rednig predkoscia podrézy nizsza niz 14 km/h. Srednia predkosé podrézy dla
catej trasy — od petli Kurdwanow do petli Krowodrza Gorka wyniosta 23,11 km/h.

)

[cromavzKA]
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Rys. 3. Srednie predkosci podrézy miedzy przystankami (wrzesien + listopad 2015) na trasie
Krowodrza Gorka-Kurdwanéw (po lewej) i Kurdwanoéw-Krowodrza Gorka (po prawej) (zrddto:
opracowanie wilasne)
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5. Podsumowanie

Na podstawie uzyskanych wynikéw oraz obserwacji poczynionych w trakcie przejazdow
linii nr 50 KST mozna wysnu¢ kilka podstawowych wnioskow:

e czas przejazdu po nowej trasie rzeczywiscie ulegt skroceniu o okoto 5 minut w stosunku do trasy
starej (Rys. 4, Rys. 5),

e wprowadzone rozktady jazdy, szczegdlnie obowiazujace od 31 sierpnia do 2 listopada 2015 roku,
zostaty zle dobrane - czasy przyjazdu na poszczegélne przystanki w nich podane stanowczo
odbiegaty od czasow realnie osiaganych,

o érednie predkosci podrézy na nowej trasie ulegly zwigkszeniu w stosunku do trasy starej; po
wprowadzeniu na nowg tras¢, mozna stwierdzi¢ iz udalo si¢ wyeliminowa¢ odcinki, na ktérych
tramwaje linii nr 50 osiagaty niskie predkosci jazdy,

e pomimo braku dokladnego opracowania zagadnienia dotyczacego doganiania si¢ tramwajow linii
nr 50 po wprowadzeniu na nowg trase¢, stwierdzi¢ mozna, ze sytuacja ulegla poprawie,

e 7 obserwacji poczynionych w trakcie pomiaréw wynika, ze zaréwno przed, jak i po oddaniu do
uzytku estakady, niezbyt efektywnie dziataja: priorytet dla szybkiego tramwaju oraz Systemy
Sterowania Ruchem,

e na starej trasie duze straty czasu tramwaje ponosity na skrzyzowaniach: Rondo Mogilskie, Wielicka
— Nowosadecka, Limanowskiego — Na Zjezdzie; na nowej trasie nadal duze straty czasu s3
ponoszone na skrzyzowaniach: Rondo Mogilskie, Wielicka — Nowosadecka, a ponadto na nowym
odcinku na skrzyzowaniu Lipska - Saska.
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Rys. 4. Skumulowany $redni czas przejazdu linii 50 z Krowodrzy Gorki na Kurdwanow.

Jak juz wspomniano $redni czasu przejazdu ulegt skroceniu o okoto 5 minut w stosunku do

starej trasy. W badaniach wykonanych na trasie tymczasowej wynosit on:
o dla kierunku Krowodrza Gorka - Kurdwanow: 39 min 42 s,
o dla kierunku Kurdwanow - Krowodrza Gorka: 40 min 21 s.

Po otwarciu estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow Plaszow i wprowadzeniu
linii 50 na nowg tras¢ wynosi on:
o dla kierunku Krowodrza Gorka - Kurdwanéw: 35 min 56 s,
o dla kierunku Kurdwanow - Krowodrza Gorka: 34 min 47 s.

Ponadto, $rednie predkosci podrozy ulegly zwickszeniu. W badaniach wykonanych na starej
trasie wynosity one:
o dla kierunku Krowodrza Gorka - Kurdwanow: 20,86 km/h,
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e dla kierunku Kurdwanéw - Krowodrza Gorka: 20,10 km/h.
Po otwarciu estakady nad uktadem torowym Dworca PKP Krakow Ptaszow i wprowadzeniu
linii 50 na nowa tras¢ wynosza:
e dla kierunku Krowodrza Gorka - Kurdwanow: 22,93 km/h,
e dla kierunku Kurdwanow - Krowodrza Gorka: 23,11 km/h.
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Rys. 5. Skumulowany $redni czas przejazdu linii 50 z Kurdwanowa na Krowodrza Goérke.

Podsumowujac, otwarcie estakady nad ukladem torowym Dworca PKP Krakoéw Plaszow
dosy¢ znaczaco polepszyto warunki ruchu oraz czasy przejazdu linii nr 50 KST. Skrécenie czasu
przejazdu o okoto 5 minut pozwala mieszkancom osiedla Kurdwanow szybciej dostawac si¢ do
centrum i gtéwnych weztow przesiadkowych w Krakowie, a takze wraca¢ do swoich domow
i mieszkan. Warto jednak zwrdci¢ uwage na to, ze sztandarowy projekt krakowskiej komunikacji
miejskiej, jakim jest Krakowski Szybki Tramwaj, powinien by¢ nieustannie ulepszany. Obecnie, po
wprowadzeniu go na nowa trase, nalezy przede wszystkim skupi¢ sie na jego dalszej rozbudowie
(budowa odgalezien i innych osi), polepszeniu dziatania Systemow Sterowania Ruchem
i usprawnieniu dziatania priorytetow na trasie jego przejazdu po to, aby spelniat wszystkie wymagane
parametry, jakie zgodnie ze swoja nazwa spelnia¢ powinien.
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Streszczenie

Artykut przedstawia obraz wyspy Bali, jaki jawi si¢ przez wplyw rozwinigtej turystyki na
ten obszar. Opisane zostaly problemy zwigzane z naplywem ludzi oraz to, czego mozna si¢
spodziewa¢, podrozujac W t¢ lokalizacje. Ukazana zostata tradycyjna i nowa architektura, wliczajac
w to nowy symbol Bali, jakim sta¢ ma si¢ jedna w najwyzszych statui na §wiecie, czyli projekt Nuatra
— Garuda Wisznu Kancena.

1. Wstep

Indonezyjska wyspa Bali, lezy posrodku archipelagu Matych Wysp Sundajskich. Bali jest
znana, cho¢ wiedza o niej jest ograniczona dla szerszej rzeszy. Kojarzy si¢ przede wszystkim
z wakacjami, z rajskimi plazami, blogim relaksem. Ten obraz przyciaga wielu turystow, ktorzy nie
do konca zdaja sobie sprawe, jak doktadnie beda wygladac¢ ich wymarzone wakacje. Szukaja spokoju,
a w rezultacie podr6zuja do bardzo zattoczonej lokalizacji. Reklama wyspy wptywa na coraz wigkszy
przyptyw turystow.

,»Bali ma dlugos¢ 145 km i szerokos¢ 80 km. Liczba ludnosci w 2010 roku wynosita 3 890
757, czyli gegstos¢ zaludnienia wyspy na ten rok to okoto 690 oséb/ km?. Panuje tam wilgotny klimat
réwnikowy, ze $rednig temperaturg roczng 25-27 °C. Znaczna czg$§¢ wyspy porosnieta jest lasami
tropikalnymi. Bali jest jednym z najbardziej rozpoznawalnych i najpopularniejszych kierunkow
wypoczynkowych na $§wiecie. Suma turystow odwiedzajacych wyspe z roku na rok rosnie. W 2017
roku przybylo na nig 5 697 739 zagranicznych odwiedzajacych. Jest to duza liczba, zwazywszy na
rozmiary wyspy - okoto 5 633 km?, gdzie znaczng czgs¢ zajmuje wulkaniczne pasmo gorskie. (...)
Wyspa zostala jeszcze bardziej rozreklamowana poprzez film ,,Jedz, mddl sig, kochaj” z 2010 roku,
w rezyserii Ryana Murphy, z Julig Roberts w roli gtownej.” (Switalska 2019)

2. Problemy wyspy

2.1 Zasmiecenie

Zauwazalnym problemem opisywanej wyspy sa $mieci. Wybierajgc si¢ na plaze w miescie
Kuta, spodziewa¢ si¢ mozna kapieli posrod plastikowych odpadow i kawatkow drewna. Na piasku
roOwniez zalegaja ich sterty. Wszystko zalezy jeszcze od pory dnia. Rano plaza jest posprzatana,
nastepuje odptyw, mozna wykorzysta¢ ten czas na kapiel w czystej wodzie. Jest to najlepszy moment
na relaksowanie si¢ wsrod szumu fal. Popotudniu, gdy prady niosg ze sobg rzesze odpadow, spedzanie
czasu W morzu staje si¢ nieprzyjemne i nawet niebezpieczne, gdy plywa si¢ koto sporych kawatkow
drewna niesionych niekiedy ze spora predkoscia. Poza popotudniowym za§mieceniem, wypoczynek
plazowy zaktocany jest niestety przez natr¢tnych sprzedawcow. Cigzko w peini doswiadczaé
odpregzenia, gdy co chwila kto$ podchodzi i probuje sprzeda¢ marnej jakosci okulary, pamiatki czy
oferuje niepewny masaz.

Wing za ten stan rzeczy ponosi wyrzucanie $mieci do rzek, przez brak spotecznego
uswiadomienia na temat zanieczyszczenia. Problem bedzie sie poglebial, jezeli sytuacja pozostanie
bez zmian. Im wigcej ludzi, tym wigcej zanieczyszczen i odpaddw, a na Bali ludzi nie ubywa.
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Rys.1. Plaza w ieéie Kuta.
2.2 Problemy z transportem

Kuta jest miastem polozonym niedaleko lotniska, miejscowos$cia bardzo turystyczng.
Najlepszym $rodkiem transportu sg tam skutery. Bardzo tatwo je wypozyczy¢, co chwila tubylcy
namawiaja do wynajgcia jednego. Na ulicach jezdzi ich bardzo duzo, szybciej mozna si¢ nimi
przemieszcza¢ niz samochodami, ktdre wiecznie stojg w korkach. Nieprzepustowos¢ ulic jest sporym
problemem. Utrudnia poruszanie si¢, wyjazd z miasta trwa zdecydowanie za dtugo. Po wyjezdzie z
miejscowosci niestety nie jest lepiej. Aby dostac si¢ w kolejne punkty, jakie chciatoby si¢ odwiedzi¢,
nalezy liczy¢ si¢ ze spedzaniem wigkszo$¢ czasu stojac w nieprzejezdnych ulicach. Czas jaki zajmuje
dojazd do ciekawych lokalizacji jest nieadekwatnie dlugi do drogi, jaka trzeba przeby¢.

Czgsta opcja wybierang przez osoby odwiedzajace wyspe, oprocz wynajmowania skuterow,
czy rzadziej samochodow, jest wynajecie kierowcy. Mozna zatrudnic taka osobg na caty dzien, wtedy
zawozi on klientow w wybrane miejsca i czeka na zwiedzajacych w specjalnie wyznaczonych
miejscach, przygotowanych pod tg profesje. Kierowca jest rowniez swego rodzaju przewodnikiem
i zZrodtem informacji o lokalnej kulturze i zwyczajach. W zaleznoéci na kogo si¢ trafi, mozna
dowiedzie¢ si¢ cieckawych rzeczy o religii, ceremoniach, zasadach panujacych na Bali.

Niedostosowanie przepustowosci ulic do potrzeb wptywa negatywnie nie tylko na komfort
przemieszczania si¢, ale rowniez na krajobraz miasta.

2.3 Turysci — wszedzie turysci i skomercjalizowane atrakcje

Docierajac do kolejnych $wigtyn, gdzie spodziewac si¢ mozna przyjemnych widokow
i zapoznania si¢ z tutejsza kulturg, uderzajg thumy turystow. W wigkszo$ci miejsc znajdujg sie duze
ilosci ludzi, ustawiajgcych si¢ po kolei, aby zrobi¢ wymarzone wakacyjne zdjecie, na ktorym widaé
bedzie pickny widok, a ttumy zostang po drugiej stronie obiektywu. W naturalnych lokalizacjach,
takich jak np. wodospad Tegenungan poustawiane zostaty specjalne ,,ramki” i ,,gniazda” o réznych
ksztattach, zachgcajace do uchwycenia ich aparatem, pokazujac konkretny widok przez wszystkie
osoby odwiedzajace dang lokalizacj¢. Kazdy chce mie¢ wyjatkowe zdjecie, tylko czy jezeli wszystkie
zdjecia wygladaja tak samo, to wciaz sa wyjatkowe? Ta ogromna ilo$¢ odwiedzajacych niewatpliwie
wplywa na percepcje miejsca i na krajobraz naturalny.

W kilku miejscach znajduja si¢ hustawki, ktore zapewne dostarcza adrenaliny wybierajacym
je osobom. Atrakcja nie jest tania lecz dla szukajacych wrazen podréznikow, moze by¢ dobrym
sposobem na walke z lgkiem wysoko$ci. HuStawki mieszczone sg na duzych wysokos$ciach, bujajacy
si¢ maja pod sobg przepas¢. Znalez¢ t¢ rozrywke mozna np. zwiedzajac tarasy ryzowe, choc
najstynniejsza z nich i zarazem najdrozsza, jest zlokalizowana w Ubud i nazywa si¢ Bali Swing. Cena
takiej przyjemnosci to okoto 35 dolarow amerykanskich, kazdy poszukiwacz wrazen musi sam

103|Strona



Architektura i budownictwo

zadecydowac, czy warto sprobowac. Oprécz wrazen w formie rozrywki, jest to roOwniez sposéb na
podziwianie naturalnego krajobrazu z innej perspektywy.

To, co w Europie jest niespotykane, to tarasy ryzowe. Rozlegle, tarasowo utozone pola,
zachwycaja zielenig i odmienno$cia od miejskich widokow. Jest to specyficzne wngtrze urbanistyczne
utworzone z niskiej zieleni ulozonej tarasowo, zwienczone w gornej czesci zielenig wysoka.

fotografii hustawka.

Rys. 3. Pola ryzowe z ,,gniazdem” przygotowanym do pozowania do zdj¢¢.

2.4 Natarczywo$¢ tubylcow - czy ma to wplyw na krajobraz miasta

Europejczyk niestety jest na wyspie traktowany jak ,.,chodzacy pieniagdz”. Objawia si¢ to na
kazdym kroku. Ustugi oferowane sg w sposob bardzo nachalny. Idac ulicami miasta Kuta turysci sa
co kilka sekund nagabywani, aby kupi¢ jaki$ towar, wynajac skuter lub wejs¢ do knajpy lub baru.
Najuciazliwsi sa uliczni sklepikarze, ktorzy dopuszczaja si¢ nawet fizycznego kontaktu, aby wciagnac
osobe do sklepu. Nie mozna réwniez w spokoju obejrze¢ zawartosci obiektu handlowego, gdyz
W zwyczaju jest tam chodzenie za klientem i przy kazdym spojrzeniu na towar wciskanie go
gwarantujac, ze jest tani. Natarczywos$¢ widoczna jest w roznych strefach oferowanych ustug, miedzy
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innymi transportowych, czy przy spacerze po plazy, gdzie wynajmujacy ,,zachecaja” do platnego
siedzenia na lezakach, fotelach czy krzestach. Spoleczne uwarunkowania powodujace problem
niemoznosci ogladania architektury i natury wyspy, wptywaja na calo$¢ odbioru krajobrazu miasta.

Rys. 4. Jedna z ulic w miesécie Kuta.

3. Architektura i uklad przestrzenny

3.1 Pojecia kierunkow

Dwa najwazniejsze kierunki to: ,,kaja” i,,kelod’. ,,Kaja” okresla kierunek w gore lub w strone
gory; glowny tancuch gorski Bali jest identyfikowany jako siedziba bogow. ,,Kelod” oznacza w do6t
lub w stron¢ morza; ten przeciwny kierunek uwazany jest za region nieczystosci, szkodliwych
wplywow, siedlisko demondw i ztych duchéw. Na potudniu Bali, gdzie mieszka wickszo$¢ populacji
wyspy, ,,kaja” okresla kierunek pdinocny, natomiast ,.kelod” potudniowy. Na przeciwnym koncu
Wyspy, znaczenia te sg odwrotne.

3.2 Architektura hotelowa

Od lat siedemdziesiatych XX wieku architektura hotelowa rozwijata si¢ w szybkim tempie.
Jest ona zrdéznicowana, zaczynajac od wybudowanego we wczesnych latach siedemdziesiatych,
w stylu migdzynarodowym Bali Beach Hotel w Sanur, ktory nie wspoétgra z otoczeniem
przyrodniczym i architektonicznym. Potem na szczeScie, zaczgto respektowac lokalng architekture
i dostosowywac¢ budynki wypoczynkowe do otoczenia.

Turystyka kwitnie, hotele oferuja duzo atrakcji. Kolorowe foldery i strony internetowe
zachecaja pokazujac przepigkne zdjecia, najlepsze wujgcia i opisujac udogodnienia dla
odwiedzajacych. Oferta noclegowa jest rozlegla, jako$¢ i ceny sg przerdzne. Bardziej wymagajacy
odwiedzajacy moga spedzi¢ swoj wypoczynek w prywatnej wilii z basenem, inni wybieraja pokoje
hotelowe. Wszystko uzaleznione jest od preferencji i budzetu podroznikéw. Wiele miejsc oferuje
$niadania w cenie noclegu, hotele posiadajg witasne restauracje. Uderzajaca dla Europejczykdw jest
ilo$¢ restauracji wtoskich w poréwnaniu z kuchnig regionalng. W mieScie nie ma problemu ze
znalezieniem odpowiedniego dla siebie miejsca na zjedzenie tego, na co akurat ma si¢ ochote. Oferta
gastronomiczna jest rozlegla.

3.3 Uktad balijskiej wioski

Zazwyczaj balijskie wioski (desa) umiejscowione sg wzdtuz linearnej osi, pomiedzy morzem
a fancuchem gorskim. O$ ta wyznaczajg kierunki ,kaja” i ,kelod”. Czesto lokalizacja taka jest
sprzeczna z warunkami topograficznymi terenu.
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Wystepuja tam typowe elementy. Swigtynia Pochodzenia (pura puseh), ktora dedykowana
jest zatozycielom wspolnoty, znajduje si¢ najblizej wzgorza, w kierunku , kaja”. Swigtynia zmarlych
(pura dalem) oraz cmentarz umiejscowione sg w kierunku morza, czyli ,.kelod”, na drugim koncu
wioski w stosunku do $wiatyni Pochodzenia. W centrum wspdlnoty znajduje si¢ gtdwna $wigtynia,
tak zwana pura desa. W balijskiej wiosce powinny si¢ znajdowaé przynajmniej trzy $wiatynie, wyzej
opisane. Stuza one potrzebom religijnym mieszkancoéw i licznym ceremoniom. Inne elementy
wystepujace w zabudowie to: aula (bale agung) i wieza dzwonnicza (bale kulkul), aby wzywac
mieszkancoOw na spotkania lub ostrzega¢ przed niebezpieczenstwem; moze réwniez pojawié si¢
imponujacy budynek z wysokim dachem i kolumnami, gdzie odbywaja si¢ walki kogutow.

Uktad przestrzenny wspélnoty otwiera przedzielona brama. Tuz za nig ulica przybiera ksztatt
litery ,,S”. Ten sposob rozplanowania drog ma znaczenie religijne, mianowicie ma zapobiegaé
wejsciu wrogich duchéw do wioski. W centrum zazwyczaj znajduje si¢ skrzyzowanie oraz duzy plac,
wolny od zabudowy.

Rys. 5. Swigtynia w balijskiej wiosce.
3.4 Swigtynie i domy mieszkalne

Na Bali w wielu miejscach napotyka sie §wiatynie. Dzielg sie one na $wigtynie miejskie oraz
przydomowe. Z wywiadéw z mieszkanicami mozna si¢ dowiedzieé¢, ze kazda rodzina posiad swoja
$wiatynie. Zycie Balijczykow w duzej mierze podporzadkowane jest religii. W zaleznosci od wioski,
kobieta lub mezczyzna opuszcza dom i wprowadza si¢ do rodziny partnera, aby $wiatynia
przydomowa nie zostata bez opieki. Architektura domostw réwniez zwigzana jest z religia.

Architektura mieszkalna powiagzana jest $cisle z ranga i statusem spotecznym. Istnieja nawet
inne regulacje i zasady przypisane poszczegélnym klasom ludzi. Przynalezno$¢ do kasty jest
najwazniejsza i odpowiada za status w spotecznej hierarchii, bez wzgledu na zamoznos$¢ czy osobiste
osiagniecia jednostki. System kast wywodzi si¢ ze starozytnych Indii, lecz wraz z uplywem czasu, na
Bali wyksztalcil si¢ jego lokalny charakter.

W zaleznosci od przynalezno$ci do kasty wlasciciela domu, kompleks mieszkalny ma rézne
wymiary. Proporcje sa tutaj wazniejsze niz wielko$¢ sama w sobie.

Dla Balijczykéw wszystko ma wlasciwe sobie miejsce w S$wiecie, gdzie bogowie
umiejscowieni sg na gorze, wrogie duchy w najnizszych rejonach, a rodzaj ludzki pomigdzy tymi
dwoma. Prawidlowe utozenie wzgledem reszty $§wiata jest wazne, aby zachowa¢ harmonijng relacje
w reszta wszechbytu. Zasady orientacji w $wiecie dotycza rowniez balijskiej architektury, dzigki
czemu, wedlug tamtejszych wierzen, budynki sa korzystnie umiejscowione.

3.5 Park kulturalny Garuda Wisnhu Kencana
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»Miasta majg swdj specyficzny klimat i charakter, ktory ma sprzyja¢ odrdznianiu ich od
innych. Szukaja dla swojej promocji cickawe, niepowtarzalne miejsca, ktore mogg staé si¢ ich
wizytowka.” (Czekiel-Switalska 2009) Atrakcja taka jest nowopowstaly, a whasciwie wcigz
powstajacy Park kulturalny Garuda Wisnu Kencana (dalej zwany GWK). Charakterystycznym
punktem w parku jest statua bogéw Wisznu i Garudy, osadzonych na piedestale, ktory jest
budynkiem. Monument mierzy okoto 121 metréw wysoko$ci, a rozpieto$¢ skrzydet jednej z postaci
wynosi 64 metry. Pomnik ukonczony w 2018 roku stal si¢ dominantg krajobrazowa w rejonie.
Doskonale widziany z lotniska Denpasar Ngurah Rai zacickawia nowoprzybytych od pierwszych
chwil spgdzonych na wyspie. Jawi si¢ na horyzoncie jako ciemna plama i od razu wzbudza
zainteresowanie. Z odlegltosci okoto 7 kilometrow wyglada poteznie, znacznie géruje nad otoczeniem.
Wedlug planéw, statua ma sta¢ si¢ nowym symbolem Bali. Ma na to szanse, gdyz obecnie jest to
jeden z najwyzszych pomnikéw na $wiecie, po mierzacym 182 metry monumencie Sakala Patela
w Indiach, Spring Temple Buddha (153 metry) w Chinach i Laykun Sekkya Budha w Mjanma (129
metrow).

Rys. 6. Posagu Garuda Wisnu Kencana.

»Autorem posagu Garuda Wisnu Kencana jest Nyoman Nuarta. Jest on renomowanym
indonezyjskim artystg, urodzonym w 1951 roku w Tabanan. (...) Zewngtrzna powloka posagu
wykonana zostata z 754 modutéw z miedzi i mosiadzu, wazacych okoto 800 kg kazdy. Korona
Wisznu wazy 3,5 tony i pokryta zostata poztacang mozaika.” (Switalska 2019) W obiekcie planowana
jest galeria widokowa, restauracja mogaca ugosci¢ 500 os6b i muzeum.

4. Podsumowanie

Glownym zrodtem dochodow mieszkancow wyspy Bali jest turystyka. Ten kierunek
podrozy jest wybierany przez bardzo duzo osob, niekoniecznie do konca zdajacych sobie sprawe jak
ich wakacje beda wyglada¢. Bali dla Europejczykow oznacza duza odleglos¢ i egzotyke. To sa
pierwsze skojarzenia przy dyskusji o tej wyspie. Biaty piasek, przejrzysta woda, stonce — z tym
bezposrednio wiaza si¢ kolejne wypowiadane stowa.

Nastawienie odwiedzajacych jest istotnym czynnikiem w ocenie wyspy Bali. Osoby
poszukujace kojacego spokoju i rajskich, czystych plaz wrocg z wakacji rozczarowane. Inni
przyjezdzaja aby prowadzi¢ nocne zycie, a tego jest pod dostatkiem na ulicy Legian w miescie Kuta.
Nie zawiedzie tutaj oferta gastronomiczna, hotelowa i dostgpnos$¢ najrézniejszych pamigtek.
Uderzajace jest za to zatoczenie i ciggle narzucajacy si¢ sprzedawcy, zaczepiajacy przechodnia
dostownie co parg sekund, co catkowicie uniemozliwia spokojny spacer i tak hatasliwymi ulicami.
To powoduje, ze architektura i urbanistyka przechodzi na drugi albo i dalszy plan.
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Aby zwiedzi¢ wyspe, trzeba nastawi¢ si¢ na dtugie godziny spgedzone w Srodkach transportu,
ale jezeli kto$ si¢ juz zdecydowat przybyc¢ na wyspe, warto poswigcic ten czas, aby dotrze¢ do atrake;ji,
jakie ona oferuje. Znajduja si¢ tu niespotykane i pickne krajobrazy, zaréwno naturalne jak
i przyrodnicze w powigzaniu z zabudows.

Architektura wyspy jest do siebie zblizona. Wigckszo$¢ zabudowan nie przekracza 15 metréw
wysoko$ci, co jest zgodne z obowigzujacym prawem. Kilka obiektow istniejacych znacznie
przekracza t¢ wysoko$¢, niektore powstaly zanim obecne prawo weszto w zycie. Wyjatkiem od reguty
jest niedawno powstaty posag Garuda Wisnu Kencana. Jednak nie nalezy sie dziwi¢, ze nowy symbol
Bali znacznie przewyzsza swoje otoczenie, gdyz takie wtasnie bylo zatozenie, aby stworzy¢ ogromny
obiekt, przyciggajacy swoim rozmiarem i stawg jeszcze wigksze rzesze ludzi.

Na Bali wszystko co pigkne, zostalo juz skomercjalizowane. Kazda urokliwa lokalizacja
podporzadkowana jest pod przemyst turystyczny. Wplyw czlowieka na wyspe jest ogromny,
krajobraz wyspy zostat mocno zmieniony.

Naturalnego krajobrazy z zabudowa nie zawsze s na pierwszym miejscu; przez
zanieczyszczenia, utrudnienia komunikacyjne i thum turystow sa na dalszym planie. To dotyczy
réwniez architektury, rowniez tej zwiazanej z religia. ,,Wyspa tysigca swiatyn” ma wiele wartych
waznych miejsc, wartych uwagi.
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Streszczenie

Na terenie Szczecina istnieja i rozwijaja si¢ szkoty wyzsze, a funkcja akademicka jest jedng
z dominujacych. W wielu europejskich miastach uczelnie i kampusy sa charakterystycznymi
punktami o wlasnym klimacie i charakterze. Szczecin posiada potencjal do wykreowania takiej
przestrzeni. Uczelnie ksztalca obecnie ponad 80% studentow z calego wojewddztwa
zachodniopomorskiego. Ich liczba, w stosunku do liczby mieszkancow, to prawie 9%, a wielkos§¢
i rozleglo$¢ szczecinskiego osrodka akademickiego pozwala nazywaé go ,,miastem w miescie”.

Szkoty wyzsze zalicza si¢ do instytucji spotecznych, do ktorych kazdego roku przybywaja
setki mtodych osob, ktore przez kilka lat biora czynny udziat zaréwno w zyciu uczelni, jak
i spoteczenstwa. Odpowiednie mys$lenie o przestrzeni osrodka akademickiego oraz wspotpraca
z wladzami i mieszkancami miasta, moze sta¢ si¢ pretekstem do powstania silnej wiezi uczelni
z miastem i studentow z uczelnia. Czy wszystkie miasta potrafia wykorzysta¢ ten potencjat?

Celem badan przedstawionych w artykule bylo nazwanie i scharakteryzowanie sposobu
lokalizowania budynkéw akademickich w Szczecinie oraz omdwienie roli uczelnie i ich znaczenia
dla miasta i regionu.

1. Wstep

Szczecin dziatalno$¢ uniwersytecka rozpoczat w 1945 roku. Jeszcze ¢wieré wieku temu
miasto bylo preznym os$rodkiem przemystowym i portowym. Obecnie te funkcje traca na znaczeniu,
podczas gdy uczelnie rosng w site. Europa od dtuzszego czasu podkresla spoteczne znaczenie
wyzszego wyksztalcenia, promuje rozwdj szkot wyzszych oraz miedzynarodowa wymiane wiedzy,
umiejetnosci i do§wiadczenia (Denek 2013). Szczecin dzigki bliskosci Niemiec i Danii ma szanse
jeszcze bardziej otworzy¢ si¢ na wspoltprace z tamtejszymi uniwersytetami. Oczekiwania studentow
wobec uniwersytetow nigdy nie byty tak wysokie jak obecnie, czego efektem jest silna konkurencja
wérod polskich uczelni. Whadze szkoét i cate sSrodowisko naukowe powinny dotozy¢ wszelkich staran
aby szczecinskie uniwersytety byly konkurencyjne i chetnie wybierane przez studentdw réwniez
spoza regionu. Odpowiednie myslenie o przestrzeni urbanistycznej i architektonicznej osrodka
akademickiego moze sta¢ si¢ drogg do budowania silnej wigzi i wtasnej tozsamosci posrod studentow,
pracownikow i mieszkancow.

Niestety, Szczecin jako miasto, nie posiada jednej, spojnej wizji ksztaltowania i rozwoju
srodowiska akademickiego. Brak wytycznych powoduje spowolnienie, a w przysztosci moze nawet
zahamowa¢ dalszy rozwdj uczelni. Obecny uklad urbanistyczny budynkoéw akademickich
W Szczecinie mozna okreslic jako rozproszony. Kilkukrotnie podejmowano proby lokowania
obiektow w niewielkiej odlegtosci od siebie, wykorzystujac do tego istniejgce budynki powojskowe
czy poprzemystowe. Jednak pomimo duzego potencjatu, nie udato si¢ wykreowaé obszaru bedacego
spdjna, wielofunkcyjna i Zyjaca przestrzenig akademicka.

Celem badan przedstawionych w artykule jest nazwanie i scharakteryzowanie sposobu
lokalizowania budynkéw akademickich w Szczecinie. Poruszono aspekt urbanistyczny,
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komunikacyjny i spoteczny. W artykule wykorzystano dane z literatury, map cyfrowych oraz analiz
urbanistycznych.

2. Rolaiznaczenie szko6l wyzszych

Uczelnie wyzsze od wiekéw maja kluczowe znaczenie dla rozwoju miast i spoteczenstwa.
Obecnie rowniez odgrywaja wazng role dla przysztosci Europy. Wyksztalcenie i jego poziom staja
si¢ coraz bardziej istotne zaréwno dla przysztych absolwentow jak i pracodawcow. Kluczem do
sukcesu jest state podnoszenie jako$ci zycia mieszkancow i jako$ci ich ksztalcenia. Uczelnie maja tu
zasadnicza rolg (Kopel 2007).

Jak pisze Kazimierz Denek: ,,Uniwersytet, zapewniajgc swym absolwentom wyksztatcenie
Jjako jedng z najwyzszych wartosci, wplywa na wielkos¢ i jakos¢ kapitatu ludzkiego oraz poziom Zycia
wspdlczesnego czlowieka. ’(Denek 2013)

Szkoty wyzsze zalicza si¢ do instytucji spotecznych, do ktorych kazdego roku przybywaja
setki studentow, wyktadowcow i pracownikow naukowych. Wszyscy biorg czynny udziat zarowno
W zyciu uczelni, jak i lokalnej spoteczno$ci i wplywaja na dziatanie i charakter catego miasta. Poprzez
swoja prace naukowo-dydaktyczng promujg i wzmacniajg pozytywny wizerunek miast i regionow.
Aktywne 1 zaangazowane studiowanie owocuje w pozniejszym zyciu zawodowym, a podstawy
wiedzy zdobyte na uniwersytecie powinny stanowi¢ poczatek dtugoletniego rozwoju, w albo poza
murami szkoty.

Coraz wazniejsze staje si¢ w jaki sposob te mury wygladaja i co moga zaoferowaé
studentom. Nie mozna twierdzié, ze dobrze zaprojektowana przestrzen zewngtrzna i wewnetrzna
uczelni sprawi, ze $redni uniwersytet stanie si¢ najlepszym. Niezaprzeczalny jest jednak fakt, ze
otoczenie w ktorym uczymy si¢ i pracujemy potrafi wspomoc, lub zahamowa¢, wiele interakcji
spotecznych, ktore zachodza kazdego dnia w uczelnianym mikro§wiecie. Zatem wydaje si¢ by¢
zasadne lokalizowanie wydziatdow réznych uczelni w urbanistyczne zespoty budynkow (kampusy).
Sasiedztwo, nawet bardzo réznych kierunkow, daje asumpt do wspotpracy i wymiany wiedzy
i umiejetnosci. W Polsce kampusy nie sa rozwigzaniem preferowanym przez uczelnie, chociaz na
$wiecie od lat sg wlasciwie synonimem szkoty wyzszej. Wspolna przestrzen biblioteki, czytelni,
kawiarni uczelnianej stuzace r6znym wydziatom i réznym kierunkom, to miejsca, gdzie przy pomocy
architektury wzmaga si¢ poczucie jednosci. Wyodrgbniona z miasta przestrzen dedykowana
studentom pozwala na zawlaszczenie i utozsamienie si¢ ze $rodowiskiem akademickim oraz na
wykorzystanie catego potencjalu miejsca. Zwarty uktad budynkow akademickich daje wiele korzysci,
zarowno w aspekcie rozwoju naukowego i spotecznego, jak i dla urbanistycznego charakteru miasta.
Zarowno zaktadanie nowych kampusow, jak i implementacja uczelni w istniejace obiekty pozytywnie
wplywa na zurbanizowang przestrzen miasta. Wprowadzenie funkcji akademickiej na nieuzywane
dotad tereny, np. powojskowe czy poprzemystowe, potrafi bardzo szybko ozywié i nada¢ im nowsg
jakos¢. Uczelnia to przede wszystkim studenci, ktorych styl zycia wymaga wielu konkretnych funkcji.
Zdaniem R. Floridy styl zycia to synonim jako$ci zycia, ktory wyraza si¢ dostgpem do ustug, sportu,
kultury oraz mozliwo$¢ zycia w przyjaznym, otwartym i zré6znicowanym srodowisku (Kopel 2011).
Nowe lokale ustugowe, sportowe, rozrywkowe to funkcje, ktore pozwalaja kampusowi zy¢ przez calta
dobe.

Wspdlna przestrzen do pracy, nauki, spedzania czasu wolnego to pole do zdobywania
nowych umiejetnosci interpersonalnych. Doskonatymi przyktadami wplywu architektury na rozwgj
czlowieka sg wszelakie przestrzenie wspolne, np. pokoje do pracy, laboratoria, czytelnie czy nawet
zaciszna przestrzen korytarzy. Rozwdj umiejetnosci wspolpracy i odnalezienia si¢ w grupie, staja si¢
jednymi z wazniejszych umiejetnosci, ktore nalezy posias¢ w czasie studiow. Wspolpraca wzmaga
kreatywnos¢ i rozwija wszechstronne myslenie i dziatanie. Te czynniki sa niezb¢dne do wyznaczania
sobie nowych celow i dazenia do pozornie nieosiagalnego. Zrodtem kreatywnosci jest wiedza, i tylko
doskonate opanowanie jej podstaw pozwala na innowacyjno$¢, nieszablonowe mys$lenie
i konkurencyjno$¢. Dobrze zaprojektowana przestrzen, odpowiadajgca wymaganiom jej
uzytkownikéw wspomaga nieograniczony rozwoj i szerokie myslenie. Brak barier architektonicznych
to takze brak barier i hamulcéw w naukowym mys$leniu i dzialaniu. Aby uczelnie, a zarazem miasta,
uzyskaly przewage nad konkurencja, musza sta¢ si¢ atrakcyjne, innowacyjne i kreatywne. Szkoty
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powinny by¢ otwarte na osoby pochodzace z wielu srodowisk, ktorych réznorodnosé¢ kultury, wiedzy
i dos$wiadczen moze by¢ przydatna w rozwijaniu innowacji i zwigkszaniu bogactwa regionu. Zardwno
wiedza jak i kreatywnos¢ to podstawy sukcesu gospodarczego (Kopel 2007) i naukowego.

Niewystarczajaca dbatos¢ o jako$¢ nauczania skutkuje réwniez zmniejszaniem wielko$ci
dotacji przyznawanej z budzetu panstwa. Wiele biedniejszych regionéw, w tym takze Szczecin,
utracito czeg$¢ pieniedzy w efekcie decyzji MNiSW. Kwota przeznaczona dla Pomorza Zachodniego
w 2017 r. zmniejszyta si¢ o 4,7 mln zt wzgledem roku 2016 (strona www). Sa to decyzje, ktore
uderzajg zaro6wno w szkoty jako instytucje, ale takze w studentdow i pracownikow, ktorzy traca
mozliwo$¢ zdobywania stypendiow, dofinansowan czy innej pomocy materialne;j.

3. Stan obecny i analizy szczecinskiego osrodka akademickiego

Szczecin, od ponad 70 lat, inwestuje i rozwija szkoly wyzsze, ktore obecnie ksztatcg ponad
80% studentow z catego wojewddztwa zachodniopomorskiego. Jeszcze ¢wieré wieku temu na terenie
miasta dzialaty zaktady przemystowe i stoczniowe, ktorych udek sprawit, ze miasto musiato znalez¢é
nowy sektor, na ktorym moglby oprze¢ swoj rozwoj. Ze wzgledu na wielko$¢ osrodka, funkcjg
wiodacg stato si¢ szkolnictwo wyzsze. Uczelnie starajac si¢ temu sprostaé, doktadajg staran aby
rozwija¢ si¢ jakoSciowo i iloSciowo. Zawieraja $cista wspotprace z wladzami sgsiadujgcych miast
i gmin oraz wiodgcymi firmami. Dynamicznie rozwijajacy sie rynek pracy prowokuje do tworzenia
specjalnie dostosowanych kierunkow studiow lub programéw ksztalcenia, aby zaspokoi¢ rosnace
wymagania pracodawcow.

Liczba studentow, ktéra w 2017 roku wynosita 41 929 os6b, w stosunku do liczby
mieszkancow - 403274 (2017 r.) wynosi prawie 9%. Wielko§¢ szczecinskiego osrodka
akademickiego, zarowno pod wzgledem ilosci studentow i naukowcow, ktore zrzesza, jak
i powierzchni jaka zajmuje w mie$cie, pozwala $miato nazywac go ,,miastem w miescie”.

Tabela 1 prezentuje liczbe szkot i absolwentdow w Szczecinie 1 wojewodztwie
zachodniopomorskim w latach 2013-2017. Liczba szkot wyzszych z roku na rok zmniejsza sig, tak
samo jak liczba studentow. Nie jest to podyktowane jedynie nizem demograficznym, ale takze
pogarszaniem si¢ jako$ci nauczania oraz stabngcym zainteresowaniem szczecinskim osrodkiem
akademickim. Studenci wyjezdzajg z miasta nie widzac mozliwosci dalszego rozwoju. Uczelnie
powinny doktada¢ wszelkich staran, aby nie tylko zatrzymacé ale i przyciaggnaé do miasta nowych
studentow i pracownikoéw naukowych. Co ciekawe, w Szczecinie, tak samo jak w innych polskich
miastach, rosnie liczba studentéw zagranicznych. W roku 2017 na polskich uczelniach studiowato
ponad 65 tys. obcokrajowcow ze 166 krajow. Oznacza to, ze polskie szkoly wyzsze sg atrakcyjne
a proponowane oferty ksztalcenia z roku na rok coraz bardziej zblizajg si¢ do poziomu najlepszych
europejskich uniwersytetow.

Tab.1. Liczba szkot wyzszych, studentow i absolwentdéw w Sszczecinie w latach 2013-2017 (na
podstawie danych z BDL).

Liczba szkot wyzszych, studentow i absolwentow w Szczecinie w latach 2013-2017
Szczecin

2013 2014 2015 2016 2017
Szkoty wyzsze ogdtem 13 14 14 12 12
Liczba studentow 45 141 42 081 39419 37 254 35043
(% wzgledem woj. (78,08%) | (79,62%) | (81,47%) | (82,41%) | (83,58%)
Zachodniopomorskiego)
Liczba absolwentow 11 761 10 918 10 105 9 367 9443
(% wzgledem woj. (75,42%) | (75,22%) | (76,79%) | (78,77%) | (79,64%)
Zachodniopomorskiego)

Woj. zachodniopomorskie

2013 2014 2015 2016 2017
Szkoty wyzsze ogotem 18 19 19 16 16
Liczba studentow 57 815 52 853 48 382 45 206 41 929
Liczba absolwentow 15 594 14 514 13 159 11 892 11 857

111|Strona



Architektura i budownictwo

Szczecin potozony jest w korzystnym geograficznie punkcie Europy. Jego lokalizacja
pozwala na zawieranie mi¢dzynarodowych wspotprac i kontaktéw. Argumentem przemawiajagcym za
korzystaniem z programoéw i zasobow zagranicznych uczelni, jest nie tylko mozliwo$¢ zdobycia
bezcennego doswiadczenia, ktore cenione jest przez polskich pracodawcow, ale takze mozliwos¢
zawigzania nowych znajomosci i zdobycia zagranicznych kontaktéw. Blisko$¢ Berlina (140 km) czy
Kopenhagi (460 km), tatwy dostep do innych europejskich miast, to kolejne powody by inspirowac
si¢ 1 czerpac z bogatych doswiadczen zagranicznych uczelni. Dunski uniwersytet, ktory znajduje si¢
na 30. miejscu rankingu szanghajskiego (strona www), a takze szkoly w Mannheim, Bonn czy
Heidelbergu, ktore znajdziemy w pierwszej 50 najlepszych szkoét wyzszych w Europie, to najlepsze
przyktady do nasladowania zarowno w sposobach jak i jakosci nauczania.

Niestety, Szczecin mimo wielu projektow prezentowanych przez architektow i planistow,
nie wypracowal spojnej wizji ksztaltowania i rozwoju srodowiska akademickiego. Nie istnieje
réwniez mig¢dzyuczelniana integracja i kooperacja srodowisk naukowych. Nie jest to jednak
odosobniony przypadek. Mozna zauwazy¢, ze wiele miast wschodniej Europy rozwija si¢
chaotycznie, bez przysztosciowych projektoéw obejmujacych wiecksze obszary miasta. Brak
wytycznych i jasno okreslonego celu, spowalnia rozwoj uczelni. Najgorszym skutkiem poglebiania
si¢ takiego stanu moze by¢ zahamowanie lub nawet zamierania szczecinskiego osrodka
akademickiego.

Spotecznosé akademicka i wtadze kazdej uczelni sg autonomiczne. W ramach wiasnych idei
rozwoju maja opracowane programy i doskonale wiedza w jaki sposob nalezy dziata¢ by te cele
zrealizowac. Jednak czy te programy majg szans¢ dziata¢ na skale catego miasta? Nalezy uswiadomié
wladzom miasta, uczelni i studentom, ze powinno si¢ prowadzi¢ polityke integracyjng i stworzy¢
wizje Szczecina jako calosci (Wotoszyn 2011).

Uczelnie wyzsze podlegaja ciagglej ocenie i stale konkuruja migdzy sobg na wielu polach —
popularnosci, liczby studentow, pozycji w rankingach czy wreszcie osiggnie¢ naukowych.
Z przykro$cia nalezy stwierdzi¢, ze pozycja Szczecina juz od dawna stabnie, podczas gdy
konkurencja trzyma wysoki poziom. Jest to efekt braku jednej wizji miasta akademickiego. Nawet
opracowana kilka lat temu Strategia dla Szczecina, ktora zawiera podstawowe wytyczne rozwoju
i plany dziatan wtadz miasta, nie zaktada zadnych istotnych elementéw, ktore by inicjowaly nowe
idee i nowe dziatania przestrzenne w tym temacie (Wotoszyn 2011).

W celu nazwania i scharakteryzowania szczecinskiego uktadu budynkéw akademickich
przeanalizowano zaréwno obiekty wydziatowe jak i akademiki, budynki bibliotek i rektoratow oraz
urzgdzenia sportowe nalezace do wszystkich uczelni wyzszych, zarowno tych publicznych jak
i prywatnych.

Obecnie uktad budynkow akademickich w Szczecinie mozna okresli¢ jako rozproszony
(Ryc.1), czyli taki w ktérym obiekty rozsiane sg w obrebie calego miasta, a poszczegolne wydziaty
jednej szkoly wyzszej znajduja si¢ w znacznym oddaleniu od siebie.

Przeanalizowano wszystkie szkoty wyzsze na terenie miasta i wyodrgbniono 47 budynkéw/
zespotow uczelnianych, ktore wchodza w sktad szczecinskiego osrodka akademickiego.

Patrzac na wyniki analiz urbanistycznych (Tab. 2), miasto posiada znaczny potencjat do
tworzenia spojnych kampusow. Kilkukrotnie podejmowano proby lokowania obiektow w niewielkiej
odlegtosci od siebie, wykorzystujac do tego istniejace budynki powojskowe czy poprzemystowe.
Niestety mimo wielu prob nie udato si¢ wykreowad dziatajacej przestrzeni akademickiej, ktora
zadowalataby wszystkich zainteresowanych.

Tabela 2 prezentuje wyniki analiz sasiedztwa funkcji akademickich oraz dostgpnosci
gtoéwnych funkcji miasta, ktore zlokalizowane sg w odleglosci nie wiekszej niz 1 km (15 min. pieszo).
Przeanalizowano réwniez dostgpno$¢ funkcji komunikacyjnych, tzn. bliskos¢ przystankow
autobusowych i1 tramwajowych oraz dworcow: kolejowego i autobusowego. Uzyskane wyniki
pozwalaja okreslic stopien rozproszenia budynkéw oraz funkcjonalno$¢ obecnych uktadow
urbanistycznych. Ponad 70% wszystkich budynkow akademickich znajduje si¢ w poblizu innego
budynku o tej funkcji. Jest to podstawa do stworzenia zespotow urbanistycznych lub kampusow.
Interesujacym jest fakt, ze jedynie 45% budynkéw uczelnianych sasiaduje z budynkiem wiasnej
uczelni (niekoniecznie tego samego wydziatu). Swiadczy to o duzym rozproszeniu i przypadkowosci
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w lokalizowaniu funkcji akademickiej. Efektem takich dzialan jest brak funkcjonalnosci catego
osrodka, np. duza odleglos¢ do istotnych obiektoéw, jak rektorat czy biblioteka glowna. Prawie 50%
budynkoéw znajduje si¢ blisko centrum miasta, co jest niewatpliwa zaleta, szczegolnie dla studentow
spoza Szczecina. Prawie potowa budynkow (44,68%) ma bezposredni dostep do miejskich terenéw
zielonych, a 59,57% do urzadzen sportowych.

SZCZECIN
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Rys. 1. Szkoly wyzsze w Szczecinie.

Lokalizowanie wydziatow w przypadkowych czes$ciach miasta i przypadkowych obiektach
tylko poglebia zjawisko rozproszenia. Decyzje o kupnie danego obiektu najczesciej podejmuje sig
z uwagi na ceng, ktora przy zazwyczaj skromnym budzecie uczelni, jest bardzo wazna. Rowniez
wielko$¢ obiektu nie jest bez znaczenia. Wydzialy zazwyczaj potrzebuja przestrzeni do
organizowania aul, sal seminaryjnych i laboratoriow — niestety nie zawsze uktad funkcjonalny
i konstrukcja istniejacego obiektu sa odpowiednie do wprowadzenia tam funkcji edukacyjnej. Mimo
to dostepnos¢ i mozliwos¢ szybkiego zakupu danej nieruchomos$ci przewazajg o transakcji (Pilch
2017). Czesto wybierane sa budynki na ktére miasto nie posiada innego pomystu. Uczelnie
przyjmujac takie propozycje lokalizacji od poczatku skazuja si¢ na niepowodzenie. Efektem jest zanik
miedzywydziatowej wspolpracy, spadek jakoSci nauczania oraz zmniejszenie zainteresowania dana
uczelnig.

Tworzenie kampuséw dziata pozytywnie rowniez na aspekt dostepnosci komunikacyjnej.
Wszystkie szczecinskie budynki wydziatlowe majg bezposredni dostgp do transportu publicznego
(Tab.2). Mimo to parkingi znajdujace sie przy wydziatach sg stale przepelione. Co jaki§ czas
powicksza si¢ je lub buduje nowe, jednak i to nie zaspokaja potrzeb. Czesto to plan zajec¢ i ogromne
rozproszenie budynkéw zmusza studentow do korzystania z samochodéw. Niejednokrotnie w ciggu
jednego dnia zajecia odbywajg sie w budynkach zlokalizowanych w réznych cze$ciach miasta.
Wowczas mozliwos¢ szybkiego przemieszczenia si¢ jest kluczowa, a komunikacja miejska nie
zawsze jest w stanie sprosta¢ wymaganiom. Rowniez akademiki lokalizowane sa w znacznej
odlegtosci od wydziatow. Kazdy budynek powinien by¢ oddalony max. o 1 km (15 min. pieszo) oraz
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posiada¢ dostep do komunikacji i roweru miejskiego. Kampusy, jednoczac wszystkie akademickie
funkcje, eliminuja potrzebe korzystania z samochodu.

Szczecin posiadajac 5 uczelni wyzszych, kazda o innym profilu, powinien szczycié si¢
i korzystaé z takiej réznorodnosci. Miasto powinno poszukaé swoich atutow, zarowno pod katem
urbanistyki i architektury osrodka, jak i pod katem wiodacych specjalizacji badawczych, np. genetyki,
nanotechnologii czy szkolnictwa morskiego, a nastgpnie wykorzystaé¢ je do promocji miasta jako
preznego osrodka akademickiego (Kopel 2007).

Tab. 2. Analiza sasiedztwa funkcji akademickiej oraz dostgpnosci gtownych funkcji miasta
z budynkow/ zespotéw uczelnianych.

Analiza sasiedztwa funkcji akademickich oraz dost¢pnosci glownych funkcji miasta z
budynkow/ zespoléw uczelnianych (w odleglosci ~1 km)

Budynki/zespoly uczelniane Szczecin
Sasiedztwo budynkow/ zespotow tej samej uczelni 21 (44,68%)
Sasiedztwo budynkow/zespotow innej uczelni 34 (72,34%)
Bliskos¢ rektoratu wzgledem budynkow tej samej uczelni 10 (21,28%)
Bliskos¢ biblioteki gtownej wzgledem budynkow tej samej uczelni 8 (17,02%)
Blisko$¢ akademikow wzgledem budynkow tej samej uczelni 8 (17,02%)
Gléwne funkcje miasta

Centrum miasta 21 (44,68%)
Centrum handlowe 6 (12,77%)
Szpital 13 (27,66%)
Park/ teren zielony/ skwer 21 (44,68%)
Urzadzenia sportowe (boisko, plywalnia, hala sportowa, sitownia, itp.) 28 (59,57%)
Przystanek autobusowy/ tramwajowy 41 (100%)
Dworzec kolejowy/ autobusowy 3 (6,38%)

4. Podsumowanie

Szczecinski osrodek akademicki nie stanowi spdjnej struktury zardowno pod wzgledem
urbanistycznym, jak i architektonicznym. Mozna zauwazy¢, ze uczelnie wyzsze rozrastajg si¢
w dwojaki sposob: poprzez dodawanie budynkéw do juz istniejacych zespolow lub poprzez
lokowanie wydzialow w nowych lub adaptowanych obiektach. O ile pierwsze rozwigzanie mozna
uzna¢ za dziatanie, ktore wzmacnia uniwersytet i jego tozsamos¢, o tyle rozwigzanie drugie
zdecydowanie temu zaprzecza. Lokalizowanie budynkéw w réznych czgsciach miasta, z dala od
gtownych funkcji akademickich to pewny sposéb na tworzenie podziatow wsrdd spotecznosei
uczelnianej. Pomimo duzej sity przyciagania kapitatu ludzkiego spoza wojewodztwa (Kopel 2007),
Szczecina nie mozna nazwa¢ wiodacym osrodkiem naukowym. Wszystko za sprawa braku spojnej
infrastruktury, braku wlasciwego kampusu, klimatu i charakteru uczelni. Szczecin powinien dazy¢ do
tego by by¢ nazywany miastem uniwersyteckim a nie miastem z uniwersytetami (Wotoszyn 2011).

Przeprowadzone analizy ukazaly stopien rozproszenia budynkéw akademickich w miesci
oraz skale problemu jakim niewatpliwie jest brak integracji. Szczecin, jako stolica wojewddztwa,
powinien skupi¢ si¢ na zmianie tego stanu.
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Streszczenie

W pracy dokonano przegladu wspoélczesnych mozliwosci wzmacniania zelbetowych belek
w strefie zginania. Najpierw oméwiono tradycyjne i wspotczesne metody wzmacniania konstrukeji
zelbetowych.  Nastgpnie  przedstawiono  przyklady modelowania  Zelbetowych  belek
jednoprzestowych wzmocnionych na rézne sposoby: elementami stalowymi albo kompozytowymi,
oraz metodg dobetonowania. Modele obliczeniowe wykonano przy wykorzystaniu oprogramowania
Abaqus CAE. Wzmocnienie odksztatconej belki mialo na celu zamodelowanie rzeczywistej
konstrukcji wymagajacej naprawy. Celem pracy byto poréwnanie wartosci ugig¢ oraz wytrzymatosei
zelbetowych belek przed wzmocnieniem i po wprowadzeniu wzmocnhienia. Przeprowadzone
symulacje komputerowe w programie Abaqus potwierdzily oczekiwany wzrost sztywno$ci
konstrukcji — korzystne zmniejszenie ugie¢ analizowanych belek — po dotgczeniu dodatkowych
elementow no$nych. Przewidywany jest rOwniez wzrost no$nosci konstrukcji, jego analiza w zakresie
sprezysto-plastycznym bedzie przedmiotem najblizszych prac.

1. Wstep

W aktualnych warunkach podniesionych wymagan eksploatacyjnych wiele konstrukcji
wymaga zwigkszenia no$nosci oraz poprawy warunkow uzytkowalno$ci. Awarie i uszkodzenia
konstrukcji, spowodowane gtownie btedami uzytkowania (ok. 40%), bledami wykonawstwa (ok.
35%) oraz btedami projektowania (ok. 25%) (Runkiewicz 2011), powodujg réwniez konieczno$é
wzmacniania istniejgcych konstrukcji. Dobor odpowiedniej metody wzmacniania powinien by¢
oparty na analizie aktualnego stanu konstrukcji poprzez przeprowadzenie badan i obliczenia
wytrzymato$ci uszkodzonych elementéw, a nastgpnie sprawdzenia wptywu wzmocnienia na stan
graniczny no$nosci oraz uzytkowalnosci. Komputerowe zamodelowanie uszkodzonego elementu
oraz jego wzmocnienia pozwala na skuteczniejszy dobor optymalnej metody wzmacniania
i usprawnienie jego wykonania.

2. Metody wzmacniania

2.1 Wzmacnianie metoda dobetonowania

Metoda dobetonowania jest klasyczng metoda wzmacniania konstrukcji zelbetowych.
Obecnie jest wypierana przez inne metody, ale zdarza si¢, Ze stanowi najlepsze rozwigzanie. Polega
na powierzchniowym potaczeniu istniejgcego betonu z warstwa betonu wzmacniajacego (Rys.1). Aby
zapewni¢ odpowiednig prace wzmocnionej konstrukcji stosuje si¢ warstwy sczepne, wykonane
Z materialow na bazie cementéw modyfikowanych polimerami z dodatkami lub stalowe trzpienie
mocowane w istniejacej warstwie betonu i zabetonowane warstwa wzmacniajaca. Powstale w ten
sposob elementy zespolone narazone sa na rozwarstwienie W plaszczyznie ich stykow, wywotane
niezgodnoscia odksztalcen tych dwoch materialow o réznych wiasciwosciach. Kolejnym istotnym
zagadnieniem jest zapewnienie wspoOlpracy dodatkowego zbrojenia ze zbrojeniem istniejacym.
W tym celu stosuje si¢ dodatkowe strzemiona wokoél nowego, powickszonego przekroju. Innym
sposobem jest dospawanie pretow do istniejgcego zbrojenia.
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Rys.1. Przyktad wzmocnienia belki stropowej (Runkiewicz 2011).

Metode dobetonowania stosuje si¢ rowniez celem wypelienia ubytkow w betonie, przy
uzyciu zapraw mineralnych modyfikowanych polimerami. Naktada si¢ je r¢cznie lub mechanicznie.
W przypadku odstonigcia zbrojenia beton nalezy odkué, az do pojawienia si¢ nieskorodowanych
fragmentow pozwalajacych na wykonanie nowej otuliny. Nastepnie ubytek nalezy starannie oczysci¢
i zmy¢ woda pod ci$nieniem. Tak przygotowana powierzchni¢ nalezy wypetnic¢ zaprawa.

Rowniez rysy przekraczajace warto$ci uznane za dopuszczalne naprawia si¢ zywicami
epoksydowymi, wykonujac iniekcje ci§nieniowe.

2.2 Wzmacnianie betonem natryskowym
Metoda wzmacniania betonem natryskowym, tzw. torkretowanie stanowi powszechna

i bardzo efektywng metode pozwalajaca na odbudowe i przywrdcenie nos$nosci catego elementu
zelbetowego. Stosuje si¢ torkretowanie na sucho i na mokro.

e,
#3

~adisw. 4o

Rys. 2. Przyktad naprawy mostu w technologii torkretu mokrego (Ideally 2019).

W technice na sucho mieszanka cementu i kruszywa jest transportowana strumieniem
sprezonego powietrza z torkretnicy do dyszy natryskowej, w ktorej jest nawilzana i wbudowywana.
Technikg te stosuje si¢ przy uzupetnianiu duzych powierzchni oraz przy koniecznosci
transportowania mieszanki na duze odleglosci. Zrdznicowane warunki atmosferyczne, zmienne
warunki robot i niejednorodny charakter uszkodzen nie stanowia przeszkod dla zastosowania metody
suchej. W technice na mokro zaprawa jest przygotowywana wcze$niej, a nast¢pnie transportowana
pompa $limakowa do dyszy natryskowej i nakladana pneumatycznie na powierzchni¢ okreslonej
konstrukcji. Stosuje si¢ ja przy cienkowarstwowych aplikacjach, gdy wymagana jest precyzja
uktadania oraz gdy zabronione jest zwickszone zapylenie wystepujace w metodzie na sucho.
Preferowana jest rowniez, gdy wystepuja stabilne warunki prowadzenia robét. Podstawows wada
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technologii torkretowania sg straty materiatowe wynikajace z odbicia mieszanki od naprawianej
powierzchni. W celu zwigkszenia efektywnosci i trwalo$ci metody stosuje si¢ torkrety zbrojone
wioknami stalowymi lub polimerami, a takze siatki zbrojenia przeciwskurczowego.

2.3 Wzmacnianie metoda doklejania  do powierzchni betonu stalowych elementow
zewnetrznych

Do wzmacniania metoda doklejania do powierzchni betonu elementdéw stalowych stosuje si¢
plaskowniki stalowe, ktore przenosza napr¢zenia rozciggajace. Technologia ta polega na doklejeniu
przy pomocy kleju z zywic epoksydowych elementu stalowego do oczyszczonej powierzchni betonu.
Podczas doklejania ptaskownikoéw nalezy zwrdci¢ uwage na ich dobre docisnigeie do betonu oraz
usuniecie nadmiaru kleju.

Rys. 3. Przyktad ptaskownikow do wzmocnienia (Ideally 2019).

O skuteczno$ci metody decyduje wytrzymalos¢ podloza na odrywanie, starannosé
oczyszczenia powierzchni oraz zapewnienie wspotpracy poprzez dobre przyklejenie ptaskownika na
calej jego dlugosci. Nalezy usunaé staba zewngtrzng warstwe betonu oraz zaczynu cementowego
i odstoni¢ ziarna kruszywa. Gtowng przyczyna uszkodzenia tak wzmocnionych belek jest gwattowne
oderwanie doklejonych ptaskownikow. Z uwagi na to stosuje si¢ dodatkowe Sruby spinajace.

Wada takiego potaczenia sg ograniczenia wynikajace z trudnosci montazu i klejenia
ptaskownikoéw oraz konieczno$¢ stosowania potgczen spawanych i Srubowych w niektorych
przypadkach.

Ze wzgledu na niska odporno$¢ stali na korozje i brak odporno$ci pozarowej ztaczy oraz
znaczny ci¢zar objetosciowy stali zostaje ona obecnie wypierana przez materiaty kompozytowe.

2.4 Wzmacnianie metoda doklejania do powierzchni betonu elementéw kompozytowych

Pierwsze zastosowanie materiatdw kompozytowych do wzmacniania konstrukcji miato
miejsce w latach 80. (Runkiewicz 2011) Pierwsze na $wiecie wzmocnienie przy uzyciu tasm
z wloknami weglowymi wykonano na zelbetowym moscie Ibach w okolicy Lucerny w 1991 roku. Ze
wzgledu na wysoki modut sprezystosci najczesciej stosowane do Wzmocnien na zginanie, §cinanie
i Sciskanie sg wlokna weglowe. Podstawowa metoda wykorzystujaca materialty kompozytowe jest
doklejanie ich w postaci tasm, mat i siatek do zewnetrznej powierzchni elementu w sposob bierny —
bez wstgpnego sprezania (System EBR). Przed aplikacja wzmocnienia nalezy okresli¢ wytrzymatosé
podioza betonowego na odrywanie oraz starannie oczy$ci¢ powierzchnie zgodnie z zaleceniami
producenta. Klej wykonany z zywicy epoksydowej i utwardzacza naktada si¢ na podtoze oraz na
tasmeg. W przypadku mat stosuje si¢ impregnat zywiczny. Matg nalezy wcisnagé w klej za pomoca
watka malarskiego.

Z uwagi na niska odpornos¢ zywic na wysokie temperatury stosuje si¢ mineralne zaprawy
klejowe lub Zywiczne zaprawy ze spoiwem nieorganicznym. Mozliwe jest rowniez uzycie zamiast
kleju duzej liczby matych tacznikow, co daje mozliwos¢ uzytkowania konstrukceji bezposrednio po
wzmocnieniu. Efektywnos$¢ biernego wzmocnienia zalezy od rozkladu momentéw zginajacych i sit
poprzecznych, uktadu zbrojenia stalowego oraz wymiardow i rodzaju elementéw kompozytowych.
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Metoda ta pozwala na zwigkszenie no$nosci elementu, ale nie wptywa na poprawe stanu granicznego

uzytkowalnosci.
u .
‘l [ | / 4

1

Rys. 4. Przyktad biernego wzmocnienia za pomocg tasm CFRP (Inzynier Budownictwa 2019).

2.5 Wzmacnianie metoda mocowania do powierzchni betonu za pomoca bolcow lub bolcow i
zaprawy klejowej wstgpnie sprezonych elementéw kompozytowych

Z uwagi na niskg efektywno$¢ wzmocnienia biernego wynikajaca ze zniszczenia elementu
na skutek naglego odspojenia kompozytu od powierzchni betonu oraz celem zwiekszenia wptywu na
stan graniczny uzytkowalno$ci zaproponowano naprgzone tasmy z wiokien weglowych (Kotynia,
2011). Najbardziej efektywny poziom wstepnego sprezania kompozytu ustalono do§wiadczalnie jako
50-60% jego wytrzymatosci na rozciaganie (Runkiewicz 2016). Do zalet czynnego systemu mozna
zaliczy¢: zmniejszenie ugigcia 1 rozwarcia rys, ograniczenie napr¢zen w zbrojeniu, zmniejszenie
odksztatcen elementu oraz poprawg nosnosci i sztywnosci. Do probleméw zwigzanych
Z zastosowaniem tego rozwigzania nalezy zaliczy¢ zapewnienie dobrego naprezania taSmy oraz
przekazania sity rozciagajacej z taSmy na wzmacniany element. W celu rozwigzania tych problemow
stosuje si¢ dwa rodzaje systemow zakotwienia: kotwiaco—sprezajacy i bezkotwiowy.

System kotwigco—spr¢zajacy polega na uzyciu stalowych blokow kotwiacych, ktore sg na
stale zmocowane do konstrukcji. Obecnie istnieje wiele takich rozwigzan m.in. System LEOBA,
S&P, system opracowany przez M. Lagode i Sika Poland. Gléwng wada tych systemow jest niska
odpornos¢ na korozjg stalowych elementéw mocujacych, przytwierdzo-nych na state do konstrukgji.

Rys. 5. Przyktad czynnego wzmocnienia za pomoca tasm CFRP (Inzynier Budownictwa 2019).

Bezkotwiowy system sprezajacy polega na stopniowym zmniejszaniu sily sprezajgcej na
dlugosci tasmy. Tasma zostaje podzielona na sekcje o stopniowo zmiennej sile naciggu. Srodkowy
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odcinek zostaje naciagnigty i przyklejony zaprawa klejowa. Po zwigzaniu zaprawy kolejny odcinek
zostaje naprezony zmniejszong sitg naciggu i przyklejony. Proces jest powtarzany do momentu
przyklejenia calej tasmy.

3. Material i metody analizy zelbetowych belek

Przedmiotem analizy sg cztery zelbetowe belki jednoprzestowe o rozpigtosci 6 m

i prostokatnym przekroju 25 cm x 50 cm. Zbrojenie podtuzne stanowily cztery prety ¢12 mm,

a zbrojenie poprzeczne — strzemiona z pretow ¢p8 mm w rozstawie 20 cm. Belki wykonano z betonu
klasy C35/45. Przyjeto grubos¢ otuliny 25mm.
Nr 2 ¢8

co 20cm
|

50

25 Nr 1 @12

Rys. 6. Przekrdj poprzeczny belek zelbetowych.

Analize statyczna przeprowadzono na nastepujacych belkach:

RCBO01 — zelbetowa belka referencyjna,

RCBO02 — Zelbetowa belka wzmocniona tasmg CFRP, t =2 mm, E = 300 GPa

RCBO03 — Zelbetowa belka wzmocniona ptaskownikiem, t =5 mm, E = 210 GPa

RCBO04 — zelbetowa belka wzmocniona warstwa betonu klasy C90/105,t =5 cm

Model obliczeniowy zelbetowych belek zostat wykonany przy wykorzystaniu
oprogramowania Abaqus CAE. Analizy numeryczne zginania kazdej z belek, ktore poddane byly
obcigzaniu i odcigzaniu, wykonano w nastepujacych etapach:

El. obcigzanie belki,

E2. odcigzanie belki,

E3. wzmocnienie belki i jej ponowne obcigzanie,

E4. odcigzanie wzmocnionej belki.

Rys.7. Model zelbetowych belek zginanych 3-punktowo quasi—statycznie sitag P =0 — 50 kN.

Wzmocnienie przylozone do odksztatconej belki miato na celu zamodelowanie rzeczywistej
konstrukcji wymagajacej naprawy. Celem pracy byto porownanie wartosci ugi¢¢ zelbetowych belek
przed wzmocnieniem z warto$ciami ugi¢¢ po wprowadzeniu wzmocnienia oraz ich wytrzymatosci.

4. Wyniki

Na podstawie przeprowadzonych analiz okre$lono nastgpujace wartosci ugigé dla
poszczegodlnych etapow:

UL. strzatka ugiecia po obcigzeniu belki,

U2. strzatka ugiecia po odciazeniu belki,

U3. strzatka ugiecia po wzmocnieniu belki i jej ponownym obciazeniu,

U4. strzatka ugiecia po odcigzeniu wzmocnionej belki.
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Warto$ci ugiec¢ dla poszczegbdlnych etapow zestawiono w tabeli (Tab.1).
Zmiane obcigzenia P = 0 — 50 KN pokazano na rysunku (Rys.8).
60

. A A
/N /\

wo /N / \
o /] \ / \
\V4

0 4 : V : \
2 Czas [-] 3

Sita [kN]

o
[EEY

Rys. 8. Historia obcigzania belek wg etapow E1-E2-E3-E4.

Tab.1. Porownanie warto$ci ugie¢ na koncu poszczegélnych etapow El...E4.

Ul[ecm] | U2[cm] | U3 [cm] | U4 [cm]

RCBO1 | 0,257 0,00 0,257 0,00

RCB02 | 0,257 0,00 0,238 0,00

RCBO03 | 0,257 0,00 0,224 0,00

RCBO4 | 0,257 0,00 0,194 0,00

Rozktad naprezen normalnych S = Si; [MPa] w betonie i warstwie wzmacniajgcej
przedstawiono na ponizszych rysunkach 9 — 11; dla lepszej wyrazistosci wynikdw usuni¢to z wykresu
naprezenia w stalowych pretach zbrojeniowych z uwagi na wystepujace w nich znacznie wigksze
naprezenia.

Jak pokazuje legenda z warto$ciami naprezen na rysunkach 9 — 11, wartosci skrajne
naprezen dodatnich, tj. naprgzen rozciggajacych dolne widkna przekroju poprzecznego belki, r6znig
si¢ w sposob istotny (18.53, 8.09, 1.89) zaleznie od rodzaju zastosowanego wzmocnienia,
dotaczonego do spodu belki.

Rys. 9. Rozktad naprg¢zen normalnych w belce RCB02 na koncu etapu E3.
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Rys. 10. Rozktad naprezen normalnych w belce RCB03 na koncu etapu E3.

Rys. 11. Rozktad naprezen normalnych w belce RCB03 na koncu etapu E3.

5. Dyskusja i wnioski.

Na podstawie przeprowadzonych obliczen w programie Abaqus uzyskano, zgodnie
z oczekiwaniami, korzystne zmniejszenie ugie¢ belek po wzmocnieniu. Dla belki wzmocnionej tasma
kompozytowa warto$¢ ugigcia zmniejszyta si¢ o 7%, dla wzmocnienia ptaskownikiem o 12,8%,
natomiast dla wzmocnienia warstwa betonu C90/105 o 24,5%. Przewidywany jest rowniez wzrost
nos$nosci konstrukcji po wzmocnieniu, ale jego liczbowe wyznaczenie bedzie przedmiotem nastgpne;j
pracy.

W obliczeniach zastosowano model sprezysty betonu i stali. Wobec otrzymanych
pozytywnych rezultatow planowane jest rozszerzenie analizy o sprezysto-plastyczny model betonu
i stali.
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