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Osiggniecie naukowe, uzyskane po otrzymaniu stopnia doktsta@nowdgce

znaczny wkitad autora w rozwdj dyscypliny naukoweéjplvnictwo

Osiagnicciem naukowym, o ktérym jest mowa w artykule 16&pst punkt 1 ustawy z dnia 14
marca 2003 r. o stopniach naukowych i tytule naykovwraz o stopniach i tytule w zakresie
sztuki (Dz. U. Nr 65, poz. 595, z i zm.) jest monografia: Kruszyna M. “Metoda oceny
elementow infrastruktury drogowej z uwgzdhieniem potrzeb i specyfiki zdych grup
uzytkownikow” Prace Naukowe Instytutu Aynierii Ladowej numer 56, seria Monografie,

numer 24. Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawe$i013.

Podstawowym wktadem monografii w rozwoéj dyscyplimaukowej budownictwo jest
skonstruowanie uniwersalnej metody opisu elememrastruktury drogowej. Oprocz ¢gia
tradycyjnych wielkéci charakteryzujcych geomete drogi oraz ruch jej aytkownikow
uwzgkdnitem rok wymaga poszczegoéinych grupzytkownikdéw. Analizy ré&nych grup
uzytkownikow, w tym podraujacych w pojazdach transportu zbiorowego, pieszych i
rowerzystow, wymagaty stworzenia zestawu zunifikoyah wielkgci i zwiagzanych z nimi

jednostek.

Skonstruowatem unikain meto@ oceny elementu infrastruktury drogowej baraj na
autorskim modelu obejmagym opis elementu infrastruktury oraz poszczegoimapy
uzytkownikow. W metodzie oceny wykorzystalem orygmal zestaw funkcji oraz

uwarunkowa dopasowany do charakteru rozmywanych zada Metoda nadaje sido



korygowania sposobdéw obliczania przepustésvo warunkoéw oceny ruchu drogowego z
rozwinigciem ich na wszystkie grupyzytkownikéw. Kompleksowy opis wszystkich gzi
elementu infrastruktury pozwala tak na ocee wariantdw realizacji, oz

zagospodarowania.

Istotnym wkladem monografii w rozwdéj dyscypliny rkawej budownictwo jest réwnie
wykorzystanie metod grupowania rozmytego do katifprparametrow funkcji oceny oraz
algorytmow genetycznych, jako nowoczesnych i efektych narzdzi rozwhzywania zada
oceny elementow infrastruktury. Na przyktadach pekam uyteczndé skonstruowanego
modelu oraz efektywrsé autorskiej metody oceny, tzk na tle dotychczas stosowanych
metod | whczywszy w to zbudowane nadzia komputerowe. Dodatkowo pokazateis,
modyfikujac konkretne elementy metody, takie jak: wagi, paayn funkcji oceny i jej
post&, uwzgkdnia sg¢ rozne stopnie priorytetow dla oldlenych grup aytkownikéw

stosownie do formutowanych przez nich preferen@zmczekiwa decydentow.

W monografii pod pajciem infrastruktury drogowej rozwatem obiekty budowlane, po
ktérych odbywa s transport osob i towarow w zakresie ¢gattransportu drogowego.
Wprowadzitem i zdefiniowatem kluczowe dla prowadycm rozwaan pojecia, takie jak:
element infrastruktury drogowej, jego rodzajecdet i odcinek mgdzyweztowy) oraz czsci,
grupa uytkownikow, trasasrodek lokomocji, opis i ocena warunkow ruchu. Dodkiem
zestawienia stanu wiedzy z zakresu poruszanychdnagjav rozbiciu na: przegt zagadnig

z zakresu opisu elementu infrastruktury, znaczeyimalizacji drogowej w ocenie warunkéw
ruchu i tendencje wykorzystania metod heurystychngcocenie elementow infrastruktury
drogowej. Na bazie tego podsumowania élikeem autorski wktad w dziedzinprojektowania

i oceny elementow infrastruktury drogowej.

Waznym celem monografii stato ¢sistworzenie modelu oceny elementu infrastruktury
drogowej umaliwiajacego opis dowolnego obiektu ¢met, odcinek midzyweztowy)
niezalenie od lokalizacji, w sposob zunifikowany oraz egowany, czyli tasamy dla
uzytkownikow z dowolnej grupy. Oksélem specyficzne poziomy opisu elementu
infrastruktury oraz wyprowadzitem nowe wiellad bazuace na dotychczas stosowanych.
Nowe wielkaci ujmuja specyfik percepcji cztowieka w nie wykonywany dotychczas

sposob. Wykazatente maliwy jest zintegrowany opis elementu infrastruktupgowej w



postaci wzta lub odcinka midzyweztowego uwzgidniajpcy specyfik uzytkownikow z

réznych grup.

Projektowanie elementow infrastruktury wymaga ocedwnych wariantow rozwizania, a
takze poszukiwania rozwrkania 0 najwyszej ocenie. Istotha jest w tym momencie metoda
oceny elementu infrastruktury, ktéra ujmuje uwamwnknia tytkownikow z r&nych grup,
wptyw ich liczebndci, mazliwos¢ wprowadzenia preferencji przez decydentéw
zaradzapcych systemem transportu. Na bazie skonstruowarzégiegrowanego modelu
elementu infrastruktury i zastosowanych w nim wioéthk wyprowadzitem metad oceny

uwzgkdniajca powyzsze uwarunkowania.

Dla modelowania indywidualnych i grupowych prefesjenv ocenie elementu infrastruktury
przydatne jest pod@jie heurystyczne w kalibracji parametrow autorskidklkosci oceny.
Podobnie, nowoczesne metody, wykorzystane zpstl) zwkkszenia efektywrgi
poszukiwania rozwizania 0 najwyszej ocenie. W tym celu wprowadzitem metody
grupowania rozmytego do kalibracji parametrow fynkceny elementu infrastruktury oraz
algorytmy genetyczne do przedu ocen poszczegoélnych roawan oraz do efektywnego
znalezienia rozwizania o najwysze] ocenie. Kolejnym celem monografii statoe si
wykorzystanie dotychczas stosowanych heurystykonsikuowanie naezlzi dostosowanych
do specyfiki zagadnie niniejszej monografii. Udowodnitenze maliwa jest konstrukcja
efektywnych nargdzi heurystycznych: grupowania rozmytego i algogwrgenetycznych do
oceny elementéw infrastruktury drogowej wedtug wahilej, sformutowanej przeze mnie
metody, a w szczegolléa do kalibracji parametrow funkcji oceny oraz wspakiwaniu

wariantu elementu infrastruktury o najggygej ocenie.

Monografe podzielitem na osiem rozdziatdbw. Rozdziat pierwgegt wprowadzeniem w
poruszan tematyk i zawiera omowienie stosowanych przez autora Smzeych pogc i

terminéw czasami odmiennych od dotychczas spotyiany rozdziale drugim dokonatem
zestawienia stanu wiedzy z zakresu poruszanychdnagjav rozbiciu na: przegt zagadnig

z zakresu opisu elementu infrastruktury, znaczeygmalizacji drogowej w ocenie warunkow
ruchu i tendencje wykorzystania metod heurystychngcocenie elementow infrastruktury
drogowej. Na bazie tego podsumowania 6likeen autorski wklad w zagadnienia

ksztattowania i oceny elementow infrastruktury anegj.



Rozdziat trzeci zawiera opis modelu oceny elementfrastruktury. Opisalem
wielopoziomowg struktue modelu z podziatem na charakterystyczngiaj dotycace: czasu
oraz przestrzeni. Omoéwitem wyndiane grupy #ytkownikow przyjmuac cztowieka
poruszajcego st réznymi srodkami lokomocji jako podstawawednostk miary. W dalszej
kolejncsci zaproponowatem autorgkmetod konstruowania wielk&i zagregowanych. Na
bazie wybranych wiellk&@i zwiazanych z czasem i z przepustdaia skonstruowatem
zagregowane wiellégi oceny elementu infrastruktury (pozytywne i nggate). Wielkaci te

nazwatem ekwiwalentami jako. Zaproponowatem zapis ekwiwalentéw utliajacy

uzywanie r@nych skal ocen: procentowej (preferowanej w dalszamalizach) lub liczbowe.
Wskazatlem na sensow4to wykorzystania metod wnioskowania rozmytego do wpis
analizowania wielkéci psychologicznych. Zdefiniowatem autorskie, rozenfunkcje oceny
elementu infrastruktury. Skonstruowatem specyfichmekcje: satysfakcji z jakmi (Fs) i

akceptacji wysipujacych w elemencie niedogodtd (Fa).

Rozdziat 4 dotyczy identyfikacji zmiennych funkcjisatysfakcji i akceptaciji.
Scharakteryzowatem ogolnie aove metody identyfikacji. Metody teagdzne w zaleénosci
od wielkaci wystkepujacych w konkretnych funkcjach sFi Fa. Nastpnie przybliytem
wielkosci wykorzystywane w metodzie HCM, zbtinej do rozwaan pracy. W kolejnych
krokach wyprowadzitem zestawy wiel@ opisupcych elementy infrastruktury drogowej
charakterystyczne dla typowych probleméw (Zgdaprojektowych. Zadania te
sklasyfikowalem wedlug powzan z podzialem: dogpnego czasu w sygnalizacjach
statoczasowych, daginej przestrzeni elementow infrastruktury oraz azasprzestrzeni
(kompleksowo) w sygnalizacjach dostosoxyaych s¢ do zmian ruchu.

Rozdziat 5 dotyczy kalibracji parametrow funkcjtysdakcji i akceptacji. Opisatem i podatem
przyktad klasycznej metody kalibracji dotycej wielkasci opisywanych przez dwie zmienne
(cecha i jej ocena) oraz metodzie grupowania roegyt FCM. Nasfpnie
scharakteryzowatem autoesknetod kalibracji. Metoda ta dotyczy wielkoi opisywanych
przez jeda zmienny (tylko cecha), ale jak wykazatem, pozwala na efekt kalibracg dla
wielkosci uzywanych w prezentowanej metodzie. W dalszej kokgjndokonatem kalibracji
parametréw wykorzystywanych dalej wieticdo w podziale na: zwizane z nateniem ruchu,
stratami czasu i pdkoscia. Przedstawitem wzorcowe zestawy wacioparametréw dla
wybranych wielkdci bedace wynikiem podsumowania studiéw catego rozdzi&adatem

sposoby wyznaczania parametrow dla wigtkalotad nie grupowanych w sposéb rozmyty.



W rozdziale 6 sformutowatem metpadceny elementu infrastruktury drogowej bazajna
modelu opisanym w rozdziale 3 oraz widlgach zidentyfikowanych w rozdziale 4 i
parametrach kalibrowanych w rozdziale 5. Opisatemskrukcg metody w podziale na trzy
sktadniki uwzgédniajace: wraliwos¢ uzytkownikdéw i preferencje lokalne poprzez dobér
wartasci parametrow cgstkowych funkcji oceny, preferencje zaglzy systemu transportu
poprzez dob6r wag oraz wplyw liczelobd grup poprzez dobdér postaci funkcji oceny.
Zbudowatem trzy postacie funkcji oceny bazg na wyprowadzonych wcgeej funkcjach
satysfakcji i akceptacji: & Fa dla wszystkich grup aytkownikow z uwzgtdnieniem wag.
Omoéwitem sposoby poszukiwania roag@nia elementu infrastruktury o najiggej ocenie.
Przedstawitem sposob analityczny oraz heurystyc3twierdzitem,ze w sposéb analityczny
mozna rozwazat tylko proste zadania z nieskomplikowapostacy funkcji oceny i z
niewielka liczba zmiennych. Jako meted heurystycza zaproponowatem algorytmy
genetyczne — specyficzne metody przeszukiwaniaspzani rozwizan wykorzystupce

analogie do zasad doboru naturalnego lub zachepatecznych organizmosywych.

W rozdziale 7 pokazatem przyktad zastosowania nyetmetny elementu infrastruktury pod
katem testowania wptywu sktadnikdw metody na wybOrriagu rozwizania. Badatlem
mozliwosci uwzgkdniania priorytetéw dla aytkownikdw z r&nych grup, efektywni
nadawanych priorytetow oraz sposoby ingerencji denta w proces projektowania i oceny
elementu infrastruktury. Jednoéméee wykazatlem uniwersaldé i wielostronnd¢ autorskiej

metody, take na tle rozwgzan uzyskiwanych dotychczasowymi metodami.

Analizie podlegat wzet w postaci skrzyowania czterowlotowego. Dla takiego elementu
infrastruktury sformutowatem specyficzne problengadania) oraz dokonatem oceny ich
rozwigzan. Przez skrzyowanie przeprowadzonea dinie tramwajowe na wydzielonym
torowisku oraz autobusowe na wspélnych pasach lzerncogélnym. Przewidziano przeja
dla pieszych na wszystkich wlotach oraz przejazdg thwerzystow. Wyrénia sk
nastpujace grupy aytkownikow: wedtugsrodka lokomociji — piesi, pod#@jacy rowerami,
podr&ujacy w tramwajach, podédijacy autobusami, pod#@jacy samochodami prywatnymi
oraz wedlug trasy podiy — wszystkie dopuszczone relacje. W zatdci od specyfiki
rozwazanego problemu wyedia sk rozne liczby grup aytkownikow. Opisu kadej trasy

dokonuje s wykorzystujac uktad wspotrzdnych w przestrzeni dwuwymiarowej (X, y).



Ocerg przedmiotowego elementu infrastruktury i jegogsck wykonatem na podstawie

zestawu wielkéci dobranego stosownie do specyfiki problemu. Wegirai problemami s

. dobor i podziat diugei sygnatdw zielonych porgilzy poszczegdlne grupy
uzytkownikow,

. przeznaczenie pasow ruchu na wlotach stamania, w tym dobdr szerokw paséw
ruchu,

. dobodr kolejnéci faz i parametrow zmian cyklu sygnalizacyjnegoswgnalizacjach

dostosowujcych st do zmian ruchu zytkownikéw.

W celu pog¢bienia analiz testowatem wplyw trzech skiadnikéwtodg na uzyskiwane

rozwigzania. Pokazatem w ten sposéb zasady wanihnia wptywu:

. znaczenia liczebrdai grup wytkownikéw poprzez wyboér postaci funkcji oceny,

. zewretrznych priorytetow dla poszczegolnych grup, ékaeych na przykiad przez
zarzdzapcego systemem transportu, poprzez wprowadzenie wag,

. preferencji aytkownikdw z poszczegoélnych grup, czyli uwarunk@wéokalnych,

wyrazonych wartéciami parametréw funkcji oceny.

Ocena elementu polega na obliczeniu waitdfunkcji oceny z uwzgldnieniem ocen
czastkowych wyraonych wartéciami funkcji satysfakcji i akceptacji oraz wagkdamienne
czastkowych funkcji oceny wykorzystujeesidentyfikowane wczaiej wielkosci, dobierane

stosownie do specyfiki konkretnego problemu.

Metody oceny warunkéw ruchu stosowane dotychcz&oisce pozwalagjdla rozwaanego
wezta (w formie skrzyowania czterowlotowego) okile¢ PSR na podstawie strat czasu dla
uzytkownikdw poruszajcych s¢ w pojazdach (dla pojazdéw ruchu ogd6lnego). Prezxeany
przyktad pokazatze w zalenosci od przydzielonej diug@i sygnatu zielonego oraz raenia
ruchu pojazdow wyspuja kraacowo r&ne PSR. Pozwala to océniaktualne Ilub
projektowane warunki ruchu, a tekodpowiednio dobtawielkosci charakteryzujce element
infrastruktury (na przyktad szeroko pasa ruchu). Testowany przyktad pokazad, przy
dwzych natzeniach ruchu, PSRebzie niekorzystny niezateie od przydzielanej dtugoi
sygnatu zielonego i dobieranej szerédigpasa ruchu. W celu poprawy PSR konieczne bytoby

zwiekszenie liczby paséw ruchu lub dziatania zmieyz@jdo ograniczenia rgen.



Metody obowazujace w Polsce nie pozwalgha wyznaczenie warunkow ruchu pieszych.
Warunki te wyznaczono z wykorzystaniem amengkde] metody HCM (Highway Capacity
Manual). W wyniku zastosowania metody HCM uzyskamerg elementu infrastruktury
(przepcia przez jezdmi na skrzyowaniu) wyraong przez poziom obstugi (LOS). W
zaleznosci od przydzielonej diugmi sygnatu zielonego oraz liczby pieszych uzyskkpsz
lub gorsa ocer. Istotne jest,ze w zalenosci od stosowanej formuty warunki ruchu

klasyfikowane g do r&nych pozioméw oceny.

Piesi oraz podrujacy w pojazdach ujmowanaglotychczas w odbnych metodach, ktorych
wyniki nie mog by¢ w prosty sposdb porownywane z uwagi nangdliczbe klas ocen.
Ocena wedtug tych metod sprowadzadd wyliczeniasrednich strat czasu (na ich podstawie
dokonuje si kwalifikacji do PSR lub LOS). W ocenie nie uwggihia s¢ wiec: liczebndci
grup wytkownikéw, ich indywidualnych (lokalnych) prefergnh w tym wplywu stanu
infrastruktury na ocen oraz charakterystycznego dla percepcji cztowiekamycia i
niepewndci ocen. Nie ma tale, w procesie oceny, mlwosci uwzgkdnienia preferencii
(priorytetow) dla wybranych grup zwtkownikdw, a szerzej uwzglnienia wptywu

zarzadzapcego systemem transportu, na proces oceny elenmérastruktury.

Zastosowana autorska metoda oraz jejqumia pozwalaj ocent element infrastruktury oraz
wybraé najlepsza opck uwzgkdniaac oceny aytkownikow dla nasfpujacych probleméw:
przydziat dtugéci sygnatéw stosownie do zapotrzebowania, podzj@natu pomgdzy
opozycyjne grupy ytkownikéw, modyfikacje planéw sygnalizacji polegag¢ na wydhtaaniu

lub skracaniu faz oraz na zamianie ich kolégodob6r elementéw przekroju poprzecznego
drogi stosownie do wymagauzytkownikbw z r@nych grup, przydziat paséw ruchu
stosownie do zapotrzebowania. Uzyskane raezania ksztattyj element infrastruktury
stosownie do preferencjizytkownikdéw z r&nych grup oraz stosownie do wag narzuconych
przez zarzdzapcego systemem transportu. Uwadjia s¢ przydzielanie priorytetéw dla
wybranych grup #ytkownikdw, na przyktad pieszych lub podujacych w pojazdach
transportu zbiorowego. Pokazaleme preferowanie konkretnych grupzytkownikow
mozliwe jest na kilka sposobow. Testowatem wplyw sgearsktadnikdw metody na wynik
rozwiagzania zad& postaci funkcji oceny (ujma¢ w tym liczly uzytkownikow w danej
grupie), preferencji wyreonych wagowo, wymagauzytkownikdw wyraonych parametrami
czastkowych funkcji oceny (satysfakcjislakceptacii, k).



Wykazatemze rozwhzanie zada nie zaley tylko od wielkdci opisupcych geomete drogi

i zasady sterowania ruchem. Istotng svymagania #ytkownikow, w oparciu o ktére
wyznaczane g parametry castkowych funkcji oceny (uwarunkowania lokalne) oraz
konkretna postafunkcji oceny inaczej uwzgtiniajpca wptyw grup o wikszej liczebnéci.

W jednym z problemow pegie dominugcej grupy utasamiono z wlotem, ktorego
uzytkownicy formutup wysokie wymagania co do satysfakcji z elementuastfuktury i
niskie co do akceptacji strat czasu. Podobne zngezrea utasamienie grupy dominagej z
konkretnymi uytkownikami drogi. W dotychczasowych metodach (spcdnie w

stosowanych w Polsce) nie bylo ative ujecie wszystkich wyej wymienionych aspektow.

Modyfikujac wartgci parametrow cgstkowych funkcji oceny uzyskuje esi efekt
zastosowania priorytetu o dowolnym stopniu dla peegoinych aytkownikéw (na przyktad
dokonupc zamiany kolejnéci faz, jezeli rzeczywiste straty czasu zidja sic do wartgci
granicznych wyznaczanych z rozwania zadania). Parametryastkkowych funkcji oceny
odzwierciedlaj stopie priorytetu dla konkretnych relacjializ grupy wytkownikéw. Innym
sposobem nadania priorytetu jest zastosowanie aagastkowe funkcje oceny —sH Fa.
Ocena elementu infrastruktury wyema przez iytkownikbw z poszczegolnych grup
wartasciami parametrow funkcji &i Fa jest niezalena od przypisywanych im priorytetow.
Jak pokazatem na przyktadowych zestawach danyehetnarzy identycznych preferencjach
uzytkownikow w kadej z grup meliwe jest uzyskanie tych rozwazan w zalenosci od
przyjetych wag, a tym samym i stopnia priorytetu. Odzeiesla s¢ w tym przypadku wptyw
czynnikbw zewntrznych — zarzdzapcego systemem transportu (czy szerzej: miastem)
poprzez ustalanie zasad polityki transportowej, kketme dziatania na jakién ciagu
transportowym, inne uwarunkowania lokalne (na playkuspokojenie ruchu). W ten sposob
uzyskiwane jest rozwrzanie paadane przez decydenta, niezale od lokalnych preferencji
uzytkownikow. Nieco mniejsze jest znaczenie liczedmnarup, zwlaszcza wobec przigj
metody uwzgidniania pojedynczychaytkownikéw (w tym podréujacych w pojazdach), a
nie pojazdow. Preferowane & ten sposolrodki transportu zbiorowego przewgee wiccej
os6b w pojedynczym pajdzie oraz ruch pieszy i rowerowy jako zgwajace mniej

powierzchni w przewozie pojedynczegoytkownika.

Pokazatem wykorzystanie specyficznych zmiennycldrykhi s3 ekwiwalenty agreguage
stosowne wielkéci opisupce ruch: pgdkos¢, przepustowst i straty czasu. Wyznaczenie

wartasci tych agregowanych wielkoi wymaga przyjcia okrglonych wartéci minimalnych



lub maksymalnych. Tak wt konkretna wart@ danej wielkdci zaleey nie tylko od
parametréw zadania (na przyktad od parametréygtkewych funkcji oceny), ale tak od
przyjetych pozioméw odniesienia dla danej wielkb Metoda skonstruowana i
wykorzystywana w monografii goednio uwzgidnia oddziatywania polityczne i
odwzorowuje ich wplyw na proces oceny elementu asthuktury. Wykorzystanie
ekwiwalentéw, a nie tradycyjnych wielkd opisupcych ruch, pozwala na¢gie ztazongici
postrzegania warunkéw ruchu poprzezythownikow, ktorzy nie kiery sie scistymi
wartasciami konkretnych wielkéri, a jedynie subiektywnym odczuciem, nierzadko nieyl

interpretujc obserwowasmsytuacg.

Na podstawie uzyskanego zestawu wynikow modyfilaigeelement infrastruktury (w tym
sterowanie ruchem), tak aby ggma¢ ocery uzytkownikdéw zblzona do rozwizania o
najwyzszej ocenie. Zastosowanie proponowanej metody @éoyelementow infrastruktury
nie ogranicza gitylko do etapu projektowania takich roz@an. W oparciu o prezentowany
algorytm okrélitem zasady pracy sterownika sygnalizacji, ktérigtualizowatby pra¢
stosownie do preferencjiytkownikéw dla poszczegolnych wlotow (lub relacfreferencije
oceniane $ na biegaco stosownie do danych z detektorow oraz pieyj metody
przeksztatlcania tych danych na parametrysikowych funkcji oceny. Prostotazytego

algorytmu pracy pozwala na prowadzenie takich daiat czasie rzeczywistynof line).

Ponadto, jeeli dysponuje s wariantami zagospodarowania elementu infrastrykiima
przykiad przeznaczenia poszczegolnych pasow rucho),po wyznaczeniu waroi
zmiennych dla grup w konkretnych wariantach, bej@mowy jest wybor opcji najliszej
najwyzej ocenionemu wariantowi. Pokazuje to zastosoware&dy jako nargdzia wyboru

wariantéw albo sposobu poszukiwania razania najbardziej efektywnego.

W rozdziale 8 dokonatem podsumowania pracy prezgmaiekty zastosowania metody oraz
zbierapc wnioski z ogélnego podsumowania monografii. Unkipem osiagniccia i wkiad
wiasny w rozwoj dyscypliny naukowej budownictwo. i€gdem maliwosci wykorzystania

efektéw pracy oraz okétem dalsze kierunki baaa



Inne (nie wchodze w skiad opisanego %] osigniecia) opublikowane prace

naukowe oraz wskaiki dokona naukowych

Pozostat aktywna¢ naukoww omawiam w dalszej gxci autoreferatu z wytdieniem 5 jej
obszarow:

l. Ksztaltowanie infrastruktury drogowej z uwgdhieniem uwarunkow®aréznych
uzytkownikow i z wykorzystaniem nowoczesnych metodlaycznych.

Il. Badania nad ruchem pieszych i rowerzystow, w tynaspekcie specyficznej
infrastruktury.

[l Modelowanie podrdy i prognozowanie ruchu w sieciach drogowych ze
szczegllnym uwzgtinieniem roli sterowania ruchem za pomodrogowych
sygnalizacjiswietlnych.

V. Zagadnienia zwizane z infrastruktartransportu zbiorowego, w tym szynowego, z
uwzgkdnieniem aspektéw optymalizaciji i integraciji.

V. Uwarunkowania budowlane i infrastrukturalne politykansportowych oraz
planéw mobilndci z uwzgkdnieniem modeli ruchu i poazania z planowaniem

przestrzennym.

Powy,sze obszary zostaly przedstawione w pokm od zagadnie scisle budowlanych
sytuupcych s¢ w dyscyplinie budownictwa drogowego, poprzez eletyanodelowania w
inzynierii ruchu, do badawielodyscyplinowych z wprowadzeniem nowych elenantw
dyscyplire  budownictwa. Niektore publikacje m@gby¢ klasyfikowane do kilku z

powyzszych obszaréw.

Charakterystyk dorobku wypracowanego po uzyskaniu stopnia dokbtamak technicznych
zamykam krotkim opisem dotyazym wczéniejszego okresu. Qgjniccia naukowo-
badawcze oraz dorobek dydaktyczny i popularyzaigndedstawiam w ukitadzie zgodnym z
rozporadzeniem Ministra Nauki i Szkolnictwa Vd§zego z dnia 1 wrZeia 2011 r. w
sprawie Kkryteriow oceny aglnig¢ osoby ubiegarej st o nadanie stopnia doktora
habilitowanego (Dz. U. Nr 196, poz. 1165) —azahik numer 4. Na kecu autoreferatu

zamieszczam parametryczne podsumowanie dorobkionago.
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Ksztattowanie infrastruktury drogowej z uwatjiieniem uwarunkowaroznych
uzytkownikow i z wykorzystaniem nowoczesnych metalidyaznych — |. obszar
bada: naukowych

Nowoczesne (heurystyczne) metody analityczne bylgegmiotem publikacji [L24]
(Kruszyna M. ,Wykorzystanie algorytmow genetycznyeh wybranych zagadnieniach
inzynierii ruchu drogowego”, LIl. konferencja naukowRroblemy naukowo — badawcze
budownictwa” Gdask — Krynica 11 — 16.09.06; Zeszyty Naukowe Potiteki Gdaiskiej
603, Budownictwo hdowe Nr 60) i [E25] (Kruszyna M. “Metody heurystyez w
zagadnieniach iynierii ruchu drogowego”, Drogownictwo 10/2005).

W referacie [L24] wskazatlem na mivos¢ wykorzystania algorytmow genetycznych do
optymalizacji zagadnie inzynierii ruchu drogowego. Omowitem klasyczny algomybraz
autorskie modyfikacje zmierzage do ugcia specyfiki zad@& wyskpujacych w irzynierii
ruchu drogowego. Skoncentrowatere s omowieniu specyficznych wielkm ktére stag

sig¢ zmiennymi decyzyjnymi w zadaniu optymalizacyjny@iaproponowatem oryginalny
sposob kodowania tradycyjnych wietkd uzywanych w irkynierii ruchu drogowego jako
ekwiwalenty ujmujce jakad¢ obiektu drogowego. Takie ekwiwalenty w prosty spps
wykorzystywane s do konstruowania @stkowych funkcji celu. Pokazatem to na przyktadzie

Zwiazanym z analizami podziatu zadarzewozowych.

Celem artykutu [E25] byla prezentacja #arych zastosowd metod heurystycznych w
zagadnieniach badaruchu drogowego. Z zamieszczonego pradglliteratury swiatowej
wynikato, ze zastosowatakich mae by wiele, ale w Polsce nie ®ne jeszcze powszechnie
uzywane. Zaprezentowatem wybrane opracowania z aeshapikciu lat pokazujc uwywane
metody oraz ich zastosowanie. W dalszegsciz artykutu przedstawitem wyniki prac
wiasnych z wykorzystaniem wnioskowania rozmytegazor zastosowaniem algorytmu

genetycznego do optymalizacji funkcjonowania drogpsygnalizacjswietinej.

Publikacja nawjzujaca do idei oceny elementéw infrastruktury drogowgjunktu widzenia
specyficznej grupy aytkownikéw [E47] (Kruszyna M. "Evaluation of distem between
pedestrian crossings by students in one of a Poligs" Archives of Civil Engineering, vol.

59, no. 4.) jest elementem wspodlnym dla opisywanegourtu badéa oraz nurtu drugiego
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dotyczcego pieszych i rowerzystéw (badania nad tymi gmipg nadal rzadko prowadzone
zaréwno w skali Polski, jak i w publikacjach gdzynarodowych). W artykule wskazatene,
odlegia¢ pomikdzy sisiadupcymi przegciami przez jezdmi jest istotnym czynnikiem
determinugcym decyzje pieszego oditoe przekroczenia jezdni. Przeanalizowatem takie
odlegtaici w jednym z polskich miast dla wybranych lokatiggdwadzigcia jeden miejsc).
Na podstawie kwestionariuszy (ankiet) skonstruomatbaz danych sktadapa sic z
dwuwymiarowych zmiennych: odled® pomkdzy przefciami i ocena tej odlegiai przez
studentow (ankietowanych). Highway Capacity Manuaprowadza koncepgj PSR
(“poziomow swobody ruchu”) dla pieszych. Jestzivee aby stosowa te metodologt do
oceny infrastruktury wykorzystywanej przez pieszytakze w kontekcie przekraczania
jezdni. Z zasady, granice pogdzy poszczegolnymi PSR, definiowangpoprzez konkretne
wartasci. Niektérzy badacze proponuvykorzystanie grupowania rozmytego do modyfikacji
wartasci granic pomgdzy PSR. Baza danych, skonstruowana dla potrzelanpambstata
zanalizowana wedtug podeja rozmytego w celu stworzenia specyficznych kéast
Rozpatrywano rina liczbe klastrow, szczegdlnie trzy, w celu poréwnania ztadelogia
PSR. Kada zmienna zostata wzbogacona o trzeci wymiar reptepcy wartgé funkcji
przynalenosci. Uzyskane wartei w ocenie odlegkxi pomkdzy przejciami @ podobne do
znanych z literatury. Niestety, odlegdd o0 wysokiej ocenie nieasczgsto stosowane w
praktyce. Sugeruje to potrzgbealizacji dodatkowych prz&j przez jezdnie, szczegdblnie w

obszarach centralnych miast gdzie ruch pieszychmpewmi& duze znaczenie.

Moim wkladem w rozwoj dyscypliny budownictwo w raataniniejszego obszaru badgest

kompleksowe uwzgbnienie wszystkich aytkownikow infrastruktury drogowej ze
wskazaniem specyficznych, ddtnie studiowanych uwarunkowalako jeden z pierwszych
naukowcow wykorzystatem nowoczesne metody analigczav tym algorytmy genetyczne

oraz grupowanie rozmyte do oceny i ksztattowareaneintow infrastruktury drogowe;.
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Badania nad ruchem pieszych i rowerzystow, w tymaspekcie specyficznej
infrastruktury — Il. obszar badanaukowych

W ramach badadotyczicych pieszych i rowerzystow wska&zenozna na publikacje: [A2]
(Kruszyna M., Rychlewski J. “Influence of approaditram on behaviour of pedestrians in
signalised crosswalks in Poland” Accident Analyaigl Prevention. 2013, vol. 55, June, s.
185-191), [E17] (Kruszyna M. ,The green light tinsplit at pedestrian crossing with
consideration of different road users” Archives Tafansport 3/03), [E27] (Kruszyna M
.Rower jako element systemu transportu kombinowan®&ke and Ride”, rozdziat w
ksiazce: ,Miasto przyjazne pieszym i rowerzystom”, Wasa, TransEko 2007), [E32]
(Kruszyna M. ,Dodatkowe przgia przez jezdnie jako rozg@anie poprawiace warunki
ruchu pieszych na skrzgwaniu” Transport Miejski i Regionalny. 2010, nr,1d 17-21),
[E19] (Gasz K., Kruszyna M. ,Analizy procesu zgteszpieszych do przégia przez
jezdnk”, Drogi i Mosty 2/2004).

Badania [A2] przeprowadzono w dwoch polskich mielst@/Nroctaw i Pozn@), a dotyczyty
one wplywu tramwaju zbiajacego st do przystanku na zachowania pieszychaciich
przegé przez jezdni. Pomiary polegaty na liczeniu pieszych czekggh na sygnat zielony,
przechodzcych przy swietle czerwonym bez zagrenia (bezpiecznie) lub w sytuacji
niebezpiecznej z roz#bieniem sytuacji z nadjezajacym tramwajem lub bez. Zatono ze
zachowania pieszych modoy¢ rozne w zalenosci od faktu przyjazdu lub nie pojazdu
komunikacji zbiorowej oraz przy uwzginieniu,ze we Wroctawiu funkcjonuj sygnalizacje
statocykliczne, a w Poznaniu — dostosawm] s¢ do zmian ruchu. Po analizie
zgromadzonych danych stwierdzono wplyw zhjlicego s¢ tramwaju na przyrost liczby
0s6b przekraczagych jezdng¢ przy sygnale czerwonym (w tym w sposOb niebezpigcz
Prowadzi to do konkluzji,ze sygnalizacje powzane z przystankiem powinny niie
algorytmy uwzgtdniajace uruchomienie sygnatu zielonego jeszcze przeddeja tramwaju
na przystanek, tak aby nie prowokdwpieszych do niebezpiecznych zachawénnym
osiagnieciem bada jest identyfikacja dodatkowego czynnika wptya@ggo na zachowania

pieszych.

Podziat diugéci swiatta zielonego rozpatrywany w [E17] jest amgm zagadnieniem w
sterowaniu ruchem drogowym. Jak atbtproblem ten byt analizowany wagiznie dla
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kolizyjnych grup lub kolizyjnych relacji pojazdéowJwzglednienie potrzeb innych i
pojazdy wytkownikéw drég jest wzne na przdgiach dla pieszych szczegdlnie w centrum
miasta. W artykule [E17] przalem straty czasu jako parametr ruchu wykorzystany d
podziatu dtugéci swiatta zielonego dla pieszych i podrgacych w pojazdach. W pierwszej
czes$ci publikacji przedstawitem podstawowe zalesci matematyczne do podziatu dhégo
Swiatta zielonego. Nagpnie analizowatem odmienne typy strat czasu: ragstg |
subiektywne, a tale znaczenie tych strat. Wptyw strat czasu oradliazzytkownikdéw na

podziat dtugdci swiatta zielonego zostat pokazany na przyktadzie enycznym.

W pozycji [E27] ombwitem wybrane aspekty systenangportu kombinowanego bazcggo
na wspotpracy roweru z transportem zbiorowym. Aeiegorzyktadowe rozvazania systemu
(Monachium, Amsterdam, Seattle). Podalem zasadjektawania stacji przesiadkowych i
przyktady rozwizan przechowywania rowerow. Przedstawitem z@ak propozycje

wprowadzenia systemu ,Bike and Ride” do Wroctawia.

W artykule [E32] zestawitem przykladowe i charakstyczne sytuacje zwzane ze
sterowaniem ruchem za pomoeygnalizacji na skrzpwaniach wraz z omowieniem
rozwigzan korzystnych i niekorzystnych dla pieszych. Opisateake rozwhzanie wpro-
wadzenia dodatkowych przéj przez jezdnie pokazag istniepce oraz proponowane

lokalizacje.

W artykule [E19] opisano analizy procesu zgtdspeeszych do przégia przez jezdwi
Podstaw bada byly pomiary i obserwacje ruchu pieszych wykoname kilkunastu
przegciach we Wroctawiu. Przgjia te wyposzone g w sygnalizagj $wietlna oraz cechu
si¢ znaczi liczba pieszych oraz pojazdéw. Scharakteryzowano zmiemzpy zgtaszajcych
si¢ pieszych dla rinych interwatdw pomiarowych (w tym na dhsgo cyklu) oraz rozkiad
odstpdw zgtosza. Wykonano analig widmowa szeregoéw czasowych procesu zgitdsaeaz
analiz autoregresji. W podsumowaniu artykutu omowiono epofalne meliwosci
wykorzystania wynikdbw wykonanych analiz. Ostatnia, wyzej wymienionych pozyciji

dowiazuje st do kolejnego obszaru badalotycacego modeli ruchu.

Badania nad ruchem pieszych i rowerzystow posiad&psunkowo nieliczn literatue.
Pogkbienie zrozumienia procesow ruchu tyctytkownikow infrastruktury drogowej, w tym

zachowa wzgledem sygnalizacjiswietlinej jest wanym wktadem w rozwoj dziedziny
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budownictwa. Zidentyfikowane problemy, procesy opa@zentowane rozwZania pozwal

lepiej i efektywniej ksztattowainfrastruktug drogows.

Modelowanie podrdy i prognozowanie ruchu w sieciach drogowych ze
szczegblnym uwzglnieniem roli sterowania ruchem za pompodrogowych

sygnalizacjiswietlnych — Ill. obszar badanaukowych

Pierwsza, z przytaczanych tu prac, [Al] (Kruszyna Mackiewicz P., Szydito A “Influence
of pedestrians entry process on pedestrian detasigrsal-controlled crosswalks”. Journal of
Transportation Engineering. 2006 vol. 132, nr 1855-861) wywodzi iz nurtu bada nad
ruchem pieszych, ale wskazuje na aspekty modelawansytuacji stosowania drogowych
sygnalizacjiswietlnych. Autorzy zaleyli, ze na straty czasu pieszych przy picej przez
jezdnk wyposaonym w sygnalizagj ma wptyw proces dégia do przejcia. Dotychczasowe
modele bazowaly na typowych sytuacjach i zazwycai® uwzgkdnialy parametrow
opisupcych proces dégia. Uzycie tych modeli prowadzi do niewslgiwe] estymacji strat
czasu, zwlaszcza w sytuacji gdy proces $sdaj nie ma regularnego charakteru.
Przeprowadzono szereg pomiaréw rejestrigtraty czasu. Naginie poréwnano mierzone
wartasci z uzyskiwanymi dotychczasowymi modelami. Wskarara sytuacje, w ktorych
istniejace modele nie estymujw zadawalajcy sposéb strat czasu. Zaproponowano nowe
modele do obliczania strat. Wskazano angtecznd¢ nowych modeli. Powisza pozycja jest
najczsciej cytowarn publikacp w moim dorobku (8 cytows, co swiadczy o uyteczndci

poruszanej tematyki.

W ramach badazwiazanych z modelowaniem wsk&zaazna na kolejne prace poyziane z
tematylq sygnalizacji: [E33] (Kruszyna M. “Quantitative dwation of the functionality of
traffic management systems on the examples fromshPalities”, rozdziat w ksice:
“Contemporary transportation systems: selected rétieal and practical problems: the
development of transportation systems” WydawnicRaditechnikiSlaskiej, Gliwice 2010) i
[E22] (Kruszyna M., Szydio A. ,Optymalizacja podizissygnatu zielonego na przeju dla
pieszych w oparciu érednie straty czasu”, Drogi i mosty 3/2004).
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Rzeczywiste efekty strategii sterowania pemsj w [E33] zalee¢ beda od lokalnych
warunkow. Na cg¢ z nich mae mie wptyw projektant: diug& cyklu i poszczegolinych
faz, zaleaone maksymalne wydhenia i skracania faz. Wysgtia jednak uwarunkowania od
projektanta niezafme, jak np.: diugei czaséw nydzyzielonych, czy zaimosci pomidzy
parametrami sterowania. Przedstawione razania dotyczyly skrzyowan wyodrebnionych.
Koordynacja w arterii lub w sieci pgzen narzuca dalsze ograniczeniazinwosci ingerencji
w ukfad cyklu. Warto wtedy zaprogramoéva,sztywny” (nieakomodowany) program
preferupcy transport zbiorowy (np. ustawienie koordynagpu zielona fala pod specyiik
ruchu tramwajow, a nie innych pojazdow). Alternadymoze by acykliczne sterowanie
zalezne od ruchu (np. sterowanie grupami) zsgpneferenci dla grup transportu zbiorowego.
W artykule [E22] przedstawiono optymalizagodziatu sygnatu zielonego paogdizy r&znych
uzytkownikow drogi (pieszych oraz pojazdy) na pfeej przez jezdmri. Zaproponowano
dwie funkcje celu ujmuagce sum i réznice srednich strat czasuzytkownikow. Okré&lono
zmienne decyzyjne oraz warunki ogranigeaj} Wykazano na przykiadzie numerycznym,
optymalizacja wedtug tych funkcji dajeae rezultaty oraze optymalizacja w oparciu o
réznice strat czasu jest korzystniejsza dla pieszych. dtasie konkretnych funkcji celu

maoze w r&nym stopniu preferowapieszych, bdz pojazdy.

Inne, konstruowane modele pazane byty z elementami sieci drogowych: [E2] (Kyursz

M., Szydio A. ,A simulation research on vehicleowl in public transport network”
Archieves of Transport 4/00), [L6] (Kruszyna M., y@io A. ,PorOownanie modeli:
deterministycznego i stochastycznego w modelowanichu pojazdéw komunikacji
zbiorowej” w XLVII konferencja naukowa ,Problemy weowo — badawcze budownictwa”
Opole — Krynica 16 — 21. 09.01), [E23] (Kruszyna NPropozycja prognozy ruchu dla
autostrad i drog ekspresowych w Polsce”, Drogowoctl/2005), [L8] (Kruszyna M.
~Wielkos¢ parkingu jako czynnik dodatkowy wptyvagly na powstawanie ruchu drogowego”
w XLVIIl konferencja naukowa ,Problemy naukowo —daavcze budownictwa” Opole —

Krynica 15 — 20.09.02).

Publikacja [E2] prezentowala: zaknia, metodyk i wyniki bada przeptywu pojazdéw
transportu zbiorowego w specyficznych sieciach gpantowych (drogowych). Analizie
poddano element sieci sklaglgy sk z dwoch skrzyowan oraz odcinka pomdzy nimi, na

ktérym zlokalizowano wydzielone pasy dla pojazddansportu zbiorowego (tramwaje i

autobusy). Nie uwzgtniono przystankow. Analizowano wplyw determinigtygch i
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probabilistycznych parametrow na straty czasu plijaz Badania przeprowadzono na
oryginalnym modelu symulacyjnym. W artykule [L6] ldmano rozwinicia powyszej
tematyki dokonujc poréwnania efektéw pracy modelu stochastyczneggterministycznym.
Wskazano na sytuacje, w ktérych czynniki losowengistotne, sid mazliwe wtedy jest

stosowanie prostych modeli deterministycznych.

W artykule [E23] analizowatem specyfikuchu na autostradach i drogach ekspresowych
(okreslanych w skrocie jako sée A-S). Stwierdzitem,ze istniejce i stosowane metody
prognozowania ruchu magby¢ nieadekwatne do specyfiki sieci A-S. Dla drog w
migdzynarodowej sieci transportowe] najleprzewidywd& wigkszy wzrost ruchu @i na
drogach w sieci krajowej. Ruch na takich drogaclsigma ponadto odmieanstruktue
rodzajows, z wigkszym udziatem pojazdéw @ikich. Sieci drog A-S cechwjsie wicksz
dynamiky wzrostu ruchu od drog #8zych klas. Na podstawie obserwacji w krajach Eyrop
Zachodniej rozwoju sieci A-S i ruchu na nich wskaraozna na pewne cechy wspoélne
takiego wzrostu. Po pierwsze jest @le zwiagzany ze wzrostem diu§a sieci pohczen i
wiaczaniem ich do ngdzynarodowej sieci drogowej. Po drugie wakii wzrostu ruchu $
wyraznie wyzsze nk dla innych drog. Wyprowadzona przeze mnie metooawplita na
zréznicowanie SDR dla poszczegolnych odcinkoéw drogmzglednieniem specyfiki ruchu
bliskiego i dalekiego. Proponow@ametod prognozy mena zastosowado projektowanych
odcinkéw przysziej sieci A-S w Polsce. Znicowanie ruchu na poszczegolnych odcinkach

wynikaé bedzie z rejestrowanych dzidznic dla ruchu bliskiego.

Dodatkowe czynniki wplywage na modelowanie ruchu do obiektéw handlowych
zaproponowatem w publikacji [L8]. Jako przykiad iego czynnika zbadalem wplyw
wielkosci parkingu na wielk& ruchu generowanego przez obiekt handlowy poréyemuj
wartasci  uzyskiwane tradycyjnymi modelami z wynikami pamiw dla kilku
charakterystycznych obiektow fdiacych sé miedzy innymi wielkadcia powierzchni
sprzeday, wielkascia parkingu, lokalizag)). Na mocy stwierdzonego dodatkowego wptywu

skonstruowatlem model matematyczny uwdgiajacy dodatkowy czynnik.

Pozycja [L33] (Kruszyna M. ,Modelowanie podsd dla wybranych tras kolejowych w
okolicy Wroctawia” Zeszyty Naukowo-Techniczne Stomgszenia laynieréw i Technikow
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej w Krakowie.rlaeMateriaty Konferencyjne. 2010, nr

94, s. 146-158) wskazuje nactenie aspektow modelowania z problematykansportu

17



zbiorowego. Na poetku referatu opisatem trasy kolejowe w okolicy Wewdia. W dalsze]
kolejnasici omowitem elementy modelu podnd wykraczajce poza dotychczas stosowane
podejcia. Jako przykiad funkcjonowania modelu pokazaleas: Sobdtka — Wroctaw.
Nastpnie omoéwitem propozycje nowych tras w okolicy Wewgia. W podsumowaniu
referatu sformutowatem postulaty do efektywnego etowania podray dla tras kolejowych.
Méj wktad w rozwoj dziedziny budownictwa w ramacheciego obszaru baglamaukowych
polega na budowie oryginalnych modeli ruchu z ueagileniem dotychczas nie stosowanych
elementow, takich jak: specyfika drég ruchu szyb&ieoddziatywanie obiektow handlowych,
modelowanie podiy koleja w sytuacji ograniczonego zestawu danych saiejvych.
Badania zwizane z powizaniem proceséw powstawania i rozkitadu ruchu z
zaawansowanymi algorytmami pracy sygnalizgejietinych wniosty wane elementy w
postaci oryginalnych i efektywnych strategii steamia. Niektore z rozwiean zostaty

wdrozone w praktyce.

Zagadnienia zwizane z infrastruktur transportu zbiorowego, w tym
szynowego, z uwzginieniem aspektow optymalizacji i integracji — blhszar

bada: naukowych

Zagadnienia dotyaze transportu zbiorowego wykraczeg poza problematgkmodelowania
analizowane byly przeze mnie w aspektach: ksztatoavi optymalizacji infrastruktury,
dostpnasci  przestrzennej, oceny funkcjonalnej, optymalizacPowy:sze elementy
zilustrowa& mazna nastpujacymi publikacjami: [E18] (Kruszyna M. “Metoda zgikiszania
przepustowéci tras ruchu tramwajowego”, rozdziat w monografiRejestracja i
przetwarzanie danych w telematycznych systemactspiatu”, wydawnictwo Politechniki
Slaskiej, Gliwice 2003), [E11] (Kruszyna M., Makuch,Koncepcja usprawnienia pmizer
kolejowych na trasie Wroctaw — Jelenia Géra”, Tekarransportu Szynowego 6/03), [E28]
(Kruszyna M. ,Studia nad integracjgtdbwnej stacji kolejowej z siegitramwajova we
Wroctawiu”. Transport Miejski i Regionalny. 2008r 8, s. s. 2-5), [E37] (Kruszyna M.
LZintegrowane wzly przesiadkowe kolejowo-drogowe przy matych stahji przystankach
kolejowych” Transport Miejski i Regionalny. 2012, 2, s. 2-4), [E34] (Wild P., Kruszyna M.
.Postulowane elementy rozwoju Wroctawskiego ¢Af Kolejowego”, Przegh

Komunikacyjny. 2010, R. 65, nr 4-6, s. 18-22), [EMruszyna M. ,Dworzec kolejowy jako
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wezet mobilngci” Przeghd Komunikacyjny. 2012, R. 67, nr 10, s. 34-37), 3E&Kruszyna
M. ,Model integracji przewozow pasgarskich w wojewddztwie dolitaskim” Przeghd
Komunikacyjny 2013, R. 68, nr 11, s. 18-22).

W artykule [E18] przedstawitem koncepcywspomagania przejazdu tramwajow przez
skrzyzowanie poprzez wydkanie lub skracanie faz. Opisatem stosunkowo pregtuacg,
gdzie tramwaje przejelzaja tylko w jednej relacji na wprost, tak jak gtowrelacja kotowa.
Koniecznd¢ realizacji dwéch faz kolizyjnych wobec ruchu tragydw spowodowéa moze
jednak znaczne zaburzenia ruchu tramwajow kedgtraty czasu. Okiltem strategs
sterowania i podalem sposéb wyznaczenia strat cRrablem przedstawitem jako zadanie
optymalizacyjne. D& uwag; skupitem na zapisie formalnym algorytmu akomodacji

W artykule [E11] autorzy zaproponowali dziataniajgsa na celu usprawnienie kolejowych
polczeh regionalnych na obszarze Dolnegjaska (pomgdzy Wroctawiem a JeleqiGor).
Dziatania te obejmujnie tylko modernizacje istnigych odcinkéw, ale i budoywmowych z
uwzgkdnieniem atrakcyjrkei tras kolejowych w regionie i mibwosci ozywienia ruchu
lokalnego. Celem publikacji byto pokazanie #fiwosci rozwoju kolejowych paiczen
regionalnych i tym samym nibwosci zwigkszenia udziatu kolei w przewozach passkich,
a talkze zainteresowanie pomystem spotecznowitadz lokalnych nie tylko z analizowanego

obszaru, ale i innych o podobnym charakterze.

W artykule [E28] studiowatem aspekty integracyjne twansporcie zbiorowym ze
szczegOllnym uwzgtnieniem Kolei i stacji wztowych. Due stacje kolejowe, jako olagone
znacznym ruchem pasarskim, posiadaj rozbudowany uktad toréw i peronow. Zajmuj
sporo terenu i towarzyszy im zZpbudynek dworca. Stacja taka jest jednéniEe powanym
generatorem ruchu miejskiego — pagaw kolei, docieracych do dworca najezciej za
pomoa srodkdéw komunikacji zbiorowej. Zapewnienie dobreggoraunikowania tych dwdch
srodkéw transportu jest zadaniem nietatwym d@ho z uwagi na gabaryty stacji. W
sasiedztwie dworca przebiega esto wiele linii miejskiego transportu zbiorowego
prowadzonych licznymi trasami, co dodatkowo utradrksztattowanie funkcjonalnych
weztéw integracyjnych. Tymczasem sprawneapaenie komunikacji zamiejskiej z miejsk
stanow€ maze o wyborzesrodka transportu (indywidualny a zbiorowy) i ma wwgt na
podziat zada przewozowych. Podkébtem, ze gtdwne stacje kolejowe oprécz pagdw

dalekobienych obstugiwéd mog takze kolej podmiejsk, czy nawet miejsk Integracja kolei
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aglomeracyjnej z komunikagcjmiejska maze zatem przyczyhi sic do obnienia natzen
ruchu samochodéw dociesaych do centrum miasta i tym samym przyczysic do
roztadowania zatorow komunikacyjnych. Podobnie, wykalle [E37] omawialem rel
weztow przesiadkowych w transporcie zbiorowym. Schkimgzowatem wzty przy matych
stacjach i przystankach kolejowych. oraz rozplanoerastanowisk postojowych dla

autobusow z zastosowaniem keazi pitowe;.

Autorzy artykutu [E34] stwierdzilize w ramach opracowania projektowego doggeno
przebudowy Wroctawskiego ¥¥ta Kolejowego nakey od razu przewidziekweste budowy
systemu kolei miejskiej i metropolitalnej. Zaprettemane idee obu autorow wykazuwyiele
zbieznych elementéw. Elementy rozbie koncepcji wskazajna potrzeb dyskusji nad

ostatecznym ksztattem Wroctawskiegexha Kolejowego.

Artykut [E41] przedstawia ide wezta mobilngci jako rozszerzenie koncepcji ¢pa
przesiadkowego w zintegrowanym systemie transpvkiety mobilnasci koncentruyy sig na
popytowej stronie transportu. Istotna jest tu nowaszerzona definicja mobiléd, jako
elementu aktywniei cztowieka, ktéry mena ksztattow& W artykule postulowatem
wykreowanie systemu ¢ztOw mobilngci dla aglomeracji w oparciu o gtbwne stacje
kolejowe. Rozwaania ogolne oparte na przyktadzie z Kanady uzupe#ia koncepcy
lokalizacji weztbw mobilngci w aglomeracji wroctawskiej. Wskazatlem na potahg
korzyéci takich rozwizan. Prezentowane zagadnienia mogpiec znaczenie w sytuacji

opracowywania aktualnie w Polsce planow transpoytbw

W artykule [E45] sformutowatem zatenia i uwarunkowania do realizacji zintegrowanego
systemu przewozow pagaskich w skali wojewddztwa. Obszarem zainteresdavgest
Dolny Slask, ale prezentowany model pgoby uogdlniony na dowolny inny obszar. Jako
baz dla siatki padczen wskazatlem wewgirzne osie kolejowe. Pokazatem problematyk
integracji tych osi w korytarzami zewtnznymi oraz liniami o charakterze lokalnym
(aglomeracyjnym). Artykut jest punktem wygja do bardziej szczegotowych roziea,
miedzy innymi dla poszczegdlnych aglomeracji Dolnetjaska. Dwie ostatnie pozycje z
powyzszego opisu zalicZyjuz mozna do V. nurtu bada dotyczcego zagadnieszerszych i
wielodyscyplinowych.
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W niniejszym obszarze wymignmazna natomiast jeszcze dwie pozycje: [A3] (Kruszyna M
"Problems of efficient connection some suburbamasamith the city") i [A4] (Kruszyna M.
"A novel approach to plan the high speed rail netwwith consideration of timetable
conditions"), aktualnie na etapie recenzji, al®tist dla prezentacji dorobku naukowego.
Gtownym celem bada prowadzonych w [A3] jest ocena potencjalnych opxjstemu
transportu zbiorowego podatem ich przydatni dla obstugi obszaréw podmiejskich.
Ponadto wyprowadzitem tam ngwmetod oceny, ktora bazuje na poju dostpnaici
transportu. Analizowatem trzy opcje systemu: ighgog ukiad linii autobusowych,
modyfikacje tego ukfadu z wdzeniem linii kolei podmiejskiej, futurystyczny s$gm
autobusu nayczenie (Dial-a-Ride) dla trzech horyzontéw czaschvy2002, 2012 i 2022
(prognoza). Skonstruowatem dwie miary dpsiosci: przestrzenm i czasow, ktorych
wyznaczenie wymaga zgromadzenia stosunkowo progegfawu danych (liczba budynkow,
czasy przejazdu, egtotliwos¢ obstugi). W konkluzji analiz artykutu [A3] stwiexdm, ze
jedynie zaawansowany system Dial-a-Ridezenpaoferowé dobi dostpnas¢ do transportu
publicznego na terenach podmiejskich, zwlaszcza ewolonkurencji z prywatnym
samochodem. Studium przypadku przeprowadzitem dlgybranej miejscowi
zlokalizowanej w ssiedztwie Wroctawia. Wyniki prac magby¢ jednak adaptowane dla
innych miast i krajow wobec podoligtwa proceséw (de)urbanizacji i funkcjonowania
systemoOw transportowych. Artykut [A4] dotyczy zagahia koordynacji planowania
nowych linii kolejowych z zaktadanym standardem tobs (rozktadem jazdy). llustrag
problem przyktadami zrealizowanych koleizgah prdkosci w Hiszpanii, Japonii i Korei
Potudniowej oraz planami z USA, prezertupzwaania dotyczce planowanej linii Y w
Polsce. Problemy zidentyfikowane dla tego planuanaapekt uniwersalny. Wskazupowe
podegcie do planowania inwestycji oraz zrbrodne uwarunkowania ksztattowania

infrastruktury transportwtiowego.

Efekty moich bad@naukowych z obszaru zgdanego z infrastruktartransportu zbiorowego
wniosty w rozwdj dyscypliny budownictwo istotne nede integracji przewozow #dego

typu w weztowych punktach sieci, takich jak dworce przes@ad& nowe koncepcje
ksztattowania sieci, lokalizacji stacji i punktoweztowych z uwzgtdnieniem optymalizaciji

rozktadow jazdy. Wprowadzitem i testowatemzakowe miary dogpnaici i oceny jakdci.
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Uwarunkowania budowlane i infrastrukturalne polity&nsportowych i planow
mobilnaci z uwzgidnienie, modeli ruchu i powzania z planowaniem

przestrzennym — V. obszar badsmukowych

Niniejszy obszar oznacza badania z zakresu planawamzestrzennego, zadzania, czy
organizacji przewozOw. Intencj autora jest wzbogacenie dyscypliny budownictwa
drogowego o metodyk narzdzia i procedury stosowane w innych dziatach nazldrugiej
strony, wyniki bada formutowanych w tych dzialach megrzutowa& na rozwazania
projektowe, standardy i metody stosowane w budowmc Podsumowaniem prac
prowadzonych w niniejszym nurciea ublikacje: [E31] (Kruszyna M. ,Infrastruktura
komunikacyjna i transportowa Wroctawia”, rozdziat ksiazce ,Problemy spoteczne w
przestrzeni Wroctawia” Warszawa. Wydawnictwo Nauko@cholar, 2010. s. 61-82), [E3]
(Kruszyna M. ,Zatagenia modernizacji systemu komunikacji zbiorowej Wéroctawiu”,
rozdziat w ksazce: ,Miejska komunikacja zbiorowa - szanse i zamgmwa. Materiaty
pokonferencyjne z lat 1998-200@0Vroctaw: Polski Klub Ekologiczny - Okg Dolnclaski,
2000. s. 157-166), [L37] (Kruszyna M. ,W kierunkyoqlityki mobilncsci” — kluczowe
aspekty przeksztatcania dotychczasowych politykngpartowych” IX. Konferencja
Naukowo-Techniczna ,Problemy komunikacyjne miast warunkach zattoczenia
motoryzacyjnego” PozmaRosnéwko 19-21.06.2013), [E36] (Kruszyna M. ,Nigid aspekty
nowej ustawy o publicznym transporcie zbiorowymzé&ghd Komunikacyjny. 2011 R. 66,
nr 1/2, s. 58-60), [L35] (Kruszyna M. jgnieria ruchu a ksztattowanie mobikod’
.Nowoczesny transport publiczny w obszarach zurbamanych : VIII konferencja
naukowo-techniczna z cyklu : problemy komunikacypmeéast w warunkach zattoczenia
motoryzacyjnego”, Pozma Rosnowko, 15-17 czerwca 2011), [L4] (Rudnicki Bydek M.,
Kruszyna M. ,Problemy rozwoju sieci ulic KrakowapZhania, Warszawy i Wroctawia —
studium poréwnawcze” w XLVI konferencja naukowa gBlemy naukowo — badawcze
budownictwa” tom IV ,Infrastruktura tynieryjna miast” Wroctaw — Krynica 17 — 22.
09.00).

W pracy [E31] podniesionoze Wroctawska Polityka Transportowa jako Uchwata yRrad
Miasta jest dokumentem wpiggym sk w aktualne tendencje europejskie ksztattowania
systemu transportowego miasta. Opisane cele i pawane dziatania wydajsie by¢

prawidtowe wswietle dagwiadcze innych grodkéw oraz rozwzan modelowych. Realizacja
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zapiséw Polityki Transportowe] jest jednak probléyoana wobec braku rozwian
instytucjonalnych wspomaggjych wdraanie zapisow Uchwaly. Za og0lnie rozumgan
komunikacg we Wroctawiu odpowiadaj rozne jednostki rozproszone pagdzy
poszczegolne Departamenty i podlegajpod poszczegolnych Wiceprezydentow. Przy braku
koordynacji dziata trudno jest oceni poszczegdllne zamierzenia i inwestycje padet
zgodndci z zasadami Polityki Transportowej. Wydaje, sie niektore realizacje stppawet
wbrew konkretnym zapisom, a z pewaoia nie przyczym si¢ do osiagni¢cia postulowanych
celow. Stwierdzitemze konieczna jest integracja zalzaniem transportem we Wroctawiu w
bardzo szerokim rozumieniu tego gap. Na stan transportu w mdge i jego otoczeniu
wptyw majp nie tylko dziatania inwestycyjne (budowa drégstteamwajowych), nie tylko
réwniez dziatania planistyczne i organizacyjne (kierunBzwoju, system optat), ale tak
elementy oddziatywania na spotesigivo, takie jak promocja okienych zachowa
komunikacyjnych, stymulowanie zainteresowania nowgposobami podi@wania itp. W
ramach tych dziatacoraz wgksz rolg wioda nowoczesne metody wymiany informaciji (tak
zwana telematyka). Nieda, czy wecz zadne zainteresowanie Miasta w rozwéj tych dziedzin
zarzdzania transportem me mi& juz w niedalekiej przyszkxi powane konsekwencje w

sensie wyboru sposobu pododvania przez mieszkadéw Wroctawia i okolic.

W publikacji [E3] rozwaatem maliwosci usystematyzowania proceséw modernizacji
systemoéw transportowych. W szczegdlrioomawiana modernizacja doty@zya dwoch z
elementow systemu: sieci oraz taryf. Przeksztatcesriganizacyjne nie zagia dziatah
technicznych: budowy nowych tras, czy wydzielansniepcych z ruchu ogélnego,
wprowadzania priorytetow na skemywaniach z sygnalizacgwietlna, przebudowy wztow,
ale w swietle przedstawionych wymafjastawianych dzi srodkom transportu w miastach,
uzna je naley za podstaw wszelkich dziathA usprawniajcych. Zauwaytem, ze zadne z
dziatax technicznych nie przyniesie zadawatgich efektdw w sytuacji niesprawnego
systemu i jego konsekwencji: braku konkurencygmonvobec innychsrodkow transportu,
zmniejszajcej st liczby pasaerow, czyli mniejszych wptywow. Spostianie to odni&
mozna do programu modernizacji linii tramwajowej nr wWe Wroctawiu. Dzisiejsza
organizacja sieci zniegba do przesiadaniags{diugi czas oczekiwana na pojazd innej linii
zwiazany z nisk czestotliwoscia, zdezintegrowane pagizenia i brak punktéw gztowych).
W tym wypadku nawet wkaiwe ksztattowanie punktow eztowych na trasie 7 nie
rozwiazuje problemu. Podobnie, bez dobrze zorganizowasggf@mu transportu zbiorowego

W miescie, nie ma sensu zabiérsie za integrag miasta z regionem, organiza@wiazkow
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transportowych, wspotpraz kolep i przewanikami prywatnymi. Wanym aspektem zmian
systemowych jest brak inwestycji. Oznacza to nitvikoszt wdrazenia w poréwnaniu z
kosztem budowy nowych tras. 8ynoze dlatego zagadnienie to bywa lekcearze i jak
dotad pawieca st¢é mu niewiele uwagi. Usprawnienie systemu zeigednak przynig
powazny efekt mierzony np. wzrostem liczby pasaw. Wydaje si by¢ niezledna podstavy

wszelkich innych dziafa

Artykut [L37] dotyczyt proponowanych ewolucji dokwemtow o nazwie ,Polityka
transportowa”. W procesie oceny i aktualizacji Bali Transportowych formutuje i
potrzelz zmiany podejcia od podaowe] do popytowej strony transportu, co wyaask
przesungciem punktu cjzkosci dziatax od infrastrukturalnych na modesog zachowania
komunikacyjne #ytkownikdw. Zachowania komunikacyjne mpgby¢ utazsamiane z
mobilnacscia, w szerszym, medzynarodowym jej znaczeniu. a8t pojawiaj sic modyfikacje
takze w nazewnictwie dokumentow oklenych teraz jako Polityka Mobildoi. Za zmiai
nazewnictwa powinno p&j przeformutowanie tiei dokumentéw, stosowne do nowego
punktu cezkosci. Zaproponowatem nowe, oryginalne nazewnictwa qgradatem przykiady
szczegoOtowych zapiséw Polityki Mobiléd. Przedstawiana metodyka e mie

zastosowanie w dowolnyngmdku.

Artykut [E36] dotyczyt aspektu wdéenia nowej Ustawy ,O publicznym transporcie
zbiorowym” uchwalonej 16. grudnia 2010 r. UstawareSlita zasady organizacji i
funkcjonowania przewozu oséb w transporcie drogow¥miejowym i innym. Okréita
takze zasady finansowania regularnego przewozu osébtaldostosowanie polskiego prawa
do regulacji UE obejmagych medzy innymi organizagjpublicznego transportu zbiorowego
na zasadach konkurencji regulowanej. Ustawa wpraaaduize zmiany w organizacji
transportu zbiorowego. Niektore z nich wchadezzycie od 1. marca 2011, inne w kolejnych
latach, do roku 2017. W artykule przedstawitem mapiejsze zmiany, ktGre magbyc
istotne dla organizacji transportu publicznego m@zeblu gmin, ich zwikéw oraz

powiatow.

Rozwdj idei mobilnéci prezentowatem w artykule [L35]. Rgja: ,inzynieria ruchu” oraz
.Ksztattowanie mobilnéci” nabieraj obecnie rozszerzonych, wedem ledacych dotychczas
w uzyciu, znacza. Wybrane najnowsze publikacje krajowe zarysaweajszersze znaczenia i

pokazuj konieczné¢ ich przedefiniowania. Rozwijg¢ idec ,modyfikacji znacze”
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podkrelitem interakcje pomidzy szerzej rozumian inzynieria ruchu a mobilnécia
ksztaltowaln poprzez rénorodny wpltyw na tak zwane zachowania komunikacyjne
uzytkownikdw systemu transportu. W konfele powy:szego, w referacie charakteryzowane
sa takie elementy jak: rozszerzenie i uwspoéscaenie definicji ,mobilnd¢”, powiazanie
ksztattowania mobilnei z dziatalndcia legislacyjr, ze szczegbélnym uwzglnieniem
prawa miejscowego, nadzia ksztattowania mobildoi z uwzgkdnieniem planowania
przestrzennego i rozedan telematycznych, znaczenie poszczegélngukow transportu
oraz grup uaytkownikow systemu transportu wobec ksztalttowaniabiimosci, rola

zarzadzapcych miastem (aglomeragjregionem) w ksztattowaniu mobilém.

Praca [L4] dotyczyta poréwnania kilkérodkow (Krakéw, Warszawa, Wroctaw) w aspekcie:
polityki transportowej, analizy stanu sieci i ewadhych zmian w zasadach i formach
rozwoju sieci, sformutowania gtownych dylematow wagu sieci i oceny nhajhiszych
decyzji inwestycyjnych. Odpowiadg za cz$¢ wroctawsk artykutu stwierdzitemze
podstawowym dylematem jest brak rozstrzygrio do docelowej sieci drogowej (z jedne]
strony obowazuje plan ogolny z roku 1988, z drugiej kierunkzwmju wyznacza Studium z
roku 1997 nie bdace prawem) oraz roli samochodu w miejskim systekomunikacyjnym,
brak jasnych zasad etapowania rozwoju oraz braddgiemnia zapisow Polityki Transportowe;j
na dziatalné¢ planistyczin i realizacyja. Koncepcja rozbudowy sieci drogowej przy
jednoczesnym zaniedbaniu rozwoju transportu zbieggswmae by zrodiem potencjalnych
konfliktow lokalnych (np. budowa nowej trasy), akia globalnych, w skali miasta
(intensyfikacja ruchu, zwkszenie obszarow kongestii, wzrost emisji). Plawastycji na
najblizsze lata naley ocent jako realny i unikajcy niepotrzebnych elementéw, ale nie jest
on jednak wolny od miejsc konfliktowych. Sztandayowprzyktadem jest zachodni odcinek
ObwodnicySrodmiejskiej, czy trasa Autostradowej Obwodnicy Waovia. Mimo i mysli

sie 0 ochronie otoczenia tych tras (propaupp. budow ekrandéw akustycznych), to jednak
wybrane do realizacji warianty nie zawsze spraw\jazenie optymalnych z uwagi na

ingerencg w otoczenie.

Wkiad w rozwoj dziedziny budownictwo w ramach njemego obszaru baflanaukowych
polega na powazaniu sktadnikéw wielu dyscyplin (planowanie przeshne, optymalizacja
transportu, budownictwo infrastruktury), wskazaniwspolnych uwarunkowa oraz

koniecznéci modyfikacji stosowanych pe@j, definicji i pode§¢ do rozwhzywania
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problemow. Istotne jest wskazanie roli infrastruigtuw formutowaniu dokumentow

planistycznych i strategicznych takich jak politykansportowa.

Pozostate ogigniecia naukowo- badawcze

Przedstawione wagj 30 publikacji (monografia, 6 rozdziatow w kskach, w tym jeden po
angielsku, 5 artykutéw po angielsku, 12 artykutow golsku oraz 6 referatdow z konferencji
migdzynarodowych) to wybor najwaiejszych prac naukowych. Zestawienie wszystkictpr
znajduje st w zahczniku 4. Poniej przytaczam najbardziej istotne z wykonanych eksg i

dokumentacji prac badawczych.

Cze$¢ ekspertyz to prace wykonywane w ramach zespotowidktorych przypadkach moj
wkitad mana sprecyzow@jako rozdziat raportu, w innych jest to trudnavdgdzielenia czsé

catasci. Niektore, z przytoczonych opracofiydo prace indywidualne.

Jako ekspertyzy dotygze wybranych elementéw infrastruktury drogowej wgmam
nastpujace pozycje z zatznika 4: [B5], [F2], [F4], [F5], [F26], [F27] i [B7]. Dotycz one
gtéwnie autorskich koncepcji przebudowy lub ocergz&niejszych opracowazwiazanych
z ulicami lub skrzyowaniami. Dwie pozycje, traktyjw szerszym wciu system transportu
autobusowego. Wyniki tych opracofivevykorzystano w realizacji konkretnych obiektéw (np
plac Powstacow Wielkopolskich we Wroctawiu). Przytoczone omra@nia maj zatem
charakter wdronych prac projektowych. Zleceniodaw@owyzszych opracowa byty

jednostki samorglowe Swidnica, Wroctaw) oraz prywatne firmy projektowe.

Duza cz$¢ opracowa analityczno- projektowych dotyczyta wykonania miodeichu
(podr&y) oraz prognoz w sieciach ozrym zasggu: wojewodztwa (Wielkopolska [F87]),
dwego miasta (Wroctaw [J13], Szczecin [J11]), ausmbtri drog ekspresowych
(Autostradowa Obwodnica Wroctawia [J7], S3 [J1]L4]] S11 [J9]), drég innych kategorii
([F51], [F92]), ulic i uktadéw ulic ([F50], [F66][F104]). Osobne grupy stanawanalizy
zwiazane z wptywem obiektow handlowych na otaszgjje si€ ulic (np. [F14]), czy z
sytuacy parkingowa ([F48], [F67]). W dorobku, z zakresu projektow ylgacych inzynierii
ruchu wskazyj takze na wdraone plany drogowych sygnalizagwietinych (Watbrzych
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[B6], Wroctaw [B8]). Nabyte déwiadczenie projektowe pozwolito na wykonanie ekbpeo
zastgu sieciowym i powizanych z systemami sterowania ruchem (Olsztyn [JLO
[I.M.4], [lI.M.6], Wroctaw [lILM.5]). Powyzsze prace iytkowe byly podstaw
zrealizowanych ja inwestycji (AOW, most w Brzegu Dolnym), a takbaza do rozwijania

dziatalnagci naukowej owocuicej publikacjami (np. [L8], [E23]).

Z opracowa dotycacych transportu zbiorowego wymieniam ekspertyzy ycdnice
tramwajow ([F47], [F102]), lekkiej kolei miejskidL.CR [F30]) oraz kolei aglomeracyjnej
([F84]). Istotne s opracowania dotyere integracji transportu pasaskiego, w aspekcie
koordynacji me¢dzygminnych ([F22], [IIl.M.1]) i ksztalttowania @ztow przesiadkowych
([F89]). Z paréd wymienionych koncepcji, te dotyge tramwajow i integracji
miedzygminnej, doczekaty sirealizacji. Wezet przesiadkowy w Lubinie [F89] jest na etapie
rozwojowym. Natomiast koncepcje kolei lekkiej i agieracyjnej jeszcze nie doczekaty si

wdrozenia. $ jednak podstawdalszych studiow i planow regionalnych.

Opracowanie licznych projektow i ekspertyz, w paginiu z pracami badawczymi,
doprowadzito mnie do wspotudziatu w dokumentachagszerszym zakresie i dotygz/ch
planow i polityk transportowych. Z uwagi na efos¢ tych dokumentéw, z konieczém
bytem jedynie czionkiem zespotu autorskiego, aleoswmrym znacacy wkiad w
opracowanie finalne, w zakresie transpostiblvego (w tym infrastruktury transportowej). W
tej grupie opracowa wymieniam: oping do Studium Wykonaln@i Zintegrowanego
Systemu Zaradzania Ruchem w Warszawie [J2], zadoia programu rozwoju infrastruktury
transportowej i komunikacyjnej dla Wojewodztwa Dallaskiego na lata 2005-2015 [J6],
analiz wroctawskiej polityki transportowej [F103], czyeshenty planéw zrownowanego
rozwoju publicznego transportu zbiorowegazmgch szczebli (wojewoddztwo dolélaskie

[F108], powiat wroctawski [F109], czy zwdek powiatow [F107]).

Dorobek dydaktyczny i popularyzatorski

Jestem cztonkiem Panelu Ekspertow d.s. aktuali&tcitegii Wojewodztwa Dolritaskiego

przy Marszatku Wojewoddztwa Dol8laskiego; cztonkiem Stowarzyszeniazymierow i
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Technikdbw Komunikacji R.P. oraz Petnomocnikiem Zdz Oddzialu Wroctaw SITK-RP

d.s. Przegidu Komunikacyjnego.

Jestem recenzentem czasopism naukowych (JournalTrahsportation Engineering,
Archiwum Instytutu Imynierii Ladowej, Transport Miejski i Regionalny, Przegl
Komunikacyjny). Udzielalem si jako czionek Komitetbw Naukowych Konferencii,
przewodnicacy sesji na konferencjach (ostatnio: Problemy koikagyjne miast w
warunkach zatloczenia motoryzacyjnego, 2011, Sygtéransportowe: teoria i praktyka,
2009).

Organizowatem i wspotorganizowatlem konferencje osaminaria z zakresu transportu i
infrastruktury, ostatnio: TefaiejszG¢ i przysziéé komunikacji miejskiej we Wroctawiu
(2009), Usprawnienia patzen Jeleniej Gory i Waltbrzycha z Wroctawiem (2010)yinieria
ruchu a ksztattowanie mobiléa (2011), Nowe Koleje 2012, Nowe Koleje 2013.

Od roku 2010 jestem zapita Redaktora Naczelnego czasopisma naukowo- tectegozn
Przeghd Komunikacyjny (4 p. MNiSW).

Wielokrotnie wys¢powatem na festiwalach nauki, na przyktad na Débskim Festiwalu
Nauki (DFN). W ostatnich edycjach z prezentacjamitemat: ,Jak odkorkowawroctaw”
(DFEN 2009), ,Dworzec jako wzet przesiadkowy” (DFN 2010), ,Innowacyjne &hgnie o
systemie podribwania w miastach: Megametro” (DFN 2013). Wyktady drezentyj i
popularyzug wiedz nabyt w toku prac aytkowych oraz wyniki prowadzonych przeze mnie
bada. Podobny charakter ma dziatatdgopularyzatorska na forum m.in. PTTK, PKE, czy
wystapienie na kongresie ,Smart Metropolia”, ktory odls¢ w Gdaisku w dniach 21-22
listopada 2013 roku: ,Metropolitalny System PagrdMegametro — odpowiécha wyzwania
mobilncsci XXI wieku”. Tres¢ wysiapienia ma zosta opublikowana w opracowaniu

zwartym.

Do niniejszego nurtu zalicdy mog takze szereg publikacji o charakterze
popularnonaukowym, na przyklad: Kruszyna M. ,Naukeav proponuje: zbudujmy
megametro, otwdrzmy dworzec” — opublikowana w Gaz&ttyborczej w kwietniu 2013.

Powyzsza publikacja byta szeroko dyskutowana i cytowanaielu portalach internetowych
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(rynek-kolejowy.pl, transport-publiczny.pl), co &mé postulat popularyzacji moich

przemylen i propozyciji.

Prowadz wyklady i zagcia projektowe na WBLIW PWr (m.in. ,kynieria ruchu”), take

wyktady po angielsku, ,Road, Streets and Airportfa specjalnéci CEB, seminaria
dyplomowe. Bytem opiekunem ponad 100 prac dyplonmawynzynierskich i magisterskich)
oraz opiekunem w Kkursie ,Individual work” (prace nssstralne dla studentéw

obcokrajowcéw wgzyku angielskim).

Jestem autorem licznych publikacji dydaktycznychateriatdw udogpnianych studentom
Wydziatlu Budownictwa hdowego i Wodnego Politechniki Wroctawskiej na wskih
stopniach ksztatcenia. #6d nich warto wymier skrypt (w wersji pdf) do przedmiotu
.,Roads, Streets and Airports” dla specjdlticCEB (lI. stopi@é, po angielsku), wspotautorzy:
K. Gasz, t. Skotnicki oraz materialy do wykiadu rzzg@miotu Irkynieria ruchu, dla
specjalnéci BDL, Il. stopien (dostpne poprzez strennternetows Katedry Drog i Lotnisk).

Od 2000 roku jestem opiekunem kota SKIK, ktoregdomizowie organizy prelekcje,

wycieczki dydaktyczne oraz bipudziat w konferencjach studentow i podobnych imapod.

Przyznano mi nagpujace oznaczenia:
» Ziota Odznaka Politechniki Wroctawskiej nr 5060%listopada 2011,
* Srebrna Odznaka Honorowa SITK-RP nr 9377 z 6 luBij®,
* Oznaczenie Restwowe, bgzowy medal ,za diugotrwatstuzbe” nr 339-2013-106 z
27 sierpnia 2013.

Syntetyczne podsumowanie okresu do uzyskania &togaktora nauk

technicznych

Pierwszy etap rozwoju naukowego zakmytem w grudniu 1999 roku obrgnpracy
doktorskiej p.t.: ,Przepustowé elementoéw sieci komunikacji zbiorowej”. Zagadngeni
poruszone w tej pracy zarysowaly gtdbwne kierunkiighozainteresow@a z dyscypliny

budownictwo, ktore rozwijatem w kolejnych latachai@teresowania te koncentflgic wokot

29



infrastruktury transportuatlowego, iynierii ruchu oraz powizarn pomkdzy obiektami
budownictwa, pojazdami jako sktadnikami ruchu odhjeego s¢ na tych obiektach oraz
ludzi jako uytkownikow infrastruktury.

W szczegolnéci mazna wskazé na inicjowanie nagpujacych elementéw bada
» studia nad transportem zbiorowym, uwlylieniu wymaga tegosrodka transportu w
projektowaniu infrastruktury drogowej, wprowadzanmwoczesnych rozwzan;
* modelowanie podiy i rozktadu ruchu, analizy przepustoégoi warunkow ruchu;
» wplyw czynnikdw deterministycznych oraz losowychamas ruchu;
» zastosowanie modeli i innych analiz teoretycznyah mlaktycznych rozvgzan

projektowych z zakresu budownictwa drogowego.

Wyzej opisany etap rozwoju naukowego (pedzy ukaczeniem studiow w roku 1996, a
uzyskaniem stopnia doktora nauk technicznych w 13@0) zamkatem liczty 30 publikacji

i opracowa analityczno- projektowych (w tym 20 publikacji kawvych w bazie dorobku
naukowego pracownikéw Politechniki Wroctawskiej, DO,

http://apin2.bg.pwr.wroc.pl/Aleph/wysz aut.Btm

Parametryczne podsumowanie dorobku naukowego

W wykazie (zadcznik 4) zestawiono 222 pozycje ilusycg inne (nie wchodzce w sktad
osiaghiecia wymienionego w pkt 1) opublikowane prace naukopkt II) i 49 pozycji
dotycacych dorobku dydaktycznego i popularyzatorskiego oraforimacji o wspotpracy
miedzynarodowej habilitantgpkt IIl) z lat: 2000 — 2013. Wod nich jest 76 publikaciji
naukowych, w tym 8 o charakterzegaizynarodowym. Z paod 76 publikacji, 43 znajdaj
sic w wykazie czasopism punktowanych MNISW, gczm ocera 260 punktow. Do
powyzszego nalgy doda punkty za monografioraz 7 rozdziatdw w kskkach (w tym jeden
po angielsku) wedtug zasad oceny jednostek naukoy®@ + 6 * 4 + 5 = 49 punktéw) co

daje hczm ocere punktows w wysokdaci 309 p. (Srednio 22,1 punktu rocznie przez 14 lat).

Z 30 najwaniejszych publikacji, 21 jest wytznie mojego autorstwa, a pozostate 9
wykonane w grupie dwdch (7 pozycji) lub trzech (Zycje) wspdtautorow.
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DONA
pracownikéw Politechniki Wroctawskiej), poadana z bagz Web of Sciences rejestruje 124

Baza [ittp://apin2.bg.pwr.wroc.pl/Aleph/wysz_aut.htm dorobek  naukowy

pozycje, w tym 96 publikacji naukowych, w tym 6 asegu midzynarodowym (dorobek
rejestrowany od roku 1996). Wskazano na 2 artykuly (o sumie 2,374) i 3 cytowania tych
pozycji. Baza Google Scholar rejestruje ponad 46y/@oi 12 cytowa. W obu bazach indeks
Hirscha wynosi 2.

Zestawienie dorobku w tabeli

Po Przed tacznie
doktoracie doktoratem
Liczba prac ogoétem 100 24 124
Publikacje naukowe 76 20 96
Prace o zasgu midzynarodowym 6 - 6
Monografie habilitacyjne 1 - 1
Artykuty 37 16 53
Rozdziaty 7 - 7
Referaty konferencyjne 33 4 37
w tym na konferencjach gdzynarodowych 19 1 20
Publikacje popularno-naukowe 7 - 7
Niepublikacje 17 4 21
Prace z IF 2 - 2
Liczba IF 2,374 - 2,374
Prace ztaone w czasopismach z IF 2 - 2
Prace z punktagjMNiSW 43 11 54
Liczba punktow 309 44 353
Liczba cytowa (WoS) 3 - 3
Liczba cytowa (Scholar) 12 - 12
Indeks H 2 - 2
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