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SIEC AUTOBUSOWA W WOJEWODZTWIE MAZOWIECKIM

W artykule przedstawiono analize przestrzenna
sieci autobusowej w wojewddztwie mazowieckim.
Opracowana wektorowa baza linii autobusowych
i przystankéw, zawierajaca informacje o czestotli-
wosci kurséw w powigzaniu z innymi danymi prze-
strzennymi, m.in. rozmieszczenia ludnosci, pozwo-
lita réwniez na obliczenia dostepnosci przestrzenne;j
mieszkaficéw do ustug transportu publicznego.

Wprowadzenie
Rozw6j wspodlczesnych systeméw transportu publicznego
zmaga si¢ z dwoma podstawowymi wyzwaniami: wickszej
efektywnosci przewozowej oraz maksymalnego dostosowa-
nia do potrzeb pasazeréw. Pogodzenie tych dwoch, czesto
sprzecznych celéw, na ogdl nie jest mozliwe w warunkach
w pelni wolnorynkowych, gdyz transport nie jest optacal-
ny na obszarach stabo zaludnionych. Polityka regionalna
i lokalna w tym zakresie stoi zatem przed nie lada wyzwa-
niem, w jaki sposéb organizowal systemy transportowe lub
sprzyja¢ podmiotom prowadzacym dziatalnos¢ w tym za-
kresie, aby zapewni¢ dobra obsluge mieszkaicéw i poprawe
dostepnosci przestrzennej. Regulowany rynek przewozéw
ulatwia zapewnienie ustug transportowych na liniach niedo-
chodowych [1,41, taczacych obszary o mniejszej atrakcyjno-
$ci z punktu widzenia przewoznikéw: stabiej zaludnionych
badz zamieszkalych przez ludno$é ubozsza. Deregulacja
rynku prowadzi z kolei do polepszenia organizacji transpor-
tu, poprawy jego jakosci i elastyczniejszego dopasowania do
potrzeb ludnosci {3}. Stad tez rozwiazania stosowane w kra-
jach rozwinietych gospodarczo preferuja mieszany model
czesciowej regulacji w transporcie publicznym.

W Polsce od 1990 roku stopniowo wprowadzana jest
deregulacja, ktérej najistotniejszym przejawem jest komu-
nalizacja badz prywatyzacja rynku transportowego, dotych-
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czas niemal calkowicie kontrolowanego przez panstwo.
Drugim istotnym zjawiskiem obserwowanym w sektorze
osobowych przewozéw samochodowych jest systematyczny
wzrost liczby (nowych) przewoznikéw niezaleznych [2].
Zasadne wydaje si¢ zatem prowadzenie analiz, dokonuja-
cych oceny funkcjonowania systeméw transportowych
z punktu widzenia zmian w obstudze pasazerskiej. Analizy
takie niestety nie sa zbyt liczne, gdyz zbieranie informacji
o przewozach jest bardzo utrudnione, a ze wzgledéw ryn-
kowo-konkurencyjnych podmioty, zaréwno pafistwowe,
jak i prywatne, nie udostepniaja danych o wielkosci prze-
wozéw na poszczeg6lnych trasach. Jedyne dane, mogace
by¢ bezposrednio wykorzystane w badaniach, to przebieg
linii, liczba kurséw, a posrednio wskazniki dostepnosci ko-
munikacyjnej i przestrzennej, pokazujace stopiefi wyposa-
zenia w ustugi transportowe.

Prezentowany artykul bazuje na opracowaniu zrealizo-
wanym wiosna 2008 roku w Instytucie Geografii i Przes-
trzennego Zagospodarowania PAN na zlecenie Ecorys
Polska®. Koficowym odbiorca byly wladze samorzadowe
wojewoddztwa mazowieckiego. W opracowaniu zawarto
kartograficzna analize dostepnosci do sieci transportu auto-
busowego w granicach wojewddztwa mazowieckiego. Nie
zajmowano si¢ natomiast dostepnoscia czasowa, czyli np.
trwaniem przejazdu pomiedzy miejscowosciami. Pominieta
byla réwniez komunikacja miejska, gdyz gléwne cele pro-
jektubyly nakierowane naoceng ustug transportowych w ob-
szarach wiejskich. Analiza kartograficzna obejmowala mie-
dzy innymi takie zagadnienia, jak: przebieg tras autobuso-
wych, rozmieszczenie przystankdw, liczba i zasieg dzialal-
nosci przewoznikow, natezenie kurséw, dostepnosé ludnosci
wiejskiej (dojscia pieszego) do przystankéw. Badania pre-
zentuja stan na koniec 2007 roku.

Gléwnym celem artykulu jest upowszechnienie wyni-
kéw analiz i prezentacja kartograficznych analiz przestrzen-
nych, ktére moga by¢ przydatnymi dla oceny dziatalnosci
transportu publicznego.

4 Opracowanie bylo wykonane przez zespét Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN w skladzie: Przemyslaw Sleszysiski (kierownik pro-
jektu), Marcin Stepniak, Magdalena Gérezyfiska, Marcin Mazur oraz Wojciech
Pomianowski.
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Dane Zzrodtowe

Podstawowa bazg informacyjna byly rozklady jazdy poszcze-
gblnych przewoznikéw. Zawieraly one informacje o przebie-
gu tras oraz o rozmieszczeniu przystankéw. Baza wyjsciowa
obejmowata ponad 70 tysiecy rekordéw zawierajacych in-
formacje o poszczeg6lnych przystankach, kursach, przewoz-
nikach itd. Podstawowym problemem technicznym bylto
dopasowanie wszystkich linii autobusowych i wazniejszych
przystankéw w ten sposdb, aby uzyskad spéjng, pokrywajaca
sie baze. Czesto zdarzalo si¢c bowiem, ze ten sam przystanek
byl opisywany przez réznych przewoznikéw w odmienny
sposob. Inna powazna trudnoscia techniczna bylo ustalenie
rzeczywistego przebiegu linii autobusowej w terenie. Ponadto
w analizach wykorzystano wlasne podklady kartograficz-
ne przygotowane przez Pracowni¢ Kartografii i Systeméw
Informacji Geograficznej IGiPZ PAN.

Zmudne prace techniczne pozwolily na opracowanie
wektorowej bazy sieci autobusowej wojewddztwa mazowiec-
kiego w skali 1:200 000, obejmujacej 312 przewoznikéw,
2160 linii o tacznej dhugosci 133,4 tysiecy km, 4,5 tysiecy
wazniejszych przystankéw oraz 15 tysiecy kurséw. Ta szcze-
gbélowa baza pozwala w efektywny sposéb dokonywaé analiz
odno$nie prawidlowosci rozwoju sieci autobusowej, dostep-
nosci przestrzennej, konkurencyjnoéci przewozowej itd.

Przebieg linii autobusowych

Wojewddztwo mazowieckie pokryte jest nieréwnomiernie tra-
sami autobusowymi. W oczywisty sposob przebieg i nat¢zenie
tych tras nawiazuje do hierarchii sieci osadniczej. Wigksza ge-
sto$¢ wystepuje zatem na obszarze metropolitalnym Warszawy
oraz w strefach podmiejskich mniejszych osrodkéw regional-
nych — Radomia, Siedlec i Plocka. Rozpietos¢ wartosci wskaz-
nika dlugosci tras na jednostke powierzchni jest kilkudziesie-
ciokrotne (rys. 1). W strefie dojazdéw pracowniczych do stolicy
wynosi powyzej 25 km/km?, w strefach wokét wspomnianych
miast regionalnych — 15-25 km/km?, a na obszarach peryfe-
ryjnych oraz na najslabiej zaludnionych obszarach rozmiesz-
czonych wyspowo na obszarze calego wojew6dztwa — ponizej
6 km/km?. W zasiegu oddzialywania Warszawy zwraca uwage
gwiazdzisty uklad przestrzenny gléwnych obszaréw objetych
kursowaniem transportu autobusowego. Duza liczba linii ko-
munikacyjnych przebiega wzdhuz gléwnych tras wylotowych
do Gdanska, Ostroleki, Bialegostoku, Siedlec, Garwolina
i Radomia. Znacznie slabiej zaznacza si¢ trasa wylotowa w kie-
runku Sochaczewa, na co moze mie¢ wplyw funkcjonowanie
wzdluz tej drogi linii kolejowej Warszawa—Sochaczew—Lowicz.
Jest to odzwierciedleniem generalnego zjawiska ukazanego
na omawianej mapie: duzej roli kolei na rynku przewozéw
osobowych. Obszary obstugiwane przez Warszawskg Kolej
Dojazdowa oraz Koleje Mazowieckie i Szybka Kolej Miejska,
zwlaszcza na kierunku pruszkowskim i wolominskim (linia
do Malkini), posiadaja bardzo niskie wskazniki gestosci sieci
autobusowej. Fakt ten pokazuje wyjatkowo$¢ sytuacji w wo-
jewodztwie mazowieckim, gdyz jak zauwazyli Z. Taylor i A.
Ciechaniski {6} w wielu regionach kraju przewoznicy sa nasta-
wieni na konkurencje bardziej z koleja niz z innymi przewoz-
nikami autobusowymi.

Diugos linii autobusowych
km na 1 ki

0 0 2 . 40k

Granice administracyjne

—- wojewddztwa

—— powiatow
gmin

o miasta pow. 20 tys. mieszk

(podpisano siedziby
powiatow)

— glowne drogi

wody

Rys. 1. Gestos¢ sieci autobusowej w wojewddztwie mazowieckim wedtug gmin w 2007 roku

Rozmieszczenie i dostepno$¢ ludnosci wiejskiej

do przystankow

Baza rozkladéw jazdy branych pod uwage przewozni-
kéw obejmowala ponad 60 tysiecy mozliwych zatrzyman
na przystankach w obrebie wojewddztwa mazowieckiego
(przystankéw , wielokrotnych”). Przy tym wigkszos$¢ z nich
powtarzala sic ze wzgledu na pokrywanie si¢ czesci tras.
Po weryfikacji i generalizacji baz danych otrzymano baze
4541 unikalnych wazniejszych przystankéw autobuso-
wych. Uwzgledniajac fake, ze jeden przystanek obstuguje
czesto wiecej niz 1 linig, daje to liczbe 33 tysiecy przystan-
kéw , wielokrotnych”, a zatem stopiefi redukcji przystan-
kéw wyniést okoto 1:2.

Analiza liczby ludnosci (w podziale na ludno§¢ miejska,
wiejska i ogélem) zamieszkujacej w strefach dojscia piesze-
go do przystankéw autobusowych pokazuje, ze przestrzen-
ny rozklad przystankéw w wojewddztwie mazowieckim,
cho¢ nie idealny, dos¢ dobrze odpowiada potrzebom miesz-
kadcéw. Blisko 90% ludnosci wiejskiej zamieszkuje w odle-
glosci nie wigkszej niz 2 kilometry (co odpowiada okolo
20-30 minutom marszu) od miejsca zatrzymywania si¢ au-
tobuséw lokalnych’, co daje posredni obraz dostepnosci
przestrzennej w postaci mozliwosci wlaczenia sie do syste-
mu transportowego. Jedynie znikomy odsetek oséb nie ma
w promieniu 5 kilometréw zadnego przystanku komunika-
¢ji publicznej, co w praktyce oznacza ich wykluczenie
z transportu zbiorowego.

° Trzeba pamietad, ze w analizie nie uwzgledniono podmiejskich linii autobusowych
obstugiwanych przez miejskie zaklady autobusowe. W zwiazku z tym pokazane
w tabeli 1 wartosci wskaznika dostepnosci do przystankéw, szczegdlnie w przy-
padku ludnosci miejskiej (a w konsekwencji i ludnosci ogélem), sa znacznie zani-
zone w stosunku do wartosci rzeczywistych.
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Tabela 1
Liczba mieszkancoéw w odlegtosci od przystanku autobusowego w woje-
wodztwie mazowieckim (bez uwzglednienia komunikacji miejskiej).
Kategoria administracyjna mieszkancow
Odlegtosé miejska wiejska razem
[tys] [%] [tys] [%] [tys] [%]
<1km 767,5 23,0 1252,8 68,3 2020,3 39,1
1-2 km 854,3 25,6 3776 20,6 1231,9 238
2-3km 4207 12,6 152,1 8,3 5729 11,1
3-4 km 262,2 7.9 40,3 2,2 302,5 59
4-5km 3737 11,2 87 05 382,4 74
5-6 km 3639 10,9 2,6 0,1 366.5 7.1
6-7 km 183,8 55 - - 183,8 36
> 7km 11,2 33 - - 111,2 2,2
Razem 33374 100,0 1834,2 100,0 51716 100,0

Natezenie kursow

Jednym z najwazniejszych miernikéw sily i kierunkéw po-
wigzan funkcjonalnych jest analiza potokéw ruchu pomie-
dzy poszczegblnymi weztami sieci osadniczej lub regionami.
Zaklada sie, ze im wigksza sita tych powiazan, tym wiccej
spodziewaé sie mozna wzajemnych kontaktéw, przeplywéw
towarowych, pasazerskich, kapitalowych, informacyjnych
itd. W ten sposob uzyskuje si¢ syntetyczny miernik, poka-
zujacy powiazania pomiedzy poszczegdlnymi weztami sieci
osadniczej w przestrzeni geograficznej. Ponadto w skali lo-
kalnej przestrzenny rozklad potokéw ruchu w komunikacji
zbiorowej odzwierciedla zasieg oddzialywania poszczegdl-
nych o$rodkéw sieci osadniczej, a w szczegdlnosci — zasiegi
codziennych dojazdéw (do miejsc pracy i edukacji).

Mapa natezenia ruchu autobusowego (rys. 2) pokazuje oba
opisane powyzej zjawiska. Trzeba przy tym pamietad, ze pelnie
powigzan ujawnilby dopiero obraz obejmujacy réwniez siec
polaczen kolejowych. Wyraznie widoczne jest ciazenie w stro-
ne Warszawy z kierunku wschodniego (Mifisk Mazowiecki —
Siedlce), potudniowego (linia Gréjec—Bialobrzegi—Radom),
zachodniego wzdluz biegu Wisly (Nowy Dwor Mazowiecki
i dalej az do Plocka) oraz pétnocno-wschodniego (Wyszkéw—
Ostréw Mazowiecki). Najstabiej wygladaja powiazania z War-
szawg polnocnej czesci wojewodztwa — intensywne oddzialy-
wanie siega jedynie do Pultuska.

Analizowana mapa pokazuje w spos6b wyrazny zasiegi
oddzialywania lokalnych rynkéw pracy i edukacji. Obok
Warszawy w wojewOdztwie mazowieckim najbardziej zna-
czacym rynkiem, zaréwno pod wzgledem zasiegu, jak i sily
oddzialywania, jest Radom. Pozostale wazniejsze osrodki to
Ostroleka, Plock i Siedlce, co odpowiada poprzedniemu
podzialowi administracyjnemu Polski (z lat 1975-1998),
przy czym wyraznie zaznacza si¢ marginalizacja bylego
miasta wojewé6dzkiego — Ciechanowa.

Jednoczesnie prezentowany obraz pokazuje, ze faktycz-
na dostepnos¢ ludnosci z wykorzystaniem transportu auto-
busowego jest w wielu regionach wojewédztwa mazowiec-
kiego wyraznie gorsza, niz wynikalo to z danych prezento-
wanych na rys. 1. O ile odleglos¢ pomiedzy miejscem za-
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mieszkania a najblizszym przystankiem autobusowym jest
stosunkowo niewielka, to niestety czestotliwosé kursowa-
niaautobuséw zdecydowanieobnizawygode podrézy. W wie-
lu obszarach wojewddztwa notuje si¢ ponizej 100 kurséw
tygodniowo, co oznacza zaledwie kilka, kilkanascie kurséw
dziennie — czesto rzadziej niz co dwie godziny, nawet w go-
dzinach szczytu. Wplywa to negatywnie na mozliwos¢ wy-
korzystania komunikacji autobusowej w codziennej mobil-
nosci ludnosci (dojazdy do pracy lub szkoly).
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Rys. 2. Natezenie ruchu autobusowego w wojewddztwie mazowieckim w 2007 roku

Dziatalnos$¢ przewozZnikow

W 2007 roku w wojewddztwie mazowieckim dzialalo
312 przewoznikéw autobusowych. W wiekszosci byly to
male przedsiebiorstwa, obstugujace jedng lub dwie linie.
Struktura przewoznikéw pod wzgledem liczby linii auto-
busowych byla nastepujaca: 1 linia — 143 przedsiebiorstwa,
2-3 linie — 106, 4-5 linii — 33, 6-10 linii — 15, 11-20 linii
—7,21-50 linii — 11, 51 i wiecej linii — 12.

Mape liczby przewoznikéw dzialajacych w poszczegdl-
nych gminach przedstawiono na rys. 3. Do najwickszej
konkurencji dochodzi w otoczeniu Warszawy i pozostalych
waznych osrodkéw miejskich wojewddztwa, a takze wzdhuz
niektérych gléwnych linii komunikacyjnych: na poludnie,
wzdhuz linii Wisty po obu stronach rzeki (DK79 i DW801),
wzdhuz DK/S8 na p6inocny wschéd, DK61 na péinoc i DK7
na pélnocny wschéd od Warszawy. Jednoczesnie okazuje
si¢, ze istnieja bardzo duze polacie wojewddztwa, gdzie
dziata tylko jeden lub dwéch przewoznikéw. To spostrzeze-
nie odbiega od wynikéw badan przeprowadzonych dla ca-
tego kraju, ktére pokazuja, ze na rynku osobowego trans-
portu samochodowego, szczegdlnie na poziomie lokalnym,
konkuruje wielu przewoznikéw {6}. Niniejsza mapa po-
winna by¢ zatem wazna przestanka do oceny stopnia kon-
kurencyjnosci w poszczegdlnych regionach wojewédztwa.
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Nieco inaczej rozklada sie intensywno$¢ aktywnosci réz-
nych przewoznikéw autobusowych w wojew6dztwie mazo-
wieckim wedlug gmin w przeliczeniu na tysiac mieszkancéw
(rys. 4). W tym przypadku obszary intensywnej konkurencji
sa widoczne w zdecydowanie mniejszym stopniu i obejmuja
przede wszystkim pélnocna oraz, w mniejszym stopniu, potu-
dniowo-zachodnia i wschodnia cze$¢ wojewddztwa. Ponadto,
poréwnanie prezentowanych map (rys. 3 i 4) pokazuje, ze na-
sycenie podmiotami nie zawsze nawigzuje do rozkladu ludno-
$ci, co mozna zaobserwowad w skali catego kraju [51.

Podsumowanie
Gléwne wnioski merytoryczne mozna scharakteryzowad
W nast¢pujacy sposob:

e obszar wojewddztwa mazowieckiego charakteryzuje
bardzo duze zréznicowanie poziomu obstugi trans-
portem autobusowym; zréznicowania dotyczg zar6w-
no struktury przewoznikéw, jak tez natezenia i liczby
kurséw;

e zdecentralizowana strukture przewozowg obserwuje
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19 Liczba przewoznikow
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Rys. 4. Natezenie przewoznikow autobusowych w wojewddztwie mazowieckim na tysiac

mieszkancoéw wedtug gmin w 2007 roku

sie w zasadzie jedynie na obszarze metropolitalnym
Warszawy — pozostale rejony wojewddztwa sa zwykle
zmonopolizowane przez jednego przewoznika (sa to
przede wszystkim dawne PKS-y, przeksztalcone lub
w trakcie transformacji w spétki akcyjne);

e stopienl potencjalnej, jak i rzeczywistej dostepnosci na
obszarach wiejskich jest ogélnie dosy¢ zadowalajacy.
Wyraza sie to stosunkowo niskim wskaznikiem liczby
mieszkancéw, kedrych czas dojécia pieszego do naj-
blizszego przystanku przewyzsza 30 minut. Jedno-
cze$nie w wielu regionach stopieni dostepnosci trans-
portem autobusowym jest wyraznie obnizony ze
wzgledu na niewystarczajaca liczbe kursdw;

e rozklad poszczegdlnych wskaznikéw wskazuje na
komplementarno$¢ przewozéw autobusowych wzgle-
dem kolejowych, zwlaszcza na tzw. linii grodziskiej;

e natezenie liczby kurséw wskazuje na popyt ze wzgle-
du na dojazdy do pracy. Na tej podstawie istnieja
przestanki, aby wyznacza obszar oddzialywaniaszcze-
gélnie w przypadku najwiekszych miast.

Dzicki analizie powstala szczegdlowa, wyczerpujaca
baza zawierajaca informacje na temat przebiegu i cech sieci
autobusowej wojew6dztwa mazowieckiego. Moze by¢ ona
wykorzystana do roznych celéw aplikacyjnych, w tym oce-
ny dostepnosci przestrzennej w réznych aspektach. W tym
miejscu warto zastanowic sig, czy jest mozliwe wykorzysta-
nie do§wiadczen z tego projektu do opracowania wiekszego
studium na temat dostepnosci do transportu publicznego
w calym kraju. Wydaje sig, ze:

1. Opracowanie podobnej bazy polaczen autobusowych
i przystankéw dla calego kraju jest wykonalne, chod
bardzo czasochlonne. Posiadanie takiej bazy daje jed-
nak olbrzymie mozliwosci analiz rzeczywistego doste-
pu mieszkancéw do uslug transportowych. Jest to
o tyle istotne, ze zagadnienia dostepno$ci sa coraz
mocniej akcentowane w polityce spdjnosci przestrzen-
nej i mozna si¢ spodziewad coraz wickszego nacisku na
te zagadnienia.

2. Ze wzgledu na duza liczbe przewoznikéw, jak i sama
specyfike komunikacji autobusowej w jej charakterze
wystepuja powazne zmiany nawet w ciggu krotkiego
okresu. Wydaje sie, ze aby méc monitorowal stan rze-
czy, konieczne byloby powtarzanie opracowywania bazy
w cyklu co najmniej dwuletnim lub rocznym. Z tego
powodu rozwiazanie to nie jest juz tak atrakcyjne ze
wzgledu na konieczno$é¢ permanentnej, kosztochlonnej
aktualizacji.
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3. Z powyzszych wzgledéw wskazane jest zaproponowanie
innych rozwiazaf, ktére moglyby by¢ przydatne z punk-
tu widzenia oceny dostepnos$ci przestrzennej. Jako po-
mocne mogloby by¢ poszerzenie statystyki publiczne;j
o cze$é zwigzang z transportem autobusowym réznego
typu. Dane te, zbierane w dezagregacji gminnej, powin-
ny obejmowaé m.in. faczna dlugos¢ linii autobusowych
oraz liczbe przystankow.
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V Miedzynarodowa Konferencja

ZINTEGROWANY SYSTEM
TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Konferencja odbedzie si¢ w dniach 12—13 maja 2011 roku
we Wroctawiu w hotelu Novotel

Organizatorzy konferencji:
Oddziat SITK we Wroctawiu,

Zakfad Infrastruktury Transportu Szynowego
w Politechnice Wroctawskiej,

MPK Wroctaw

Cel konferencji:
Wymiana doswiadczen w zakresie rozwigzan technicznych,
prawnych i organizacyjnych dotycacych integracji
i rozwoju Srodkéw miejskiego transportu zbiorowego

Szczegoty organizacyjne i zgtoszenia udziatu w konferencji
Zarzad Oddziatu SITK we Wroctawiu,

ul. Pitsudskiego 74, 50-020 Wroctaw
tel. 71 343 18 74; e-mail: sitk-wroclaw@not.pl
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/ dziatalnosci SITK

95 lat kol. Eugeniusza Rzymowskiego

W dniu 9 lutego 2011 r. ukoficzyt 95 lat Kolega Eugeniusz Rzymowski
— inicjator utworzenia lubelskiego Oddziatu SITK i jego cztonek od 1946
roku oraz zatozyciel Kota Seniorow, ktéremu szefowat przez 21 lat!

Cate, czynne zycie zawodowe przepracowat w Zarzadzie Drogowym
DOKP w Lublinie. W 1984 r. Zwyczajny Zjazd Delegatw SITK nadat Kol.
Eugeniuszowi godnos¢ Cztonka Honorowego naszego Stowarzyszenia.

Urodziny Kol. E. Rzymowskiego byty okazjg do odwiedzenia Jubilata
przez Prezesa Oddziafu lubelskiego Wiadystawa Rawskiego i Wicepre-
zesa Kofa Seniordw Jerzego Szymanowskiego. Byta to rowniez okazja do
wreczenia Dyplomu przyznanego przez Zarzad Oddziatu tytutu ,Senior
SITK”, listu gratulacyjnego i kwiatow. Ztozono tez Koledze najlepsze zy-
czenia zdrowia i dtugich lat zycia od Zarzadu Krajowego, jak réwniez
Zarzadu Oddziatu.

W mitej atmosferze, przy kawie i herbacie opowiesciom i wspomnie-
niom nie byfo konca. Wzruszony Jubilat zywo interesowat sig dziatalno-
$cig i nowosciami w Stowarzyszeniu. Szczegdlnie ucieszyt sig z rozpo-
czecia budowy obwodnicy Lublina.

Ciepty i serdeczny sposdb bycia i usmiech Jubilata z pewno$cia po-
mogly Mu zachowac pogodg ducha. Na pewno tez pozwolg Mu na od-
bywanie rdwnie mitych spotkan kolezefskich przy nastgpnych i nastep-
nych. .. urodzinach.

Opracowat: Wiadystaw Rawski



