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Streszczenie: Szersze uczestnictwo polskich naukowcéw w miedzyna-
rodowych projektach badawczych wymaga skoncentrowania sie na za-
gadnieniach odpowiadajacych na trzy gléwne wyzwania, przed ktdrymi
stoi obecnie Europa i $wiat. Sa nimi: zmiany klimatyczne, bezpieczefistwo
ludzi i starzenie si¢ spoleczefistw. Wiecej uwagi nalezy tez poswiecad idei
inteligentnego miasta, autonomicznym systemom wsparcia transpor-
tu drogowego i zwalczaniu niekontrolowanego rozlewania sie obszaréw
miejskiej zabudowy, a ogélnie rzecz biorac wykorzystywaniu w sektorze
transportu szesciu kluczowych technologii innowacyjnych, obejmujacych:
zaawansowane materialy, mikro- i nanoelektronike, nanotechnologie, fo-
tonike, biotechnologie przemystows i innowacyjne procesy produkeyjne.
Podniesienie statusu finansowego polskich uczestnikéw europejskich
programéw badawczych przyczyniloby sie do wzrostu konkurencyjno-
$ci polskiego przemystu, ktérego innowacyjnos¢ obecnie nie wytrzymuje
konkurencji nie tylko krajow azjatyckich, ale i europejskich. W artykule
skoncentrowano si¢ na omdéwieniu wybranych innowacji z zakresu eko-
mobilnosci miejskiej (konsultant wyboru $rodka transportu, pojazdy
o napedzie alternatywnym, miejskie wypozyczalnie samochodéw elek-
trycznych, promocja ruchu rowerowego, chodniki ruchome), ktére sta-
nowi¢ moga dla polskich przedsiebiorcéw i naukowcow inspiracje dla ich
dalszego udoskonalania oraz tworzenia nowych produktéw i ushug.

Stowa kluczowe: ekomobilno$¢ miejska, priorytety badawcze, innowa-

cyjne technologie

Priorytety badawcze

Wzrost konkurencyjnoscii pozycji Polski w Unii Europejskiej,
zaréwno w sferze gospodarczej, jak i podczas ubiegania si¢
o $rodki unijne na finansowanie dzialalnosci badawczej,
wymaga wiekszej innowacyjnoéci i przedefiniowania prio-
rytetéw badawczych réwniez w dziedzinie transportu. Nie
zaniedbujac starain o nadazanie za postepem technicznym
w zakresie nowych technologii konstrukeji nawierzchni dro-
gowych i obiektéw inzynierskich, powinni$my w wiekszym
stopniu niz obecnie wlaczyé sie w europejski nurt badan
zwiazanych z odpowiedzig na najbardziej aktualne, zdefi-
niowane w dokumentach unijnych wyzwania stojace przed
spolecznoscig naszego kontynentu. Te wyzwania, stanowiace
jednoczesnie pola dzialania dla interdyscyplinarnych zespo-
16w badawczych, to w szczegdlnosci:

e Climate Change: Przeciwdzialanie zmianom klima-
tycznym, ktérych jesteSmy obecnie §wiadkami, wy-
maga zahamowanie efektu cieplarnianego poprzez
promocje ekologicznych srodkéw transportu oraz
ograniczanie szkodliwych dla srodowiska emisji spa-
lin samochodowych, jak i zanieczyszczen wydalanych
do atmosfery podczas calego procesu produkeji ele-
mentéw infrastruktury drogowej;
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o Safety & Security: Z naciskiem na to drugie, czyli —
poza oczywista dla wszystkich koniecznoscia dbatosci
o poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego — pod-
jecie rowniez staraf o zabezpieczenie systemu trans-
portu przed skutkami zagrozen zewnetrznych, po-
wstalych w wyniku np. atakéw terrorystycznych
(m.in. poprzez hakowanie systeméw kontroli ruchu)
lub niekontrolowanych migracji;

e Aging Population: Konieczno$¢ dostosowania infra-
struktury drogowej i pojazdéw komunikacji zbioro-
wej do potrzeb i mozliwosci 0séb niepelnosprawnych
(przede wszystkim ruchowo), jak i zapewnienie mo-
bilno$ci osobom nie mogacym korzysta¢ z indywidu-
alnych srodkéw transportu.

Nasze prace powinny by¢ réwniez ukierunkowane na
whnoszenie polskiego wkladu w rozwiazywanie problemdéw
zwigzanych z najbardziej ,modnymi” obecnie zagadnienia-
mi badawczymi:

e Smart City: Wymusza koniecznos¢ lepszego dostoso-
wania systemu transportu miejskiego do coraz glos-
niej artykulowanych wymagan spoleczefistwa, miesz-
kajacego w inteligentnych domach i korzystajacego
powszechnie z bezprzewodowych sieci informatycz-
nych;

e V2X Connectivity: Wymaga przygotowania si¢c do
sytuacji, w ktérej coraz wiecej automatycznych po-
jazdéw bedzie podejmowalo samodzielne decyzje
o torze jazdy w wyniku porozumiewania sie z inteli-
gentnym centrum zarzadzania ruchem, inteligentng
droga i z innymi pojazdami w swoim sasiedztwie;

e Urban Sprawl: Wymusza przeciwdzialanie niekontro-
lowanemu rozlewaniu sie zabudowy na tereny pod-
miejskie, m.in. poprzez skuteczniejsza realizacje poli-
tyki transportu zréwnowazonego, w pelnej koordynacji
ze strategig rozwoju przestrzennego, bazujaca na zasa-
dzie ksztaltowania zespoléw gestej zabudowy wielo-
funkcyjne;j.

Udzial w projektach unijnych wymaga, by wymienione
powyzej wiodace europejskie zagadnienia badawcze byly
uwzgledniane réwniez w dziedzinach uznawanych za tra-
dycyjne:

e jesli nawierzchnie, to ekologiczne i trwale: ciche, es-
tetyczne, szorstkie, a niepylace, wytwarzane w mozli-
wie najwickszym stopniu z surowcéw lokalnych,
zdatne do recyklingu, a moze nawet pokryte ogniwa-
mi fotowoltaicznymi itp.;
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e jesli konstrukcje inzynierskie, to — poza warunkami
wymienionymi przy nawierzchniach — bardziej od-
porne na drgania i coraz dotkliwsze kleski zywiotowe
(powodzie, huragany, osuwiska) oraz na ataki terrory-
styczne, np. poprzez utrudnianie mocowania tadun-
kéw wybuchowych;

e jesli bezpieczenstwo ruchu, to koncentrowanie si¢ na
czynniku ludzkim (niechronieni uzytkownicy drég,
czynniki rozpraszajace uwage kierowcy, zdolnosci
percepcyjne uczestnikéw ruchu itp.) i zagadnieniach
wspélpracy inteligentnej drogi z inteligentnym po-
jazdem.

Szeroki zakres zagadniefi, niezbednych obecnie do
uwzgledniania w pracach badawczo-projektowych z dziedzi-
ny transportu, wymaga tworzenia zespoléw interdyscypli-
narnych, w ktérych, poza inzynierami, powinni uczestniczy¢
réwniez przedstawiciele nauk przyrodniczych i spolecznych.

Innowacyjna gospodarka

Rozw6j innowacyjnej gospodarki w Europie utrudnia obser-
wowane od lat 80. ubieglego wieku ostabienie dziatalnosci
przemystowej na rzecz rozwoju szeroko rozumianych ustug,
co skutkuje wypychaniem krajéw europejskich z listy pafistw
najbardziej uprzemyslowionych przez kraje azjatyckie.
W roku 2012 Chiny wyprzedzily juz Stany Zjednoczone,
wytwarzajac produkty o wartosci 1,91 bln euro, podczas gdy
warto$¢ produkeji wszystkich krajow czlonkowskich Unii
Europejskiej wynosita zaledwie 1,75 bln euro {11.
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Rys. 1. Zmiany na liscie krajéw przodujacych w warto$ci produkcji przemystowej

Udzial krajéw Unii Europejskiej w §wiatowych inwesty-
¢jach przemystowych obnizyt sie z 40% w roku 2005 do za-
ledwie 25% w roku 2013 (rysunek 2a), a warto$¢ inwestycji
zmalala w latach 2003-2013 o 14%, podczas gdy w przy-
padku krajéw Azji Poludniowo-Wschodniej nastapit wzrost
az 0 92% (rysunek 2b). Z kolei udzial produkeji przemysto-
wej krajow UE w GDB zamiast zbliza¢ sie do 20% (celu
ustalonego przez Komisje Europejska), sukcesywnie spada:
z 19,1% w 2000 roku, poprzez 16% w roku 2011, do nieco
powyzej 15% w roku 2013 {1}.

Widzgc zagrozenie dalszego obnizania sie konkurencyj-
nosci gospodarek krajéw europejskich, Komisja Europejska
w roku 2009 ustalita wykaz szesciu kluczowych technologii
innowacyjnych {2} obejmujacy: innowacyjne procesy pro-
dukcyjne, zaawansowane materialy, mikro- i nanoelektro-
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Rys. 2. Udziat Europy w $wiatowej produkcji przemystowej
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Rys. 3. Innowacyjne technologie w przemysle motoryzacyjnym
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Rys. 4. Rozmieszczenie najbardziej innowacyjnych (kolor ciemny) regiondw europejskich
Irédo: [3]

nike, nanotechnologie, fotonike i biotechnologie przemy-
stowa (rysunek 3). Technologie innowacyjne maja podwyz-
szy¢jako$é zycia Europejczykdw, zwickszyé konkurencyjnosé
europejskiego przemystu i przyczynié si¢ do wzrostu za-
trudnienia (tylko w latach 2008-2012 Europa stracila
3,8 mln miejsc pracy w przemysle).

Niestety obraz Polski na mapie najbardziej innowacyj-
nych regionéw europejskich (rysunek 4) nie przedstawia si¢
w sposéb imponujacy. Poprawy tej sytuacji szukac nalezy
przede wszystkim w stworzeniu lepszych warunkéw dla
wspOlpracy polskich naukowcéw z przemystem oraz w reali-
zacji postulatéw zawartych w pierwszym rozdziale niniejsze-
go artykuhu.
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Wykorzystajmy zalecenia profesora Jerzego Buzka, bylego
Prezydenta Parlamentu Europejskiego, ktéry w pazdzierniku
2013 roku podczas obrad V Szczytu Europejskiego méwil:
»Czterema priorytetowymi obszarami innowacyjnosci sa: roz-
woj szeSciu kluczowych technologii innowacyjnych (KET),
rola przemystu w definiowaniu zagadniei badawczych wspdt-
finansowanych przez UE, modernizacja systemu edukagji
i harmonijny rozwdj europejskiej infrastruktury transportowe;j.
KET stanowia idealne wsparcie dla realizacji ambitnych celéw
przemystu europejskiego (dodam, ze réwniez polskiego —
J.M.): przyspieszenia wzrostu gospodarczego i ozywienia ryn-
ku pracy, popchniecia Europy w kierunku osiagniecia $wiato-
wego przywddztwa, rozwoju gospodarki niskoemisyjnej” {11.

Innowacyjne badania i technologie

Innowacyjnos¢ staje si¢ obecnie warunkiem niezbednym dla
uzyskania finansowania prowadzonych badan z funduszy eu-
ropejskich. Nowatorskie podejscie do rozwigzywania anali-
zowanych probleméw przesledzmy tu na przykladzie dziatan
podejmowanych w zakresie przeciwdzialania aktualnie naj-
wiekszemu zagrozeniu globalnemu, jakim jest ocieplanie sie
klimatu Ziemi, koncentrujac sie na zagadnieniu ograniczania
emisji gazéw cieplarnianych poprzez promocje mobilnosci
zrobwnowazonej na terenach zurbanizowanych.

Zagrozenia dla Swiata wynikajace z nasilajacych sie
ostatnio efektéw zmian klimatycznych dostrzega réwniez
Kosciol. W swojej ubieglorocznej encyklice ,Laudato si”
papiez Franciszek pisze: ,, Aby osiagnaé zréwnowazony roz-
wdj, ochrona $rodowiska powinna stanowié¢ nierozlaczng
cze$é procesow rozwojowych i nie moze by¢ rozpatrywana
oddzielnie”. W swoich rozwazaniach natury etycznej i du-
chowej nawoluje do zmiany naszego stylu zycia i konsump-
¢ji, gdyz liczne badania naukowe pokazuja, ze globalne
ocieplenie jest wynikiem nadmiernej emisji gazéw cieplar-
nianych, za ktéra odpowiada cztowiek.

Zmiany klimatyczne

Opracowany przez Wernera (rysunek 5) wykres anomalii
temperaturowych wskazuje na gwaltowne ocieplenie sie
klimatu w ostatnich latach. Chociaz letnie temperatury
w Europie w calym XX wieku nie réznily si¢ znacznie od
$redniej z wiekéw I, II, VIII i X naszej ery, to w okresie
ostatnich trzydziestu lat (1986-2015) wzrosly az o 1,3
stopnia, przy czym najwyzsze temperatury odnotowano
w latach 2003, 2010 i 2015 {4}.
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Rys. 5. Rekonstrukcja letnich anomalii temperaturowych na obszarze Europy
Zrodto: J.P. Werner / EuroMed2k
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Rys. 6. Prognoza zagrozen klimatycznych

Wprawdzie przedstawione na rysunku 6 obszary naj-
bardziej narazone (kolor czerwony) na powodzie lub susze
na szcze$cie nie obejmuja Polski {41, ale projektujac drogo-
we obiekty inzynierskie, musimy liczy¢ si¢ z czgstszym wy-
stepowaniem wiatr6w huraganowych i krétkotrwalych
ulew.

Eko-mobilnosé

Eko-mobilno$¢ obejmuje dzialania podejmowane w celu
zwickszenia udzialu podrézy dokonywanych w sposéb
minimalizujacy zanieczyszczanie Srodowiska naturalnego.
Moze to by¢ zaréwno nowa metoda naklaniania kierow-
c6w do ograniczania korzystania z samochodu w podrézach
miejskich, ulatwienia w korzystaniu z pojazdéw o napedzie
alternatywnym, jak i promocja ruchu rowerowego czy ula-
twienia w pokonywaniu wiekszych odleglo$ci pieszo.

Inteligentny konsultant wyboru $rodka transportu
(Smart Eco-travel Planner)

Swoja idee inteligentnego konsultanta wyboru $rodka trans-
portu (Smart Eco-travel Planner) przedstawilem juz w TMiR
[51 w numerze lutowym z roku 2014. Przypomne tu tylko,
zemoja koncepcje inteligentnego konsultanta wyboru $rod-
ka transportu (SEP) réznia od stosowanych obecnie cztery
cechy podstawowe:SEP bedzie dzialal w oparciu o $cisle
spersonalizowany portal internetowy; SEP koncentrowac sie
bedzie na ekologicznym aspekcie wyboru $rodka transpor-
tu;uczestnicy programu beda nagradzani za proekologiczne
zachowania komunikacyjne; SEP jest z zalozenia inwestycjg
samofinansujaca sie.

W Birmingham {6} problem nadmiaru ilo$ci spalin pré-
buje si¢ rozwiaza¢ do roku 2020, poprzez utworzenie w cen-
trum miasta Strefy Czystego Powietrza, do ktérej wjazd
starych, najbardziej zanieczyszczajacych $rodowisko pojaz-
déw bedzie niemozliwy. W celu zorientowania sig, jak wie-
lu pojazdéw ograniczenia te mialyby dotyczyd, zainstalo-
wany w lutym br. system kamer bedzie zbieral dane o po-
jazdach przez rok, poczynajac od kwietnia.
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Pojazdy o napedzie alternatywnym

Pomimo stosunkowo wysokiej ceny pojazdy o napedzie
elektrycznym staja si¢ coraz bardziej popularne. Wedlug ra-
portu JRC {6} Centrum Badawczego Komisji Europejskiej
popularnosé pojazdéw elektrycznych bedzie rosta, gdyz
ponad 80% kierowcéw europejskich przejezdza dziennie
mniej niz 65 km, na co wystarcza jedno krétkie tadowanie
baterii. Najnowsza generacja pojazdéw Tesla ma juz zasi¢g
dochodzacy do 500 km bez tadowania baterii. Elektryczny
samochdd osobowy zuzywa Srednio 186 WH/km, co ozna-
cza, ze poza brakiem spalin, pojazdy elektryczne charakte-
ryzuje o polowe wyzsza, niz w przypadku pojazdéw spali-
nowych, efektywno$¢ energetyczna.

Godnym szerszego upowszechnienia (réwniez w Polce)
rozwigzaniem jest uruchomienie miejskiego systemu wynaj-
mu elektrycznych samochodéw, dzialajacego na podobnej
zasadzie jak polskie wypozyczalnie miejskich roweréw. O sys-
temie amsterdamskim pisalem juz wezesniej {7]. Jeszcze le-
piej rozwiniety system o nazwie Autolib dziala od grudnia
2011 r. w Paryzu (fot. 1). W lipcu 2014 roku flota elektrycz-
nych samochodéw Bollore Bluecars liczyta ponad 2500 po-
jazd6w, ktére od uruchomienia systemu przejechaly juz tacz-
nie ponad 30 mln km. 155 tysiecy zarejestrowanych uzyt-
kownikéw mialo do dyspozycji ponad 4000 punktéw
fadowania, rozmieszczonych na calym obszarze miasta. Poza
Paryzem system Autolib dziala we Frangji jeszcze w Lyonie
(od 2013 roku) i w Bordeaux (od 2014).

Korzystanie z systemu Autolib wymaga wniesienia opla-
ty rejestracyjnej wynoszacej 144 € za rok oraz placenia 5 € za
kazde p6t godziny korzystania z samochodu. Kazdorazowo
pojazd musi by¢ odstawiony na dowolnie wybrany punkt
wynajmu. Z punktéw ladowania baterii korzystaé moga
réwniez pojazdy prywatne, po uprzednim wniesieniu oplaty
rejestracyjnej wynoszgcej 180 €/rok dla samochodéw i tylko
15 €/rok dla elektrycznych motocykli. Abonament ten
umozliwia fadowanie baterii przez czas nie dtuzszy niz 2,25
godz., nie czesciej niz 2 razy dziennie. Koszt ewentualnego
doladowania dodatkowego wynosi 6 € za kazde p6t godziny.

Nowoscia na rynku pojazdéw 0-emisyjnych jest nape-
dzana ogniwami wodorowymi Toyota Mirai (fot. 2), ktéra
w lutym br. ukonczyla z pelnym sukcesem w ciagu 107 dni
(réwniez z temperatura minus 20°C), liczacy 100 tysiecy
km europejski test drogowy. Zaleta samochodéw napedza-
nych wodorem (w poréwnaniu z pojazdami elektrycznymi)
jest czas tankowania wynoszacy zaledwie 3 minuty, co wy-
starcza na przejechanie okoto 250 km.

Ruch rowerowy

W ostatnich latach, dzieki ogélnokrajowemu programowi
rozwoju infrastruktury rowerowej i uruchomieniu w wielu
miastach roweréw miejskich, rower staje sie coraz bardziej
powszechnym narzedziem realizacji podrézy obligatoryj-
nych. Warszawskie Badanie Ruchu 2015 {8} wykazalo, ze
w Warszawie udzial roweréw w realizacji przemieszczen niepie-
szych wzrést do 3,8%, wobec 0,6% w roku 1998. W prawdzie
postep jest widoczny, ale daleko nam jeszcze do Kopenhagi czy
Amsterdamu, uwazanych za miasta rowerowe.

e
autolit

Fot. 3. Amsterdam 1973
— pierwsza ,niedziela
bez samochodu”

W Amsterdamie tez jeszcze nie tak dawno w Srédmiesciu
krélowaty samochody. Dopiero w roku 1973, w obliczu kry-
zysu paliwowego zorganizowano pierwsza ,niedziele bez sa-
mochodu” {9]. Wtedy to po raz pierwszy z ulicami centrum
miasta zawladneli rowerzysci. . . i jezdzcy (fot. 3).

Od tej pory mieszkanicy polubili cisze i czyste powietrze,
i wywierajac presj¢ na wladze miasta, doprowadzili do
zmian (fot. 4 1 5), dzieki ktérym Amsterdam stal sie bar-
dziej przyjazny nie tylko rowerzystom, ale i licznie odwie-
dzajacym miasto turystom.

Obecnie metryczka Amsterdamu jako miasta rowero-
wego przedstawia si¢ juz w sposéb imponujacy (tab. 1):
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Tabela 1

Charakterystyka zrownowazonego transportu w Amsterdamie

Ok. 800 000. 63% mieszkancow uzywa roweru

Liczba roweréw w Amsterdami -
Czba TOWero S codziennie

Liczba samochodéw w Amsterdamie 263 000

32% rowery, 22% samochdd, 16% transport

] Sl zbiorowy. W centrum 48% ruchu to rowerzys$ci
Dtugos¢ Sciezek rowerowych 500 km

Diugosc ulic w strefie 30 km/h 900 km

Liczba wypozyczalni roweréw 35

Liczba sklepow/warsztatow rowerowych 157

Procent dzieci zdajacych egzamin ze znajo-

mosci przepiséw ruchu drogowego 20

Procent dzieci zdajacych egzamin z jazdy

10/
w ruchu drogowym 70%

Stojaki rowerowe: 250.000

Liczba wyznaczonych przez miasto miejsc Migjsca strzezone platne: 13.000

parkingowych dla rowerow

Miejskie parkingi bezptatne: 4.000

Wobec trwajacej obecnie w Polsce dyskusji odnosnie ce-
lowosci wprowadzenia karty rowerowej warto zauwazy(¢
wysokie uczestnictwo dzieci w kursach uczacych wiasciwe-
go zachowania rowerzysty w ruchu miejskim.

Projektujac infrastrukture rowerowa w miastach pol-
skich, musimy bra¢ pod uwage nowe trendy. Coraz wiek-
szym powodzeniem, szczeg6lnie wsréd oséb starszych, cie-
sza sie rowery elektryczne (fot. 6 i 7), ktére znacznie ula-
twiaja pokonywanie wzniesieq.

Rowery coraz czesciej, szczegblnie w strefach miasta
niedostepnych dla pojazdéw samochodowych, beda stuzyly
do przewozu towaréw w systemie , last-mile delivery”.

W wielu miastach spotyka sie réwniez, wprawdzie tylko
sporadycznie, osoby korzystajace z segway’ow, ktére np.
w Berlinie, Wiedniu czy w Lund (fot. 8) wykorzystywane sg
m.in. do zwiedzania centréw miast objetych strefa ruchu
pieszego.

Chodniki ruchome

Do wyboru nég jako srodka transportu w zatloczonych
pojazdami centrach miast moglaby zacheci¢ budowa
szybkich chodnikéw ruchomych. Nie jest to idea nowa.
Pierwszy na terenie Europy chodnik ruchomy cieszyt si¢
duzym powodzeniem podczas Wystawy Swiatowej zorga-
nizowanej w Paryzu w roku 1900 (fot. 9). Dwukierunkowy
chodnik ruchomy o dilugosci 3,5 kilometra mial dwa
umieszczone obok siebie podesty drewniane, poruszaja-
ce sie z predkoscia 8 km/h. W wyznaczonych miejscach
wchodzilo sie na niego z réwnoleglego chodnika porusza-
jacego sie z predkoscig 4 km/h.

Z trudno wytlumaczalnych powodéw sukces paryski
do dzisiaj nie zostal nawet powtérzony. Wprawdzie w dru-
giej polowie ubieglego wieku chodniki ruchome rozpo-
wszechnily sie gléwnie na wielu dworcach lotniczych i na
terenie centréw handlowych, ale byly to z reguly krétkie
odcinki poruszajace si¢ z predkoscia zaledwie 3 km/h.
Pierwsza proba powrotu do idei szybkiego chodnika ru-
chomego bylo uruchomienie w roku 2002 na stacji pary-
skiego metra chodnika poruszajacego sie z predkoscia
9 km/h (fot. 10).
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Fot. 5. Ulica Amsterdamu po zmianie organizacji ruchu

Fot. 6. Rowery elektryczne stajg sie coraz lzejsze i tansze
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Fot. 7. Rower elektryczny do przewozu zaréwno dzieci jak i towardw

W tym przypadku wyzszg predkos¢ uzyskano dzieki za-
stosowaniu sekgcji o predkosci zmiennej (rysunek 8), przy-
spieszajacej przy wejsciu na chodnik z predkosci 2,2 km/h
do 9 km/h. Tak wiec chodnik o dlugosci 200 metréw skla-
da si¢ z trzech sekcji: przyspieszajacej o dlugosci 10 m,
szybkiej, poruszajacej sie z predkoscia 9 km/h o dlugosci
180 m i, umozliwiajacej bezpieczne zejscie z chodnika, sekcji
zwalniajacej o dhugosci réwniez 10 m. Podobne rozwiazanie
proponuje w swoim zgloszeniu patentowym pt. ,,Szybki ru-
chomy chodnik z odcinkiem przyspieszajacym do wchodze-
nia i z odcinkiem zwalniajagcym do schodzenia” dr inz.
Czestaw Pypno z Politechniki Slaskiej.

Prawdziwie interesujacy jest jednak dopiero, znajdujacy
sie obecnie w fazie wstepnej, projekt realizacji chodnika ru-
chomego o predkosci rzedu 25 km/h. Pomyst polega na
wykorzystaniu do tego celu centralnego odcinka przesta-
rzalej, obwodowej linii z6ttej londyriskiego metra. Wejscie
na chodnik mialoby si¢ odbywac¢ z istniejacych pawilonéw
stacyjnych (fot. 11) po trzech poruszajacych sie obok siebie
pasach o predkosciach 5, 10 i 15 km/h. W tunelu nastepo-
waloby przejscie z pasa o predkosci 15 km/h na dwa kolejne
pasy poruszajace si¢ z predkoscia 20 i 25 km/h. Najszybszy
pas ruchu bylby wyposazony w siedzenia (fot. 12), a idgc po
nim osiagaloby sie predkos¢ okoto 30 km/h, czyli wieksza
niz funkcjonujace tam obecnie metro, poruszajace si¢ ze
srednia predkoscia 27 km/h.

Idea to niezwykle ciekawa, aczkolwiek nalezy zauwazy¢,
ze na powyzszej ilustracji popelniono blad. Zielony chodnik
poruszac sie ma z predkoscig 9 mil/h (czyli ok. 15 km/h) i nie
byloby mozliwe bezposrednie zejscie z niego do usytuowa-
nych wewnatrz tunelu punktéw gastronomicznych. Loka-
lizacja tego rodzaju ustug mozliwa bylaby jedynie w strefie
stacyjnej, gdzie skrajny chodnik porusza si¢ z predkoscia
5 km/h. Blad ten nie dyskwalifikuje jednak pomyshu. Proje-
ktanci z NBB]J szacuja, ze przepustowos$¢ chodnika wynosi
55 tysiecy os6b/h, a wiec ponad dwukrotnie wiecej niz obec-
nie w godzinie szczytu korzysta z linii z6lte;.

Dla wickszosci 0os6b wystarczajaca zacheta do czestsze-
go poruszania sie na wieksze odleglo$ci po centrum miasta
bylaby sie¢ chodnikéw ruchomych o predkosci 10 km/h —
co w przypadku poruszania nogami dawaloby predkosé
rzedu 15 km/h, a wicc poréwnywalna z predkoscia $rod-
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Fot. 9. Chodnik ruchomy na Wystawie Swiatowej w Paryzu. W tle oddana wtedy do uzytku
wieza Eiffla

Fot. 10. Szybki chodnik ruchomy na stacji metra Montparnasse — Bienvenue w Paryzu

kéw komunikacji miejskiej. Chodniki ruchome trzypasowe,
o zmniejszonej dla zapewnienia wigkszego bezpieczefistwa
predkosci (3,3; 6,6 i 10 km/h) wymagalyby przeznaczenia na
to urzadzenie pasa terenu o szerokosci okolo 4 m w jednym
kierunku. Prowadzone bylyby, dla wickszej wygody, w po-
ziomie terenu, na odcinkach rzedu 200-300 m, pomiedzy
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LE TROTTOIR ROULANT RAPIDE

Deceleration (10m) Users must hold the

D handrail. This pulls them
up to travelling speed

The travelator is divided into
three sections

Fast section

L.

Acceleration
(10m)

L

ving conveyor belt
of rollers accelerates person
from 2.2km/h onto the main

section, which runs at 9 km/h

Rys. 8. Schemat funkcjonowania chodnika ruchomego o zmiennej predko$ci

skrzyzowaniami z niezbednymi trasami ruchu kolowego.
Prawdopodobnie ze wzgledéw technicznych wymagane
byloby ich zadaszenie (optymalne prowadzenie w podcie-
niach budynkéw), aczkolwiek przyklad paryski sprzed po-
nad wieku wskazuje, ze umiano juz wtedy to urzadzenie
przynajmniej przed deszczem zabezpieczy.

Podsumowanie
Profesor Marek Kwiek ostrzega [10}], ze alternatywa dla
szerszego wilaczenia sie polskiej nauki w obieg miedzyna-
rodowy jest stagnacja i biedowanie. Unijne priorytety ba-
dawcze w dziedzinie transportu, podobnie jak w innych ob-
szarach wiedzy, powinny by¢ wiec wlaczane do programéw
nauczania i objete systemem grantéw NCN-u i NCBiRu.
Z kolei udzial polskich naukowcéw w pracach zespolow
miedzynarodowych powinien by¢ premiowany stazami za-
granicznymi i atrakcyjnym wynagrodzeniem w kraju, gdyz
projekty bardziej ambitne wymagaja wyzszych kwalifika-
¢ji, wiekszego zaangazowania i czasu na samoksztalcenie.
Nalezy zwalczaé¢ zawarte w warunkach uczestnictwa w eu-
ropejskich projektach badawczych ograniczenia wysokosci
zarobkéw polskich partneréw, gdyz jest to — wierze, ze

Fot. 11. Wejécie na szybki chodnik ruchomy w londynskim metrze
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Fot. 12. Szybki chodnik w tunelu metra

w sposOb niezamierzony — narzedzie drenazu mézgdw, ked-
rego efekty w niektérych dziedzinach wiedzy sa juz nazbyt
widoczne.

Nie moze by¢ tak, ze polski uczestnik badan, nawet
jesli kieruje projektem, otrzymuje wynagrodzenie godzi-
nowe kilkakrotnie mniejsze od swoich zagranicznych
partneréw, a uczestniczac w konferencjach naukowych,
musi placi¢ te same co oni wysokie koszty uczestnictwa.
Nawet gdyby poprawa tej sytuacji wymagata zwiekszenia
polskiej sktadki na fundusz unijnych programéw badaw-
czych, mogloby to si¢ okaza¢ dla nas oplacalne. Wzrost
zainteresowania polskich naukowcéw udzialem w projek-
tach miedzynarodowych (obecnie bardziej oplacalne sa
krajowe projekty komercyjne), poza korzySciami meryto-
rycznymi, oznaczalby zwickszenie stopy zwrotu zainwe-
stowanych $rodkéw.

Wierzac mimo wszystko w entuzjazm polskich wyna-
lazcow, zwracam uwage na to, ze wszystkie z wymienio-
nych w artykule innowacji technicznych wymagaja dal-
szych udoskonalen, stanowigc wdzieczne pole do popisu dla
polskich naukowcéw i licznych malych, prywatnych firm
skupiajacych zdolnych inzynieréw, dla ktérych wprowadze-
nie na rynek $wiatowy konkurencyjnego produktu byloby
duzym sukcesem komercyjnym.
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