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68 OGÓLNOPOLSKIE SEMINARIUM
STOWARZYSZENIA KLUB INŻYNIERII RUCHU

„Problemy komunikacyjne miast średniej wielkości”

Rzeszów, 4-7 listopada 2009 r.

Z satysfakcją objąłem patronat honorowy nad organizowanym po raz pierwszy 
w Rzeszowie Ogólnopolskim Seminarium Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu pt. 
„Problemy komunikacyjne miast średniej wielkości”. Serdecznie pozdrawiam wszyst-
kich jego Uczestników.

Podzielam pogląd Władz Stowarzyszenia KLIR, że Seminarium będzie znakomi-
tą okazją do dyskusji i wymiany doświadczeń związanych z organizacją i inżynierią 
ruchu na przykładzie konkretnych miast. Pozwolę sobie wyrazić przekonanie, że je-
żeli chcemy uniknąć paraliżu komunikacyjnego, konieczne jest stworzenie i budowa 
spójnej koncepcji zintegrowanego systemu zarządzania ruchem na obszarach miej-
skich i poza nimi. To zadanie równie ważne, a może nawet ważniejsze, jak budowa 
nowej infrastruktury drogowej.

Mam świadomość, że obecnie priorytetowo traktowane są wyzwania i potrze-
by miast, w których planowane są mecze piłkarskie w ramach turnieju EURO-2012. 
Z zadowoleniem spostrzegam jednak, że z pola widzenia Stowarzyszenia nie znika-
ją inne miasta, w tym także Rzeszów.

Tadeusz Ferenc 

Prezyde nt  Miasta Rzeszowa                   
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Wpisując się w tematykę Seminarium oraz wychodząc naprzeciw ewentualne-
mu zainteresowaniu jego Uczestników pragnę poinformować, że Rzeszów podjął 
już wiele inicjatyw służących poprawie funkcjonowania systemu komunikacyjne-
go na terenie miasta i okolic. Niektóre z tych inicjatyw, jak na przykład „Budowa 
systemu integrującego transport publiczny miasta Rzeszowa i okolic”, są w trakcie 
realizacji (w latach 2008-2012; projekt współfinansowany przez Unię Europejską ze 
środków Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu Ope-
racyjnego Rozwój Polski Wschodniej 2007-2013), inne są w fazie projektów lub bez-
pośredniego przygotowania do realizacji (budowa kolejki nadziemnej w Rzeszowie 
czy opisywany ostatnio w prasie projekt przejścia nadziemnego w kształcie ronda 
nad jedną z najbardziej ruchliwych arterii w centrum miasta). Część podejmowa-
nych inicjatyw ma charakter wysoce innowacyjny.

Korzystając z okazji życzę Państwu owocnych obrad podczas Seminarium oraz 
pożytecznej wizyty we Lwowie, który dla Rzeszowa jest miastem partnerskim. Nade 
wszystko życzę jednak wielu pozytywnych wrażeń z pobytu w stolicy Podkarpacia 
i zapraszam do kolejnych jej odwiedzin – nie tylko przy służbowych okazjach.

Prezydent Miasta Rzeszowa

Tadeusz FERENCTadeusz FERENC
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Miasto tradycji i przyszłości

Rzeszów to atrakcyjne, dynamicznie rozwijające się miasto młodych, przed-
siębiorczych ludzi. Sięgające połowy XIX wieku, silne tradycje demokratyczne 
wpłynęły znacząco na charakter współczesnej rzeszowskiej społeczności. Otwar-
tość, gościnność i zamiłowanie rzeszowian do nowych pomysłów i przedsięwzięć 
stwarza turystom i inwestorom trafiającym do Rzeszowa przyjazny klimat i miłą
atmosferę.

Rzeszów jest ważnym 
punktem na mapie Europy. Tu 
krzyżują się trakty drogowe: 
międzynarodowa trasa E-40 
Drezno – Kijów oraz drogi krajo-
we nr 9 i 19, umożliwiające naj-
krótsze połączenie krajów skan-
dynawskich i nadbałtyckich 
z państwami Europy Środkowo-
-Wschodniej. Do granic z Ukra-
iną oraz Słowacją jest po ok. 
90 km. Bardzo dużym atutem 
Rzeszowa jest Międzynarodowy 
Port Lotniczy Rzeszów – Jasion-
ka, dysponujący drugim pod 
względem długości w Polsce, 
liczącym 3200 metrów pasem 
startowym, na którym mogą lą-
dować nawet największe samo-

Gdzie się spotykamy

ul. 3-Maja, Kościół akademicki, Muzeum Okręgowe
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loty. To jedno z trzech polskich lotnisk, z których można bezpośrednio polecieć 
do USA. Rzeszów posiada regularne połączenie lotnicze również z Warszawą, 
Londynem, Liverpoolem, Dublinem, Bristolem, Birmingham oraz z Frankfurtem 
nad Menem, a wkrótce tych połączeń będzie jeszcze więcej.

Gospodarczy obraz miasta ukształtowała tradycja lotnicza. Dzisiejsza WSK 
PZL produkuje silniki lotnicze, w tym także silniki do samolotów F-16, które 
kupiła polska armia. W ostatnich latach z inicjatywy zarządu przedsiębiorstwa 
powstało Stowarzyszenie Grupy Przedsiębiorców „Dolina Lotnicza”, skupiające 
prawie osiemdziesiąt zakładów produkcji lotniczej z regionu Polski południo-
wej i wschodniej. W celu podnoszenia konkurencyjności rzeszowskiej i podkar-
packiej gospodarki oraz wdrażania nowoczesnych rozwiązań technologicznych 
utworzony został Podkarpacki Park Naukowo-Technologiczny AEROPOLIS, prze-
twarzający innowacyjne pomysły naukowe w nowoczesne rozwiązania techno-
logiczne, wdrażane następnie przez przedsiębiorców.

Prawdziwym bogactwem miasta nad Wisłokiem są ludzie młodzi, uczniowie 
i studenci. Uniwersytet Rzeszowski, Politechnika Rzeszowska oraz trzy niepu-
bliczne szkoły wyższe i Seminarium Duchowne kształcą łącznie ponad 60 tys. 
studentów.

Pokaz mimów na tle Ratusza
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W mieście i jego okolicach 
organizowanych jest wiele 
imprez kulturalnych o zasięgu 
krajowym i międzynarodo-
wym. Wysoką renomę zdobył 
organizowany co roku przez 
Filharmonię Rzeszowską Fe-
stiwal Muzyczny w Łańcucie. 
Co trzy lata do Rzeszowa na 
Światowy Festiwal Polonij-
nych Zespołów Folklorystycz-
nych zjeżdżają Polonusi i tu-
ryści z całego świata. Rośnie 
też ranga Międzynarodowego 
Festiwalu Piosenki Carpathia, 
Wielokulturowego Festiwalu 
Galicja oraz Święta Ulicy Pań-
skiej.

Miasto stawia też na sport. 
Od kilku lat w największej na 
Podkarpaciu hali widowisko-

wo – sportowej przy ulicy Podpromie rozgrywają swe zawody siatkarze, koszy-
karze oraz przedstawiciele innych dyscyplin. Pierwszoligowe rozgrywki żużlowe 
przyciągają rzesze fanów. W Rzeszowie jest też stadion lekkoatletyczny, pięć kry-
tych basenów, strzeżone kąpielisko oraz sztuczne lodowisko. Wszystkie te obiek-
ty od rana do późnego wieczora służą miłośnikom czynnego wypoczynku.

Turyści zainteresowani przeszłością miasta mogą zwiedzić rzeszowskie za-
bytki, do zachowania i odnawiania których samorząd miasta przykłada szcze-
gólną wagę. Do najbardziej interesujących zabytków należy Podziemna Trasa 
Turystyczna „Rzeszowskie piwnice”, usytuowana pod kamienicami i płytą rynku. 
Trasa, licząca 369 metrów długości, obejmuje 40 piwnic, położonych na trzech 
kondygnacjach. Czas powstania piwnic datuje się na XV-XX w., w przeszłości 
magazynowano tu różnorodne towary, piwnice stanowiły także schronienie dla 
mieszkańców miasta w czasie wojen i najazdów.

Rzeszów jest członkiem prestiżowego Międzynarodowego Stowarzysze-
nia Miast EUROCITIES, zrzeszającego największe miasta Europy. Liczne raporty, 
opracowywane przez opiniotwórcze polskie czasopisma lokują Rzeszów na czo-

Podziemna trasa turystyczna pod Rynkiem
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łowych pozycjach pod względem zamożności miast, wydatków na inwestycje, 
poziomu życia i bezpieczeństwa mieszkańców. Miasto wielokrotnie zdobyło też 
tytuł „Gmina Fair Play”.

Rzeszów to miasto piękne, pełne uroku i dobrego klimatu, w niezwykły spo-
sób łączące w sobie tradycję i dostojeństwo zabytków z nowoczesnością i ży-
wiołowością młodzieży. Dlatego warto tu przyjechać. I pozostać na dłużej…

www.rzeszow.pl
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Marek Ustrobiński

Z-ca Prezydenta Miasta Rzeszów

umrz@erzeszow.pl

Prezentacja najważniejszych inwestycji 
miasta Rzeszowa
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Marek Filip

Z-ca Dyrektora MPK Rzeszów

marek.filip@mpk.rzeszow.pl

Wykorzystanie Wykorzystanie 
alternatywnego nap ędualternatywnego nap ędu

CNG w zasilaniu CNG w zasilaniu 
autobusów komunik acji autobusów komunik acji 
miejskiej w Rzeszowie miejskiej w Rzeszowie 

Rzeszów 5 XI 2009r.Rzeszów 5 XI 2009r.
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GAZ ZIEMNY JAKO PALIWO EKOLOGICZNEGAZ ZIEMNY JAKO PALIWO EKOLOGICZNE

 Paliwo kopalne, którego z łoża rozlokowane sąPaliwo kopalne, którego z łoża rozlokowane są
równomiernie na świecierównomiernie na świecie

 Zdecydowana prze waga w obszarze paliw Zdecydowana prze waga w obszarze paliw 
alternatywnychalternatywnych

 Łatwość zastosowania  w silnikach spalinowychŁatwość zastosowania  w silnikach spalinowych
 Cena gazu nie jest bezpo średnio uzależniona od cen Cena gazu nie jest bezpo średnio uzależniona od cen 

ropy na rynkach światowychropy na rynkach światowych
 Zastosowanie CNG Zastosowanie CNG –– technologią „płynnegotechnologią „płynnego

przejścia” do paliw wodorowych (20 przejścia” do paliw wodorowych (20 -- 30 lat) 30 lat) 
 CNGCNG –– atrakcyjne technologia dla komunikacji atrakcyjne technologia dla komunikacji 

miejskiej, w szczególności dla miast o skupionej miejskiej, w szczególności dla miast o skupionej 
zabudowie i zabytkowych centrach.zabudowie i zabytkowych centrach.

GAZ JAKO PALIWO BEZPIECZNE DL A GAZ JAKO PALIWO BEZPIECZNE DL A 
UŻYTKOWNIKA I PASAŻERÓWUŻYTKOWNIKA I PASAŻERÓW

 Gaz ziemny jest lżejszy od powietrza i w razie Gaz ziemny jest lżejszy od powietrza i w razie 
nieszczelności szybko ulatnia się do atmosfery, co nieszczelności szybko ulatnia się do atmosfery, co 
minimalizuje mo żliwości powstania mieszaniny minimalizuje mo żliwości powstania mieszaniny 
wybuchowej.wybuchowej.

 Gaz ziemny tworzy palną mieszaninę z powietrzem w Gaz ziemny tworzy palną mieszaninę z powietrzem w 
stosunkowo wąskim  zakresie. Spala si ę w stężeniustosunkowo wąskim  zakresie. Spala si ę w stężeniu
ok. 5% ok. 5% -- 12% w powietrzu.12% w powietrzu.

 Urządzenia gazowe charakteryzu ją się bezpiecznąUrządzenia gazowe charakteryzu ją się bezpieczną
konstrukcją i wykonaniem. Podobnie jest z silnikami konstrukcją i wykonaniem. Podobnie jest z silnikami 
zasilanymi gazem ziemnym. Zbiorniki z ga zem zasilanymi gazem ziemnym. Zbiorniki z ga zem 
spełniają rygorystyczne normy bezpieczeństwa.spełniają rygorystyczne normy bezpieczeństwa.

 Według oceny specjalistów ameryka ńskich, gaz Według oceny specjalistów ameryka ńskich, gaz 
ziemny jest najbezpieczniejs zym paliwem silnikowym ziemny jest najbezpieczniejs zym paliwem silnikowym 
(na dalszych miejscach s ą benzyna, olej napędowy i (na dalszych miejscach s ą benzyna, olej napędowy i 
propanpropan--butan).butan).
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Poziom emisji spalinPoziom emisji spalin
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Emisja w g/kWh

Autobusy CNG w Polsce – stan na lipiec 2008r.

226Razem19

1MPK Lublin18

2PKS Oława17

5MPK Kraków16

5PKM Gdynia15

5MKS Mielec14

5MZK Słupsk13

5MKS Dębica12

6Transgór Mysłowice11

9MZK Inowrocław10

11ALP Elbląg9

11MZK Zamość8

12DLA Wrocław7

15MZK Przemyśl6

18PKM Tychy5

25MPK Radom4

26MPK Wałbrzych3

30MPK Tarnów2

40MPK Rzeszów1

Ilość autobusów CNGNazwa firmyLp.
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PLANOWANE KORZYŚCI Z PLANOWANE KORZYŚCI Z 
WDROŻENIA PROJEKTUWDROŻENIA PROJEKTU

DLADLA WWŁAŚCICIELA / MIASTA: ŁAŚCICIELA / MIASTA: 
-- poprawa jakości komunikacji miejskiej;poprawa jakości komunikacji miejskiej;
-- niższa emisja spal in; niższa emisja spal in; 
-- mniejszy hałasmniejszy hałas;;
-- możliwie niskie ceny biletów. możliwie niskie ceny biletów. 

DLA PRZEDSIĘBIORSTWA KOMUNIKACYJNEGO:DLA PRZEDSIĘBIORSTWA KOMUNIKACYJNEGO:
-- posiadanie taboru ekologi cznego, przyjaznego dla środowiska;posiadanie taboru ekologi cznego, przyjaznego dla środowiska;
-- zapewnienie lepszego komfortu jazdy dla pasażerów;zapewnienie lepszego komfortu jazdy dla pasażerów;
-- mniejsze koszty eksploatacji; mniejsze koszty eksploatacji; 
-- możliwość uzyskania środków z funduszy ekologicznych;możliwość uzyskania środków z funduszy ekologicznych;
-- preferencje dla paliw ekologicznych.preferencje dla paliw ekologicznych.

Tymczasowa stacja CNG Tymczasowa stacja CNG 
RzeszówRzeszów (2004r.)(2004r.)
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Stacja CNG 900 mStacja CNG 900 m 33/h/h

 Powierzchnia zajmowanego terenu ok. 1200 mPowierzchnia zajmowanego terenu ok. 1200 m22

 Możliwość zasilania stacji z rurociągu przesyłowego, Możliwość zasilania stacji z rurociągu przesyłowego, 
średnioprężnegośrednioprężnego

 Niezawodność dostawNiezawodność dostaw
 Brak kosztów składowania paliwa, opóźniony termin płatnościBrak kosztów składowania paliwa, opóźniony termin płatności
 Czas tankowania Czas tankowania –– ok. 15 ok. 15 –– 20 min/autobus20 min/autobus
 Problemy z jakością gazu Problemy z jakością gazu –– zanieczyszczenia i nadmierna zanieczyszczenia i nadmierna 

wilgotnośćwilgotność

SprężarkaSprężarka o wydajności 600 mo wydajności 600 m33/h/h
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JELCZ 120M /1/CNG/JELCZ 120M /1/CNG/

SilnikSilnik –– MD 111 M6MD 111 M6
MocMoc –– 152152 kWkW
PojPoj. silnika . silnika –– 11.1 dm11.1 dm33

Skrzynia.bSkrzynia.b. . –– manualnamanualna
Poj.zb.gazuPoj.zb.gazu -- 675 l 675 l –– ok.ok.

150 m150 m33 CNGCNG
ZasięgZasięg ––ok.300 kmok.300 km

Jelcz M125M/4 CNG VECTOJelcz M125M/4 CNG VECTO

SilnikSilnik –– MAN E 2866MAN E 2866
DUH03DUH03

MocMoc –– 185 kW185 kW
Poj. silnika Poj. silnika –– 11,97 dm11,97 dm33

Skrzynia b. Skrzynia b. –– Voith Voith 
Poj. zb. gazu Poj. zb. gazu –– 1240 l1240 l

ok. 250 mok. 250 m33 gazugazu
ZasięgZasięg –– ok. 430 kmok. 430 km
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Solaris Urbino 12 CNGSolaris Urbino 12 CNG

 SilnikSilnik IvecoIveco Cursor 8 Cursor 8 
CNG, poj. 7,8 lCNG, poj. 7,8 l

 MocMoc –– 200 kW200 kW
 Sk. Biegów Sk. Biegów –– VOITHVOITH
 Poj. Zb. Gazu 1240 Poj. Zb. Gazu 1240 

l/ok. 250 m3 gazul/ok. 250 m3 gazu
 Zużycie paliwa Zużycie paliwa –– 4848

m3/100kmm3/100km
 ZasięgZasięg –– pow. 500 kmpow. 500 km

Jelcz 120M/4/CNGJelcz 120M/4/CNG

Silnik MAN E 2866 Silnik MAN E 2866 
DUH03DUH03

Moc 180 Moc 180 kWkW
Sk.biegSk.bieg.    VOITH.    VOITH
PojPoj.. zb.gazuzb.gazu 870l870l

Zasięg ok. 350 kmZasięg ok. 350 km
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JELCZ M121M/4JELCZ M121M/4
MASTERO CNGMASTERO CNG

Własności ruchowe i komfort jazdy Własności ruchowe i komfort jazdy 
autobusów CNGautobusów CNG

 Dobre przyśpieszenieDobre przyśpieszenie
 Cicha praca silnikaCicha praca silnika
 Wysoki komfort jazdyWysoki komfort jazdy
 Wydajne ogrzewanie z układu chłodzenia silnikaWydajne ogrzewanie z układu chłodzenia silnika
 Dogodny dostęp dla obsługi technicznejDogodny dostęp dla obsługi technicznej
 Przyjazny dla innych użytkowników drógPrzyjazny dla innych użytkowników dróg
 Wysokość autobusu do ok. 3,45 m Wysokość autobusu do ok. 3,45 m 
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Efekty przejazdu pod zbyt niskim wiaduktemEfekty przejazdu pod zbyt niskim wiaduktem

Obsługi techniczne Obsługi techniczne /w porównaniu do autobusu /w porównaniu do autobusu 
zasilanego ON/zasilanego ON/

 Wymiana świec zapłonowych: co 10; 30 lub 50 tys. kmWymiana świec zapłonowych: co 10; 30 lub 50 tys. km
 Wymiana wtryskiwaczy co ok. 100 Wymiana wtryskiwaczy co ok. 100 tystys kmkm..
 Częstsza regulacja luzów zaworowych: co 30 tys. kmCzęstsza regulacja luzów zaworowych: co 30 tys. km
 Obsługa i wymiana zaworó w gazu w układzie zasilaniaObsługa i wymiana zaworó w gazu w układzie zasilania
 Oczyszczanie uk ładu zasilania z wody i zawiesinOczyszczanie uk ładu zasilania z wody i zawiesin
 Wymiana oleju: co 20 lub 30 tys. kmWymiana oleju: co 20 lub 30 tys. km
 Okresowa rewizja butli przez TDTOkresowa rewizja butli przez TDT
 Konieczność dodatkowych szkoleń i uprawnieńKonieczność dodatkowych szkoleń i uprawnień
 Trudności w uzyskaniu  pomocy serwisó w fabrycznychTrudności w uzyskaniu  pomocy serwisó w fabrycznych
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Wykorzystanie autobusów CNG
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Koszt paliwa przebiegu autobusów zasi lanych ON i CNG w Koszt paliwa przebiegu autobusów zasi lanych ON i CNG w 
2008r.2008r. zł/100 kmzł/100 km
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ON
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CNG na plus lub minusCNG na plus lub minus
 Zakup autobusów Zakup autobusów –– minusminus (wyższe koszty zakupu )(wyższe koszty zakupu )

 Przygotowanie zaplec za Przygotowanie zaplec za –– minusminus (konieczność dodatkowego (konieczność dodatkowego 
przystosowania )przystosowania )

 Alternatywne pali wo Alternatywne pali wo –– plusplus
 Tankowanie gazu Tankowanie gazu –– minusminus (wydłużony czas tankowania, mniejsza (wydłużony czas tankowania, mniejsza 

pojemność energetyczna zbiorników niż dla ON)pojemność energetyczna zbiorników niż dla ON)

 Obsługa techniczna autobusów Obsługa techniczna autobusów –– minusminus (częstsza wymiana (częstsza wymiana 
elementów układu zasilania i zapłonu)elementów układu zasilania i zapłonu)

 Parametry ruchowe Parametry ruchowe –– plusplus
 Odbiór spo łecznyOdbiór spo łeczny –– plusplus
 Koszty eksploatacji Koszty eksploatacji –– plus/minusplus/minus
 Dozór techniczn y Dozór techniczn y –– minus minus (dodatkowe koszty i wyłączenia (dodatkowe koszty i wyłączenia 

autobusu z autobusu z eksplotacjieksplotacji))

 Rynek wtórny autobusówRynek wtórny autobusów -- minusminus (ograniczona podaż i popyt, (ograniczona podaż i popyt, 
szybszy spadek wartości,)szybszy spadek wartości,)
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Uwarunkowania pozytywne Uwarunkowania pozytywne 
wdrożenia projektuwdrożenia projektu

 Wsparcie władz samorządowych RzeszowaWsparcie władz samorządowych Rzeszowa
 UdziałUdział PGNiGPGNiG poprzez KSG Zakładpoprzez KSG Zakład

Gazowniczy w Rzeszowie w finansowaniu Gazowniczy w Rzeszowie w finansowaniu 
budowy stacji CNG i kosztach jej eksploatacjibudowy stacji CNG i kosztach jej eksploatacji

 Bardzo dobra, codzienna współpraca z Bardzo dobra, codzienna współpraca z 
Zakładem Gazowniczym w RzeszowieZakładem Gazowniczym w Rzeszowie

 Posiadanie przez MPK środków finansowych Posiadanie przez MPK środków finansowych 
na zakup autobusówna zakup autobusów

 Uzyskanie wsparcia z EKOFUNDUSZUUzyskanie wsparcia z EKOFUNDUSZU
 Proinnowacyjne nastawienie kierownictwa i Proinnowacyjne nastawienie kierownictwa i 

kadry technicznej MPK  kadry technicznej MPK  
 Rosnąca świadomość potrzeby ochrony Rosnąca świadomość potrzeby ochrony 
środowiska środowiska 

Uwarunkowania negatywne Uwarunkowania negatywne 
dalszego rozwoju CNGdalszego rozwoju CNG

 Brak wsparcia ustawodawcyBrak wsparcia ustawodawcy
 Wyższe koszty inwestycyjneWyższe koszty inwestycyjne
 Trudności w uzyskaniu pomocy finansowejTrudności w uzyskaniu pomocy finansowej
 Obawa o wzrost ceny gazu, brak ustalenia Obawa o wzrost ceny gazu, brak ustalenia 

parytetu ceny CNG/ON parytetu ceny CNG/ON 
 Brak promocji poprzez obniżenie ceny gazu Brak promocji poprzez obniżenie ceny gazu 

wraz ze wzrostem zużyciawraz ze wzrostem zużycia
 Zmniejszenie zainteresowania dalszym Zmniejszenie zainteresowania dalszym 

rozwojem CNG ze strony rozwojem CNG ze strony PGiNGPGiNG
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Dziękuję za uwagęDziękuję za uwagę

marek.filip@mpk.rzeszow.plmarek.filip@mpk.rzeszow.pl
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dr inż. Grzegorz Budzik

Politechnika Rzeszowska

1

Innowacyjny system transportu Innowacyjny system transportu 
publicznegopublicznego –– kolejka miejska kolejka miejska 

MONORAILMONORAIL
dr in�. Grzegorz BUDZIK

Politechnika RzeszowskaPolitechnika Rzeszowska
WydziaWydzia�� Budowy Maszyn i LotnictwaBudowy Maszyn i Lotnictwa
uul.l. Wincentego Pola 2Wincentego Pola 2, 35, 35--959 Rzesz959 Rzeszóóww

PolskoPolsko –– UkraiUkrai��skie Seminarium Drogoweskie Seminarium Drogowe

Stowarzyszenie Klubu InStowarzyszenie Klubu In��ynierii Ruchuynierii Ruchu
RzeszRzeszóóww -- LwLwóów, 4 w, 4 –– 7 listopada 20097 listopada 2009
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MONORAILMONORAIL

3

BartholetBartholet MaschinenbanMaschinenban
SeilbahnenSeilbahnen

CHCH––88908890 FlumsFlums
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8��rróódd��oo -- BartholetBartholet MaschinenbanMaschinenban

9��rróódd��oo -- BartholetBartholet MaschinenbanMaschinenban
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dr inż.Lesław BICHAJŁO

Politechnika Rzeszowska

leszbich@interia.pl

Wybrane aspekty projektowania
i wykonawstwa dróg miejskich

Wstęp

Drogi miejskie są szczególnym elementem zagospodarowania terenu 
mającym niebagatelny wpływ na funkcjonowanie miasta. Od rozwiązań ko-
munikacyjnych zależy życie gospodarcze, edukacyjne, rekreacyjne miasta. Nie-
bagatelną rolę odgrywa tu dostosowanie głównych tras komunikacyjnych do 
potrzeb mieszkańców, a w tym obszarze szczególne znaczenie ma zrozumiałe 
i logiczne oznakowanie, zapewnienie odpowiedniej widoczności oraz uwzględ-
nianie możliwej dezorientacji kierowców nie będących mieszkańcami, a więc 
nie zaznajomionymi ze specyfiką poszczególnych tras komunikacyjnych dane-
go miasta.

Mimo dużego wysiłku wkładanego przez administratorów, projektan-
tów i wykonawców w ułatwienie orientacji kierowców, zdarzają się jednak sytu-
acje swoistej niedoskonałości, na które należy zwrócić uwagę i o nich dyskuto-
wać, aby wyeliminować ich powtarzanie. W referacie zwrócono uwagę na kilka 
z nich.
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Widoczność

Dostępność miejsc parkingowych jest miarą dbałości o mieszkańców 
miasta. Oprócz parkingów naziemnych buduje się także parkingi podziemne, 
które niestety są kosztowne. W celu zminimalizowania kosztów budowy parkin-
gów wykorzystuje się do parkowania część chodników i zieleńców. W tym celu 
wykonuje się nawierzchnie ażurową. Lokalizacja miejsc parkingowych w takich 
warunkach oczywiście usprawnia parkowanie, jednak w przypadku lokalizacji 
w bezpośrednim sąsiedztwie skrzyżowania może doprowadzić do znacznego 
ograniczenia widoczności. Przykład takiego ograniczenia pokazano na rys. 1.

Rys. 1. Ograniczenie widoczności przez parking zlokalizowany zbyt blisko skrzy-
żowania

Rys. 2. Ograniczenie widoczności barierą na wiadukcie w strefie podmiejskiej
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Specjalnej uwagi wymaga również analiza widoczności na odcinkach 
dróg miejskich wyposażonych w bariery ochronne i ekrany akustyczne. Mimo, 
że są one elementami wyposażenia dróg, stanowią przeszkody boczne ograni-
czające widoczność. W polskich warunkach problem barier ograniczających wi-
doczność na drogach miejskich ujawnia się przede wszystkim na drogach dwu-
jezdniowych z barierą środkową w pasie rozdziału oraz na wszystkich drogach 
na dojazdach do obiektów mostowych. Mały promień łuku poziomego w prawo 
oraz występowanie łuku pionowego wypukłego może spowodować znaczne 
ograniczenie widoczności na dojeździe do obiektu mostowego. Wówczas jeżeli 
nie można skorygować osi i niwelety drogi powinno się poszerzyć pobocze, aby 
barierę odsunąć na wystarczającą odległość od krawędzi jezdni a tym samym 
zwiększyć pole widoczności.

Zaskakująca organizacja ruchu na wlocie skrzyżowania

Przebieg pasów ruchu w warunkach skrzyżowań miejskich jest dostoso-
wany do aktualnego obciążenia poszczególnych relacji i zazwyczaj jest zdefinio-
wany przez oznakowanie poziome i pionowe.

Oznakowanie dodatkowych pasów na jednokierunkowych jezdniach 
wielopasowych jest typowe i można je zrealizować na podstawie instrukcji 
o znakach i sygnałach na drogach.

Niekiedy jednak pas do skrętu jest tworzony na przedłużeniu istniejące-
go pasa do jazdy na wprost. W takim przypadku pożądane jest jednoznaczne 
oznakowanie takiej organizacji ruchu. Najlepiej, jeśli zostanie utworzony klin 
w postaci powierzchni wyłączonej z ruchu. Innym rozwiązaniem jest zakończe-
nie pasa do jazdy na wprost linia krawędziową wykonaną ze skosem. Spotyka się 
jednak inne rozwiązania (mylące). Przykład niespójnego oznakowania podano 
na rysunku 4.
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Rys. 5. Zaskakująca zmiana przeznaczenia pasów ruchu

Nieprostoliniowy przebieg pasów ruchu na skrzyżowaniu

W Polsce przyjęto zasadę, że na skrzyżowaniu linie prowadzące rozmiesz-
cza się w zasadzie dla głównych strumieni ruchu. W przypadku dużej powierzch-
ni skrzyżowania i nieprostoliniowego przebiegu pasów przez „tarczę” skrzyżo-
wania może dochodzić do mylenia pasów ruchu i zajeżdżania drogi przez niezo-
rientowanych kierowców (rys. 5). W dość prosty sposób można temu zapobiec 
wykonując oznakowanie jak w krajach skandynawskich – za pomocą krótkich 
linii namalowanych na liniach prowadzących pasów głównych (rys. 6). Oznako-
wanie to w znacznym stopniu poprawia rozpoznawalność przebiegu pasa, a jed-
nocześnie nie wywołuje dezorientacji u poruszających się pasami głównymi.
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Rys. 5. Przykłady nieczytelnego (a.) i czytelnego (b.) oznakowania przebiegu 
pasów ruchu na kierunkach głównych i podrzędnych

Rozpoznawalność najważniejszych znaków

Płaskie tarcze znaków drogowych mają tę wadę, że są słabo widoczne dla 
kierowców dojeżdżających poprzecznie do skrzyżowania. Zdarzają się sytuacje, 
że niemożliwy jest skrę w prawo w ulicę, ponieważ jest ona jednokierunkowa. 
Co prawda kierowca powinien wcześniej dostrzec znak zakazujący skrętu w pra-
wo, ale przecież zawsze jest ustawiany znak zakazujący wjazdu (B-2). W wydaniu 
„płaskim” może on być słabo widoczny, natomiast w wersji wypukłej jest dobrze 
widoczny z boku (rysunek 6). Znaki wypukłe stosuje się między innymi w Norwe-
gii. Ten pomysł chyba warto przenieść również na polskie ulice.

Rys. 6. Dobrze widoczny z boku wypukły znak B-2

a b
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Podsumowanie

Bezpieczeństwo i sprawność ruchu miejskiego w znacznym stopniu 
zależą od warunków stworzonych kierowcom przez drogowców. W dzisiejszej 
rzeczywistości przesyconej nadmiarem informacji docierającej do kierowcy 
bardzo istotne jest, aby mógł on z przestrzeni wyselekcjonować szybko i zro-
zumiale te, które są istotne dla bezpiecznego prowadzenia samochodu. Nale-
ży więc zadbać o właściwe (widoczne, zrozumiałe) przekazywanie informacji 
wzrokowej kierowcy, pozyskiwanej głównie dzięki koncentrowaniu wzroku 
i uwagi na elementach odniesienia wzrokowego, jakimi są oznakowanie i ele-
menty wyposażenia drogi.
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Rola i znaczenie znaków o zmiennej treści 
w kontekście ITS.

W Polsce są lub mają być 
realizowane inwestycje dot. Syste-
mów Zarządzania Ruchem.  Głów-
nymi beneficjentami tych przed-
sięwzięć są aglomeracje oraz dro-
gi pozamiejskie klasy A i S. 

Każdą architekturę ITS 
określa specyfika obszaru na
którym występuje. Mówiąc ob-
szar, mam na myśli powierzchnię 
i przestrzeń w których mamy do czynienia z przemieszczaniem się ludzi 
i towarów.  Na tą specyfikę składa się wiele różnych aspektów, którymi m.in.
są: 

• sieć dróg wraz z ich charakterystyką, 
• układ obiektów typu: porty, dworce, parkingi, centra logistyczne, 

stadiony, węzły komunikacyjne, itp. 
• wszelkiego rodzaju służby drogowe i prewencji oraz transport 

publiczny. 

Centrum Zarządzania Ruchem
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• istotne znaczenie ma 
również liczba, rodzaj i spo-
sób w jaki funkcjonują różne 
urządzenia, które znajdują się 
w tych obszarach.

W każdym z obsza-
rów ITS istotną rolę odgrywa 
centrum zarządzania ruchu, 
którego zadaniem jest: moni-
torowanie, zarządzanie, ste-
rowanie ruchem, optymaliza-

cją przepustowości oraz koordynowanie działań polegających na uspraw-
nieniu wszystkich rodzajów ruchu drogowego w administrowanym przez 
siebie obszarze. Działania te podejmuje się na podstawie analizy danych, 
pozyskiwanych z takich źródeł jak:

• służby prewencje, których pojazdy znajdują się w akcji na wypa-
dek nagłych zdarzeń,

• kierowcy pojazdów, którzy kontaktując się przy użyciu telefonów  
informują o sytuacji na drodze lub też wymieniają swoje uwagi za 
pośrednictwem radia CB,

• kamery CCTV i detektory ruchu drogowego,
• służby drogowego utrzymania i ekipy serwisowe,
• drogowych stacji pogodowych monitorujących warunki pogo-

dowe i stan nawierzchni drogowej.
Pozyskane dane, po przetworzeniu, są przekazywana do: służb 

prewencji, urządzeń sterujących ruchem, znaków o zmiennej treści, por-
tali internetowych, przenośnych aparatów telekomunikacyjnych i mediów. 
Regulacja ruchu drogowego jest procesem, który powinien być (dążyć) 
w pełni automatyczny. W ramach tego procesu wykonywane są cykliczne 
działania  polegające na:

• zbieraniu danych o ruchu,
• analizowaniu tych danych przez przeszkolone zespoły przy wspo-

maganiu przez wyspecjalizowane oprogramowanie,  a w przy-
padkach, które nie były wcześniej przewidziane przez zespół in-
żynierów ruchu,

• wybraniu optymalnego rozwiązania (algorytmu) adekwatnego 
dla powstałej sytuacji,

Elementy wideodetekcji ruchu
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• wyświetleniu odpowiedniej sekwencji komunikatów na znakach 
i tablicach o zmiennej treści.  

Cykl się powtarza i w razie konieczności jest modyfikowany. Mo-
dyfikacja polega na opracowaniu algorytmu i dołączeniu go do bibliote-
ki algorytmów z której system automatycznie korzysta, gdy zachodzi taka 
potrzeba.

Oprócz pomiarów ruchu, na drodze wykonuje się również innego 
rodzaju pomiary dotyczące gabarytów pojazdów i ich ciężaru oraz np. 
w Austrii dokonuje się pomiarów stężeń produktów spalania emitowanych 
przez pojazdy, w otoczeniu drogi,. W razie przekroczenia dopuszczalnych 
wartości podejmuje się odpowiednie działania, które polegają na zapobie-
ganiu takim przypadkom lub zjawiskom. 

Z reguły uczestnik ruchu drogowego nie zdaje sobie sprawy jak 
wielka jest różnorodność urządzeń ITS. Ta różnorodność stanowi wielkie 
wyzwanie w kontekście ich integracji w cały, spójny system w którym de-
cydującą rolę odgrywa łączność i sposób komunikacji oraz ochrona przed 
ingerencją z zewnątrz. W ITS są wykorzystywane różne rodzaje komunika-
cji, których wybór ma istotne znaczenie dla sprawnego działania całego 
systemu na wszystkich poziomach systemu. Protokół komunikacyjny to 
zbiór ścisłych reguł i kroków postępowania, które są automatycznie wyko-
nywane przez urządzenia i oprogramowanie komunikacyjne w celu nawią-
zania łączności i wymiany danych. Dzięki temu, że połączenia z użyciem 
protokołów odbywają się całkowicie automatycznie typowy użytkownik 
zwykle nie zdaje sobie sprawy z ich istnienia i nie musi o nich nic wiedzieć 
[Encyklopedia Informatyczna Helionica]. Ze względu na mnogość urządzeń 
i ciągły postęp wykorzystywanych w drogownictwie technologii, koniecz-
ne jest stworzenie krajowego, uniwersalnego i elastycznego protokołu 
komunikacyjnego na podobieństwo niemieckiego TLS-a. Uczynienie zeń 
polskiego standardu ostatecznie rozwiązałoby wiele problemów. Powinna 
tego dokonać instytucja wysokiego szczebla urzędowego. Niestety, obec-
nie nie bardzo wiadomo, kto mógłby to być.

VMS to znak drogowy, na którym można zmieniać wyświetlane in-
formacje. Informacje te mogą być wyświetlane w formie tekstu i/lub sym-
boli. Główny sens stosowania tego rodzaju oznakowania sprowadza się do 
przekazania odbiorcy informacji w odpowiednim czasie i miejscu w taki 
sposób by była dla niego czytelna i zrozumiała. Dotychczasowe oznakowa-
nie klasyczne nie daje takich możliwości. W kontekście ITS znak o zmiennej 
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treści nie jest zwykłym znakiem drogowym ani tym bardziej tablicą rekla-
mową. Należy pamiętać, że przekazywanie odbiorcom informacji za ich po-
średnictwem, odbywa się w zmiennych warunkach ruchu drogowego i wa-
runków pogodowych a odbiór (czytanie tych informacji) następuje w trak-
cie gdy kierujący pojazdami poruszają się z jakąś określoną prędkością.

Informowanie jest zatem najważniejszą rolą znaków o zmiennej tre-
ści. Wiemy, że w  Polsce i nie tylko istnieje wiele absurdów dotyczących 
sposobów informo-
wania  w konkretnych 
sytuacjach.  Te absur-
dy mają swoje przy-
czyny czasami w zwy-
kłych pomyłkach, ale 
niekompetencja, brak 
wiedzy i niestety, rów-
nież brak dostosowa-
nych do przepisów UE 
regulacji krajowych 
sprawia, że takie przy-
padki nie trudno zna-
leźć na naszych drogach. Wszyscy wiemy jak katastrofalna w skutkach 
może być nieczytelna, zła bądź mylna informacja. 

Należy pamiętać, że znaki VMS są łącznikiem pomiędzy zarządcą 
a uczestnikami ruchu, którzy nie widzą całej złożonej struktury ITS i ich 
ocena oraz przekonanie do zaufania informacji (a to jest właśnie jeden z  
głównych celów ITS) – zależy właśnie od tego co widzą.

Znaki VMS jak każde urządzenie techniczne może ulec awarii. Jednak 
z uwagi na swoje znaczenie, muszą być wyposażone w odpowiednie zabez-
pieczenia – podobnie jak sterowniki sygnalizacji drogowej – odpowiednio 
reagujące w przypadku wystąpienia awarii. Niedopuszczalne – i niezgodne 
z ustawą (prawo o ruchu drogowym, ustawa o drogach publicznych) – jest 
wyświetlanie symboli niezgodnych z rozporządzeniem, symboli częściowo 
wygaszonych lub o zmienionych barwach.

Skoro główne wymogi dla znaków VMS dotyczą dobrej czytelności 
i widoczności w wymaganym zakresie, ważnym jest zrozumienie na czym 
polega istota wyświetlania informacji na znakach o zmiennej treści oraz 

Znaki  LCS
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właściwości dotyczących sa-
mej technologii LED. 

W normie PN-EN 
12966: 2005 dotyczącej zna-
ków o zmiennej treści zostały 
sformułowane wymagania 
w odniesieniu do charaktery-
styki optycznej dla czterech 
podstawowych parametrów: 
barwy, luminancji, współ-
czynnika luminancji i dys-

trybucji wiązki świetlnej emitowanej przez urządzenie. Każdy z tych para-
metrów może być wykonany w różnych klasach a ich łączenie nie można 
zostawiać przypadkowi.

Diody LED produkowane są z dużą tolerancją, zarówno pod wzglę-
dem parametrów optycznych jak i elektrycznych. Z uwagi na specyficzne
wymagania znaków VMS konieczne jest selekcjonowanie diod przezna-
czonych do produkcji tych urządzeń. Diody, które znajdują się w sprzedaży 
ogólnodostępnej ze względu na duży rozrzut parametrów nie nadają się 
do produkcji znaków VMS.  

Rozpowszechniony jest pogląd, że diody LED są źródłami światła, 
które praktycznie nie ulegają awariom, a ich wydajność świetlna przez cały 
czas pracy pozostaje na niezmienionym poziomie wyjściowym. Rzeczywi-
stość jest jednak odmienna. Diody LED, jako urządzenie półprzewodnikowe 
nie ulegają awariom w sposób katastrofalny tak jak w przypadku żarowych 
źródeł światła – stopniowo tracą zdolność emisyjną a czynnikami sprzyjają-
cymi temu procesowi jest wysoka temperatura oraz wysoki prąd zasilania. 
Producenci znaków VMS stoją przed wyzwaniem jak pogodzić konieczność 
obniżenia prądu zasilania z koniecznością uzyskania odpowiednich pozio-
mów luminancji przy zachowania właściwej temperatury złącza diody.  

Należy pamiętać o aspekcie bezpieczeństwa, które w mojej oso-
bistej ocenie jest poważnie traktowane tylko przy okazji wypowiedzi do 
mediów różnych ważnych osobistości i nie przekłada się w oczekiwanym 
stopniu na praktykę. 

Znaki  LCS
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Podsumowując:
 Znaki o  zmiennej treści (VMS) stanowią podstawowe narzędzie 

administratora systemu do wpływania na sytuację ruchową i za-
pewniają łączność pomiędzy nim a uczestnikami ruchu drogo-
wego.

 Sposób w jaki informujemy uczestników ruchu drogowego o bie-
żących zdarzeniach lub sytuacji na drodze, decyduje w znacznej 
mierze o sprawności całego systemu, ma wpływ na poziom bez-
pieczeństwa i końcowy odbiór przez jego beneficjentów.

 Zapewnienie widoczności i czytelności wyświetlanych informacji 
na znakach o zmiennej treści powinno być głównym priorytetem 
wszystkich podmiotów biorących udział w procesie inwestycyj-
nym – począwszy od koncepcji i projektu, poprzez jego realizację 
i cały okres użytkowania.   
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Encyklopedia Wikipedia

Krótka historia Lwowa

Lwów został założony ok. 1250 przez księcia Daniela Halickiego, wywo-
dzącego się z dynastii Rurykowiczów, który nazwał miasto Lwowem na cześć 
swojego syna Lwa. Lew Halicki po śmierci ojca przeniósł do Lwowa stolicę Rusi 
Halicko-Włodzimierskiej.

W 1340 po śmierci Bolesława Jerzego II miasto, na podstawie umowy 
podpisanej dwa lata wcześniej, przeszło pod berło króla Polski. W 1350 książę 
litewski Lubart w czasie napadu zniszczył Lwów.

W 1356 Kazimierz Wielki lokował miasto na prawie magdeburskim. Lu-
dwik Węgierski przyłączył Ruś Halicką wraz ze Lwowem do Węgier w 1370. Rządy 
namiestnicze sprawował tam 
w imieniu króla książę Włady-
sław Opolczyk. Po jego śmierci 
w 1379 rządzili tu starostowie 
węgierscy. W 1387 usunęła ich 
królowa Jadwiga Andegaweń-
ska, która ostatecznie przyłą-
czyła Ruś Czerwoną do Korony.

W 1412 miasto stało 
się siedzibą metropolity łaciń-
skiego. Podobnie jak Kraków Ulica Lwowa , ukwiecony, secesyjny balkon
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czy Gdańsk, Lwów był miastem 
królewskim i posiadał dla Rze-
czypospolitej wielkie znaczenie 
obronne i ekonomiczne.

Prawo składu nadane 
w 1444 i korzystne położenie 
na kupieckim szlaku bałtyckim 
i czarnomorskim spowodo-
wały wzrost bogactwa miesz-
czan i bujny rozkwit miasta, co 
znajdowało swój wyraz m.in. 
w budowanych od średniowiecza okazałych budowlach obronnych, sakralnych 
i świeckich oraz w rozwoju nauki, kultury i sztuki.

Miasto zamieszkane było przez przedstawicieli różnych nacji i religii (Po-
lacy, Żydzi, Rusini, Ormianie, Włosi, Węgrzy, Niemcy, Tatarzy i in.), którzy z reguły 
polonizowali się już w drugim pokoleniu, zachowując przy tym swoje obyczaje 
i religię. Lwów był jedynym miastem w świecie posiadającym trzy katolickie ar-
cybiskupstwa różnych obrządków: łacińskiego, ormiańskiego i greckokatolickie-
go.

Z racji swojego położenia Lwów był narażony na nieustanne napady wro-
gich wojsk (Turków, Tatarów, Kozaków, Rosjan). Silnie ufortyfikowany i uzbrojo-

ny staraniem królów polskich i swoich 
obywateli, zasobny w dobra materialne, 
którymi także opłacano okup najeźdź-
com, miał opinię miasta niezdobytego. 
Bronił się skutecznie przed najazdami, 
bronił też solidarnie przed wydaniem 
wrogowi swoich obywateli niezależnie 
od ich narodowości i religii. W 1658 
król Jan II Kazimierz Waza oddając hołd 
dzielności i zasługom miasta, zrównał 
Lwów w prawach z Krakowem i Wilnem 
i nobilitował mieszczan lwowskich. Od 
połowy XVII wieku następował jednak 
stopniowy upadek militarny i ekono-
miczny miasta, które stało się celem na-
jazdów kozackich, tureckich i szwedz-

Cerkiew Przemienienia Pańskiego

Pomnik Adama Mickiewicza
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kich. Miasto zmuszone było płacić kolejnym 
najeźdźcom wysokie kontrybucje, cierpieć 
grabieże i utrzymywać obce wojska.

W 1772, w wyniku pierwszego roz-
bioru Polski, miasto znalazło się pod wła-
dzą Austrii i zostało stolicą części monarchii 
zwanej Królestwem Galicji i Lodomerii.

W dniach 2-19 czerwca 1809 we 
Lwowie zajętym przez wojska Księstwa 
Warszawskiego dowodzone przez księcia 
Józefa Poniatowskiego, działał krótko Rząd 
Centralny Wojskowy Tymczasowy Obojga 
Galicji pod prezesurą ordynata Stanisława 
Kostki Zamoyskiego.

Po kilkudziesięcioletnim okresie 
germanizacji, znaczonym kolejnymi pró-
bami oporu Polaków wobec zaborcy (1790, 
1809, 1830, 1848), od roku 1867 Lwów cie-
szył się szeroką autonomią i swobodą roz-
woju nauki i kultury polskiej. Podczas I woj-
ny światowej Lwów został zdobyty przez 
wojska rosyjskie we wrześniu 1914, lecz 
w czerwcu 1915 znalazł się ponownie pod 
władzą Austrii. Wraz z upadkiem Austro-
-Węgier wybuchły polsko-ukraińskie walki 
o miasto, określone w polskiej historiografii
jako Obrona Lwowa. W listopadzie 1918, 
po wyparciu Ukraińców z miasta, doszło do 
pogromu miejscowej ludności żydowskiej.

W okresie międzywojennym Lwów był trzecim pod względem liczby lud-
ności po Warszawie i Łodzi miastem Polski i stolicą województwa. Był też drugim 
po Warszawie ośrodkiem nauki i kultury polskiej.

W czasie II wojny światowej był okupowany najpierw przez wojska so-
wieckie, następnie niemieckie. Sowieci wprowadzili terror polityczny i masową 
grabież majątku polskiego. Planowo niszczyli naukę i kulturę polską, a przedsta-
wicieli inteligencji, Kościoła, wojska, działaczy społecznych i politycznych zsyłali 

Kaplica Boimów - wnętrze

Kaplica Boimów
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na Syberię lub mordowali. Przed wy-
cofaniem się z miasta w dniach 24-26 
czerwca 1941 funkcjonariusze NKWD 
w bestialski sposób wymordowali po-
nad 7 tysięcy polskich i ukraińskich 
więźniów.

Okupacja hitlerowska otwo-
rzyła okres nowych zbrodni. Niemcy 
zamknęli Żydów w getcie i większość 
zamordowali.

22 lipca 1944 wybuchło powsta-
nie lwowskie (Akcja Burza), zakończone 
27 lipca.

Po zakończeniu wojny miasto 
zostało włączone do ZSRR, a jego pol-
ską ludność wysiedlono, głównie na 

tzw. Ziemie Odzyskane.
Od 1991 Lwów wchodzi w skład niepodległej Ukrainy. W 2006 uroczyście 

obchodzono 750-lecie pierwszej pisanej wzmianki o mieście.

Grób Marii Konopnickiej

Gmach Opery Lwowskiej
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Seminaria i spotkania 
Stowarzyszenia Klub Inżynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr 
Biulet.

1. 12-15.09.1989 Łódź Założenie Klubu – Zjazd 
Drogowców Miejskich

2. 27.11.1989 Warszawa 1

3. 08.01.1990 Warszawa 2

4. 06.04.1990 Lublin 3

5. 16.05.1990 Warszawa 4

6. 20-21.06.1990 Bielsko – Biała 5

7. 11-12.10.1990 Szczecin 6

8. 15-16.11.1990 Toruń - Kurzętnik 7

9. 14.03.1991 Warszawa

10. 25-26.04.1991 Gdańsk 8

11. 13-14.06.1991 Płock 9 Zjazd Drogowców Miejskich
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12. 03-05.09.1991 Łomża 10 Seminarium KLIR

13. 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14. 20-21.02.1992 Jelenia Góra 
– Szklarska Poręba 12 Seminarium KLIR

15. 25-27.06.1992 Bełchatów 13 Seminarium KLIR

16. 10-12.09.1992 Olsztyn 14 Seminarium KLIR

17. 10-12.12.1992 Warszawa 15 Seminarium KLIR

18. 15-17.04.1993 Poznań - Kiekrz 16 Seminarium KLIR 
– Walne Zebranie  Statutowe

19. 26.06.1993 Warszawa 17 Seminarium KLIR

20. 09-11.09.1993 Rzeszów Zjazd Drogowców Miejskich

21. 14-16.10.1993 Gdańsk - 
Sobieszewo 18 Seminarium KLIR

22. 27-29.04.1994 Gorzów Wlkp. 
- Rogi 19 Seminarium KLIR

23. 26-28.05.1994 Warszawa - Rynia 20 Seminarium KLIR – Walne 
Zebranie

24. 07-09.09.1994 Tarnów - Janowice 21 Seminarium KLIR

25. 12-15.10.1994 Opole - 
Pokrzywna 22 Seminarium KLIR

26. 22-25.02.1995 Białystok - Supraśl 23 Seminarium KLIR

27. 11-13.05.1995 Leszno - 
Rokosowo 24 Seminarium KLIR

28. 24.06-2.07.1995 Szwecja 
– Norwegia Wyjazd Statoil

29. 06-08.09.1995 Wrocław Zjazd Drogowców Miejskich

30. 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia  I – Spotkanie 
koleżeńskie

31. 16-24.09.1995 Dania EPOKE

32. 09-11.11.1995 Warszawa 
– Zalesie 25 Seminarium KLIR - Walne 

Zebranie
33. 20-23.03.1996 Bielsko-Biała 

- Jaworze 26 Seminarium KLIR

34. 29.05-1.06.1996 Olsztyn – St. 
Jabłonki 27 Seminarium KLIR
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35. 06-08.09.1996 Karpacz Samotnia  II – Spotkanie 
koleżeńskie

36. 11-14.09.1996 Gdańsk - 
Sobieszewo 28 Seminarium KLIR

37. 06-09.11.1996 Lublin – Kazimierz 
Dln. 29 Seminarium KLIR

38. 14-17.05.1997 Kielce – Św. Krzyż 30 Seminarium KLIR 

39. 10-13.09.1997 Suwałki - 
Augustów 31 Seminarium KLIR

40. 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowców Miejskich

41. 19-22.11.1997 Sieradz - Burzenin 32 Seminarium KLIR 

42. 09-14.03.1998 Holandia 
– Amsterdam Intertraffic ‘ 1998

43. 18-22.03.98 Gdańsk - 
Sobieszewo 33 Seminarium KLIR

44. 03-06.06.1998 Inowrocław 
- Przyjezierze 34 Seminarium KLIR - Walne 

Zebranie - Wyborcze
45. 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia  III – Spotkanie 

koleżeńskie
46. 10-12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny

47. 10-13.03.1999 Bielsko-Biała 36 Bystra

48. 19-22.05.1999 Poznań - 
Zaniemyśl 37 Seminarium KLIR - Walne 

Zebranie
49. 09-11.09.1999 Rybnik 38 Seminarium KLIR Rudy

50. 05-07.11.1999 Karpacz Samotnia  IV – Spotkanie 
koleżeńskie

51. 23-26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED

52. 09-16.04.2000 Niemcy, Holandia,  Intertraffic ‘ 2000

53. 10.05.2000 Kielce I Spotkanie targowe - Autostrada

54. 14-17.06.2000 Bydgoszcz 40 Seminarium KLIR Klonowo k/
Koronowa

55. 06-09.10.2000 Raciechowice 41 Seminarium KLIR Dobczyce

56. 03-05.11.2000 Karpacz Samotnia V – Spotkanie 
koleżeńskie

57. 28.02-3.03.2001 Tatry 42 Seminarium KLIR Polana 
Zgorzelisko
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58. 09.05.2001 Kielce – Borków II Spotkanie targowe - Autostrada

59. 06-09.06.2001 Wrocław 
– Oborniki Śl. 43 Seminarium KLIR - Walne 

Zebranie
60. 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2001

61. 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI – Spotkanie 
koleżeńskie

62. 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Seminarium KLIR Pokrzywna

63. 03-06.04.2002 Gdańsk-Gdynia-
Słupsk 45 Seminarium KLIR Jurata

64. 13-21.04.2002 Amsterdam - 
Paryż Intertraffic 2002

65. 08.05.2002 Kielce – Borków III Spotkanie targowe - 
Autostrada

66. 04-06.07.2002 Dychów k/
Zielonej Góry 46 Seminarium KLIR

67. 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VII – Spotkanie 
koleżeńskie

68. 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002

69. 13-16.11.2002 Koronowo 
– Nowy Jasiniec 47 Seminarium KLIR Walne Zebranie 

- Wyborcze
70. 26.02-01.03.2003 Bielsko – Biała 48 Seminarium KLIR 

71. 07.05.2003 Kielce – Borków IV Spotkanie targowe - 
Autostrada

72. 04-07.06.2003 Kielce 49 Seminarium KLIR Św. Krzyż

73. 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIII – Spotkanie 
koleżeńskie

74. 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM – R&T 
2003

75. 26-29.11.2003 Częstochowa 50 Seminarium KLIR Złoty Potok

76. 04-05.03.2004 Tatry 51 Seminarium - Polana Zgorzelisko

77. 12.05.2004 Kielce – Ciekoty V Spotkanie targowe - 
Autostrada

78. 16-17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR

79. 09-12.09.2004 Karpacz Jacek Samotnia IX – Spotkanie 
koleżeńskie

80. 24-27.11.2004 Dymaczewo 
k/P-nia 53 Seminarium – Walne Zebranie
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81. 16-18.03.2005 Tatry 54 Seminarium - Polana Zgorzelisko

82. 11.05.2005 Kielce – Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada

83. 9-11.06.2005 Toruń 55 Seminarium KLIR

84. 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X – Spotkanie 
koleżeńskie

85. 24-25.11.2005 Aleksandrów 
Łódzki 56 Seminarium - Walne Zebranie

86. 23-25.03.2006 Tatry 57 Seminarium – Polana Zgorzelisko

87. 17.05.2006 Kielce – Tokarnia VII Spotkanie targowe - Autostrada

88. 22-24.06.2006 Dychów k/
Zielonej Góry 58 Seminarium KLIR

89. 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI – Spotkanie 
koleżeńskie

90. 19-21.10.2006 Sząbruk k/
Olsztyna 59 Seminarium – 

Walne Zebranie – Wyborcze
91. 14-17.03.2007 Bielsko - Biała 60 Seminarium KLIR

92. 16.05.2007 Kielce – Borków VIII Spotkanie targowe - 
Autostrada

93. 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR

94. 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII – Spotkanie 
koleżeńskie

95. 03-06.10.2007 Kielce – Św. Krzyż 62 Seminarium – Walne Zebranie

96. 27.02-01.03.2008 Sząbruk k/
Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97. 31.03-06.04.2008 Amsterdam 
– Rzym Intertraffic’2008

98. 14.05.2008 Kielce - Borków IX Spotkanie targowe - Autostrada

99. 11-14.06.2008 Kaszuby - 
Ostrzyca 64 Seminarium KLIR

100. 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XIII – Spotkanie 
koleżeńskie

101. 05–08.11.2008 Bochnia – Tuchów 
-Raciechowice 65 Seminarium KLIR 

Walne Zebranie
102. 04–07.03.2009 Tatry 66 Seminarium KLIR – Polana 

Zgorzelisko
103. 12.05.2009 Kielce X Spotkanie targowe - Autostrada
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104. 17–20.06.2009 Poznań - Kiekrz 67
+spec.

Seminarium KLIR 
Walne Zebranie

105. 5-8.09.2009 Karpacz Samotnia XIV – Spotkanie 
koleżeńskie

106. 4-7.11.2009 Rzeszów – Lwów 68 Seminarium KLIR

107. 23-26.03.2010 Amsterdam Intertraffic ’ 2010

108. 14-17.04.2010 Puławy Seminarium KLIR

109. 11.05.2010 Kielce XI Spotkanie targowe - Autostrada

110. 23-26.06.2010 Rybnik Seminarium KLIR

111. 09.2010 Karpacz Samotnia XV – Spotkanie 
koleżeńskie

 
23.10.2009r.  TB 
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