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CZWARTE SPOTKANIE NA PODBESKIDZIU

Troche historii....

Byt rok 1990,
drugie spotkanie
kKlubowe poza
Warszawa.
Zastanawialismy sie
WOWCZas nad
problemami
komunikacyjnymi
Zwigzanymi z

przebiegiem ,duzego

ruchu tranzytowego przez zabytkowe miasto przygraniczne- Cieszyn

W kilka lat pozniej, w 1996 roku, znéw spotkaliSmy sie w
wojewodztwie bielskim.

Goscilismy w hotelu ,Jawor', w uroczej, uzdrowiskowej miejscowoi |
Jaworze. Wowczas przedmioctem naszych rozwazan byly moZliwonc
rozwoju ukfadu komunikacyjnego wojewodztwa bielskiego w powiazani
z siecig drogowg Czech i Slowacji. Zjazd polaczony bylo z wyjazdem 24
granice na spotkanie ze sluzbami inZynierii ruchu w Ostrawie | 7
Polakami na Zaolziu.

~awor’, z wielu zresztg powoddéw, pozostal do dzis w pamigol
uczestnikow spotkania (szczegdinie Piotrusia).

Kolejne, trzecie spotkanie na Podbeskidziu- w 1999 roku.

Juz, niestety, nie w wojewodztwie bielskim, ktore  poZzegnalismy
wskutek nowego podziatu administracyjnego kraju.

Goscilismy w Bystrej, pigknej miejscowosci u stop Klimczoka.
Dyskutowalismy, nadzwyczaj burzliwie, o nowym podziale kompeten:|
w kwestii zarzgdzania ruchem i drogami. Poszerzylismy swoja wiedze w
zakresie projektowania drog / zastosowanie geotekstylibw, progrmiy
komputerowe i $ciezek rowerowych.

I- co réwnie wazne- poznawalismy walory krajobrazowe, atrakey|ieg
pod tym wzgledem, Podbeskidzia.

Po raz kolejny, juz czwarty, z prawdziwa radoscia- jak zawess!
goscimy Was w Beskidach.

Tym razem w Bielsku-Bialej w bardzo nam przyjaznym (W
"Transportowiec" u stép Szyndzielni.



Rozmawiaé bedziemy o parkowaniu w miastach, systemie sterowania |
monitorowania sygnalizacji oraz pomiarach ruchu o nowosciach w
oznakowaniu i programach komputerowych dla projektowania..

Referaty opracowali m.in. nasi poznanscy koledzy: Olek Deskur, Piotrus
Graczyk, Wiesiek Bartoszewicki | Tomek Borowski.

Bardzo, bardzo dzigkujemy Wam za zyczliwosé i... checi, o kidre coraz
trudnie;.

Kochamy Was oczywiscie za to, ze jestescie z nami, no... moze jeszcze
troszeczke za to, ze sie Wam "chcialo chciec”.

Szczegdlne podzickowanie dla wladz naszego miasta. Pan
Prezydent Bielska— Bialej Jacek Krywult objat patronat nad naszym
KLIR- owskim seminarium oraz zapewnil goscinne progi bielskiego
Ratusza. Niech stowarzyszeniowe obrady, beda elementem
inzynierskiego wsparcia wladz w problemach, ktdre i w tym miescie
oczekuja na rozwiazanie, a zarazem Klubu podziekowaniem.

Wszystkich, ktorzy i tym razem odpowiedzieli na nasze
zaproszenie, witamy z radoscig | nadzieja, Ze wyniesiecie ze spotkania
Znacznie szerszg wiedze na tematy nas nuriujgce i zachwycicie sie
atmosferg, klimatem i urokiem Bielska-Bialej tak bardzo, ze zechcecie tu
pPOWTOCIC.

VW imieniu organizatorow spotkania

Ula Chmiel



Zycie kulturalne w Bielsku- Biatej
czyli czym mozemy sie pochwalic.

Zastanawiacie sie, skad taki wybdr. To ocrywinle
wyczerpalismy, przy okazji poprzednich spotkan, tematy dotycsges
spraw zawodowych | walordw turystyczno-  krajoznawosyih
Podbeskidzia.

Poza tym- nie sama praca czlowiek zyje!

W Bielsku, w dziedzinie kultury, dzieje sie wiele. Dwa teatry, klasyc: iy
Teatr Polski i "Banialuka”- teatr lalkowy. Kilka show o tym drugim. Whrew
pozorom, nie jest to wylacznie teatr dla dzieci, w repertuarze znajduje
sie wiele sztuk dla dorostych. | rzecz, o ktdrej warto wiedzied: co dwn
lata Bielsko gosci teatry lalkowe z calego swiata w ramach
"Migdzynarodowego Festiwalu Teatrow Lalkowych®. "Banialuka", glowny
organizator festiwalu, jest jego wielokrotnym laureatem.

Tuz obok "Banialuki”, dostownie! majace siedzibe w tym samym
budynku, Biuro Wystaw Artystycznych. Bardzo prezne, wsrod wielu
znakomitych prezentacji ciekawostka- w ubieglym roku Bielsko, jako
jedno z dwoch miast w Polsce (oprécz Warszawy) prezentowalo
kalendarze Pirelli.

| najwazniejsza, najbardziej prezna instytucja kulturalna Bielska, o
ktére) chce napisac najwiecej- Bielskie Centrum Kultury, nowoczesna
placowka oferujaca bogaty i roznorodny program imprez o wysokim
poziomie artystycznym. W ciagu 14 lat istnienia BCK goscil prawle
wszystkie gwiazdy polskiej muzyki rozrywkowej, najlepsze zespoly
orkiestrowe, a takze artystow najwyisze Swiatowe] klasy, ktorych
koncertow wystuchaly tysigce oséb przyjezdzajgacych tu z cate] Polskl
potudniowej, Czech i Slowagji.

U progu dziatalnosci BCK podjeto decyzje, Ze koncerty muzyk
klasycznej beda miaty w Bielsku wiernych melomanéw. Z kilkunastu
widzow, ktorzy pojawiali sie poczatkowo na koncertach muzykl
powazne, liczba sluchaczy wzrosta do kilkuset, z trudem mieszczacych
si¢ w sali "Domu Muzyki" podczas spotkan Festiwalu Kompozytoriw
Polskich.

Ambicja naszego miasta bylo stworzenie w stolicy Podbeskidzia
interesujgcego przedsiewziecia muzycznego o wymiarze krajowym. |
taka imprezg stat sie Oow Festiwal, najwicksze swieto muzyki na
Podbeskidziu.



Pierwsza, trzydniowa edycja
poswiecona byta tworczosci
Henryka Mikotaja
Goreckiego. Podczas
festiwalu mozna byto
ustysze¢ m.in.  koncert
klawesynowy zagrany przez
corke kompozytora Anneg
czy Il kwartet smyczkowy w
wykonaniu Kwartetu
Slaskiego. Najwieksze
zainteresowanie publicznosci wzbudzilo jednak wykonanie stawnej 1l
symfonii, przez specjalnie na te okazje stworzong Orkiestreg
Festiwalows. Orkiestre poprowadzit sam kompozytor, ktdry zgodzit sig
tez objac patronat nad wszystkimi bielskimi festiwalami.

Na bohatera || Festiwalu Kompozytoréw Polskich wybrano Waojciecha
Kilara. Impreza stala sie prawdziwym sSwigtem muzyki polskiej bo,
oprocz spotkania muzykow-bielszczan, w bielskich kinach odbywaly sig
projekcje  filméw z muzyka Wojciecha Kilara. Na koncerty szybko
zabraklo biletéw a "Koscielca 1908", suity z filmu "Drakula” i Koncertu
Fortepianowego w wykonaniu Petera Jablonskiego wiele osob
wystuchato na stojgco. Kolejny festiwal poswiecony byl muzyce
Stanistawa Moniuszki. Nie chcac powielac schematu funkcjonujgcych od
dawna imprez, postanowiono pokazaé Moniuszke jako kompozytora
piesni | oper. Wydarzeniami tego festiwalu staly sie koncert
inauguracyjny z udzialem Poznanskich Stowikéw oraz koncert nowych
jazzowych aranzacji piesni kompozytora dokonanych przez Krzesimira
Debskiego a wykonanych przez Justyne Steczkowska i Adama
Makowicza.

MNastepne festiwale poswigcone byly Chopinowi i Szymanowskiemu. |
jak zawsze, z udzialemn wielu staw Swiata muzyki.

Coraz licznigjsi melomani znajdujg w ofercie BCK interesujace
propozycje koncertéw muzyki klasycznej- kameralnej i symfoniczne).
Cyklicznie, co miesigc, wystepuje Bielska Orkiestra Kameralna, czgstymi
gosémi sa tez: Orkiestra Filharmonii Slaskiej oraz znakomitosci polskiej i
swiatowe] instrumentalistyki. Wystarczy wspomnie¢ wystepy najlepsze|
brytyjskiej orkiestry smyczkowe) Academy of St. Martin the




Fields czy utalentowanej amerykanskiej skrzypaczki Leili Josefowics |
pianisty Johna Novacka.

Kolejne wyzwanie to stworzenie w Bielsku- Bialej cyklu koncerow
jazzowych. Bielskie Centrum Kultury postanowilo zarazié |azzem
szerokg publicznosé. Nie udalo sie tego zrobié na koncertach polakich
jazzmanow, postanowiono wiec sprowadzaé gwiazdy jazzu swiatowego
Przyciagnely one tysigce sluchaczy. Juz po pierwszym konoeiole
Wyntona Marsalisa (pierwszym i jedynym -wowczas- w Polsce!)
wybuchta w naszym mieécie "goraczka jazzowa" a "zarazona” [mezein
publicznos¢ wypelnia po brzegi sale koncertowe. Podobnie bylo o
koncertach Adama Makowicza, Urszuli Dudziak (bielszczankl
pochodzenia) czy koncercie Joe Hendersona.

Ambicja  bielskiego Srodowiska muzycznego stalo sie stworrenh
wiasnego zespolu orkiestrowego, pragngc w ten sposab nawigae
bogatych tradycji przedwojennego Bielska, w ktérym dzialalo | by
orkiestr. Ukoronowaniem tych staran stala sie powotana w 190 10k



Bielska Orkiestra Kameralna, ktora stata sig
muzyczng wizylowka miasta. Zespot posiada
roznorodny repertuar-  obok MUzZyki
klasycznej, jazz czy kompozycje flmowe,
ktérych wykonanie jest przez muzyczne
autorytety oceniane bardzo wysoko, zas
sama orkiestra ma opinig jednego z
najlepszych zespolow kamerainych w Polsce.
Wystarczy  wspomnie¢  choéby  stowa
Wojciecha Kilara, ktory wykonanie przez
Bielska Orkiestre Kameralng swojego utworu
"Orawa" uznat za najlepsze z
dotychczasowych, czy Adama Makowicza
twierdzacego, Ze podczas polskiego tournee,
spoérod trzynastu orkiestr, z ktérymi wystapil, najlepiej grah: mu sie
muzyke Gershwina wiasnie z bielskimi kameralistami..

W BCK dziala rowniez Kwintet Smyczkowy, ktory tworza muzycy
Bielskiej Orkiestry Kameralnej i Orkiestry Filharmonii Slaskiej. Kwintet
wystepuje w wielu osrodkach muzycznych w calym kraju, dokonujac
nagran radiowych i telewizyjnych.

W centrum éwiczg, doskonalg swoj kunszt | wystepujg spiewacy dwoch
zespolow chéralnych: "Ave Sol" i Bielskiego Chéru Kameralnego. ktory
na swoim koncie ma takie osiggniecia, jak udziat w koncercie 1000-lecia
panstwa austriackiego. Jest laureatem kilkunastu festiwali krajowych i
zagranicznych: Grand Prix w Kaliszu, Legnicy i Migdzyzdrojach oraz w
Belgii, Francji i Niemczech.

Bielskie Centrum Kultury to nie tylko muzyka, to takie Galeria Srodowisk
Twarczych powstata z checi | potrzeby prezentowania Srodowiska
plastycznege Podbeskidzia i nie tylko. Wystawy: "Darowane Miejsce”,
udziat w VI Miedzynarodowym Biennale Grafiki i Rysunku "Wobec
wartosci”, wernisaze polaczone z muzyka- to tylko kilka z wielu
dokonan galerii, znaczacej placowki wystawienniczej w Bielsku-Biate).
Pora konczyé, chociaz moglabym jeszcze i jeszcze. Na koniec wigc O
tych, ktdérym zawdzieczamy te mnogosc i poziom Zycia artystycznego w
miescie. Wérdd wielu sponsordw | propagatordw najwazniejsi: Pan
Wiadystaw Szczotka, Dyrektor Bielskiego Centrum Kultury, ktorego
wysilek | zaangazowanie w inicjowaniu i realizowaniu przedsiewzigc
kulturalnych dostarcza nam wielu wyjatkowych wrazen,




niezapomnianych wzruszen i przezy¢ artystycznych oraz Urzad Miejski
nie tylko przychylny ale czynnie uczestniczacy we wszystkich
dziataniach.

Dzigki nim Bielsko-Biala stalo sie, po Warszawie | Poznaniu, trzecim
muzycznym centrum na polskiej trasie koncertowe] Swiatowych gwiazd
Zapraszam do Bielska-Biatej. Mam nadzieje, e udalo mi sie przekonat
jesli nie wszystkich, to wielu z Was- ze warto do nas przyjechac nie
tylko ze wzgledu na walory turystyczno-krajoznawcze Podbeskidzia

Urszula Chmiel



Miejski zarzad Drog w Bielsku-Bialej
ul. Grazynskiego 10

Diugos¢ administrowanej sieci drogowej:

a Krajowe 25,9 km

a  Wojewodzkie 9.4 km

0o Powiatowe 104.4 km

a Gminne 421.0 km
Rozpoczete inwestycje drogowe:

GDDK i A
kolor czerwony (linia ciggta)
0 przebudowa drogi krajowe] do parametrow drogi ekspresowe) S-
1
kolor czerwony (linia przerywana
O budowa drogi ekspresowe] S-69
MZD
Kolor niebieski
3 budowa Srédmiejskiej Zachodniej Obwodnicy Bielska-Biate] w
tym przebudowa skrzyzowania ,Hulanka”
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Wojciech Walus
MZD Bielsko — Biala s HULANKA?”

Rozpoczecie tej Inwestyc)i - o
finansowanej poprzez kredyt LAY
uzyskany przez miasto Bielsko-Biala .
W Eurcpejskim Banku
Inwaslycyjnym roZpocznie sig w
drugim kwartale br. roku | potrwa
niecale dwa lata. Oddanie
przebudowanego skrzyzowania do
uzytku zaplanowano na sierpien
2004 roku

o > ; N

i - . & -‘.F

Przebudowa ulic Cieszynskiej, Piastowskiej i Konopnickiej wraz z

budowa dwupoziomowego skrzyzowania z al. Andersa.
Podprojekt 1.2 etap 1.2.1

Tak w niedalekiej przysziosci bedzie wygladalo przebudowane skrzyZowanie na Hulance”
Prezentowana wizualizacja komputerowa nie jest jedynie luzng koncepcja. Zostala bowiem
sporzadzona na podstawie gotowych planéw modernizacji jednego z gidwnych weziow
komunikacyjnych Bielska-Bialej. Przyjete przez Miejski Zarzad Drog rozwigzania techniczne
polegajace na wybudowaniu ronda u zbiegu ulicy Cieszynskiej, Piastowskiej | Konopnickie]
oraz poprowadzeniu pod nim dwujezdniowe] trasy $rednicowej jest zgodne ze standardami i
wymogami w tym wzgledzie przyjmowanymi w krajach Unii Europejskiej. Pomysi takiego
rozwigzania pojawil sig przy okazjl weryfikacji plandw rozbudowy ukiadu drogowego Bielska-
Bialej przez Regional Consulting Vienna z Wiednia. Podobne skrzyZowanie do rozwiazania
zaprojektowanego w stolicy Podbeskidzia bedzie realizowane przy przebud owie randa w
Katowicach kolo Spodka.  Etap 1.2.1 Podprojektu 1.2 obejmuje przebudowe ulic
Cieszyrskiej, Piastowskiej | Konopnickiej wraz z budows dwupoziomowago skrzyzowania al
Andersa jak na wizualizac)
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mgr inZ. Aleksander DESKUR
Miejska Pracownia Urbanistyezna Poznan

WYBRANE PROBLEMY POLITYKI PARKINGOWE.)
W DUZYM MIESCIE
— teoria | praktyka na przyktadzie Poznania

Poznan, luty 2003 r. / aktualizacja tekstu z wizeénia
2001

Wstep

W 2000 roku, w wyniku realizacji Uchwaly Rady Miasta Poznanii
W sprawie przyjecia | wdrazania polityki transportowej Poznania, jaki
jeden z czterech programéw ,uszczegétawiajacych” opracowany zoslal
projekt pt ,Polityka parkingowa Miasta Poznania" [1]. Opracowanio
sporzadzone zostalo w formie zalacznika do formalnej uchwaly organu
samorzgdu Miasta tj. Rady lub Zarzadu. Prawdopodobnie jest to
pierwszy w kraju dokument kompleksowo regulujacy problematyke
parkingowa w duzym miescie.

Poznan posiada takie znaczace osiggniecia w praktycznym
wdrazaniu wspéiczesnych regulacji parkingowych. Jako drugie po
Krakowie duze miasto zorganizowat Strefe Ograniczonego Postoju, od 0
lat egzekwuje normatyw parkingowy, posiada sprawny, powielany w
wielu miastach, system egzekwowania oplat za parkowanie, ostatnio
wdrozyt w poszerzonej sroddmiejskiej Strefie Parkowania automatycziy
sposob pobierania optat.

Niniejszy referat, omawiajgc wybrane zagadnienia regulowar
dokumentem [1], konfrontuje je z dotychczasowymi doswiadczeniam
Miasta, wskazujac zalety i zagrozenia wynikajace z istnienia badz brak
poszczegolnych regulacji.

W opracowaniu [1] zawarto nastepujaca problematyke:
CELE POLITYKI PARKINGOWE.J

cele generalne
cele bezposrednie

ZALOZENIA POLITYKI PARKINGOWE.

ZASADY OGOLNE POLITYKI PARKINGOWEJ, ZADANIA MIASTA
POZNANIA




STREFY | REJONY POLITYKI PARKINGOWEJ

Strefowanie

Obszary ograniczenia swobody parkowania
INSTRUMENTY POLITYKI PARKINGOWEJ

Regulacje parkowania

— Zakazy parkowania

— Parkowanie samochodow osobowych

— Parkowanie autobusow i samochodow ciezarowych.

Dostawy towarow

—  Oplaty parkingowe

—  Parkowanie mieszkarcow stref ptatnego parkowania

— Abonamenty 7 rezerwacia migjsca

— Postoje taksowek
— Carpool

— Parkowanie pojazddw inwalidzkich (nalezacych do osob
nie w peini sprawnych)

Parkingi strategiczne, zintegrowane z komunikacja zbiorowsg

System obslugi parkingowe] Targow

Parkingi buforowe

Plany parkingowe

Raporty parkingowe

VWymogi (normy i limity) parkingowe

Parkingi kubaturowe

Parkowanie specjalne
Fundusz parkingowy

ZARZADZANIE PARKOWANIEM
DZIALANIA WDROZENIOWE
Promocja polityki parkingowej
Projekty wdrozeniowe polityki parkingowe|
Kierunki polityki inwestycyjnej w zakresie parkowania
Inwestycje sprzyjajace wdrozeniu polityki parkingowe|
s Zaspokajanie popytu parkingowego
Niemal wszyscy kierowcy i wiekszosc pieszych narzeka na warunki w
jakich odbywa sig parkowanie pojazdow w polskich miastach. Narzuca
sie pytanie w rodzaju  kto jest temu winien?". Wiekszos¢ wskaze na
samorzady miast lub innych zarzadcow sieci drogowych. Tymczasem,
zadna ustawa nie wyznacza organu
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~odpowiedzialnego” za zaspokajanie potrzeb parkingowych
obywateli! Oznacza to, ze polski ustawodawca, podobnie jak w innych
krajach, pozostawit problem parkowania wiascicielom pojazdiow
traktujgc postd] samochodéw tak samo jak na przyklad migjsce przecho
wywania telewizora, czy mebli. Ta zasada wydaje sie stuszna, spotyk.
sig jednak ze zdecydowanym protestem i roszczeniami kierowcow
.ptace podatki, a zatem powinienem mie¢ zapewnione znosne warunk|
do pozostawienia pojazdu wszedzie tam, gdzie sie udaje”. Ale przecie.
podatki ptacg wszyscy, takze ci, ktorzy parkujg wylacznie we wilasnyin
garazu, nie uzywaja samochodu w dojazdach do zattoczonych rejondw
miast, albo wrecz nie posiadajg pojazdu. W sytuacji powszechneqo
braku wolnych terendw, interes tej drugiej grupy, jest dokladn:
odwrotny niz kierowcow czesto jezdizacych .po miescie”. Jedynym
regulatorem dostepu do miejsc postoju jest RYNEK, w ktorym
wiasciciele terenu ustalajg warunki ewentualnego jego wykorzystywarn o
przez inne asoby, na przyklad przez parkowanie pojazdu. [2]

W opracowaniu [3] wykazano obliczeniowo, ze w Sradmiesciy
Poznania, przy probie zaspokojenia potrzeb parkingowych na poziomio
chociazby  standardéw  normatywnych, popyt przewyzszylby
maksymalng mozliwos¢ podaz miejsc postojowych o ponad 100%
Potwierdzaja to dane z wykresu nr 1. Przed wprowadzeniem w Scistym
centrum Poznania platnego parkowania, w obszarze p&zniejsze| Strefy
Ograniczonego Postoju réwnoczesnie parkowato blisko dwa razy wiece|
pojazdow (sicl) niz bylo wowczas legalnych miejsc  postoju
Ustanawiajac w 1993 roku ,Strefe”, Miasto rownoczesnie precyzyjnie
oznakowalo wszystkie miejsca dopuszczone do parkowania. Liczba
parkujacych w SOP samochodéw natychmiast spadla do realnego’
poZiomu,

Poznan posiada wiec zdecydowane argumenty, by za pierwsze
zalozenie swej polityki parkingowej przyjac zapis: ,Poziom zaspokojenin
potrzeb parkingowych wynika¢ powinien z mozliwosci przestrzennych
srodowiskowych | ekonomicznych Miasta, jego obywateli, gosci i pod
miofow gospodarczych. Uznajac, Ze nie jest mozliwe peine
zaspokojenie popytu parkingowego, iZe zadanie takie nie jes(
ustawowym obowigzkiem Miasta, w polityce parkingowe) oprocs
dziafan wfasnych, samorzgd stosowal bedzie S$rodki prawne
ukierunkowujace inicjatywy | powinnosci obywateli i instytucji.” [1]
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Jezeli uznano, ze popytu nie da sie zaspokoic, konieczne stajg sig
prawne ograniczenia w korzystaniu z publicznych miejsc postojowych.
Zasady i sposoby tych ograniczen sg jednym 2z najwazniejszych
atrybutow polityki parkingowej. W Poznaniu podzielono powszechny
poglad, ze najwigksze restrykcie powinny dotyczye postojow
pracowniczych, a najmnigjsze — klienckich. Jedno z zatozen polityki
parkingowe| [1] brzmi:

Przyimuje sie, 2e w warunkach deficytu migjsc postojowych
zaspokajanie potrzeb parkingowych na terenach publicznych odbywac
sie bedzie wedlug nastepujgce/ hierarchii:

a) postoje dojezdZajgcych do uslug (parkowanie
krotkoterminowe),
b) parkowanie statych mieszkancow;
c) positoje dojezdiajgcych do pracy (parkowanie
diugoterminowe),
Za ograniczeniem parkowania pracownikéw w $rodmiesciu przemawiajg
miedzy innymi:

—latwiejsza do zaakceptowania niz w przypadku dojazdu do
handlu i ustug, mozliwos¢ dojazdu do pracy transportem
publicznym;

—mozliwose tatwiejszego niz w przypadku klientow | mieszkancow
srodmiescia przygotowania miejsc postojowych na terenach
niepublicznych, nalezgacych do zaktadu pracy:

—aspekty gospodarcze i socjalne (troska o klienta | mieszkanca
érodmiescia - podmiotéw decydujgcych o standardzie
reprezentacyjnych terentw miasta)

— mozliwose zorganizowania dojazdow i parkowania pracownikow
na zasadzie ,carpool”

(,Carpool" polega na przeznaczeniu jednego miejsca postojowego
dla kilku pojazdéw nalezgcych do pracownikow dojezdzajacych z tego
samego kierunku. ,Carpool’, oprocz maksymalnie demokratycznego |
efektywnego zarzadzania parkingami wewnetrznymi, przyczynia sig
takze do zmniejszenia ruchu na ulicach doprowadzajacych do
deficytowego parkingu.)

Ciekawe spostrzezenia dotyczg skali wystepujacego w Srédmiesciu
Poznania parkowania ,pracowniczege™. Jak wynika z
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wykresu nr 2, postoje diuzsze niz 2 godziny przed wprowadzeniem o
platnosci nie osiggaly nawet 20% ogdinej liczby postojow, a prry
platnym parkowaniu spadly poczatkowo do 5%, by aktualni
ustabilizowac sie na poziomie ok.10%.

W 2000 roku, Kompleksowe Badania Ruchu [5], podczas
parkingowego szczytu w Srodmiesciu wykazaly okolo 50% napetnier
parkingow na osiedlach mieszkaniowych! W sytuacji, gdy ponad 70 %
wiascicieli pojazdéw w Poznaniu deklaruje codzienne uzytkowani
samochodu, widac, Ze w miescie osiagnieto poZzgdane ograniczeni
dojazdow samochodami do miejsc pracy w centrum.

W celu utrwalenia tej tendencji, w rozdziale ,instrumenty polityh
parkingowe]” w [1] zapisano ,Na parkingach wewnetrznych, nalezacycl,
do jednostek podlegtych Urzedowi Miasta, w przypadku rezerwowan
migjsc posfojowych dla pracownikéw i w razie deficytu tych miejs
stosowana bedzie zasada .carpool” tj. przeznaczanie miejsc w pierwszo)
kolejnosci dla samochoddw dowoZgcych wigksza liczbe pracownikin
Zaleca sig innym instytucjom wprowadzanie podobnych regulacii na
wlasnych parkingach.”

Niewatpliwie ewentualne wdrozenie zasady .carpool” wérdd
pracownikow podleglych Samorzadowi Miasta bedzie takze dobiy
propagandg uchwalanej polityki parkingowe;.

« Parkowanie mieszkancow centrum miasta

O wiele wigkszym problemem, niz parkowanie ,pracownicze” jes!
parkowanie samochodow nalezacych do mieszkancow terenéw objetych
ograniczeniami swobody parkowania.

Kiedy w latach 1991 - 92 pracowano w Poznaniu nad zalozeniam
do Utworzenia Strefy Ograniczonego Postoju, szacowano, Ze liczba
samochodow mieszkancow byla bliska (ok 90%) liczby dostepnych
publicznie miejsc. W tej sytuacji, konsultujgcy owczesne projekly
komunikacyjne Miasta eksperci holenderscy uwazali za absurd
przyznanie mieszkancom darmowych lub prawie darmowych uprawnier
do parkowania w Strefie. W tych warunkach - argumentowali, cale
przedsigwzigcie nie ma sensu, bowiem w Srédmieéciu sta¢ bedg niemal
wylgcznie pojazdy mieszkancow — a bez klientdw centrum miasia
przestanie peinic swojg funkcje. Rezygnacje =z jakichkolwiek
uprzywilejowan dla mieszkancow, argumentowali koniecznoscin
ponoszenia przez nich kosztow zamieszkiwania w najatrakeyjniejszym’
obszarze miasta.
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Mimo tych przestrog, Miasto zdecydowato sie przyznac
_identyfikatory” wszystkim, zameldowanym na state w obszarze SOP,
posiadaczom samochodow. Rzeczywistosc okazala sie znacznie mnigj
grozna. Wyznaczajac w Strefie 2100 miejsc postojowych, wydano
rownoczesnie okoto 1600 identyfikatorow dla mieszkancow (ok.75%
lacznej liczby miejsc), a jak wynika ze stalych pomiarow (wykres nr 3}, w
godzinach funkcjonowania Strefy, parkuje stale mniej niz 1/3 pojazdow
posiadajacych identyfikatory. Po rozszerzeniu granic Strefy w godzinie
maksymalnej akumulaciji (11-12), w IV kwartale 2002, w tzw. podstrefie
A, parkuje przecietnie ok.31% pojazdéw z identyfikatorem. W
podstrefach ,B" i C", obejmujgcych obrzezne obszary centrum, wskaznik
ten wynosi odpowiednio ok 30 | ok.7%, mimo, Ze wydano dla tych
terendw identyfikatory w ilosci odpowiadajacej ok. 50% liczby miejsc.
tacznie w .duzej”, liczacej okoto 5550 miejsc Strefie, wydano blisko
3300 identyfikatorow.

Przyczyn mnigjszego niz prognozowano zainteresowania’
mieszkancow parkowaniem w Strefie jest co najmnigj kilka:

wskaznik motoryzacji w $rodmiesciu jest znacznie nizszy od
przecietnego, wynoszacego w Poznaniu, w 2000 roku - 350
(430) samochodéw osobowych na 1000 mieszkancow,
(iczba w nawiasie obejmuje takze tzw. samochody
ciezarowe o fadownosci do 2t); [6]

- nawet niezwykle preferencyjny, ale jednak koszt (obecnie
120 zt rocznie) zniechecit czesc mieszkancow, zwlaszcza
posiadajgcych wilasne garaze, do wykupienia identyfikatora;
sg tez i tacy, ktorzy wykupili identyfikator, ale z parkowania
.na ulicy” korzystaja sporadycznie,

— towarzyszace utworzeniu Strefy uporzadkowanie i
oznakowanie miejsc postojowych przyczynilo sig do
kilkunastoprocentowego wzrostu ich liczby;

_ Strefa wymusita duzg rotacje w wykorzystaniu miejsc;
znaczaca czesé mieszkancow opuszcza Strefg w godzinach
jej funkcjonowania

Skala ostatniego zjawiska niestety w Poznaniu nie jest
rozpoznana, bowiem nie przeprowadzano badan napetnienia Strefy, w
czasie gdy jej przepisy nie funkcjonujg. Symptomatyczne jest jednak, ze
wielu mieszkarncéw SP domaga sie przywrocenia je] obowiazywania w
aktualnie  bezplatne” soboty, kiedy znalezienie miejsca postoju W
centrum graniczy z cudem.
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Swego czasu Poznan bulwersowal protest mieszkancow
znajdujacej sig poza Strefg Parkowania, ,handlowej” ulicy J. H. Dy
browskiego, gdzie Miasto, w miejsce dotychczasowego pobierania oplal
przez inkasentow, wprowadzito identyczne jak w podstrefie ,B" Strefy
Parkowania stawki | automaty parkingowe, nie przyznajac mieszkancon
identyfikatoréw. Poniewaz na sasiednich ulicach parkowanie joul
bezplatne, a mieszkarcy ul. J. H. Dabrowskiego nie posiadali doty
zadnych uprawnief do parkowania na .swoje" ulicy. ich sytuacin
pozornie nie zmienia sie, albo nieznacznie zmienita na korzysc, bowien
cena za parkowanie zostata obnizona o ok. 6%. Mimo to, niektérzy
mieszkancy nie placili, domagajac sie przyznania praw analogicznych
jak mieszkancom Strefy. Protest byt glosny, w okresie przedwyborczym
szczegolnie wspierany przez niektdrych politykéw, Problem dotyczyl
okolo 120 miejsc postojowych, 450 rodzin oraz nieznanej liczby
pracownikow i klientow. Charakterystyczne, ze w obronie .nowych
zasad nie odezwat sie Zaden z wilascicieli sklepow, bardw czy kina
przed ktorymi po raz pierwszy od wielu lat klient moze znalezé miejsce
postoju. W koncu wladze Miasta przyznaly identyfikatory mieszkancom
spornej ulicy - pobrano ich 70.

Powyzsze doswiadczenia sklaniaja do kilku wnioskow:

- Zmiany w organizacji parkowania, zwlaszcza dotyczace
mieszkancow obszarow objetych nowymi regulacjami, s
problemem  rownie  politycznym, co  socjologicznym
| technicznym. Powinny by¢ wiec poprzedzane maksymalnis
sZerokim rozpoznaniem, a po ich wdrozeniu stale
monitorowane. Kontynuowane w Poznaniu przez 10 lal
pomiary dajg podstawe do obalenia wielu potocznych mitéw

dotyczacych skali poszczegolnych zjawisk i problemow
parkowania.

Preferencje dla mieszkaricow sg celowe | powinny by¢ uzasadniono
ochrong funkcji mieszkaniowych w srodmiesciv - glownie przed
uboZeniem oraz tendencjg do dewiacji struktury socjalnej. W przysziosc
moZe sig okaza¢ konieczne dzialanie fego typu takZe na niektérych
osiedlach mieszkaniowych. Wtedy beda niezbedne uzupeinienia polityk
parkingowej o odpowiednie instrumenty dia tych terendw — w ramach
szerszych projektéw urbanistycznych isocjalnych. Jednak dopiero w

powyZszych warunkach, bowiem zbyt wczesne | precedensowe
dziatanie bez takich
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uwarunkowan  osfabi inicjatywe  dla samodzielnego
rozwiazywania tych probleméw przez obecne spotdzielnie
mieszkaniowe lub innych wiascicieli budynkéw oraz terenow.

_ Wzgledem mieszkancéw obszaréw 0  ograniczone
swobodzie parkowania niezwykle trudno wprowadzic
regulacje, odczuwane przez wickszosc (w tym takze klientow
i pracownikéw) jako sprawiedliwe.

Problem ,sprawiedliwego” dostepu mieszkancow do mig|sc
publicznych probuje rozwigzac projekt nowej polityki parkingowej [1].
Wymaga to jednak bardzo wielu kontrowersyjnych ustalen oraz uzZycia
nowego, takze kontrowersyjnega, instrumentu regulacji parkowania, Zw.
planu parkingowego. Zgodnie z [1] taki plan obejmowalby:

inwentaryzacje istniejgcych miejsc postojowych | oceng
stanu parkowania,

okreslenie aktualnych oraz docelowych (maksymalnych,
dopuszczalnych) pojemnosci parkingowych obszaru;

projekt rozmieszczenia miejsc postojowych na terenach
publicznych,

propozycje stosowania instrumentow polityki parkingowey;
granice stref i rejonéw regulagji, podziaf na sektory;
zalecenia w  Zakresie ewentualnych regulaci
szczegotowych,

bilans parkingowy w perspeklywie rozwcjowe,
urbanistyczne wymogi (normy i limity) parkingowe,
uzgodnienie z  miejskimi  stuZbami urbanistycznymi
(zgodnosé z planami miejscowymi i wytycznymi Studium
uwarunkowan i kigrunkow zagospodarowania
przestrzennego Miasta),

ncene publicznej promocji planu,

ewentualne relacje zwigzane z funduszem parkingowym
(ocene nakfadow i wplywow),

Przy zalozeniu posiadania planow parkingowych, na ich

obszarach projekt [1] przewiduje nastepujace regulacje:
W stosunku do mieszkancow obszaru srodmiejskiego i pozostatych
terenéw na ktorych Miasto wprowadzi ograniczenia swobody
parkowania, stosowane beda preferencie, gwarantujace utrzymanie
jednego samochodu
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na 1 gospodarsiwo domowe. W pozostafych obszaracl
mieszkaniowych mogg mie¢ zastosowanie szczeqdln
Zasady, opracowane w formie planu parkingowego obszar
jednak tylko wiedy, gdy plan taki bedzie integrainy
szerszym projektem (np. spoleczno - wrbanistycznym)
wywolanym innymi racjami polityki komunalnej miasta. {..)
Dla mieszkaricow obszarow objetych strefami pfatneqgo
parkowania, wyznaczone bedg sektory preferencyineq
parkowania, zdefiniowane w planach parkingowych {...)
Preferencje (identyfikatory) dla mieszkancow stref platneqgo
parkowanhia obowigzywac beda tylko w jednym sektorzo
strefy | tylko dla jednego samochodu na gospodarstwo
domowe.
Abonamenty roczne dla sektora zamieszkania bedy
peinoplatne ok w przypadku gdy  na terenio
nieruchomaosci zamieszkanej przez whasciciela pojazdu.
— Znajduje sie parking platny,
— gdy projekt zabudowy bgdz przebudowy nieruchomosc
zatwierdzony zostat (w toku normalnie obowigzujgco)
procedury przez organy Miasta) po 1 stycznia 1995 roku

(Od uchwalenia Miejscowego Planu Ogélnego Zagospodarowania

Przestrzennego obowigzuje normatyw wymagajacy zapewnienia
odpowiedniej ilosci miejsc postojowych na dziatce inwestora.)

- Znajduje sie w granicach dziatki parking, przeznaczony dla

obsfugi nie mieszkaniowych funkcji budynku (z wylaczeniem
miejsc poslojowych przeznaczonych dla wydadunku fowardw
i dia stuZzb alarmowych) albo teren, zabudowany garazam
oraz innymi obiektami budowlanymi o charakterze
tymczasowym, jest mozliwy do uzytkowania dla celow
parkowania i wystarczajacy dla liczby pojazdéw co najmnie
rownorzednef liczbie mieszkar na terenie posesji;

Abonamenty dla sekfora zamieszkania beds czesciowo platne
(z zastosowaniem ulgi), jezeli na terenie nieruchomosci zamieszkane|
przez wiasciciela pojazdu znajduje sie dojazd z ulicy do miejsc
przydatnych do parkewania, nawet gdy wymaga to stosunkowo
nieznaczne| adaptacji terenu. Odplatnosé¢ wtedy bedzie proporcjonalna
do liczby stanowisk (ewentualnie potencjalnej liczby
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stanowisk) w stosunku do liczby gospodarstw domowych na
terenie posesji.
Przy okreslaniu potencjalnej liczby migjsc parkowania
wykluczona bedzie czesé¢ lub calosc terenu, ktdrego
zagospodarowanie  znamionuje  poigdane, trwafe,
funkcjonalne i estetyczne urzgdzenie oraZ uporzgdkowarie
dla celdéw rekreacyjnych i $rodowiskowych (zieler | migjsca
wypoczZynku oraz zabaw dzieciecych).
Przy okreslaniu potencjainej liczby migjsc parkowania w
celu naliczenia wysokosci opfaty, grupe posesji
znamionujaca brak przegrod  pomigdzy nimi oraz
komplementarng organizacje dojazdu i funkcji obstugi
mieszkarcoéw, traklowaé sie bedzie w  SposSOb
uprzywilejowany, uwzgledniajac w sposobie obliczenia ulgi
tylko pofowe liczby potencjalnych migjsc.
Abonamenty roczne dla sektora zamieszkania z peina
ulga (w wysokosci nie wigkszej niz 50 godzin parkowania
na naftanszym migjscu w Sektorze) dotyczyc bedg
wylgcznie inwalidow oraz mieszkaricow tych posesji (lub
grupy posesji), gdzie brak jest fizycznych moZliwosci
organizacji miejsc parkowania w obrebie zamieszkatej
posesji (lub grupy posesji)(...) [1]
Zawlaszczanie™ przestrzeni przez parkujgce pojazdy
Jak prawie kazde miasto, Poznan powstal i rozwijal sie "bez
samochodu”. Nie tylko Stare Miasto, nie tylko dzielnice z przetomu
dziewietnastego i dwudziestego stulecia, ale nawet budowane w latach
siedemdziesigtych ubieglego wieku wielkie osiedla mieszkaniowe nie
byly i praktycznie nie moga by¢ przygotowane na przyjecie
wspolczesnej ilosci samochodow. Wprawdzie najdokuczliwsze wydajg
sie by¢ zatory na jezdniach, ale jednak te JEZDNIE, takze w
historycznym centrum, istniejg .od zawsze. Samochod w ruchu
wykorzystuje powierzchnie przeznaczane wczesnie] dla pojazdow
konnych. Nie zachowaty sie natomiast powierzchnie dla postoju. Miejsca
dawnych stajni w srédmiesciu zajely oficyny mieszkalne, na peryferiach
powstaly osiedla. Parkujgcy w $rédmiesciu samochéd zajmuje wigc
przestrzen przeznaczong wczesniej na inne cele - przede wszystkim
jezdnie, chodniki, pasy zieleni ulicznej i niezabudowane place, w tym
dziatki na ktérych budynki specjalnie wyburzono. Tworzy to
jednoznaczny konflikt, nie tylko migdzy korzystajacymi z samochodow |
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innymi  uzytkownikami terendw publicznych. Parkujgcy .gdsi
chce” samochod osobowy, a zwlaszeza ciezarowy jest wrogiem” przed:
wszystkim innych samochodow, czyli pojazdow w ruchu i parkujgcych
zgodnie z przepisami!

Opisane konflikty rozstrzygalne sg jedynie w formie jasnej polityk|
przestrzenne] i parkingowej Miasta. Truizmem wydaje sie by
koniecznos¢ ograniczania czy wrecz likwidowania parkowania w te
renach zabytkowych lub szczegolnie cennych dla Srodowiska. Projekt [ 1]
wypowiada sig w tym zakresie jednoznacznie: W terenach chromionyc!
ze wzgledow historycznych lub przyrodniczych oraz na ciagach
komunikacyjnych ze szczegdlng koncentracja funkcji  handiows,
przewiduje  sie  wyznaczenie obszaréw ruchu  uspokojonego
zawierajgcych rejony wolne od ruchu i parkowania samochodow
stanowigce tzw. strefy aktywnosci publiczne;.

Niestety, praktyka w tym zakresie nie najlepiej rokuje

Wprowadzony jeszcze w latach siedemdziesigtych zakaz ruchu |
parkowania na waskiej, bhandlowe] ulicy Potwiejskiej, stale |es
ignorowany - populamy poznanski ,deptak” peten jest samochodéw. (p
zdjecie nr 10} W pierwsze] potowie lat dziewietdziesigtych trzeba bylo
stoczyC zaciekly batalig, by odbudowywany, zabytkowy wiadukt Te
atralny przeznaczy¢ wylacznie dla pieszych, rowerdw i tramwajow
Obecnie, mimo Ze pigkny obiekt mialtby znalez¢ sie w ciggu najbardzie|
atrakcyjne] .strefy aktywnosci publiczne]' nadal jego ,nie
samochodowo$e” uznawana jest przez wielu (takze wplywowych)
poznaniakow za blad miodego samorzgdu | kadencji. Jak dalece
problemy parkingowe sa nasycone  politykg”, sSwiadczy stanowisko
Komisji Polityki Przestrzennej Rady Miasta Poznania, ktéra dyskutujgc
nad nowym planem miejscowym dla otoczenia jeziora Malta, wyrazila
zgodg na urzgdzenie duzego parkingu w lesie, réwnoczesnie
sprzeciwiajgc si¢ przeznaczeniu pod parking ostatnio odzyskanych
przez prywatnych wiascicieli, zdewastowanych terendow po bylej bazie
budowlane.
Mimo, ze wszyscy jestesmy pieszymi, a uzytkownikami pojazdow tylko
bywamy, agresja samochodu na chodniki ciagle posiada wielu
zwolennikow. W Poznaniu chodniki sa bardzo waskie, rzadko, nawet w
reprezentacyjnych miejscach, osiggajg wigksze od 4-metrowych
szerokosci. A jednak pojawiajg sie kolejne postulaty ich zawezania,
oczywiscie w celach parkingowych. W okolicach Miedzynarodowych
Targdw Poznanskich, podczas bardziej popularnych imprez chodniki
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zajmowane sa na calej szerokosci. Na najbardziej poznarnskiej z
ulic, Swietym Marcinie, legalnie i nielegalnie, samochody zajmujg ponad
60 procent przestrzeni, zmuszajac pieszych do ruchu w Zupetnie nie
pasujacym do tak waznego miejsca scisku.

Ma szczescie sg i przyklady pozytywne — na czele ze Starym
Rynkiem, ktory - bez samochodow, skutecznie stad usuwanych przez
Straz Miejska - stanowi bodaj najwigkszg atrakcje turystyczng miasta.
Na pobliskich Alejach K. Marcinkowskiego dla odzyskania chodnika dla
pieszych wystarczylo, towarzyszace uruchomieniu SOP pieczotowile
wyznaczenie miejsc postoju (p. zdjecia nr 8).

W powyzszej sytuacji, projekt poznanskiej polityki parkingowej [1]
wyjatkowo duzo uwagi poswigca ochronie przestrzeni przed nazbyt
agresywnym parkowaniem. Oprocz cytowanych wczesniej, SzZereq
dalszych zapiséw chronic ma nie tylko przyrode, zabytki, pieszych czy
rowerzystow, ale take kierujgcych pojazdami w ruchu:

Dazy¢ sig bedzie do poszanowania praw publicznych
wszystkich uZytkownikéw terendw migjskich, w  Iym
powstrzymania zawlaszczania przez parkujgce samochody
nie przeznaczonych dia nich przestrzeni publicznych, czyli:

. traktéw  przeznaczonych dla  pieszych
(chodnikéw);

- powierzchni przeznaczonych dla funkcji nie
komunikacyjnych (np. zieleni, ekspozycji itp. ),
obszarow obsfugi, przeznaczonych dla innych
uczestnikéw ruchu (transportu  publicznego,
taksowek, rowerow) oraz innych samochodow
(poza przypadkami celowego wykorzystywania
parkowania, jako sposobu uspokajania ruchu),
terenéw ochrony Srodowiska naturalnego
i kufturowego;

- pozostalych miejsc, ktérych wykorzystywanie
dia celéw parkowania deprecjonuje walory
ekonomiczne, funkcjonalne | symboliczne
przestrzeni miasta;

Uznaje sie koniecznosé wyznaczenia stref uspokojenia ruchu, w ktérych
regulacje parkowania iruchu eliminowac bedg samochodowy ruch
tranzytowy, a liczba miejsc postojowych bedzie limitowana (ograniczona
.z gory"). Na terenach o szczegdinych walorach kulturowych,
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przyrodniczych Ilub zmaczgcych w krajobrazie miasto
przewiduje sie wyznaczanie rejonéw ruchu pieszego
woinych od ruchu | parkowania samochodéw.

Polityka parkingowa uwzgledni przesfanki polityki spoteczno
I przestrzennej, w stosunku do terenéw mieszkaniowycl
oraz osob nie w pefni sprawnych.

Zakazy parkowania;

Przyimuje sie systematyczng likwidacje parkowaniu
samochodow na chodnikach iinnych drogach pieszych
FPodczas modemizacji i wszystkich inwesltycji na terenach
publicznych wymagane bedzie fizyczne oddzielenie (np
krawgZnikiem [ub odmienng nawierzchnia) przestrzen|

przeznaczonej dla pieszych | rowerdw od mig/s
postojowych dla samochodow.
W terminie do............... zlikwidowane zostang wszystkio

migjsca postojowe przylegajgce bezposrednio do pasow
ruchu na ulicach klas S, GP i G (ekspresowsj, gfdwne/ ruchu
przyspieszonego | glownej). Lokalizowanie  miejsc
postojowych w pasach drogowych tych ulic dopuszczone
bedzie wylgcznie pod warunkiem wylyczenia jezdni
manewrowey, lub (na wlicach klasy G i modernizowanych
ulicach klasy GP) - pasa manewrowego.

W terminie do............... zZlikwidowane zostang wszystkie
parkingi funkcjonujgce w oparciu o nie zalegalizowany przez
zarzgd drogi wjazd na jezdnie (np. przez chodniki, skwery, w
miejscach zagrazajgcych bezpieczenstwu ruchu itp.).

Z dniem ... zarzgdzajgcy ruchem w Poznaniu
wprowadzi zakaz postoju pojazdéw ciezarowych (powyZe;
1.3 tony fadownosci) na terenach publicznych, za wyjatkiem
wyznaczonych specfalnie w tym celu miejsc. (...) [1]

Starajgc sig powstrzymac zawtaszczanie coraz wigkszych terenow przez
parkujace pojazdy na szczescie, oprocz kija", czyli zakazdw, mozna tez
proponowac ,marchewke®”, a wiec nowe miejsca postojowe w
przestrzeni neutralnej wzgledem potrzeb innych uzytkownikow, przyrody
| zabytkow. Takich miejsc na powierzchni wspolczesnego srodmiescia
prahtyczme nie ma. ,Naturalnym" miejscem dla postoju pojazdéw stajg
sie parkingi podziemne. W tym zakresie, do
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polowy lat dziewiecdziesiatych praktyka w Poznaniu byta
zerowa®. Od kilku lat, wskutek konsekwentnego stosowania uchwalo-
nego w 1994 roku (w ramach miejscowego planu ogolnego
zagospodarowania przestrzennego) normatywu parkingowego, niemal
wszystkie nowe, srodmiejskie budynki, tak mieszkaniowe, jak handlowe
czy ustlugowe, wyposazane sa w podziemne parkingi. Problemem
pozostaje parkowanie ,ogéinodostepne”. Wobec konkurencyjnego
parkowania ,na ulicy”, mimo wskazywania przez Miasto wielu po-
tencjalnych miejsc na parkingi kubaturowe, zaden z inwestorow
komercyjnych nie zdecydowal sie na budowe takiego obiektu. Dopiero
wprowadzenie platnego parkowania na calym obszarze centrum
i obietnica zlikwidowania czesci miejsc postojowych na jezdniach |
ulicach spowodowalto zainteresowanie prywatnych inwestorow budowg
parkingu pod znajdujgcym sie w samym ,sercu” Poznania — Placem
Wolnosci. W tym rejonie, juz samo wyznaczenie migjsc postojowych
przyczynito sie do poprawy warunkéw — tak dia pieszych, jak
parkujacych i jadacych (p. zdjgcia nr 9).

Zgodnie z opisang wyze] praktyka i cytowanym wczesnie)
zalozeniem, wedtug projektu [1] Miasto nie begdzie samo budowac
nowych parkingdw, a jedynie stwarzac warunki do ich powstania.
Odpowiednie zapisy brzmig;:

Miasto Poznari wykonywac bedzie, migdzy innymi,
nastepujgce zadania:

— udostepnianie dla parkowania terenow publicznych, w
zakresie odpowiadajacym ogdinym interesom publicznym,

— organizowanie, ewentualnie takie wspieranie srodkami
wlasnymi,  prywatnych  inicjatyw  kapitatowych i
organizacyjnych, zgodnych z polityka parkingowg Miasta;

— daZenie do zrownowaZenia pojemnosci parkingowej Z
popytem komunikacyjnym w opracowywanych planach
parkingowych | wydawanych decyzjach urbanistycznych;

— utrzymanie w odpowiednim stanie miejsc parkowania na
swoich terenach;
pozyskiwanie nowych miejsc postojowych, poprzez
inwestycje wfasne lub  parfycypacie w  innych
przedsiewzieciach, porzadkujgcych racjonalne
wykorzystanie ferenéw publicznych;

- stwarzanie warunkéw dla oplacalnosci inwestowania w
miejsca parkingowe na obszarach deficytu migjsc;
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- Zorganizowanie | rozwijanie  systemu  parkingow
przesiadkowych | buforowych zapewniajacych miejsca
postojowe dla pojazdow, ktorych kierujacy udajg sie do
obszarow o ograniczonej swobodzie parkowania;

— organizowanie | koordynowanie wspdéfdziatania wszystkich
podmiotéw zaangazowanych w rozwigzywanie probleméw
parkingowych, takze na terenach nie miejskich;

Przyjmuje sig, Ze parkingi kubaturowe powstawac bedg na
zasadach komercyjnych

W strefie Srodmiejskie), a w szczegdinosci w rejonach
centralnych oraz na innych terenach obowigzywania siref
platnego parkowania, wybudowanie parkingu kubaturowego
bedzie fgczone z likwidacjg czesci miejsc postojowych
PrzykraweZnikowych” w pasach ulicznych, do ilosci zgodne;
Z pojemnoscig parkingows obszaru.

Miasto Poznan wspierac bedzie budowe podnoszgcych
estetyke srodmiescia parkingéw kubaturowych, poprzez:

— bieZgcy aktualizacje (.. )katalogu pt. ,Propozycja lokalizacji
parkingow wielopoziomowych w Poznaniu™ i udostepnianie
wskazanych katalogiem gruntéw migjskich,

- Zawieranie zobowigzan o likwidacji przykraweznikowych"
migjsc postojowych na przylegajgcych do przysziego
parkingu kubaturowego(...)

W  porozumieniu z wiascicielami baz transportowych,
zostanie opracowany katalog potencjalnych  migjsc
postojowych dla pojazdéw ciezarowych na terenie Poznania
i okolic.

Ponadto, projekt [1] wskazuje 19 najbardziej pozadanych
lokalizacji nowych parkingéw kubaturowych w Srédmiesciu i 8 lokalizac)i
dla parkingow P&R; przewiduje wdroZenie specjalnego systemu obslugi
Migdzynarodowych Targéw Poznariskich, reguluje funkcjonowanie
Istniejgcych i budowy nowych parkingéw buforowych (tzw. park & go)
oraz rozwaza mozliwos¢ powstania specjalnego  funduszu
parkingowego.

« Stawki oplat za parkowanie i sposoby ich pobierania.

Jak wczesnie] wykazano, ograniczenia swobody parkowania sg takze
problemem politycznym. Jezeli tak, to wysokos¢ optat za parkowanie
zalezy bezposrednio od celow polityki, jaka prowadzi wiasciciel czy
administrator terentw objetych oplatami. W przypadku
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miasta, bardzo ,niepolitycznym” celem jest zysk, zwany enigmatycznie
_pozyskiwaniem funduszy’. A przeciez, oplaty za parkowanie sg
najczystsza forma uzyskiwania srodkow na infrastrukture transportowa.
MNajczystszg", bo w przeciwienstwie do wszelkich posrednich podatkow,
placonych ,ryczattowo™, oplaty za parkowanie zbierane s3
proporcjonalnie do stopnia wykorzystywania przez platnika okreslone
przestrzeni | w dodatku dokiadnie w miejscu tego wykorzystania. Jezeli
nie ,zysk”, jezeli nie _optaty za korzystanie z przestrzeni lub ze

srodowiska”, pozostajg cele porzgdkowe” | sprawiedliwosci
spoleczne]”.

W takich warunkach, cena za parkowanie powinna gwarantowac
utrzymanie porzadku i zapewniaé mozliwos¢ postoju kazdemu

chetnemu do poniesienia kosztow. W takim tez duchu utrzymane sg
zapisy wprowadzajace] SOP, uchwaty Rady Miejskie] Poznania
(z wrzesnia 1992) w sprawie okreslenia migjsc i ustalenia oplat za
parkowanie pojazdéw w centrum Poznania:

wysokosé opfaty (..) moze ulegaé zmianom {...) wg zasad

zapewniajgcych 10-30% wolnych miejsc postojowych w

godzinach najwiekszego zattoczenia

dochody Miasta z opfat za parkowanie w SOP przeznaczone

sg na cele zwigzane z poprawa komunikacji i parkowania

Mimo zmieniajgcych sie stawek, regulaminéw, obszaru Strefy i

przepisow ogdinych, powyzsze zasady nadal nieZle funkcjonujg | W
projekcie [1] proponowane sg do utrzymania. Na wykresie nr 4
pokazano, jak zmienialy sig ceny za pot godziny parkowania w centrum
Poznania. Cena za godzine, do konca 1994 roku wynosita 1z, w 1893 |
1996 (do 31 pazdziernika) — 1.60 z}, a pdZniej — dwukrotnosc oplaty za
pol godziny. Jak wida¢, przez pierwsze lata Miasto zachgcalo
promocyjna ceng do parkowarn krotkotrwalych. Niestety, nie czytajacy
regulaminu Strefy kierowcy, nagminnie probowali optaca¢ dtuzsze
postoje, taczac kilka kart polgodzinnych. W efekcie - z preferenci
zrezygnowano, nie wracajac do nich nawet po zainstalowaniu w cale
SP (w 2001 roku) automatéw parkingowych, przy ktorych mozliwe jest
ustanowienie dowolnie elastycznej taryfy.
Wykres nr 6 pokazujacy zmienno$¢ dobowa napeinienia Strefy
wskazuje, ze utrafiono w Poznaniu z poczatkowg ceng i podwyzka w
1995 roku. Pozniej nie zawsze podwyzki nadazaly za wzrostem popytu,
natomiast stosunkowo stabe napetnienie SP w latach 2000 - 2002 roku
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wynika po prostu z wiaczenia do niej miejsc znacznie mnigj atrakcyjnych
niz w scistym centrum. Te spostrzeenia daty asumpt do obnizenia (od
sierpnia 2001) oplat w tzw. podstrefach ,B” i C". Mimo to, napetienie w
strefie C jest bardzo niskie — 31%. Zagospodarowanie tego obszaru jest
mato atrakcyjne, ale nie powinno sig w nim z oplat rezygnowac.
Polozone za terenami kolejowymi i rzeka Warta bezplatne migjsca
wypelnione sg ,na okraglo”. Oszczedni poznaniacy gotowi sa dochodzic
codziennie dwa razy po pot lub wiecej kilometra, ale za parkowanie nie
placic. Takze wykres nr 7, pokazujgcy szczytows akumulacje na
miejscach ptatnych, wskazuje, e napelnienie Strefy zasadniczo (jezell
pomingc parkowania niezgodne z prawem o ruchu drogowym) utrzymuje
si¢ w granicach zatoZonych u jej powstania i ze w powiekszonej SP
konieczne bylo zréZnicowanie cen. Wdrozona automatyzacja poboru
opiat daje teoretycznie szanse jeszcze lepszego dopasowania cen do
ustalen wspomniane] Uchwaly, ale przeszkoda stajg sie warunki
formalne: skomplikowana procedura podejmowania decyzji o nowych
cenach i klopoty z jej uzewnetrznieniem. Juz dzis powierzchnia kazdej z
ustawionych na granicach podstref tablic przekaracza 2m"°.
Najwazniejszym (promocyjnie i politycznie) przeciwwskazaniem dla
wigksze| niz obecnie mozaiki cen jest ich potencjalna niezrozumiatose,
zwiaszcza dla gosci Miasta, czy innych kierowcdw zjawiajgcych sie w
SP sporadycznie.

Poznan posiada bogate doswiadczenia, co do sposobow
pebierania oplat za parkowanie. W latach 1983 — 2001 oplaty w SOP,
poznie] w SP oplacane byly kupowanymi wczesniej kartami postojowymi
o dwoch  nominatach’, pdl- | jedno-godzinnych. Przy dluzszym
parkowaniu mozna byto tgczyc karty godzinne, a od jesieni 1996 roku,
takze polgodzinne. System ten byl bardzo wygodny dla zapobiegliwych
poznaniakow, natomiast ucigZliwy dla przyjezdnych, ktorzy, mimo
ostrzegawczych tablic umieszczonych juz na wjazdach do miasta, z
reguty poszukiwali kart dopiero we wnetrzu Strefy, narazajac sie na
.Zlapanie” przez sprawng w Poznaniu Sluzbg Parkingowa.
Funkcjonowanie kart postojowych przyczynilo sie do powstania
nielegalnego interesu. W najatrakcyjniejszych miejscach Strefy na
kierowcow czatowali, najczesciej maloletni, ,naganiacze™, wskazujacy
wolne miejsca isprzedajacy (po zawyzone] cenie) karty postoju.
Zdarzyly si¢ takze proby falszowania kart.

27



Wad tych nie posiadaja, wprowadzone w 2001 roku w SP, a takze
w kilku miejscach poza nig - parkomaty. Niestety, automatyzacja poboru
opiat obcigzona jest innymi wadami. Parkomat wymaga wyjécia |
powrotu do pojazdu, posiadania odliczone] gotowki lub wczesnie]
kupionej karty chipowej, zajmuje miejsce na chodniku. Najkorzystniejsza
dla parkujgcych w SP sytuacja panowata do konca 2001 roku, kiedy
optate mozna bylo wnies¢ albo w automacie, albo wypetniajgc karte
postoju. Tej ostatniej mozliwosci obecnie zabraklo. Poza SP w Poznaniu
istniaty takze stale | czasowe (gtownie w okolicach MTF) miejsca posto-
jowe, na ktorych optaty pobierali wynajeci inkasenci. Obecnie w wielu
miejscach zostali oni zastgpieni parkomatami. Tu juz nie ma watpliwosci
- na (opisanej w punkcie 3 referatu) ul. J. H. Dabrowskiego bezduszne
automaty parkingowe wykazaly swag zdecydowang wyZszosc w stosunku
do ,ludzkich" inkasentow.

Ciekawe poznanskie doswiadczenie dotyczy pobierania oplat od
os6b, ktore nie - wykupity biletu lub przekroczyly czas opfaconego
parkowania. Poczatkowo, wezwani przez Straz Parkingowg do biura
Strefy placili tylko za czas od chwili wypisania wezwania do momentu
pojawienia sie w Biurze plus niewielkg optatg manipulacyjna. W
przypadku szybkiego przyjscia do Biura, sumaryczna kara nie byta duza,
a jej ucigzliwosé zwigzana byta gidwnie ze stratg czasu.

Poznanski aparat egzekucji oplat za parkowanie byt | prawdo-
podobnie jest relatywnie skuteczny. W polowie lat dziewigtdziesiatych
nie udawalo sie odzyskaé okolo 10% - 15% naleznych opiat. (Aktualnie
takie dane nie sg dostepne). Potwierdzata sie zasada, Zze nie wysokosc
kary, ale jej nieuchronnos¢ zniecheca do popelniania wykroczen.
Wydanie ministerialnych przepiséw wymusito jednak sztywny cennik
optat karnych, niezaleznych od czasu wniesienia oplaty (obecnie w
wysokosci nie wieksze] niz dziesigciokrotnosc stawkl podstawowej) |
Zlapany” przez Straz Parkingowa nie jest juz tak motywowany do
szybkiego wnoszenia zaleglej oplaty.

Jak widaé, poznanskie doswiadczenia z platnym parkowaniem
wskazuja, Ze niestety najstabszym ogniwem systemu oplat jest czlowiek
— nieuczciwy inkasent, _naganiacz’, ,sprzedawca” biletow o©
niewykorzystanym czasie parkowania, krzykacz' wymuszajacy
korzystne dla siebie decyzje, koniunkturalny polityk i nie uwzgledniajacy
samorzadowych doswiadczen ministerialny prawnik. W tych warunkach,
polityka parkingowa Miasta pozbawiana zostaje finezji, a doswiadczenia
socjologiczne i inzynierskie musza zejsc na drugi plan.
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-  Rekompensowanie ,strat” wynikajacych z ograniczen swobody

parkowania
Whprowadzaniu regulacji parkingowych niemal zawsze towarzyszg

glosy o potrzebie rekompensowania stosowanych restrykcji. Jak

wykazano wczesniej, zarzadzajgcy przestrzenig publiczna (najczescie|

Miasto) nie jest do tego zobowiazany, ale wzgledy polityczne w praktyce

jednak rekompensaty wymuszajg. Projekt polityki parkingowej [1] w tym

zakresie przyjmuje dwa zalozenia;

- Strefowanie  polifyki  parkingowej opiera¢ sie bedzie na
dopuszczeniu ograniczeri swobody parkowania w Srédmigsdeiu |
innych obszarach chronionych przyrodniczo lub kulturowo, a dia
pozostatych obszarow, na stwarzaniu warunkéw zaspokojenia
potrzeb

- Ograniczenia w  swobodzie parkowania powinny  byc
rekompensowane poprawg doslepnosci transportemn publicznym
do obszaru ograniczen.

Problemy ,zadoséuczynienia® mieszkaricom obszaréw objetych
ograniczeniami omowiono w punkcie 3. Wérdd przybywajgcych na te
tereny najczestszym postulatem rekompensacyjnym’ jest budowa
nowych parkingdw. W warunkach wzglednej rownowagi przepustowosci
ulic z pojemnoscig parkingows, zwigkszanie ilosci miejsc postojowych
nie jest racjonalne. W rachube wchodzi wiec jedynie poprawa standardu
parkowania, wzglednie jego redystrybucja, w miejsca o wiekszej
dostgpnosci. Pierwsza z mozliwosci wiaze sie z budowg parkingow
kubaturowych, co oméwiono w punkcie 4, druga, to poszukiwanie
powigzan z komunikacjg publiczna lub organizacja parkingow typu ,park
& go”. Takie parkingi, zwane buforowymi, zerganizowano w Poznaniu w
1999 roku, podczas radykalnego poszerzania Strefy Parkowania.
Znajdujg sie one na obrzezu Strefy, sg strzeZone i platne po znacznie
nizszych cenach (jeden z parkingéw jest bezplatny) niz miejsca w
przylegte] podstrefie. Parkingi buforowe ciesza sie umiarkowanym
zainteresowaniem, tym wigkszym im blizsze sa Staremu Miastu
| Placowi Wolnosci — centralnym punktom Poznania.

Mimo kilkukrotnych prob nie udalo sie w naszym miescie
zorganizowac systemu park & ride. Sklada sie na to wiele przyczyn,
przede wszystkim gospodarczych (nieznana opfacalnoéé nowego
w miescie systemu) | przestrzennych (wymagaja atrakcyjnych
lokalizacji), ale takze taryfowych i kompetencyjnych. Ziozone zwigzki
komunikacji publicznej z polityka parkingowa wymagaja szerokiego
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oméwienia, co uczyniono m.in. w pracy [7]. Jeden z postawionych tam
wnioskow wskazywal, ze ,najszlachetniejsza” i najprostsza forma park &
ride w miescie wielkosci Poznania, jest pozostawienie samochodu na
parkingu przy miejscu zamieszkania i udanie sig do centrum tramwajem
lub autobusem. Jak juz wspomniano, wyniki KBR [5] wskazuja, ze wielu
poznaniakéw tak czyni. Jak jednak zacheci¢ innych? Oczywiscie -
konkurencyjnymi  standardami podrézy, a przede wszystkim
porawnywalnym czasem i nizszym kosztem.

W kwestii przyspieszenia® komunikacji publiczne] spektakularne
fakty mialy miejsce w latach 1997-99. Oddano do uzytku Poznanski
Szybki Tramwaj, uruchomiono na najwigkszych Jframwajowych”
skrzyzowaniach w mieécie - Rondzie Kaponiera i przy moscie Te-
atralnym ,inteligentng” sygnalizacie ze zdecydowanym priorytetem dla
pojazdéw szynowych, uchwalono politykg transportows, roztaczajac
przed tramwajami Swietlang perspektywe. Niestety ciggle drogie sg
bilety MPK. Mimo, ze tansze niz w innych miastach, mimo statej od
dwach lat ich ceny - sa drozsze niz wynikatoby to z inflacji w latach 1994
— 2003. Ostatnio, potgodzinna jazda tramwajem i tak samo diugie
parkowanie w centrum, kosztujg tyle samo (wykres nr 4). Niestety, od
kwietnia 2003, przesadzona jest 10% podwyzka cen MPK. Relacja ceny
litra benzyny do ceny polgodzinnego biletu w ostatnich latach
ustabilizowala sie na poziomie okoto 2:1 (wykres nr 3).

Oczywiscie takie wyniki nie moga stanowié zachety do
pozostawienia samochodu w domu i przesiadki na tramwaj, ale o ile w
innym Swietle stawiajg pono¢ najwyzszg w Polsce (4zih - ktora
relatywnie jest taka sama jak w 1992 r. czyli w momencie podejmowania
decyzji o wprowadzeniu SOP) ceng za parkowanie w scistym centrum
miasta. ..

- Wplyw ograniczen parkowania na zjgwiska gospodarcze

Niestety w tej dziedzinie brak w Poznaniu jakichkolwiek badan,
mogacych pozwalajacych obiektywnie ocenic skutki juz wprowadzonych
i prognozowac rezultaty planowanych w miescie regulacji parkingowych.
Mozna tylko stwierdzié, ze przy budowie nowych obiektow poza
srodmiesciem, szczegdlnie hipermarketow, ich wiasciciele z reguly
decyduja sie na wykonanie znacznie wigkszej niz wymaga to poznanski
normatyw parkingowy liczby miejsc postojowych dla klientow. Z kolei
otoczenie wielu sklepdw w centrum i wszystkich bardzo popularnych w
Poznaniu targowisk moze sugerowac, Zze dla handlowcow najwazniejsze
jest parkowanie wtasnego pojazdu. Do straganow na srodmiejskich
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rynkach trzeba przedzieraé sig" przez zwarty kordon samochodéw
dostawczych, przed wieloma, nawet ekskluzywnymi sklepami i bankami,
na wykupionej kopercie' zamiast pojazdéw klientéw, caty dzien stoja
samochody wiascicieli. W poprzednich punktach referatu byla juz mowa
0 zastawianiu ulic pieszych (najczesciej pojazdami ,dostawczymi’) czy
braku glosu kupcéw w sporze o dostepnosé miejsc na Jhandlowej" ulicy
J. H. Dgbrowskiego.

Doswiadczenia z miasta zachodnich, czy innych polskich miast
(np. Torunia, Leszna, czy Lublina), a nawet Poznania (Stary Rynek),
gdzie skutecznie udato sie uwolnié reprezentacyjne place i ulice wjazdu i
parkowania samochodow, wskazujg, ze miejsca takie staja sie
szczegoinie atrakcyjne dla mieszkancow i gosci miasta, a wiec i interesy
wiascicieli lokali nie powinny na utworzeniu stref pieszych ucierpiec
Autorzy [1] sg przekonani, ze strefy piesze moga staé sie wiZytowka
miasta, takie w sensie gospodarczym - jako miejsce szczegdinie
pozgdane przez handlowcow | ustugodawcow., Stad nazwanie
sroédmiejskich obszardw wylaczonyeh z ruchu i parkowania pojazdéw
strefami aktywnosci publicznej (p. takze: punkt 4 referatu).

Wydaje sig, ze dla dzialalnosci gospodarcze| szezegdlnie istotna
jest stabilnos¢ podejmowanych przez Miasto decyzji. Regulacje
wywolywane polityka parkingowg Miasta, (np. plany parkingowe:
obszarow, normatywy lub limity, ograniczenia w swobodzie dostepu |
parkowania, taryfy oplat, bilanse parkingowe itp.), stanowic powinny
istotny czynnik informacji o biezacych i dlugofalowych warunkach
racjonalnej lokalizacji przestrzenne] inwestycji oraz innych form
aktywnosci gospodarczej. Wazne jest takze zaakceptowanie (przez
politykéw i prowadzacych dziatalnosé gospodarcza) zasady ogdinej,
zenie jest wiasciwe wynoszenie nie ograniczonych korzysci z
prowadzenia dowolnej formy aktywnosci gospodarcze], kosztem
funkcjonowania (probleméw i konfliktéw) sasiednich terendw, inwestycji
| obiektow. Odwrotnie:  wiasciciel (uzytkownik terenu) powinien
uwzglednic interes publiczny | zasady wspolzycia spolecznosci miejskieg
podejmujac | lokalizujgc dzialalnosé na swym terenie, w nastepstwie
ponoszac konsekwencje wlasnych decyzji - takze za wywolane przez
nig problemy i konflikty zwigzane z parkowaniem.

Przy takich zalozeniach, odpowiednie zapisy projektu polityki
parkingowej dla Poznania [1] brzmia:

- LUZytkownicy terenéw (obiektow), poprzez respektowanie norm
definiowanych polityks parkingowa
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Miasta winni dostosowywad rodzaj akfywnosci gospodarczej na
swym terenie do mozliwosci przestrzennych i Srodowiskowych,
podobnie inwestorzy winni respektowac te kryteria w racjonalnym
z punktu widzenia dobra publicznego wyborze obszaru i lokalizacji
inwestycyi.
- Za zapewnienie miejsc parkowania samochodéw mieszkancow,
pracownikow | klientéw odpowiada uZytkownik zarzadzajgcy
terenem, jako migjscem zamieszkania, pracy | $wiadczeniem usfug.
- W stosunku do wszystkich inwestordw realizujgcych swoje
zadania w granicach miasta, sfosowac sig bedzie wymog
zapewnienia miejsc postojowych na warunkach zdefiniowanych
niniejszym dokumentem” (polityka parkingowa)
- Postoje taksowek
Wystepujacy w Poznaniu deficyt migjsc na postojach jest wynikiem
nadmiaru taksowek. Konsekwentne egzekwowanie od taksowkarzy
przepisow parkingowych (w szczegoélnosci nie zajmowania migjsc za
znakiem oznaczajgcym koniec postoju) moze przyczynic sig do unormo-
wania sytuacji. Miasto nie ma obowigzku wyznaczania bezplatnych
postojow taxi. Przeciwnie, bezpiatnos¢ parkowania taksowek jest
sprzeczna z zasadami rynkowego udostgpniania miejsc deficytowych.
Tylko specyficzna funkcja uslug takséwkowych pozwala na udzielenie —
ograniczonego do rozsadnych rozmiarow — przywileju.

Ciekawym doswiadczeniem z centrum Poznania jest wyznaczanie

postojow w  miejscach, w ktorych dopuszczenie zwyklych,
przykraweznikowych miejsc postojowych nie jest moZliwe z powodow
przeciwpozarowych, albo innych uwarunkowan wymagajacych stalego
dostepu do waznego obiektu, czy natychmiastowe] ewakuac]
parkujacych samochodow. Kierowcy taksowek zawsze sa w poblizu
swoich pojazdéw., a wiec ewakuacjia mozliwa jest niemal.
natychmiastowo. W ten sposob szereg postojow w Poznaniu wytyczono
pod muzeami, archiwum, czy bankami.
Projekt [1] proponuje nastepujace regulacje dla postojow taksowkowych:
- Uznaje sie, 2e dotychczasowa ilosé i wielkosc postojow
taksowek w strefie srodmiejskiej jest wystarczajgca. Na terenach
administrowanych przez Miasto dopuszcza sie rezerwowanie dla
takséwek nowych miejsc jedynie w przypadkach zastepowania postoju
likwidowanego lub
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wyznaczenia 2-3 stanowiskowego postoju dia wzywanych radiowo
taksowek, oczekujgcych mie diuzej niz 15 minut na klienta,
-  Preferuje sig wyznaczanie postojow takscwkowych w migjscach
w ktorych parkowanie state wykluczone jest ze wzgledow
bezpieczensiwa przyleglych obigktéw,

Kolejne dwa zapisy proponowane s3 alternatywnie:
- Uznajgc, 2e taksowki stanowig niezbedny element
funkcjonowania systemu transporfowego i bezpieczernstwa Miasta
ustala sig zerows odpfatnosc za korzystanie z wyznaczanych na
terenach miejskich postojéw taksowek,

albo:
- Uznajac, ze dziafalnosc taksowkowa podlegac powinna w pefni
uwarunkowaniom rynkowym, ustala sie, Ze wterminie do.. .. .
ogfoszone zostang przelargi  na wynajmowanie migjsc na
dofychczasowych ogdinodostepnych” postojach taxi.

- Egzekwowanie przepisow parkingowych

Systematyczne badania w poznanskiej Strefie Parkowania
pozwalajg takze ocenic skalg popetnianych w tym terenie wykroczen
parkingowych. Wprawdzie brakuje danych co do ilosci ukaranych
kierowcow, ale z wykresu nr 1 widaé, ze samo zorganizowanie w 1993
roku Strefy ipojawienie sig wniej wielu straznikéw radykalnie
ograniczylo postoje niezgodne z prawem. Podobny efekt, widoczny na
wykresie nr 7, przyniosto poszerzenie Strefy. Widoczny spadek
wykroczen w latach 1999-2002 mozna wigzaé ze znacznie
energiczniejszym i bardziej pryncypialnym niz wezesniej, stanowiskiem
Zarzadu Miasta 1l kadencji. Podstawows przyczyna radykalnego
spadku wykroczen w 2001 roku bylo towarzyszace przygotowaniom do
wdrozenia parkomatow wzmozenie kontroli wykonywanych przez Straz
Miejska, czesto wspdlnie z Policjg Paristwows,.

Trzeba jednak stwierdzi¢, Zze wykroczenia przeciwko przepisom
parkingowym traktowane sa, tak przez Zle parkujgcych, jak iniestety
niektorych funkcjonariuszy, .z przymruzeniem oka", jako zjawiska ,malo
szkodliwe'. W Srodkach masowego przekazu oémiesza sig
energiczniejsze proby porzadkowania parkowania (np. blokowanie kot).

Pojawiajg sig regularne apele o oddelegowanie Strazy Miejskiej
do ,poZyteczniejszych zadan" na przyktad do ,robienia porzadku®.
Charakterystyczne, 2e za nieporzadek jednoznacznie uznaje sie
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papierek, lezacy na chodniku, ale juz nie zastawiajgcy go w catosc
samachod! Straznik nakiadajgcy najwiekszg ilos¢ mandatoéw nie moze
tego sie wstydzié, ale powinien spodziewat sig wyroznienia za
skuteczng prace i przywracanie porzadku. Egzekwujacy przestrzeganie
polityki parkingowe] muszg mie¢ za sobg jednoznaczne wsparcie
organow te polityke kreujgcych.

Projekt [1] poswieca egzekwowaniu polityki parkingowej szczegoinie

duzo uwagi
- Uznaje sie, ze skuteczne egzekwowanie odnoszgcych sie do
parkowania przepiséw prawa o ruchu drogowym oraz zasad |
regulacji ustalonych niniejszym dokumentem jest podstawowym
warunkiem powodzenia polityki parkingowe/ Miasta.

. Wdrozone zostang dziatania likwidujgce atmosfere tolerancji dia
popefniajgcych wykroczenia przeciwko przepisom parkingowym.

— W celu wyeliminowania zbednych zakazdw i ujednoznacznienia
ograniczeri uznanych niniejszg politykq parkingowg za celowe, w
terminie do..... zostanie dokonany przeglad stosowanych
w Poznaniu zakazow i ograniczen parkowania.

— Straz Miejska zostanie wzmocniona w takim stopniu, by penalizacja
nieprawidfowego parkowania w Poznaniu wynosita co najmniej 10%
tego typu wykroczeri.

~ W celu walki z nielegalnym parkowaniem, oprécz stosowania
blokad, Straz Miejska czesciej stosowac bedzie mandaly kredylowe,
_umieszczane za wycieraczkg'.

(Wieloletnia praktyka upomniefi © nieoplaceniu postoju,
stosowana w SP przez Sluzbe Parkingowa ZDM, wskazuje, ze ta
najprostsza forma egzekucji w Poznaniu moZe by¢ skuteczna.)

_ W porozumieniu z Policjia Panstwowg, w terminie do.....
zostang usfalone warunki i wdroZona prakiyka wywozenia
pojazdéw pozostawionych w migjscu, gdzie jest fo
zabronione, utrudnia ruch lub zagraza jego bezpieczenstwu.
Wprowadzone zostang coroczne nagrody dia najskutecznief
walczgcych ze zfym parkowaniem Straznikow Miejskich |
funkcjonariuszy Stuzby Parkingowej ZDM.

- Problem akceptaciji spotecznej dla polityki parkingowej
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Polityka parkingowa jest jedynie narzedziem do realizac)
ogolnych celow polityki Miasta, szczegbélnie w aspektach przestrzennych
| transportowych. Narzedzie to, ze wzgledu na szereg mitéw
dotyczacych rzekomych praw do swobodnego, nie skrepowanego prawa
do postoju samochodu w dowolnym miejscu i czasie, musi byé
odczuwane restrykcyjnie, zwlaszcza, Ze pozytywne efekty polityki
objawiajg sig nie w sferze samego parkowania, ale w sprawnigjszym
funkcjonowaniu systemu transportowego miasta (wyzszy standard
transportu  publicznego, poprawa warunkéw ruchu  pieszego
| rowerowego, na okreslonych ulicach wieksza swoboda RUCHU
samochodow), a generalnie: lad przestrzenny, poprawa estetyki |
poszanowania prawa w miescie. W tym kontekscie promocja polityki
parkingowej powinna koncentrowac sie, nie tyle na jej ustaleniach, ale
na celach | spodziewanych efektach. .

Jak dotad do najwainiejszych dzialan zwiazanych z
promowaniem polityki parkingowej w Poznaniu mozna zaliczyé wydanie
w 1993 roku wysoko nakiadowego folderu o powstajace] wowczas SOP,
opracowanie przez Miejska Pracownie Urbanistyczng i Biuro Promocgji
Miasta katalogu pt. ,Propozycje lokalizacji parkingow
wielopoziomowych”, oraz — w ramach promowania catosciowe| polityki
transportowe] — dzialanie tzw. Forum Komunikacyjnego, prezentacje
publiczne podczas .Dnia bez samochodu” i, poswiecona problemom
komunikacyjnym, stalg audycje w Wielkopolskiej Telewizji Kablowej, z
udziatemn Wiceprezydenta Poznania i dyrektora Zarzadu Drég Miejskich.

Ewentualnemu  uchwaleniu  polityki  parkingowej powinna
towarzyszy¢ znacznie bardziej nasilona promocja. Zgodnie z wnioskami
Z punktu 4 niniejszego referatu, bardzo przydatne w tym zakresie bylyby
dziatania  poprawiajace  standardy poznanskiego  transportu
publicznego, w tym powstanie zalgzka systemu P&R. Samo powstanie,
nawet jednego parkingu tego typu, wskaze, ze obok restrykeji stosuje
sig pewne rekompensaty i zachety do pozadanych zachowan
komunikacyjnych. Mozna tez liczyé, e kierowca korzystajacy
sporadycznie z P&R przekona sie, iZ nie wszedzie TRZEBA dojezdzac
wtasnym pojazdem i takze w innych podrézach rozwazy mozliwosé
Jazdy tramwajem lub rowerem, albo oboma tymi Srodkami transportu, o
lle zapewni sig na przystankach strzezone parkingi rowerowe.

Projekt [1] proponuje nastepujgce zapisy:
- Uznaje sie potizebe jawnosci, popularyzacji i publicznego
wyjasniania zasadniczych zaloZzer najpierw
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uchwalanej, w przyszlosci zas realizowanej polityki

parkingowey.

- Za najwazniejsze zadania w promowaniu nowej polityki

parkingowej Miasta uznaje sie:

— publiczne przedstawianie efektéw rozdysponowania
érodkow  finansowych  pozyskanych  z oplat
parkingowych, z zaleceniem poprawiania w pierwszef
kolejnosci warunkow parkowania w miescie;
jak najszybsze wdrozenie systemu P&R;
energiczng akcje propagandowa, wyjasniajaca
wysoks szkodliwosé nieprzepisowego parkowania
i wspierajgca wysitki sfuzb porzadkowych
scigajgcych takie wykroczenia,

— zaangaiowanie autorytetow do rozsadzania oraz
wyjasniania decyzji ograniczajgcych swobode
parkowania;

— publiczne informowanie 0 rzeczywistych,
finansowych i spofecznych kosztach parkowania w
miescie i jego poszczegolnych obszarach;

— zachecanie (w miare moiliwosci takZe fiskalne, np.
poprzez ulgi podatkowe) wiascicieli terenow do
budowy wysoko standardowych parkingow (w tym
wielopoziomowych, nadziemnych i podziemnych,
oraz innych - w obrebie realizowanych obiektow
kubaturowych),;
promocje terenéw miejskich na ktérych niezbedne sa
i zarazem mozliwe inwestycje parkingowe,

- Wprowadzany bedzie system bieigcej informacji o wolnych
miejscach parkowania wraz z systemem monitoringu stanu
zajetosci miejsc w poszczegolnych rejonach miasta
- W terminie do.... opracowany zostanie plan dzialania w
zakresie promowania przyjetej w Miescie polityki
parkingoweyj.

Whnioski koncowe

Oprécz wnioskow zawartych w poszczegdélinych punktach
niniejszego referatu, poznanskie doswiadczenia parkingowe
sklaniajg do nastepujacych stwierdzen:

-Celowe jest sporzadzanie dla miast dokumentow
regulujacych mozliwie kompleksowo polityke parkingowa.
Ich uchwalenie daje
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podstawe do systematycznego i pozbawionego partykularyzmu
wdrazania nawet najbardziej kontrowersyjnych regulacji. Samo
sporzadzenie projektu polityki parkingowej, nawet gdy nie jest on
uchwalany, pozwala politykom | zarzadzajagcym ruchem
zorientowad w szerokosci tematyki | wspoélzaleznosci problemdw,
ktore rozwigzywane pojedynczo moga doprowadzic do
niekorzystnych skutkdéw w innych sferach funkcjonowania Miasta.

- Polityka parkingowa Miasta, bez skutecznej promocji |
konsekwentne] egzekucji wprowadzanych regulacjl, skazana jest
na niepowodzenie.

- Dla wuzyskania obiektywnej oceny wystepujacych zjawisk
konieczne jest state, fachowe monitorowanie sytuacji parkingowej
w miescie. Szczegdlng troska nalezy obja¢ badania ,przed” i ,,po”
wprowadzeniu zmian w dotychczasowych uregulowaniach.

WWykorzystane opracowania;

[1] Aleksander Deskur , Andrzej Krych: ,Polityka parkingowa Miasta
Poznania, Poznan, pazdziernik 2000 r." (projekt zatgcznika do
formalnej uchwaly organu samorzadu Miasta)

[2] Aleksander Deskur Polityka parkingowa w miescie - zadania i
mozliwosci”

(Kanf. n. t. — Problemy komunikacyjne miast w warunkach
Zattoczenia motoryzacyjnego”, Poznan 1997)

[3] Zenon Stachowski ,Polityka parkingowa w Poznaniu: analiza dwéch
opracowan z probg syntezy”

(ekspertyza na zlecenie ZDM Poznan, 1995)

[4] Pracownia InZynierii Komunikacyjne/ ,Strefa Parkowania w Poznaniu
—raport za IV kwartal 2002°

[§] BIT s.c. Miasto i Powiat Poznan - Kompleksowe Badania Ruchu
2000 — etap C - wyniki badan

[6] Materialty statystyczne Wydzialu Komunikacjii Urzedu Miasta
Poznania

[7] Aleksander Deskur: ,Komunikacja zbiorowa w polityce parkingowe;j”
(Konf. n. t. — Polityka parkingowa w miastach - 3" — Zakopane 1998)
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10.

Spis ilustracji:

Wskazniki maksymalnego napetnienia w obszarze SP oraz w
podstrefach w Poznaniu w latach 1992 - 2003" (zrodio: [4])

Poréwnanie rozkladu czaséw postojow na obszarze SP przed
wprowadzeniem ,strefy” w 1992 r
oraz w latach 1997-2003" (Zrodto: [4])

Sredni udziat poszczegdéinych grup optat w postojach na
riejscach ptatnych w SP,
poréwnanie wynikow badan w latach 1993 — 2003 (zrodio: 4]

Poznan. Bilety MPK i parkowanie w SOP/SP,; cena 1/2 h (zrodio:
R. Ciesielski, MPU Poznan)

Rozktad ceny biletu MPK Poznan i ceny etyliny,
w poréwnaniu z cenami wg inflagji liczonej od 1954 roku (zrodio:
R. Ciesielski, MPU Poznan)

Napeinienie SP w IV kwartatach w latach 1993 — 2003 (zrodio:
[4])

Szczytowa akumulacja na obszarze SOP (Zrodio: [4])

Parkowanie na al. K. Marcinkowskiego w Poznaniu; przed | po
wyznaczeniu sposobu parkowania (autor: Pracownia InZynierii
Komunikacyjnej)

Parkowanie na Placu Wolnoéci w Poznaniu; przed i po
wyznaczeniu sposobu parkowania
(autor: Pracownia Inzynierii Komunikacyjnej)

Poznarn ul. Pétwiejska. Pojazdy parkujgce na ulicy z zakazem

wjazdu
(autor: Pracownia Inzynierii Komunikacy|nej)
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wykres nr 2
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cena [PLM]

BILETY MPK | PARKOWANIE W SOF/SP
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ZDJ.NR 8

b s N R

al. Karola Marcinkowskiego w Poznaniu.
Parkujgce ukosnie pojazdy zajmujg réwnoczesnie
wigksza czesc¢ chodnika i czesé jezdni.
Pieszym nie pozostawiono nawet przepisowego 1.5m
Wyznaczenie réwnoleglego sposobu parkowania
nie utrudnia niewielkiego ruchu samochodéw i pozostawia
wygodny chodnik dla pieszych.




ZDJ.NR 9

Plac Wolnosci w Poznaniu.
Przed wyznaczeniem sposobu parkowania samochody stojg w
dwoch, a nawet w trzech rzedow.

Dojazd do miejsca postoju wymaga jazdy wzdtuz po chodniku.
Radykalnie utrudniony ruch pieszych, zajety skrajny pas ruchu dla
samochodow.

Bez zmniejszenia liczby parkujgcych samochodéw, wyznaczajac
ukoény sposob parkowania, zapewniono zgodny z prawem o ruchu
drogowym dostep do wszystkich miejsc postoju,
uwolniono czesc pasa ruchu, ograniczono utrudnienia w ruchu
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_ ulica Potwieiska w Poznaniu
Pojazdy parkujace na ulicy z zakazem wjazdu




Tomasz Borowsk)
MER TRAFFIC - Przeimierowo

System sterowania i monitorowania sygnalizacji
oraz pomiaréow ruchu MSR-SM
Systemy sterowania ruchem instalowane sg w celach
optymalizacji sterowania, poprawy przepustowosci, udzielania
priorytetdw  wydzielonym  uzytkownikom ruchu na ciagach,
podobszarach oraz terenach calych miast Niezaleznie od funkgji
sterowania menitorujg ruch oraz prace urzadzen sygnalizacji $wietinej,
podstawowego narzedzia sterowania ruchem w miastach.
W zaawansowanych technicznie miastach sg jednym z elementow
zintegrowanych systeméw zarzadzania ruchem, obok systerndw:
parkingowych, obstugi komunikacji publicznej - miejskiej i podmiejskie;j,
wspomagania pracy stuz alarmowych i publicznych, informacji wizualnej
oraz radiowej i internetowej o pogodzie i utrudnieniach w ruchu itp.

Komunikacja Komunikacja
publiczna Parkingi podmiejska

Informacije H ﬁ

Garon Miejski Eﬂhm
In:m Elﬂ#'ﬂﬂii

= e

Sluzby Informacje
alarmowe dla
podréznych

Na dzien dzisiejszy tylko nieliczne miasta w Polsce rozpoczely
budowe niektorych z elementdw systemu zarzadzania ruchem
(zarzadzanie komunikacjg publiczng, informacje przystankowa,
dynamiczne informowanie kierowcdéw o wolnych  migjscach
parkingowych, sterowanie skoordynowane).

Jeszcze mnigj liczne widza koniecznoéé konstruowania takich struktur.
Braki pieniedzy tlumaczg biermosé miejskich samorzadow. Powinnoscia
Stowarzyszenia jest przyblizanie im tych zagadnien,
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upowszechnianie sprawdzonych w wielu miastach swiata metod
rewiazywania czy tylko minimalizowania problemow komunikacyjnych
sglomeracji. Celowosci projektowania i budowy dajgcych sie
Zintegrowac i wzajemnie wykorzystaé struktur podsystemow.

Tematem niniejszego referatu jest system sterowania,
monitorowania sygnalizacfi oraz pomiaréw ruchu. Systern od trzech lat
praktycznie wdrazany w Polsce, produkt polskich inzynierdéw, bedacy
alternatywa dla ofert firm zagranicznych.

System MSR-SM przeznaczony jest do sterowania i nadzoru
funkcjonowania drogowych sygnalizacji  $wietinych  obstugiwanych
(generalnie) przez sterowniki rodziny MSR. Jege mozliwosci opisujg
pﬂnlzsze podpunkty:

dokonywanie catoSciowego przeglgdu pracy urzadzen sygnalizacji i
szybka ocene ich funkcjonowania (mapa miasta),
« automatyczne gromadzenie danych o funkcjonowaniu systemu jako

catosci 1 pracy poszczegolnych sygnalizacji, zdarzeniach
zachodzacych w systemie, awariach sygnalizacji, szybkosci reakgji
operatora i konserwatora na wystgpienie awarii, recznych

ingerencjach operatordow w prace poszczegolnych sygnalizaci,

- przegladanie danych dotyczacych funkcjonowania programow
sygnalizacji,

- obsluge logow funkcjonujgcych w sterownikach sygnalizacji
swietlne] oraz transmisje ich zawartosci do serwera systemu

- wizualizacje pracy poszczegolnych sygnalizacji systemu (mapy
skrzyzowan oraz diagramy paskowe), a przez to ocene
funkcjonowania realizowanych programéw sygnalizacji | systemu
detekcji,

- Zapis | poiniejsze odtworzenie funkcjonowania sygnalizacji
(informacji o realizowanych sterowaniach, i zgloszeniach
pojawiajacych sie na detektorach),

- Zdalng zmianeg trybu pracy lub realizowanego programu sterowania
kazdego ze sterownikow dolgczonych do systemu (sterowanie
lokalne, centralne zalaczenie okreslonego programu sygnalizaci,
centralne zalgczenie Swiatta ogodlno-czerwonego, centralne
Zalagczenie sSwiatla zoMego-migajgcego, centralne wytaczenie
sygnalizacji),
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dokumentowanie pracy systemu — opcje drukowania mapy miasta,
map skrzyzowan, diagramow paskowych, logu systemowego oraz
logow sterownikow,

automatyczne zbieranie danych o ruchu z wykorzystaniem
sterownikow dofaczonych do systemu, wprowadzanie parametrow
okreslajgcych sposob wykonywania pomiarow,

wizualizacje zebranych danych o ruchu, drukowanie wynikéw
pomiarow,

drukowanie plandw skrzyzowan wraz z rozmieszczeniem elementdw
sygnalizac) (sygnalizatorow, petli, detektorow itp.),

latwe dolaczanie kolejnych sygnalizacji do systemu lub
wprowadzanie zmian dotyczacych sygnalizacji juz istniejgcych dzieki
Zastosowaniu edytora mapy miasta oraz map skrzyZzowania
przyjaznych dla uzytkownika.

Zastosowanie systemu MSR-MS umozliwia :

poprawe szybkosci reagowania stuzb zwigzanych z utrzymaniem
sygnalizacji na wystepujgce awarie | w efekcie skrocenie czasu
awarill oraz optymalizacja wykorzystania zasobow sluzb do prowadzi
do zmniejszenia kosztow utrzymania sygnalizacji,

szybki przeglad zgromadzonych danych o wystepujgcych awariach
sygnalizacji,

zdalng ocene efektywnosci funkcjonowania realizowanych
programow sygnalizac)i dzieki je] wizualizacji dokonywanej w czasie
rzeczywistym oraz moZliwosci przegladania zarejestrowanych
pliktw sterowan i zgloszen na detektorach; pozyskana w ten sposob
wiedza pozwala na szybsze dokonywanie modyfikacji programow
eliminujac problemy ruchowe,

dokonywanie automatycznej zdalnej zmiany trybu pracy i
programow sygnalizacji (np. przefgczenie na swiatto zotte-migajace,
wylaczenie sygnalizacji na ciemno) lub zmiany realizowanego
programu sterowania,

automatyczne zbieranie danych o ruchu, zdalne, sterowanie
procesem zbierania danych, wizualizacja zebranych danych,
eksportowanie danych do programu Excel,

udostepnienie wszystkich gromadzonych przez system danych wielu
uzytkownikom (stuzbom utrzymania sygnalizacji, zarzadzajagcemu
ruchem, projektantom sygnalizaciji swietinych).

Mapa miasta, mapy skrzyzowan, diagramy paskowe oraz pliki logu
mogg byc drukowane co umozliwia dokumentowanie w formie pisemnej
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lunkcjonowania urzadzen sterujacych, programow  sygnalizacii,

urendzen detekcji oraz catosci systemu.

Pod wzgledem sprzetowym system skiada sie z nastepujacych

elementow ( rys 1) :

& Sserwera systemowego,

* terminali klientow np. terminala operatora systemu, zarzgdzajacego
ruchem, shuzb utrzymania sygnalizacji, projektanta sygnalizacii
Swietinych,

# bloku transmisji danych,
# lgcz transmisji danych,
* slerownikow drogowych sygnalizacji swietlnych.
System wykorzystuje transmisje danych pomiedzy komputerem a
slerownikami poprzez modemy po liniach: komutowanych publiczne]
pieci telefoniczne], staltych (wilasnych inwestora, zbudowanych
specjalnie dla celow systemu lub dzierzawionych) lub po sieci telefonii
komorkowe] GSM. W obrebie jednego systemu stosowany moze byé
mieszany uklad polaczen.

Korzystanie z sieci GSM umozliwia dodatkowo implementacje zdalnego

powladamiania (MSR) INFO-SMS.

Jetell stosowana jest transmisja danych z wykorzystaniem linii

komutowanych (kablowych lub GSM), sterowniki realizujg funkcje

oddzwaniania (call- back).

System MSR-SM moze pracowac w konfiguracji z jednym lub z kilkoma

klientami (terminalami). Klienci mogg zosta¢ dolaczeni do serwera

poprzez sieC lokalng (LAN) lub poprzez rozlegty (WAN) dzieki czemu
mozliwe jest udostepnienie zasobdw systemu réwniez uzytkownikom

Znaczaco oddalonym od serwera.

Wizualizacja pracy sygnalizacji (mapa skrzyzowania)

Poza obserwacjg obszaru monitorowanego jako calosci system MSR-

SM umozliwia szczegdtowy podglad kazdego skrzyzowania przez

przywoltanie mapy skrzyzowania z naniesionymi na niej symbolami

przedstawiajacymi oznakowanie poziome, sygnalizatory Swietine,
detektory pojazdéw, przyciski dla pieszych, czujniki selektywne

(wykrywajace np. pojazdy transportu zbiorowego, pojazdy strazy

poZzarnej, pogotowia ratunkowego, policji). stany wejsé | wyjsc

sterownika sygnalizacji. tatwy w obstudze edytor pozwala na wczytanie
pliku zawierajacego mape skrzyzowania oraz nanoszenie na mape

symboli oznakowania poziomego, sygnalizatorow, detektorow, wejsc i

wyjsc. Symbole mogg by przesuwane, obracane, skalowane. Istnigje
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mozliwosc definiowania tzw. wektora zapytan zawierajacego liste
poleceri dla sterownika dotyczacych rodzaju transmisji danych do
systemu wraz z okresami w jakich polecenia majg by¢ wystane (rys. 2}.

Podglad pracy sygnalizacji realizowany jest w czasie
rzeczywistym na podstawie informacji o stanach grup sygnalizacyjnych
oraz detektorow przesylanych przez sterownik. Wizualizacja
odwzorowuje wiec aktualny stan sygnalizaci.
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Rysunek 2. Mapa skrzyzowania

Otwarcie kilku okien map skrzyZzowania umozliwia dokonywanie
jednoczesnego podgladu pracy kilku sygnalizacji.
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Rysunek 3. Jednoczesne wyswietlanie 3 map skrzyzowan (przykiad)

Wizualizacja programoéw sygnalizacji i sygnatow detekcji (diagramy
paskowe).

Szczegolowy podglad przebiegéw sterowan w grupach sygnalizacyjnych
oraz przebiegow sygnalow z detektorow (w tym selektywnych), wejsc |
wy|sc sterownika moze by¢ takze zrealizowany przez otwarcie okna
mapy skrzyZowania | wybranie opcji wysSwietlania diagramow
paskowych.

Diagramy wySwietlane sa w czasie rzeczywistym na podstawie
informacji o stanach grup sygnalizacyjnych oraz detektorow
przesytanych przez sterownik. Wizualizacja odwzorowuje wigc aktualny
stan sygnalizacji, a nie jej symulacje jej pracy

Otwarcie kilku okien map skrzyzowan z wlaczonymi opcjami
wySwietlania diagraméw umozliwia dokonywanie jednoczesnego
podgladu sterowan w grupach sygnalizacyjnych na roZnych
skrzyzowaniach na przyklad w celu obserwacji jakosci koordynacji na



arteriach  koordynowanych =z zaimplementowanymi programami
stalocyklicznymi akomaodacyjnymi.
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Rysunek 4. Jednoczesne wyswietlanie diagraméw 3 sygnalizacji
(przyktad)

Gromadzenie informacji o pracy systemu i poszczegolnych sygnalizacii.

Dla kazdego urzadzenia dolgczonego do systemu jest automatycznie
zaktadany plik (tzw. log) urzadzenia, do ktérego wpisywane sg
zdarzenia zwigzane z pracg tego urzadzenia wraz z czasem i datg ich
wystapienia (np. nawiazanie i zerwanie potaczenia, informacje o bigdach
| awariach, potwierdzenia bledow przez operatora, zmiany stanu pracy
sterownika, reakcje na wymuszenia z centrum, zmiany trybu pracy i
programu  sygnalizacji). W poszczegbinych dniach pracy systemu
kazdego dnia tworzone sa osobne logi dla kazdego dotaczonego do
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slemu jest automatycznie zaktadany plik (tzw. log) urzgdzenia, do
0 wpisywane s zdarzenia zwigzane z praca tego urzgdzenia
wimz z czasem | datg ich wystgpienia (np. nawigzanie | zerwanie
poljczenia, informacje o btedach | awariach, potwierdzenia bledow
pfeez operatora, zmiany stanu pracy sterownika, reakcje na
wymuszenia z centrum, zmiany trybu pracy i programu sygnalizacji). W
paszczegolnych dniach pracy systemu kaZzdego dnia tworzone sa
psobne logi dla kazdego dolgczonego do systemu urzadzenia. Logi
falozone w przesziosci | zawartosé logu dnia biezgcego mogag byé w
dowolnej chwili odczytane przez operatora.
Dl systemu jako catosci zakladany jest log systemowy rejestrujacy
wazystkie zdarzenia zachodzace w systemie w  kolejnosci ich
wystgpowania. Odrebne logi systemowe tworzone s w kolejnych
dniach pracy systemu. Logi systemowe juz utworzone oraz log dnia
blatacego moga byé w dowalnej chwili odczytane przez operatora.
Zbieranie danych o ruchu
Sterowniki dolgczone do systemu wyposazone w detektory moga
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Rysunek 5. Dane o ruchu — postac liczbowa
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dokonywa¢  pomiaréw  ruchu. System MSR-SM  umozliwia
programowanie parametréw zwigzanych z pomiarami (konfigurowanie
pomiarow) jak réwniez sterowanie rejestracjg (wlaczanie, wylaczanie,
transmisja danych), okresow rejestracji oraz ich liczbowa (rys. 8) i
graficzng ( rys. B) prezentacje.

Zebrane dane mogg zapisane do plikdw akceptowanych przez program
Microsoft Excel dla ewentualne] dalszej obrobki.
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Rysunek 6. Dane o ruchu — wykres paskowy (jeden z przykladow)

Przegladarka diagramow.

System MSR-SM moze zosta¢ wyposazony w modut programowy
przegladarki diagraméw MSR-PD, ktora stuzy do wizualizacji off- line
zarejestrowanych w systemie plikow zawierajacych diagramy sterowan
sygnatami swietinymi i zgloszen pojawiajgcych sig na detektorach. Pliki
wizualizowane sa w postaci diagramow paskowych

Aplikacja MSR-PD umozliwia jednoczesne przeqgladanie plikow
dotyczacych kilku (maksymalnie 16 skrzyZzowan) zarejestrowanych tego
samego dnia. Pliki sg synchronizowane w czasie, dzigki czemu
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udytkownik ma mozliwosc oceny realizacji programow sygnalizacji przez

slarowniki w obszarze od kilku do kilkunastu skrzyzowan.

llane dotyczace kolejnych skrzyzowan sg indeksowane, co ulatwia

utytkownikowi crientacje w obserwowanych diagramach. Dostepne

upele umozliwiajg swobodne konfigurowanie paskow grup i detektorow
fwietlanych na ekranie.

SR-PD umozliwia stworzenie pliku zbiorczego obejmujacego przebiegi
slerowan | zgloszen na  detektorach dla wszystkich wczytanych
skrzytowan.

Dimgramy grup sygnalizacyjnych uzupelniane sa wartosciami diugosci
sygnalow lub offsetow poczatkow i koncow sygnatow wzgledem
taklarowanego przez uzytkownika poczatku cyklu (wskazanej przez
udytkownika zmiany stanu w wybranej grupie). Wyswietlanie dlugosci
sygnatow pozwala w potgczeniu z analizg diagramow zgloszen na
detektorach na ocene jakosci realizowanych sterowan. oceng diugosci
grasow oczekiwania uczestnikow ruchu na sygnat zielony itp.
Wybwietlanie offsetow sygnatow pozwala na ocene dlugosci
iealizowanych cykli sygnalizacji oraz ocene wzajemnych relacj
sygnatow zielonych w grupach sygnalizacyjnych, co ma szczegoine
fnaczenie jezeli realizowane jest sterowanie acykliczne akomodacyjne.
Na diagramy nakladane moga byé wigzki koordynacji, w postaci
odcinkéw droga-czas wynikajgcych z zadeklarowanych przez
utytkownika teoretycznych predkosci poruszania sie pojazdow na
odeinkach miedzywezlowych, albo w postaci odcinkow droga-czas
wynikajacych z rzeczywistych predkosci przejazdu od poczatku sygnatu
Zielonego do poczatku sygnalu zielonego w grupach koordynowanych |
ofd konca sygnalu zielonego do konca sygnalu zielonego w tych
grupach. Rysowane proste uwzgledniajg wprowadzane przez
utytkownika maksymalne predkosci przejazdu. Wyswietlenie wigzek
koordynacji wymaga wprowadzenia przez uzytkownika odleglosci
migdzy liniami zatrzyman dla koordynowanych grup sygnalizacyjnych.
Wiazki koordynacji mogg byé rysowane zgodnie z narastajacg
numeracjga grup na diagramie lub zgodnie z numeracjg malejaca.
U2ytkownik ma mozliwosc ustawianie grup na diagramie w sposob, ktory
odzwierciedla (w  przyblizeniu) odleglosci miedzy  grupami
koordynowanymi.

Pomiedzy diagramami grup umieszczone mogg byé paski dotyczace
detektoréw co pozwala na przyklad na obserwacje przejazdu pojazdow
komunikacji zbiorowe] na ciggu koordynowanym jezeli pojazdy
komunikaciji zbiorowe| majg wydzielone detektory np. detektory
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selektywne.

Oprogramowanie umozliwia dokonanie zmian bitmap reprezentujacych
poszczegolne sygnaly swietine.

Wyswietlane diagramy moga byé drukowane.
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Rysunek 7. Przebieg diagramdw z wyswietlanymi wigzkami koordynacji
(przykiad). .

Wigzki koordynacji rysowane zgodnie z malejgca numeracja grup na
diagramie

Struktura sprzetowa systemu:

* Serwer systemowy MSR-SM-PC kemputer kompatybilny z IBM PC.
+» Terminale klientdw komputery kompatybilne z IBM-PC polgczone z

serwerem
sieciami LAN lub WAN
« Szafa transmisji danych MSR-SM-STD:  moduty portdw

szeregowych, modemy, przytgcza linii transmisji danych.
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# Lacza transmisji danych: Realizowane rodzaje komunikacji
perwer-sterownik komunikacja za posrednictwem komutowane] sieci
lelefoniczne),

#) komunikacja z wykorzystaniem linii dzierzawionych,

b} kemunikacja za posrednictwem sieci GSM,

) system mieszany,

i} bezposrednia transmisja szeregowa RS 232,

» Sterowniki sygnalizacji $wietinych MSR-S: Wymagane wyposazenie
sterownika MSR-S

a) modem,
b) zigcze transmisji
danych, przewod

transmisji danych,
przewod transmisji
szeregowe] RS232.
& [elefon komorkowy odbioru komunikatow SMS (opcja).
Oprogramowanie:
# Architektura systemu: architektura Client-Server.
* Oprogramowanie systemowe: Windows 2000.
* Oprogramowanie aplikacyjne: pakiety CrossEngine, CrossVis, Cross
Count, Diagram Viewer (opcja)
* Protokdt komunikacj pomiedzy aplikacjami TCP-IP.
Pojemnosé systemu:
* Maksymalnie 64 sygnalizacje (mozliwosc rozbudowy systemu do
128 sygnalizacii).
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lalgki Piotr
Bielsko — Biata

Co nowego w dziedzinie oznakowania
proponuje APM z Bielska Biatej.

ZENIE

Blosowanie diod swiecacych (LED) w drogowych znakach zmienne

liedel bylo do niedawna problematyczne. Na przyktad swiatlo ich byto
slabe w porédwnaniu z urzadzeniami wykorzystujacymi swiattowody

' diody swiecace dostepne sa dopiero od niedawna, a ich Swiattosé
e oslgga jeszcze poziomu diod czerwonych lub zdttych.

Kunstrukcje diodowe o wiekszej mocy Swieting] tylko w nieznacznym
slopniu ogniskuja swiatlo | w zwigzku z tym ich jasnos¢ punktowa jest
niawielka.

Podezas eksploatacji czesto pojawia  sie  intensywne  zjawisko
mntomowe. Obserwujemy je, gdy promienie slorica padajg na
powierzchnie odblaskowe we wnetrzu diody. Wszystkie punkty swiecace
fapalaja sie wtedy bialym Swiattemm a symbole stajg sie
nierozpoznawalne (refleksy sa czesto mocniejsze od aktywnie
#imitowanego swiatta).
W dotychczasowych wyswietlaczach jeden punkt swietliny czesto
thudowany byl z kilku diod. Swiatlo fantomowe zwalczano czarnymi
poziomymi lamelkami lub umieszczajgc przed znakiem perforowane
dmplony. Szyba czolowa konieczna takze do ochrony diod przed
wplywami atmosferycznymi powodowata odbicia powierzchniowe |
uslabiala site swiatta. Wyswietlacze z peina grafikg | oparte na pikselach
nie nadawaly sie lub byly zbyt kosztowne do przedstawiania szerokig|

my tradycyjnych symboli stosowanych w sygnalizacji drogowe).

iima SWARCO FUTURIT od 1997 roku opracowata | stosuje z
powodzeniem nowg konstrukcje w tym zakresie.
Z |ednej strony pozwala ona na indywidualny uklad pojedynczych,
mainobarwnych punktow swietinych wzgl. symboli bez stosowania szyby
nrolowe), z drugiej strony specjalny uktad optyczny zawierajgcy diode
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&wiecaca powoduje znaczne ogniskowanie Swiatta | wyraznie redukuje
Swiatto fantomowe.

W tradycyjnych diodach nie
posiadajacych dodatkowego
zabezpieczenia optycznego swiatho
sloneczne zostaje zogniskowane
przez szklany korpus diody na jej
powierzchni odblaskowej i odbite.
To tzw. Swiatlo fantomowe jest
najczesciej mocniejsze od swiatla

aktywnie emitowanego i stad Rys. 1 odbicia swiatla
niepozgdane. Odbicia Swiatta bardzo
znacznie wplywaja na czytelnosc | Jezeli padajace Swiatto
identyfikacje tresci znaku. sloneczne powoduje niejako
swiecenie powierzchni normalnie
Istotnym czynnikiem dobre) nie swiecacych, to informacja
identyfikacji znaku jest stosunek staje sie trudno czytelna lub
jaskrawosci, tzn. stosunek swiatlosci | nieczytelna, co moze miec
powierzchni Swiecgcych do nie fatalne skutki dla ruchu
swiecgcych. drogowego.
BUDOWA OPTYCZNA

Firma SWARCO FUTURIT skonstruowata uklad optyczny poprawiajacy
sprawnosé diod $wiecacych. Zastosowanie przedniego ukladu
optycznego powoduje optymalne wykorzystanie Swiatla diod. Ponadto
uklad ten zapobiega odblaskom i odbiciom i do minimum redukuje
niepozadane Swiatlo fantomowe, porownywalnie z urzadzeniami
wykorzystujgcymi Swiattowody. Stad mozna zrezygnowac z szyby
czolowej bedacej zrodlem znacznych reflekséw Swiatta slonecznego
(patrz Rys. 1). Brak tej szyby oznacza zbytecznosé ogrzewania, ktore
miato poprzednio przeciwdziala¢ jej zaparowaniu. Norma europejska EN
12966 dotyczaca znakow zmiennej tresci zawiera istotne wymagania
stawiane sygnalom, zwiaszcza ich dobrej czytelnosci i identyfikaci takze
w trudnych warunkach otoczenia. Najwazniejszymi parametrami jest
tutaj jaskrawosc i stosunek jaskrawosci.
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Jaskrawosé opisuje ilosé Swiatta oddanego przez oswietlona
rzchnie | okresla widocznosé znaku, tzn. odleglosé, z jakiej ten
jest rozpoznawalny wzgl. czytelny.

unek jaskrawosci opisuje stopien, w jakim swiecace tresci znaku
a sie od bezposredniego otoczenia. Bialy znak np. na jasnym
z pewnoscig stabo widoczny, nawet gdy aktywnie emitowana
fwiatla jest duza.

nacja tych dwoch najwazniejszych warunkow optycznych w
drogowych zmienne tresci gwarantuje ich dobrg identyfikacje
w trudnych warunkach atmosferycznych.

NY Uklad optyczny SWARCO FUTURIT (rys. 2)
8 zadany stosunek jaskrawosci przez znaczng redukcje odblasku
#f do kata padania promieni stonecznych 5°. Gdy promienie stoneczne

pidajg pod katem mniejszym niz 5°, to natgzenie oswietlenia jest tak
iale, e dobry stosunek kontrastu pozostaje zachowany przez samg
wysoky jaskrawosc Swiatta aktywnie emitowanego przez znak. Zatem
\klad optyczny produkcji FUTURIT zapewnia stale wysoki stosunek
kontrastu (ok. 20:1) a przez to optymalng czytelnosé we wszystkich
warunkach, takze przy niskiej pozycji storica.

Rys. 2 schemat ideowy uktadu optycznego:

matryca obudowa LED  powierzchnia
odblaskowa LED LED
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Powierzchnia odblaskowa i szklany korpus diody kierujg emitowane
swiatto w zadanych kierunkach. Zastosowany kondensor soczewkowy
zbiera niemal caly strumien swiatla emitowany przez diode i kieruje go
na soczewke czolowg, co zZnacznie poprawia sprawnosé optyczna.
Soczewka czolowa odpowiednio rozdziela swiatho | jednoczesnie wraz z
przyslong zapobiega przedostaniu sie $wiatla stonecznego do diody.
Poniewaz uklad ten jest niejako wolny od swiatta fantomowego, dlatego
mozna zrezygnowad z daszka. Zasadnicza zaleta polega jednak na tym,
ze znak sam sig czysci, poniewaz przy braku daszka
(przeciwslonecznego- deszczowego) woda deszczowa stale czysc
matryce. Pod wzgledem mechanicznym uklad ten sktada sie z dwoch
czesci: soczewki czotowej z jej obudowsg | przystong oraz diody z jej
obudowsg i kondensorem soczewkowym. Obudowa ukiadu optycznego
jest pasownie osadzona w plycie matrycy a diody lgczg sie ze swoimi
obudowami na zatrzask. Stad caly zespotl optyczny wykazuje bardzo
niewielkie tolerancje wymiaréw. Obie obudowy polaczone sa ze sobg na
zatrzask i w ten sposdb gwarantujg zachowanie wlasciwego odstepu
miedzy soczewkami. Metoda ta sprawdzita sie¢ w znakach zmienne)
tresci  wykonanych przez SWARCO FUTURIT dla Holandii |
dopuszczonych przez wladze holenderskie miasta Rijkswaterstaat

Rys. 3 Znaki zmiennej tresci na autostradzie Monachium — Salzburg
(Niemcy)
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ars) oraz zostala przetestowana wedlug wszystkich
{1} i w skrajnych warunkach pogodowych przez niezalezne

badawcze (INTRON). Oczywiscie istnigjg uklady optyczne o
wlasnosciach przeznaczone do réznych zastosowan, jednakze
styka strumienia Swiatta diod zalezy wylacznie od
owanego ukladu optycznego. Wartosci kontrastu wymagane w
europejskiej EN 12966 sg sprawdzane tylko przy pozycji stonca
jo, e we ww. tradycyjnych wyswietlaczach diodowych z szyba
/% | mechaniczng oslona wlasnie w takiej sytuacji moze dojs¢ do
a znacznych odblaskéw i odbic, gdy storice znajduje sig nisko -
staje sie wtedy nieczytelna. Uklad optyczny opatentowany
RCO FUTURIT osiaga stosunek kontrastéw 20 takze przy
slofica 5° Dzieki temu znaki zmiennej tresci sy dobrze
| czytelne takze w trudnych warunkach swietlnych (rys. 3).

opracowano na podstawie materiatdw dostarczonych przez Swarco
Futurit)



Maciej Frankowski
PC++ Software Studio Wejherowo

Postep w dziedzinie komputerowego
wspomagania projektowania.

1. Collaborative Engineering - globalizacja w zakresie CAD.

2. Interoperacyjnosé nowoczesnych systemodw projektowania.

Collaborative Engineering oraz interoperacyjnosc to dwa hasta wytyczajgce
howe kierunki podejscia do komputerowego projektowania na Swiecie. Brak
dostownego 1 jednoznacznego tumaczenia tych pojec oraz mala populamosc
nie wynika z ich braku w Polsce. Technologie te, znane na Zachodzie od kilku
lat, do Polski wehodzg niepostrzelenie wraz z coraz wickszym zaangazowaniem
firm zagranicznych w naszym kraju jak i duzym zainteresowaniem naszymi
wysokie| klasy specjalistami.

Kolaboracja inZzynierska”, to w pozytywnym tego slowa znaczeniu globalna
wspotpraca projektantow wszystkich szczebli | branz na kazdym poziomie
inwestycji z pominieciem barier zarowno lokalizacyjnych jak | jezykowych,
modelowych, rysunkowych. Nie ma juz znaczenia czy projektanci siedza przy
sasiednich biurkach, w sasiednich biurach, miastach czy krajach.

Interoperacyjnos¢, to druga cecha nowoczesnosci w  procesie
projektowania. O ile Collaborative Engineering dotyczy usuniecia barier na tym
najwyzszym poziomie - chot stowo ,usuniecie” nie oddaje do konca wiasciwosci
tej cechy - to interoperacyjnosc usuwa rdZznice na poziomie przyzwyczajen
projektantow | narzucaniv im Jlepszych® standardow, Chodzi tw o to, by
wyeliminowac jeszcze zbyt czesto nekajgey nas problem wymiany czy racze)
zgodnosci dokumentacji, pomigdzy wszystkimi stronami bioracymi udzigt w
procesie inwestycji, a wiec projektantami wszystkich branz, geodetami,
wykonawcami, bez potrzeby narzucania, ktorejkolwiek ze stron  swojego
standardu®. Eliminacja ta, wiasnie przy interoperacyjnosci, dokonuje sie
bezbolesSnie, niejako niezauwazalnie.

Przykladem nie moZe wiec tu by¢ jeden, drugi czy trzeci system, ta czy inna
technologia. | tak to wyglada w praktyce. Dzigki Collaborative Engineenng oraz
interoperacyjnosci zacierajg sie roznice pomiedzy systemami CAD. To nie
przypadek, ze hasta takie jak MX Standard, MX Road, MX Rail, InRoads, InRail,
srodowiska MicroStation, AutoCAD, Arenium, a wiec uznawany w Polsce i na
Swiecie _lop”, nie tylko w nasze] dziedzinie projekiowania, to od niedawna
(styczen 2003r.!) jedna rodzina.
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Bartoszewicki, Piotr Jan Graczyk Poznan, luty 2003 r.

RIA PODATKU VAT NA USLUGI ZWIAZANE Z
DﬂW&I UTRZYMANIEM DROG | OBIEKTOW
MOSTOWYCH

TO SA UStUGI ZWIAZANE Z BUDOWA | UTRZYMANIEM |
| OBIEKTOW MOSTOWYCH
Uslugami integralnie 2zwigzanymi z procesem budowy i
(modernizacji) lub remontem autostrad, drég, ulic, placéw
oraz obiektdw mostowych s3 niezbedne w procesie
cyjnym:
A USEUG - A:
. uslugi geologiczne, (obecnie PKWiUl poz. 122 symb.ex.74.20.7
~ zal. Nr 3 do ustawy o VAT)
«  uslugi geodezyjno — kartograficzne, (j. w.)
w zaleznosci od potrzeb ustugi projektowe:
USLUG - B:
studium techniczno ekonomicznego,
koncepcji programowej,
projektu budowlanego,
projektow: organizacji i urzadzen bezpieczenistwa ruchu,
~  projektu wykonawczego,

ly dotyczg wszystkich branz infrastruktury technicznej znajdujacej
W pasie drogowym i niezbgdnej dla funkcjonowania drogi, w skfad

jO z powyZszych opracowan wchodzg rowniez elementy inzynierii
J 2 poriarami ruchu i opracowania ekologiczne. [Zrodio dla grupy A
ladia | sklad dokumentacji projektowe| dla drog | mostow w fazie
gotowania zadan” GDDP Warszawa 2000 r ]

A USLUG C:
2 budowy niezbedne sg, wymagane ustawowo:

nadzory budowlane,
nadzory inwestorskie
nadzory autorskie projektantow.
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VW ramach utrzymania autostrad, drog, ulic, placow miejskich oraz
obiektow mostowych wykonuje sig nie tylko:

GRUPA USLUG D:
- pczyszczanie, usuwanie sSniegu i lodu (PKWIU poz. 128
symb.90.00.30 zat. Nr 3 do ustawy o VAT),
lecz takze:
GRUPA USLUG E:

- utrzymywanie w pozadanym stanie technicznym obiektdw
drogowych i mostowych oraz infrastruktury zwigzanej (w tym:
odwodnienia, oswietlenia, tacznosci),
- Iinwentaryzacje (ewidencje) urzadzen w pasie drogowym,
- pomiary, ocene stanu i nosnosci nawierzchni oraz obiektow,
-  pomiary ruchu,
- projektowanie organizacji ruchu (lub zmian w erganizacji ruchu),
- montaz i utrzymanie elementéw organizacji ruchu oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu,
nanoszenie oznakowania poziomego
2. PDCZATEH HISTORIl — USTAWA O PODATKU OD TOWAROW |
USLUG...

Ustawa z dnia 8 stycznia 1993 r. o podatku od towardw i ustug
oraz o podatku akcyzowym — Dz. U. Nr 11, poz. 50. Ustawa weszla w
Zycie w dniu 5 lipca 1993 r.

Kluczowym dla sprawy jest art. 18 o tresci
JArt. 18. 1. Stawka podatku wynosi 22%, z zastrzezeniem ust. 21 3.

2. Dla towarow i ustug wymienionych w zatgczniku nr 3 do
ustawy stawka podatku wynosi 7%.”

W ustawie i zalacznikach do ustawy nie ma zapisu o stawce
VAT dla uslug zwigzanych z budowa drog i obiektow mostowych.
Obowiazuje wiec stawka 22% zgodnie z art. 18 ust. 1.
3. TRZECIA NOWELIZACJA USTAWY O PODATKU OD TOWAROW |
USEUG ...

Nowelizacja z dnia 9 grudnia 1993 r. — Dz. U. Nr 129 poz. 599,
Ustawa o zmianie ustawy o VAT weszla w Zycie z dniem 1 stycznia
1984 r. Bez zmiany tresci ust. 2 w art. 18, w zalaczniku 1 do ustawy
Nykaz towardw i ustug, ktorych sprzedaz lub Swiadczenie ustug jest
objete stawka w wysokosci 7%" znajduja sie zapisy:
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W poz. 71, bez podania symbolu SWW/KU. ,,Uslugi zwigzane z
lem i modernizacja drég kolowych oraz obiektéw
mustowych (z wylgczeniem KU 72601)".

W poz. 72, bez podania symbolu SWW/KU: ,,Usfugi (roboty)
IWigrane z budowy drég i obiektow mostowych”
uslig w poz. 71 wylgczono tylko utrzymanie ulic | placow miejskich
I2601). Usluga ta objeta jest inng stawkg. Pozostate ustugi w poz.
| 12, 2wigzane z utrzymaniem | budowa drdg i obiektdw mostowych,
84 stawkg podatku 7%. Gdyby ustawodawca chciafby ograniczyc
ustug, to by to zapisaf (jak to uczyniono w poz. 71).

NIE | :
TACJA MINISTERSTWA FINANSOW Z 13.12.1994 R.

Pismo  PP3-8217/2983/94MN  Dyrektora  Departamentu
Padatkow Posrednich z 13.12.1994 r. (do wiadomosci izb skarbowych i
kontroli skarbowej), opublikowane w Biuletynie Skarbowym nr

£ 1006 r. (wyciag):
W swigzku z licznymi pytaniami dotyczacymi stawki podatku od
| usiug od sprzedazy usfug projektowania budowlanego
RUWA? zwigzanych z realizacja inwestycji  drogowych,
wymienionych w poz. 72 zal. Nr 2 do ustawy z dnia 8 stycznia 1993
! 0 podatku od towarow i usfug oraz o podatku akcyzowym (Dz. U.
Nt 11, poz.50 z pdin. zm.) Ministerstwo Finanséw uprzejmie
nformufe, iz stawka podatku odniesiona jest w tej pozycji do robét
budowlanych wykonywanych na obiektach budowlanych
Wykonywanych na obiektach budownictwa drogowego. Slugi
fowe nie sg robota budowlana. Giowny Urzad Statystyczny
shinsyfikowal je w KU-37 i jako nie wymienione w przepisach,
i@ z art. 18 ust. 1. opodatkowane s3 stawka podatku w

wysokosci 22%."

l OBRWIESZCZENIE MINISTRA FINANSOW Z DNIA 31 MARCA 1995

LObwieszczenie w sprawie ogtoszenia zatacznikow do ustawy o
pudatky od towardw | ustlug oraz o podatku akcyzowym, z
Uweglgdnieniem nomenklatury wynikajgce) z Klasyfikacji wyrcbow i
MBllg w zakresie ustug.” Dz. U. Nr 44, poz. 231.
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W obwieszczeniu zapisano:

.2. Zmiana nomenklatury, o ktérej mowa w ust. 1, nie powoduje zmian
wysokosci opodatkowana od towarow | ustug po dniu 31
marca 1995 r.

3. Wykazy okreslone w zatacznikach do obwieszczenia stosuje sie od 1
Kwietnia 1895 r.”

W zataczniku 3 do obwieszczenia ,\Wykaz towarow i ustug,
ktorych sprzedaZ lub swiadczenie ustug jest objete stawka w
wysokosci 7%" znajdujg sie zapisy:
W poz. 81, bez podania symbolu SWW/KWiU: ,Ustugi zwigzane z
utrzymaniem i modernizacjq drog kotowych oraz obiektow

mostowych z wylgczeniem utrzymania ulic i placéw
miejskich”

W poz. 82, bez podania symbolu SWWKWIU: , Usfugi (roboty)
zwigzane z budowg drog i obiektéw mostowych”

Podobnie jak w trzeciej nowelizacfi ustawy o VAT, wylaczeniu

podiegaja wyfacznie uslugi zwigzane z utrzymaniem ulic i placéw

miejskich

6. ZDARZENIE II :

WYROK NACZELNEGO SADU ADMINISTRACYJNEGO

Z interpretacjg Ministerstwa Finanséw w pismie PP3-
8217/2983/94MN, nie zgodzit sie Naczelny Sad Administracyjny. W
wyroku z dnia 7.03.1997 r. sygn. akt SA/Kr 735/96 NSA orzekt:

.1. Umieszczenie po stronie usfugi wyraZzenia w nawiasie ,roboty”
nie daje w Swietle reguwf interpretacyjnych jednoznacznej
odpowiedzi na pytanie, jaki jest zakres dzialalnosci objetej stawka
7%: ,uslugi (roboty) zwigzane 2z budowg drég i obiektow
mostowych” {zal. Nr 3 do ustawy z dnia 8 stycznia 1993 r. o
podatku dochodowym od towarow | usfug oraz o podatku
akcyzowym — Dz. U. Nr.11 poz. 50 ze zm.).

2. Watpliwosci spowodowane brzmieniem przepisu nalezy
interpretowac na korzysc¢ podatnika”.

W uzasadnieniu sad stwierdzif m.in.:

~Konstrukcja spornej normy prawnej nasuwa watpliwosci
interpretacyjne.

Umieszczenie po stronie usiugi wyrazenia w nawiasie ,roboty” nie
daje w Swietle reguf interpretacyjnych jednoznacznej odpowiedzi
na pytanie, jaki jest zakres dziatalnosci objetej stawka 7%.
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sama ta okolicznosé kaze podchodzi¢ z bardzo duig
)8cig do zaweZania zakresu tego przepisu. Trudno bowiem

¢ sie z pogladem, iz watpliwosci spowodowane brzmieniem

mozna interpretowac na niekorzysé podatnika.

#ytuacja ma miejsce w niniejszej sprawie.

inie od powyiszego trzeba zwrdci¢é uwage na fakt, iz

Zym wyrazeniem okreslajacym zakres przepisu jest sfowo

W ustawodawca zamierzal ograniczy¢ zakres przepisu do
budowlanych, to inaczej by sformujowalby ten przepis,

¢ wyraznie na roboty budowlane, a nie umieszczajgc

) foboty” w nawiasie po sfowie , usfugi”.

yo trudno zaakceptowaé autorytatywny poglad organow
pwych, iz slowo ,roboty” uszczegdlawia zakres wyraZenia
L

rtuacji przyjecie stawki 22% nie znajduje dostatecznego
'Ll w wyZej wymienionym przepisie, a zaskariona decyzja jawi
 lako naruszajaca prawo materialne.”
gja wg J. Zubrzyckiego ,Klasyfikacja ustug a stawki VAT
%, Wroctaw 1998 r ]
NSA przywrécit normalnosé, urzedy skarbowe na terenie catego
, powolujac sie na tresc poz. 82 zat. Nr 3 do ustawy o podatku VAT,
aly biurom projektowym pisma potwierdzajace 7% stawke za
owanie drog i mostdw. Mialo to swoje odbicie réwniez w
glach ,Doradcy Podatnika®. Chociaz, z uplywem czasu wyrok

ulegal zapomnieniu i u niektérych autoréw dawato sie zauwazyc
0&c, co do te] stawki.

v rr—

DWUDZIESTA NOWELIZACJA USTAWY O PODATKU OD
AROW | USLUG...

Nowelizacja z dnia 20 listopada 1999 r. — Dz. U. Nr 95 poz.
1100 Ustawa o zmianie ustawy o VAT weszla w zycie z dniem 1

alyoznia 2000 r.

W nowelizacji zmieniono tresc pozycji nr 81 i 82 w zatgczniku 3
o ustawy Wykaz towardw i uslug, ktorych sprzedaz lub Swiadczenie
WMy jest objete stawka w wysokosci 7%", nowa tres¢ tych pozycji
Wami
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Poz. 81, bez podania symbolu SWW/KWIU,  Uslugi zwigzane z
budowa utrzymaniem, remontami i modernizacja autostrad,
drog, ulic, placow miajskich oraz obiektéw mostowych”,

Poz. 82, bez podania symbolu SWWHEKWIU: _Opfaty pobierane za
przejazdy autostradami pfatnymi”

W dwudziestej nowelizacji ustawy o VAT, nie wystepuja Zadne
wylgczenia z zakresu usfug, o ktdrych mowa w poz. 81, dotyczace]
ustug zwiazanych budowsg utrzymaniem, remontami | modermizacja
autostrad, drég, ulic, placéw migjskich oraz obiektow mostowych”
Usuniecie sfowa .roboty” w nawiasie sg ftego potwierdzeniem. W
dalszym ciggu obowigzywala 7% sfawka podatku VAT na ustugi
projektowe zawigzane z drogami. Trwafo to do sierpnia 2002 r. to jest do
opisanego poniZej zdarzenia 3.

8. ZDARZENIE 3 :

INTERPRETACJA MINISTERSTWA FINANSOW Z dnia 6.8.2002 R.

Po wyroku NSA z dnia 7.03.1997 r. sygn. akt S A J/Kr 735/96
NSA, przez blisko 5 lat, stawka podatku VAT 7% od projektowania drog |
mostow nie wzbudzata watpliwosci zarowno w Ministerstwie Finansow
jak | urzedach skarbowych. Do dnia dzisiejszego, wg nasze| opinii nie
zaszty adne okolicznosci zmieniajgce stan faktyczny i prawny istniejacy
w dniu wydania wyroku NSA z roku 1997 i trwajacy do dzisiaj.

Dnia 6 sierpnia 2002 r., owczesna Podsekretarz Stanu Irena
Qzb6g, 2z upowaznienia Ministra Finansdw, w pismie PP1
0602/703/02/DSz/854537. do Marszatkéw Sejmu Marka Borowskiego i
Macieja Plazynskiego, cofneta czas przywracajgc stan istniejacy po
pismie PP3-8217/2983/94MN Dyrektora Departamentu Podatkow
FPosradnich z 13.12.1594 r. do wyroku NSA.

W tresci pisma lreny Oz6g moina m.in. przeczytac (podkreslenia
autorow). ,Ustawa z dnia 20 listopada 1989 r. o zmianie ustawy o
podatku od towarow | usfug oraz o podatku akcyzowym {(Dz.U. Nr
95, poz. 1100), ktora weszla w Zycie z dniem 1 stycznia 2000 r.,
zmieniona zostala m.in. tres¢ zal. Nr 3. Z poz. 81 i poz. 82
utworzono jedng pozycje 81 w brzmieniu:  Uslugi zwigzane z

budowa, utrzymaniem, remontami i modernizacja aufostrad, drog,

ulic, placow oraz obiekiow mosfowych” - bez wylaczania z fej
grupy usfug w zakresie utrzymania ulic | placow miejskich

(stosownej zmiany dokonano jednoczesnie w zal. Nr 2 do ustawy).
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fmlana powyzsza spowodowala wiaczenie do ustug (robot)
ch _uprzednio rzed 1 stycznia 2000 r.

anych stawks VAT 7% takze usiug w _zakresie
ulic i placow miejskich, KU 72601. Natomiast do
u tych usiug (robét), tj. do poz. 81 zal. Nr 3 do w/w ustawy, w
u obowigzujacym od dnia 1 stycznia nie zostaly wiaczone

Iwlgzku z powyiszym, usfugi (roboty) wymienione w poz. 81
lka nr 3 do ustawy, w brzmieniu ocbowigzujacym od 1
2000 r. dotyczg jedynie robot budowlanych,
ywanych m.in. na obiektach budownictwa drogowego.
projektowe nie sa natomiast usfuga budowlang. Giowny
Statystyczny zaklasyfikowal ustugi projektowe, jak wyiej
o do grupowania KU-37, ktére zgodnie z art. 18 ust. 1 w/w
Uhlawy z dnia 8 stycznia 1993 r. o podatku od towarow i usfug oraz
tku akcyzowym podlegaja opodatkowaniu wedfug stawki

I w wysokosci 22%. Takze inne czynnosci posrednio zwiazane z
dazymi robotami, np. usfugi transportowe, badi nadzoru
torskiego (ktére nie sa robotami budowlanymi) podlegaja
tkowaniu podatkiem od towarow i usfug wedlug stawki w

Wynokosci 22%."
Na zakonczenie pisma do Marszatkdw sejmu pani lrena Ozog
fylacza pismo PPS3-8217/2983/94MN Dyrektora Departamentu
lkéw Posrednich z 13.12.1994 r. jako obowigzujgce. W calym
wywodzie przeoczyta pani Ozog wyrok NSA z dnia
A08T r. sygn. akt SA/Kr 735/96, podwazajacy zastosowang
Wilerpretacje w tym pismie. Z tego belkotu fiskalnego wynika
Mifogaina | nie zrozumiata dla podatnikow. manipulacja trescig
filmwaloby prostych slow jak ,ushug® i roboty” | wprowadzanie nie
Wyslgpujacego w przepisach podatkowych pojecia .czynnosci posrednio
SRlganych” (czyli nie nalezacych do wuslug zwigzanych? Lub
#Winsanych inaczej w poprawnej politycznie nowomowie?).
NSA__ zwroclk uwage, zZe zasadniczym _ wyrazeniem
mnlwm zakres przepisu jest slowo .ustugi®. A stowo ,ustugi’
@niu ze stowem ,roboty” w nawiasie bez objasnienia, ze chodzi o
wlane  nie daje w swietle regui interpretacyjnych
nacznej odpowiedzi na pytanie, jaki jest zakres dziatalnosci

ulyjete stawka 7%
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Natomiast Pani O2zég w imieniu Ministra Finansow przekonuje
podatnikéw i urzedy skarbowe jakie. nowe tresci niesie w ustawie stowo
Lstugi® po usunieciu stowa roboty” w nawiasie. Wedlug Ministerstwa
Finansow jedyna ustuga zwiazana z budowa drdg, ulic | mostow jest
tylko budowa tych obiektow. NaleZzy jednak stwierdzic, ze zmiana
redakcji przepisu nie stanowi istotne] zmiany stanu prawnego lub
faktycznego, gdyz nadal zakres ustug jest sporny. Nalezy sie
spodziewac, ze w nastepne] interpretacji Ministerstwa Finansow
dotyczacej tresci poz. 81 w zal. Nr 3 do ustawy o VAT dowiemy sie, ze
ustugi zwigzane z trzymaniem drég i ulic dotycza wylacznie
OCzZyszczania oraz usuwania sniegu i lodu.

9. TRZYDZIESTA SZOSTA NOWELIZACJA USTAWY O PODATKU
OD TOWAROW | USEUG...

Nowelizacja z dnia 4 grudnia 2002 r. — Dz. U. Nr 213 poz. 1809.
Ustawa zmieniajaca ustawe o podatku od towardw i uslug oraz o
podatku akcyzowym, ustawe © oznaczaniu wyrobow znakami
skarbowymi akcyzy oraz ustawe — Kodeks karny skarbowy.

Wyciag:

Art. 4. Zalgczniki nr 1-3, 5, 6 i 8 do ustawy, o ktorej mowa w
art. 1, otrzymujg brzmienie okreslone w zalgcznikach do niniejszej
ustawy.

Art. 5. Zmiany w klasyfikacjach statystycznych wydanych na
podstawie przepisow o sfatystyce publicznej oraz w kluczach
powigzan pomiedzy tymi klasyfikacjami, wprowadzone po dniu
wejscia w Zycie niniejszej ustawy, nie powoduja zmian wysokosci
opodatkowania podatkiem od towarow i usfug oraz podatkiem
akcyzowym.

Art. 6. W przypadku gdy po dniu wejscia w Zycie niniejszej
ustawy wprowadzone zmiany do ustawy, o ktorej mowa w art. 1,
dotyczace nowych oznaczen klasyfikacyjnych towarow, usfug oraz
obiektow budowlanych (PKWilU, PKOB) prowadzifyby do zmiany
dotychczas stosowanych stawek podatku od towarow | uslug lub
podatku akcyzowego albo prowadzifyby do zwolnienia od podatku
lub opodatkowania, podatnik stosuje stawki Ilub zwolnienie
okreslone w usfawie, o ktorej mowa w art. 1, w brzmieniu
obowigzujacym na dzien 31 grudnia 2002 r.

Art. 7. Ustawa wchodzi w Zycie z dniem 1 stycznia 2003 r.
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nr3

TOWAROW | USLUG, KTORYCH SPRZEDAZ LUB
DCZENIE JEST OBJETE STAWKA PODATKU W WYSOKOSCI

7% [wyciag]
~ symbol PKWiU Nazwa towaru lub ustugi (grupy towarew

21.2 Roboty ogbinobudowlane zwiazane z budowa obiektow
vych, tuneli przejs¢ podziemnych

231 Roboty ogéinobudowlane zwigzane z budowa
1, drog kotowych | szynowych oraz pasow startowych
.22-00.10 Ustugi pobierania opiat za przejazd

0.7 Ustugi naukowe i techniczne doradziwa zwigzanego
yka inzynierska wytacznie w zakresie:

geologicznych,

zyjno-kartograficznych

- §0,00.30 Oczyszczanie drog kotowych, ulic, placow i innych
, Usuwanie sniegu i lodu.

Ostatnia nowelizacja z grudnia 2002 r, zgodnie z trescig
516, nie wprowadza zmian w wysokosci stawek podatku VAT
iu obowigzujacym na dzient 31 grudnia 2002 r.”

~ USTAWA O NACZELNYM SADZIE ADMINISTRACYJNYM |
CZNITWO NSA.
Przy ocenie prawnej sytuaciji zaistnialej po opublikowaniu pisma
Ministra Finansdéw, wyrazonego w pismie PP1
02/DSz/854537 z dnia € sierpnia 2002 r. posluzono sig
Wiodzimierza Gurby, naczelnika wydzialu w Departamencie
Podatkowego Ministerstwa Finansow, umieszczonym w
W Podatnika nr 11/2002 z dnia 23.03.2002r. (dodatek: Podatki,
ily, Procedury).
Lgodnie z art. 30 ustawy z 11 maja 1995 r. o Naczelnym
Administracyjnym (Dz.U. Nr 74, poz. 368 ze zm.) ocena prawna
W orzeczeniu sgdu wiaze w sprawie zarowno sad, jak i organ,
) dlziafanie lub bezczynnosc byly przedmiotem zaskarZenia.
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Nie ulega watpliwosci, ze ocena prawng zawarta w orzeczeniu zwigzana
jest izba skarbowa, ktorej ostateczna decyzja byla przedmiotem
ZaskarZenia | orzekajacy w sprawie sgd.”

Natomiast czy urzad skarbowy jest takze zwigzany oceng
prawng wyrazong w wyroku NSA | formuluje orzecznictwo:

LLwigzanie organu ocena prawng w rozumieniu art. 30
ustawy o Naczelnym Sadzie Administracyjnym, obejmuje nie tylko
organ, ktorego dzialanie bylo przedmiotem orzeczenia sadu, ale
takze kazdy organ orzekajacy w danej sprawie do czasu
ostatecznego rozstrzygnigcia, chyba Ze nastagpi zmiana stanu
prawnego czynigca poglad nieaktualnym”. (Wyrok z 22 wrzesniz
1998 r., sygn. akt | SA 2019/98, opublikowany w ONSA z 2000 r. nr
3/128).

-Naruszenie tresci art. 30 ustawy o NSA przez organy
Administracyjne musi by¢ konsekwentnie eliminowane poprzez
uchylanie wadliwych 2z  tego powodu rozstrzygnigc
administracyjnych, juz chociazby z uwagi na zwiazanie wczesniej
zaprezentowana ocena prawng takze i samego sadu. Bez scistego
stosowania omawianego przepisu trudno byloby zreszta zapewnic
spojnosc  dziatlania systemu wladzy panstwowej. Jego
nieprzestrzeganie w istocie podwazatoby bowiem zasade sadowej
kontroli nad aktami i czynnosciami organéw administracji
obowiazujaca w polskim prawie”. (Wyrok z 7 wrzesnia 1999 r., sygn.
akt IV SA 1177/97, niepublikowany).

~Ocena prawna — w rozumieniu art. 30 ustawy o NSA - to
wyjasnienie przez sad istotnej tresci przepisow prawnych i
sposobu zastosowania w konkretnym przypadku, a wiec nie tylko
sama wykfadnia w scislym tego sfowa znaczeniu. Ocena ta moze
odnosic sie do przepisow prawa materialnego jak | prawa
procesowego. Ocena prawna ma pozostawac w zwigzku z
Zakresem kontroli przeprowadzonej przez sad administracyjny, a
wobec tego wigZzgca moze byc ftylko ta, ktorej logiczng
konsekwencja bylo uchylenie zaskarionego orzeczenia |
przekazanie sprawy do ponownego rozpoznania lub wznania
prawnego zarzutu za nieuzasadniony”. (\Wyrok z 6 pazdziernika 1998
r., sygn. akt | SA 1071/97, niepublikowany).
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Niezastosowanie sie przez organ administracji panstwowej
 ponownym wydaniu decyzji w sprawie, ktora byla

ana przez Naczelny Sad Administracyjny, do oceny
wyrazonej przez sad w wyroku narusza dyrektywe zawartg
) ustawy o NSA, co skutkuje uchyleniem takiej decyzji.
kiora kwestionuje taka decyzje, ma prawo powolywac sie w

na naruszenie art. 30". (Postanowienie z 16 lutego 1998 r.,
| Wkt IV SA 675/97, niepublikowane).

TAWA O ZAMOWIENIACH PUBLICZNYCH.

Zamawiajacy obowigzany jest do traktowania na réwnych
) wszystkie podmioty ubiegajace sie o0 zamdwienie publiczne i do
mizenia postepowania o udzielenie zamoéwienia w sposéb
jcy zachowanie uczciwej konkurencji.

FLILC Wﬁ-HIE:
Do oceny sytuacji konieczna jest odpowiedzZ na nastepujace

o Ministerstwo Finansdw jest organem zwiazanym z ocena prawng

0F pismo, a raczej list adresowany do Marszatkdw Sejmu jest

| administracyjna, ktorg mozna zaskarzyc do sgdu?

Q#y mozna wystapic do sadu zanim nastgpilo bezposrednie
snie prawa materialnego powoda (np. decyzja administracyjna

podatkowego w przypadku zakwestionowania zastosowane

8¢ podatnika stawki VAT)?

y zmiana numeru pozycji w wykazie oraz polgczenie dwéch pozyci
przy jednoczesnym usunigciu wyrazu ,(roboty)” w nawiasach
Islotng zmiang stanu prawnego czynigcg poglad sadu

| ..I.ll'
W8y zachodzi okolicznosc naruszenia dyrektywy zawarte] w art. 30
0 NSA?
ina odpowiedz na powyzsze pytania moze wymagat wyzsze
prawniczej niz posiadaja autorzy niniejszego tekstu. Przy probie
dzi bazujg wiec na znajomosci jezyka polskiego i prostej logice:
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ad a) Minister Finansow jest organem podatkowym w przypadkach
ckreslonych w ordynacji podatkowej (art. 13, § 3 i 4), dla podatnika jest
organem odwolawczym wyzszego stopnia (stopien pierwszy to urzad
skarbowy, drugi stopien to izby skarbowe). Na podstawie art. 14 § 2.
ordynaciji podatkowe] w razie stwierdzenia rozbieznosci w orzecznictwie
Minister Finansow zawiadamia o tym witasciwy sad lub organ mogacy
zastosowac srodki sluzgce do usuniecia rozbieznosci. Nie ulega wiec
watpliwosci, Ze jest zwiazany z ocena prawng sadu. W
rozpatrywanym przypadku Minister tworzy rozbieznoéci wbrew
ocenie sadu.

ad b) Na to pytanie powinien wypowiedzieé sie prawnik. Pismo
zostalo opublikowane i na jego podstawie urzedy skarbowe udzielajg
odpowiedzi podatnikom.

ad ¢) Wedtug art. 14 § 4. urzad skarbowy, na zgdanie podatnika Iub
ptatnika, jest obowigzany udzielic pisemne] informacji o zakresie
stiosowania przepisow prawa podatkowego w sprawach, w ktérych nie
wszczgto postepowania podatkowego lub kontroli podatkowej. Wy
§ 6 tego artykutu, zastosowanie sie podatnika lub platnika do urzedowe;
interpretac)i prawa podatkowego nie moze mu szkodzic.

ad d) W uzasadnieniu wyroku z dnia 7.03.1997 r. sygn. akt SA/Kr
735/96 NSA stwierdzit, /2 zasadniczym wyrazeniem okreslajacym
Zzakres przepisu jest sfowo ,usfugi”. Gdyby ustawodawca zamierzaf
ograniczyc zakres przepisu do robdt budowlanych, to inaczej by
sformufowalby ten przepis, wskazujac wyrainie na roboty
budowlane, a nie umieszczajac sfowo ,roboty” w nawiasie po
sfowie ,,usfugi”. Nowelizacja ustawy nie usuwa rozbieznosci na ktore
zwréct uwage Sad. Z tego punktu widzenia nie wystapita istotna

Zmiana stanu prawnego czynigca poglad sadu nieaktualnym”
Ad e) Bezwzglednie zachodzi okolicznos¢ naruszenia dyrektywy
zawarte] w art. 30 ustawy o NSA.

Whiosek

Malezy interweniowac na wszystkich szczeblach administracii
podatkowej, zasypujac organy podatkowe pismami, wykorzystujac
mozliwosci zapisane w ordynacji podatkowej i powolujac sie na
ustawe o NSA,

Jednoczesnie mozna, a nawet nalezy powiadomic¢ Marszatkow
Sejmu, adresatéw pisma Ministerstwa Finansow, ze zostali
wprowadzeni w biad przez przeoczenie wyroku NSA.
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UCHWALA 16/02

owarzyszenia Klub InZynierii Ruchu z dnia 22.11.2002
e ukonstytuowania sig.

alnym Zebraniu Stowarzyszenia Klubu InZynierii Ruchu w
sincu w dniu 15.11.2002 r. Zarzad niniejsza Uchwatg
1:-' ie nastepujaco: _

. Tadeusz Cudzito — Prezes.

Tomasz Borowski — Wiceprezes.
Aleksander Deskur — Wiceprezes.
Mirostaw Eggert - Cztonek Zarzadu.
Piotr Jan Graczyk - Czlonek Zarzadu.
Pawet Jozefowicz - Czionek Zarzadu.
Barbara Zielinska - Czlonek Zarzadu.

Za zgodnosc z oryginatem:
T. Borowski



UCHWALA 17/03

Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu z dnia 08.01.2003
r. w sprawie przyjgcia nowych cztonkéw wspierajgcych KLIR.

1. Na podstawie paragrafu 7 Statutu Stowarzyszenia Klubu
Inzynierii Ruchu Zarzgd KLIR postanawia przyjaé w poczet
cztonkow wspierajacych firmy, ktére zglosity chet uczestnictwa:

1. 3M Poland sp. z 0.0. z siedzibg w Nadarzynie.
2. ZU.l ,Eldro-fl" sp. z 0.0. z siedzibg w Gdansku

2. Na podstawie paragrafu 6 Statutu Stowarzyszenia Klubu
Inzynieri Ruchu Zarzad KLIR postanawia przyja¢ w poczet
cZtonkow:

- Wiestawa Bartoszewickiego — Poznan
- Slawomira Rabende

Za Zarzad
Tadeusz CUDZILO

Y (caricte

Prezes

é1



PRBTGI(GI'_ Z WALNEGO ZEBRANIA
ARZYSZENIA KLUB INZYNIERII RUCHU W
M JASINCU W DNIU 15.11.2002 R.

Zebranie otworzyt Prezes Stowarzyszenia Klub
| Ruchu (S-KLIR).
nicy Walnego Zebrania w glosowaniu jawnym wybrali
élnie Prezydium Zebrania w skiadzie:
sander Deskur — przewodniczacy,
otr Jan Graczyk - sekretarz.
Sinie przyjeto Regulamin Zebrania — zat. Nr 1.
yslnie przyjeto porzadek Zebrania podany w
domieniu z dnia 17 pazdziernika 2002 r—zat. Nr 2.
rani w glosowaniu jawnym wybrali jednomysinie Komisje
arczo — Skrutacyjng, ktora ukonstytuowata sie w skladzie:
~ Lila Marszatkowska — przewodniczaca,
- Andrzej Jankowski — sekretarz,
~ Barbara Btaszczykowska — czlonek,
~ Franciszek Sobkowiak — czlonek.
pmisja Wyborczo — Skrutacyjna podata do wiadomosci, Ze
3 70 mandatow na ogdlng liczbg 111 uprawnionych do
ia (w tym 103 czlonkéow zwyczajnych oraz &
cych). Komisja stwierdzita, ze w zwiazku z
ym Zebranie jest uprawnione do podejmowania
kich uchwat.
ni w glosowaniu jawnym wybrali przy 69 gtosach ,za" 0
h sprzeciwu” i 1 ,wstrzymujacym sie" Komisjg Uchwat |
hioskow, ktora ukonstytuowata sig w skiadzie:
~ Fugeniusz Bayer — przewodniczacy,
& Urszula Chmiel - sekretarz,
~ Marek Barttomowicz — cztonek.
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Przyjeto sprawozdanie ustepujgcego Zarzgadu S-KLIR
przedstawione przez Prezesa ustepujacego Zarzadu i1 podane
w informacji Walnego Zebrania w biuletynie nr 47 — zat. Nr 3.
Jednomysinie przyjeto sprawozdanie ustepujace] Komisji
Rewizyjne] przedstawione przez kol. Stanistawe Grzelskg -
zat. Nr 5.

Jednomysinie przyjeto sprawozdanie ustepujgcego Sadu
Kolezerskiego przedstawione przez kol. Marka Gabzdyla -
zat. Nr 6

Walne Zebranie jednomysinie podjeto Uchwate nr 1 udzielajac
absolutorium ustepujacemu Zarzadowi S-KLIR..

Walne Zebranie jednomysinie podjelo Uchwate nr 2 w sprawie
wniosku zgloszonego przez kol. Zygmunta Uzdalewicza o
zmiang w statucie S-KLIR w brzmieniu: "Skresla sig pt. e z
par.24 ust. 2 (z tekstu jednolitego Statutu z uwzglednieniem
dotychczasowych zmian) jako niezgodny z obowiazujacym
stanem prawnym, dotyczacym stowarzyszen." — zal 4
Protokét 1/2002 Komisji Uchwat | Whioskow.

Jednomysinie przeglosowano wniosek ustepujgce] Komisji
Rewizyjnej brzmigecy: "Nowo wybrany Zarzad musi
przyspieszyc prace zwigzane z zakonczeniem rejestracji
zmian w statucie Stowarzyszenia i zatatwieniem pozostatych
spraw formalnych” — zat. 4 Protokat 1/2002 Komisji Uchwat |
Whioskow.

Przewodniczacy Zebrania zarzadzit glosowanie tajne na
prezesa 5-KLIR

Komisja Wyborczo - Skrutacyjna oglosita przyjecie 5
wnioskow 3 kandydatur na Prezesa S-KLIR:

e« Tadeusz Cudzito (3 wnioski),

« Tomasz Borowski — nie wyrazit zgody na kandydowanie,

+ Mirostaw Eggert — nie wyrazit zgody na kandydowanie,
Walne Zebranie podjelo Uchwale nr 3, w glosowaniu tajnym
na prezesa S-KLIR wybrano Tadeusza Cudzito — zal. Nr 7
protokot 1/2002 Komisji Wyborcze,.



Wyborczo - Skrutacyjna oglosita przyjecie
bw do Zarzadu S-KLIR:

' Eggert — wyrazit zgode na kandydowanie,

bara Zielinska - wyrazita zgode na kandydowanie,

wel Jozefowicz - wyrazit zgode na kandydowanie,

otr Jan Graczyk - wyrazit zgode na kandydowanie,

ar Bolen — wyrazit zgode na kandydowanie,

Piwowarczyk - wyrazit zgode na kandydowanie,

na Markowicz - wyrazita zgode na kandydowanie,

Nowak - wyrazit zgode na kandydowanie,

Borowski - wyrazit zgode na kandydowanie,

isander Deskur - wyrazit zgode na kandydowanie.

Wyborczo — Skrutacyjna oglosita przyjecie

do Komisji Rewizyjnej S-KLIR:

drzej Hoffmann — wyrazit zgode na kandydowanie,

zula Chmiel — nie wyrazita zgody na kandydowanie,

Kuzaj — wyrazit zgode na kandydowanie,

rd Piasecki — wyrazit zgode na kandydowanie,

a Salek — wyrazita zgode na kandydowanie,

Aleksander Konior — wyrazit zgode na kandydowanie,

il Wyborczo - skrutacyjna oglosita przyjecie

dydatéw do Sadu Kolezenskiego S-KLIR:

Janczynska — wyrazila zgode na kandydowanie,

Siobolewski Zbigniew — wyrazit zgodeg na kandydowanie,

uta Satek — wyrazita zgode na kandydowanie.

ndniczacy Zebrania zarzadzit glosowanie tajne na

Zarzadu, Komisji Rewizyjnej i Sadu Kolezenskiego

Wyborczo — skrutacyjna ogtosita wyniki glosowania
Zarzadu S-KLIR — zat. Nr 7 protokét 1/2002 Komisii
prczej, Walne Zebranie podjeto Uchwate nr 4, — do
weszli:

sz Borowski,

MIHdar Deskur,
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Mirostaw Eggert,

Piotr Jan Graczyk,

» Pawel Jozefowicz,

+ Barbara Zielifiska.

Komisja Wyborczo — Skrutacyjna ogtosita wyniki glosowania
do Komisji Rewizyjne] S-KLIR — zat. Nr 7 protokdt 1/2002
Komisji Wyborcze|, Walne Zebranie podjeto Uchwate nr 5, - w
skiad Komisji weszli:

+ Andrzej Hoffmann,

s Aleksander Konior,

« Marek Kuzaj.

Komisja Wyborczo — Skrutacyjna oglosita wyniki glosowania
do Sadu Kelezenskiego S-KLIR — zat. Nr 7 protokot 1/2002
Komisji Wyborczej, Walne Zebranie podjeto Uchwate nr 6, —w
sktad Sadu weszli:

« Maria Janczynska,

s Danuta Salek,

« Zbigniew Sobolewski.

Przewodniczacy po wyczerpaniu porzadku dziennego i przy
braku zgloszenia sprzeciwu ze strony zebranych — zamknat
zebranie.

Sekretarz Walnego Zebrania Przewodniczacy Walnego Zebrania
Piotr Jan GRACZYK Aleksander DESKUR
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7/ Pracownia Projekiowa  "INZKOM"®
" mgrinz. MAGDALENA DRABIK
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ych, badah geologicznych, laboratory ych, badad ruchu, paprzez
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Zawartosc¢ biuletynu nr 48
Bielsko— Biata Luty / Marzec 2003

Czwarte spotkanie na podbeskidziu Urszula Chmiel
Zycie kulturalne w Bielsku  Urszula Chmiel
Informacja Miejskiego Zarzgdu Drog w

Bielsku- Bialej Wojciech Walus

Hulanka” Wojciech Walus

Wiybrane problemy polityki parkingowe| w duzym
miescie — teoria i praktyka na przykladzie
Poznania Aleksander Deskur

System sterowania | monitorowania sygnalizacji
oraz pomiarow ruchu MSR-SM Tomasz Borowski
Co nowego w dziedzinie oznakowania ...

Piotr Swiatalski

Postep w dziedzinie komputerowego
wspomagania projektowania  Macie| Frankowski
Historia podatku VAT na uslugi zwigzane z
budowa i utrzymaniem drog i obiekiow

mostowych Wiesigw Bartoszewicki, Piotr Jan Graczyk
Uchwata Zarzadu nr 16

Uchwata Zarzadu nr 17

Protokot z Walnego Zebrania w Nowym Jasincu
Reklama firmy ,INZKOM"
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