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BIELSK

WITAMY W BIELSKU-BIAELEJ

Juz pigty razl  z prawdziwg radosciq — jak zawsze - witamy wszystkich, ktérzy
odpowiedzieli na nasze, bielszczan, zaproszenie.

Spotkanie troche niespodziewane, bowiem jeszcze pol roku wstecz nic nie
wskazywato na io, ze marcowe seminarium bedzie wlasnie u nas. Planowalismy
wprawdzie, ale najwczesniej w przysztym roku. Skqd zmiana planéw?2 Otéz nowo
wybrany Prezes Tomek zauwaiyl, ze koide, pierwsze po ,Walnym” seminarium,
odbywa sie whasnie w Bielsku-Bialej. Moze by tak.... 2

Oczywiscie, ze tak - ,tradycjo rzecz swigta” |
Mamy nadziejg, e to spotkanie — ,troche jubileuszowe” / 5 seminarium w Bielsku-

Bialej i 60 w ogole/ i ,troche tradycyine” spelni Wasze oczekiwania w takim
stopniu, ze za 4 lata zechcecie znéw tu przyjechac.

Organizatorzy



Woijciech Walus

Dyrektor Miejskiego Zarzgdu Drég w Bielsku-Bialej

Drogi w Bielsku-Biatej i wokét niego
wczoraj
dzisiaj

jutro

Bielsko-Biala jest miastem doskonale polozonym na mapie polgczen
drogowych potudniowej Polski nie tylko w ukladzie polgczen regionalnych, ale
rowniez, o moze przede wszystkim, w uklodzie polgczen miedzynarodowych
pomiegdzy Polskg a Stowacjq i Czechami.

To polozenie wplywa niewaipliwie na atrakcyjnoé¢ terenéw pod lokalizacje

roznorakich inwestycji | dynamiczny rozwdé| miasta, ale wymaga odpowiedzialnego
i nadgzajgcego za tymi potrzebami adekwatnego rozwoju sieci drogowe;.
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e WCZOKQj..."”

#Wezoraj” fo dlo Bielska-Bialej przede wszystkim lata dziewiecdziesigie,
kiedy to przezylismy lawinowy wzrost ilosci samochodéw sprowadzanych z
Europy, to lata w ktorych przemyst wiokienniczy i maszynowy reprezentowany
przez wiele liczqcych sie w swiecie zakladew przezywal okres gwaltownej
transformacii, to okres w ktérym ranga transportu kolejowego w dramatyczny
sposob wrecz ustata a transport masowych towarow realizowany byt przez fabor
samochodow cigzarowych o nacisku na o$ czesto przekraczajgcym dopuszczalne
- dla danej kategorii drogi - obcigzenie.

W efekcie tych przemian, palqcq potrzebq bylo opracowanie i wdrozenie
wieloletniego programu inwestycyinego, ktéry pokazywatby kierunki rozwoiju sieci
drogowej, umoiliwial rozpoczecie prac projekiowych oraz - poprzez zapisy
planéw zagospodarowania - tworzyt rezerwy terenu. Nie od razu taki plan mégl
powstac a w zakresie drdg czesto do dnia dzisiejszego tych planew nie mamy (ca-
le szczeécie, ze od 16 grudnia ubieglego roku dostalismy - mam nadzieje, ze
sprawne - narzedzie, rozwigqzujqce problem nie tylko braku planow
zagospodarowania przestrzennego).

Przystqpilismy do opracowania studium komunikacyjnego, do ktérego zato
Zenia opiniowane byly przez niezalezne biuro ,Viena Consulting” z Wiednia a
ostateczne, wypracowane wspélnie stanowisko, pozwolito Gminie przyjqe
Studium Zagospodarowania Przestrzennego Gminy w tej — najbardziej istoine;
dla Miejskiego Zarzqdu Drog - czesci drogowej. Nakreslona w Studium wizja
rozwoju sieci drogowe] miasta konsekwentnie realizowana byla i jest w dalszym
cigqgu, zgodnie z priorytetami okredlanymi przez Wiadze Miasta.

Mielismy to  szczescie, ie poprzez kolejne kadencje Rady Miejskiej,
przynajmniej glowne kierunki rozwoju sieci drogowej byly niekwestionowane.
Chodzilo glewnie o budowe tzw. Sradmiejskie], Zachodniej Obwodnicy Bielska-
Biatej, czy przebudowe gléwnego ciqgu drogi krajowe, kiedys DK 94 obecnie
69, w kierunku na Zywiec i Zwardon.

Nie bylo rowniez wigkszych dyskusji przy projektowaniv i realizacji
przebudowy waznych dla miasta Skrzyzowan, w tym budowanych przez nas rond
kompaktowych. Do pozostalych, mniejszych inwestycji, zdania byly juz duzo
bardziej podzielone, pewnie tak jak wszedzie. ..

Strategia i plany to jedno natomiast ich wdrozenie to w tamtych czasach mur



praktycznie nie do przej$cia z powodu braku pieniedzy. System finansowania
drég, do iej pory nie jest dla wszystkich Zarzqdcow ,z wyjgtkiem moze GDDKIA,
satystakcjonujgcy. Nie pozwalal, zarowno wiedy jak rowniez dzisiaj, na
rozwigzanie w dojgce| sig przewidzie¢ perspektywie czasu problemu modernizacji
i remontdw istniejacych drég.

llustracjq ,wezoraj” jest kilka zamieszczonych ponizej zdjec.
”...dzisigj...”

Dzisiaj fo ukoriczona wlasnie Srédmiejska Obwodnica Miasta, najwieksza i
najbardziej skomplikowana inzynieryjnie inwestycja, jokq do fej pory prowadzita
Gmina Bielsko-Biata a w jej imieniu Miejski Zarzqd Drog ( budowa trasy o fqcznej
diugosci 7 kilometréw i parometrach drogi  dwujezdniowej). Inwestycja
finansowana ze $rodkéw Miasta poprzez montaz finansowy kredytu z Europejskiego
Banku Inwestycyinego i wlasnego budietu, @ w koncowym etapie niewielkich
srodkéw z budietu Panstwa (niestety, nie bylo wiedy dostepnych srodkow
pomocowych...)

Najbardziej spekiakularne w realizacji i zarazem najtrudniejsze elementy
ca- fej obwodnicy to bez watpienia budowa skrzyzowania dwupoziomowego tzw.
+Hulanki” oraz polgczenie tego skrzyzowania z wybudowang wezesniej ul.
Klubowq.

«Hulanka” to skrzyzowanie ulic Cieszynskiej, Piastowskiej, Konopnickiej i
al. gen. Andersa, ktére znajduje sie w jednym z newralgicznych miejsc Bielska-
Bialej.




Urbanisci i projektanci za najkorzystniejsze ruchowo oraz zapewniajqce
najlepsze warunki przepustowosci uznali skrzyzowanie dwupoziomowe w kiérym:

* Ulice ukladu obstugujqcego krzyzujq sie na poziomie terenu tworzgc
frzypasowe rondo o $rednicy zewnetrznej 80 m. (dla zwiekszenie
przepusiowosci oraz zapewnienia bezpiecznego przejécia  pieszych
wprowadzono sygnolizacje swietlng).

* Cigg trasy gldwnej stanowi aleja gen. Andersa.

Tak powstat projekt i ilustrujgea go wizualizacja powyzej.

A tak wyglgda zrealizowane zadanie.




Aby caly cigg gtownej trasy mogt funkcjonowaé nalezato polgezye to skrzy-
zowanie z wybudowang wczesniej ul. Klubowq i jej nowym odcinkiem drogi
o dtugosci ponad 1400 mb. zowierajgcym min.:

* budowe rozbudowanego skrzyzowania ul. Klubowej z ul. Sobieskiego

* budowe ciggu pieszo-rowerowego wzdluz ul. Klubowej.

* budowe obiektow inzynierskich drogowych, wodnych i kolejowych:

- wiadukt drogowy nad ul. Nad Potokiem,

- zielony tunel o dt. 150 mb,




- dwunawowy wiadukt nad projektowanq ulicg Klubowg w ciggu linii
Bielsko-Biata- Cieszyn

- most i kladka dla pieszych nad potokiem w ciggu ul. Sobieskiego,
- Mury oporowe

- ekrany akustyczne o diugosci ok. 930 m

* przebudowe istniejqcych ciekow wadnych.

* przebudowe istniejqcej podziemne| infrastruktury technicznej kolidujgcej z
projektowanymi robotami inzynierskimi.



Umowa kredytowa, zawarta w czasie, kiedy jeszcze nikt nie znal terminu
wejscia Polski do Unii, byla umowq trudng w realizacji.

Dla zrealizowania w/w dwéch elementow obwodnicy wspomnianych wyizej
wykupiono fgcznie ponad 110 nieruchomosci, z czego tylko w okresie od 2003-
2005 fgeznie 92 nieruchomosci.

Teren w okolicy ,Hulanki” i nowej trasy ul. Klubowej jest bardzo
urozmaicony, jesli chodzi o uksztaltowanie i mocno, zréznicowany w budowie
geologicznej. Mimo przeprowadzenia niezbednych i zgodnych z normami
odwiertow rozpoznawczych nie obylo sie bez niespodzianek W miejscu gdzie
wykonywany byt tunel (wykopy o glebokosci do 10 m) natrafiligmy
niespodziewanie na niejednorodnie  wystepujacy tzw. tupek  cieszyniski
przechodzqey w twardg skate wapienng, z kolei na edcinku glebokiego jaru, przez
kiéry przebiega izw. zielony tunel prace znacznie utrudnial grunt nienosny -
pozostatos¢ po meandrujgeym tu kiedys potoku. Spowodowato to, ze projekt nie
mogl by¢ realizowany w swej pierwszej wersji. Juz w trakcie robot trzeba bylo
zmienia¢ technologig i szuka¢ nowych rozwigzan. Réwniez rejon budowy wiaduktu
kolejowego okazat sig bardzo klopotliwy z uwagi na wystepujgce na nim zjawiska
osuwiskowe, ktdre spowodowaly min. koniecznoé¢ dodatkowego wykupienia
terenu ogrodéw dziatkowych i zmiane docelowego uksztattowania terenu.



Dodatkowym  utrudnieniem byly klopoty z niezinwentaryzowanq siecig
uzbrojenia podziemnego, poczqwszy od zwyklych kabli telefonicznych czy
energetycznych a skoriczywszy na $wiattowodach, gazociggach czy wodociggach
magistralnych. Rowniez ostanie zimy, diugie i dokuczliwe nie sprzyialy pracom na
budowie. Cala przebudowa skrzyzowania odbywala sie przy utrzymaniu
przejezdnosci na kazdym etapie budowy.

Ponizej fotografie z realizacji inwestycji.



Podstawowy cel realizacji Srodmiejskiej Obwodowej Zachodniej to
zapewnienie bielszczanom w wygodnej komunikacji samochodowej miedzy
najwigkszymi osiedlami mieszkaniowymi (trasa praktycznie polaczyta Ziote tany,
Karpackie, Beskidzkie, Wojska Polskiego i Polskich Skrzydel), oraz podigczenie
wewnetrznego systemu komunikacyjnego miasta do gléwnych arterii i drog
ekspresowych  prowadzqeych na potudnie Polski do Czech i Stowacii.
Przeniesienie ciezaru komunikacji wewngtrzmiejskiej na Srédmiejskq Obwodowg
Zachodniq w zdecydowany sposéb odcigzy zatloczone centrum miasta
wyprowadzajgc strumien podréznych oroz ruch tranzylowy poza cigg ulic:
Warszawska - Partyzantow - Bystrzanska..
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Nowopowstate polqczenie drogi ekspresowej S1 Katowice - Cieszyn z drogg
nr 69 (w przysztosci rowniez ekspresowq), lqczqeq Katowice ze Zwardoniem i
Korbielowem - tras o znaczeniu miedzynarodowym bedzie z pewnosciq zachetq
dla przysztych inwestorow, dla kiérych kwestie komunikacyjne majq zazwyczaj
pierwszoplanowe znaczenie przy wyborze lokalizacji inwestycji. Oddana do uzytku
Obwodowa bardzo dobrze spelnia wiasnie te warunki zapewniajge tatwy dojazd
do dwoch drag krajowych fqczqeych w praktyce pétnoc i potudnie Polski.

e

wmw‘.—k‘;‘t‘fjan.izﬂ

W lutym 2006 Miasto Bielsko-Biata zostato docenione przez Stowarzyszenie
Gmin i Powiatéw Malopolski (zrzeszajqeych wszystkie gminy i miasta z terenu
historycznej Maltopolski} otrzymujgc wyréznienie za przebudowe ,Hulanki” jako
najlepsze przedsiewziecie roku 2005.

-

e

Prerygerts e Getiis-Dise)
FwUFCLICT ey WAITy ITware

-LIDER MALOPOLSKI®
«Najlepsze praedsigwzigcie
roku 2005 w Malopolsce™



meesjutro..””

Jutro dla Bielska-Bialej, w zakresie uktadu drogowego to przygotowana do
realizacji przebudowa klasycznego ,wgskiego gardia” w ciggu drogi krajowej nr
52. Jest to miejsce gdzie istniejgce ciqgi ulic dwujezdniowych zredukowane sq do
jednej jezdni, biegng w duzych spadkach podiuznych, z jednopoziomowymi skrzy-
zowaniami drog kolowych i kolejowych. Przebudowa tego fragmentu drogi
krajowej stanowi przediuzenie Srédmiejskiej Zachodniej i jest elementem
wieloetapowego procesu przebudowy systemu transportowego Bielska-Biatej po-
tgczonego &cisle z planowanymi w czeéci wschodniej miasta budowami drog
ekspresowych S-1 i 5-69. Naijistotniejszym elementem tej przebudowy to wezet |,
Piekarska” wraz z 250 m diugosci estakadq. Realizacja przewidziana jest na dwa
lata. Moze wigc juz za dwa lata bez ,wgskiego gardta”?

"Jutro” to réwniez dalsza rozbudowa wewnetrznego ukltadu drog gléwnych.
Zadanio te zawarte sq we wspomnianym juz wczeéniej Wieloletnim Planie
Inwestycyjnym Bielska-Bialej.



Drogi wokoét Bielska-Biata wezoraj, dzisiaj, jutro

Sformulowana na poczgtku teza o s$wietnej lokalizacji Bielska-Biatej to
przede wszystkim przebiegajgce w jej granicach, juz istniejgce lub projektowane
drogi ekspresowe. To prawdziwe okno na $wiat tym bardziej, ze ,na ten $wiat mo-
zemy wyglqdac oz przez osiem okien” jakimi sq poszczegélne wezly drogowe
zlokalizowane na drogach ekspresowych S-1 i $-69. Miasto konsekwentnie o
takie rozwigzanie zabiegato i bardzo konstruktywnie wspotpracowato z kolejnymi
strukturami Generalnych Dyrekcji, poczqwszy od (witedy jeszcze) Okregowej
Dyrekcji Drog Publicznych w Krakowie o skorficzywszy na obecnym Oddziale
Poludniowym Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad w Katowicach. Konirowersii
przy lokalizacjach tych drég bylo sporo, warto jednak przypomnieé¢ nieztomny
komitet spoteczny optujgcy za budowq tunelu i przekonywujgey wszystkich, ze jest
to rozwiqzanie najbardziej ekologicznie poprawne a na dodatek nie droisze od
wersji naziemnej. W ktérymé momencie wydawato sie, ze inwestycja zostanie
skutecznie zablokowana... (Na szczgscie ,urodzila sie spec ustawa”...)

W konsekwencji na dzien dzisiejszy decyzja lokalizacyjna na ien odcinek
drogi jest ostateczna a Inwestor czyli GDDK i A odgroza sie, ze do korica 2010
roku z Bielska do Zwardonia bedziemy jezdzi¢ juz drogqg ekspresowq. Jeszcze
kilka lat temu z duzq dozq nieufnosci przyjmowalismy takie zapewnienia. Dzisigj
oceniamy to juz z innej perspekiywy. Wiemy, ze jedynie przeszkody w procedurach
formalnych sq w stanie opéznia¢ realizacjg inwestycji zapisanej w priorytetowych
planach Rzqdu RP, lub... przekraczanie dolin ,typu R...”
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Na dzien dzisiejszy rowniez zostalo jui prawie wykonane polgczenie
ekspresowe pomiedzy Bielskiem-Bialg a Czechami w Cieszynie.

Dodatkowo szybkiego tempa nabierajq prace projektowe nad polgczeniem
Bielska-Biale| z autostradg A-4 w migjscowodéci Kosztowy. Jest to alternatywa dla
istniejgcej obecnie DK 1. Jedynym, niezrealizowanym do dzisiaj planem
zopisanym w Studium Miasta bedzie prawdopodobnie potgczenie Bielska-Biale;
z Krakowem przez Kety, Wadowice, Kalwarie... Szkoda. Moze po 2013...2
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mgr inz. Zygmunt Uzdalewicz

Bezpieczne Drogi, Sigma System W-wa

Zia droga zabija skuteczniej niz pijany kierowca

* Czy fo twierdzenie jest prawdziwe 2
* Czy rozwiqzania drogowe w ogéle majq jakikolwiek wplyw na wypadki 2
* Co to znaczy ,zta droga” w rozumieniu bezpieczeristwa 2

* Ajezeli tak, to czy w ogdle istniejq drogi bezpieczne 2

Musimy najpierw sprobowaé¢ odpowiedzie¢ na takie pytania, zanim zadamy
pytanie podstawowe w tym referacie:

Co to znaczy bezpieczna droga ?

O tym, ze bledy rozwiqzan drogowych majq bezpogredni lub posredni wplyw
na powstawanie ok. 30 % wypadkéw, po raz pierwszy dowiedziatem sie przed
czlerdziestu laty na wykladach z ingynierii ruchu i przeczytatern w skrypcie mojego
profesora z tego przedmioiu (kidry byl wowczas Aylko”  doktorem nauk
technicznych). Drugi raz przeczytalem o tym pottora roku temu, w materiatach
szkoleniowych z zakresu bezpieczedstwa ruchu drogowego, przygotowanych na
kurs dla cztonkéw wojewddzkich rad bezpieczenstwa. Co dziato sie przez te prawie
czterdziesci lat ¢

Po prostu nic, jezeli nie liczy¢ tego kiwania glowg z politowaniem, kiedy
Humaczylem drogowcom zeby nie zawracali sobie tymi danymi statystycznymi,
ktére ich nie dotyczq i zadbali o bezpieczefstwo w swoim zakresie. Milicja musi
si¢ wykaza¢ skutecznosciq w karaniu, a najtatwiej jest wskaza¢ jako winowajce
czlo- wieka. Notomiast drogowey muszg po prostu dba¢ o to, zeby powierzone
im drogi byly bezpieczne pod wzgledem technicznym.



Nieco pdiniej, kiedy musialem byé réwniez drogowcem, dowiedzialem sie,
ze wszystkie dziatania techniczne drogowcéw poprawiajg bezpieczenstwo, nawet
te, kidre powodujq wzrost wypadkéw (koricdwka tego zdania to méj stendardowy
komentarz, kidry jednak nie potrafit popsué dobrego samopoczucia dobrych
drogowcow]. Nie doi¢ tego. Przeczucie mawi mi, ze dane w materiatach
szkoleniowych zostaly zaczerpniete z tych samych #rédel amerykanskich i
niemieckich z lat 60. ub.w, z ktérych korzystal moj nauczyciel inzynierii ruchu,

Jokq droge nalezy w takim razie uznaé za niebezpieczng 2 Wgskq i kretq,
czy szerokq i prostg 2 A jezeli tak (w reakcji na domniemang odpowieds), to
dlaczego (iuioj moge podod przykiady i jednych i drugich rozwigzan, zaréwno
bezpiecznych, jak i niebezpiecznych) @ W czym tok naprawde tkwi tajemnica 2 A
moze decydujg o tym moce nie do korca rozpoznane umystem ludzkim 2
Powierzmy bezpieczeristwo na drogach dobrym radiestetom i przestanmy je
poprawiad (albo psud), technicznie |Gdyby to bylo takie proste...

To moze sprobujmy odpowiedzie¢ na ostatnie z pylan postawionych na
wsiepie — czy w ogdle istniejq drogi bezpieczne 2 | tu wracamy do punkiu wyjscio.
Najpierw musimy odpowiedzieé¢ na pytanie — co to znaczy bezpieczna droga 2 Co
rozumiemy pod tym okregleniem 2

Jezeli marzy nam sie droga absolutnie bezpieczna, to na postawione pylanie
musimy udzieli¢ odpowiedzi negatywnej. Zycie udowodnilo, ze nie da sie stworzy¢
takiego rozwigzania. Zapewne wszysey zgodzq sie z tym, ze na nowoczesnych
autostradach zrobiono wszystko co fylke mozliwe (a na niektérych nawet wiecej),
zeby wyeliminowa¢ dotychczas znane przyczyny wypadkéw w rozwigzaniach
drogowych. | co 2 Pojawily sig nowe rodzaje wypadkéw — charakterystyczne tylko
dal autostrad | Podobnie efekly uzyskano réwniez w dziedzinie konstrukgii
bezpiecznych samochodéw, w kiérej zrobiono znacznie wiecej niz w drogach.
Musimy wigc z pokorq przyznoé, ze: ryzyko wypadku jest nieodigeznym elementem
ruchu drogowego. To nie zwalnia nas z obowiqzky stalej troski o stosowanie
rozwiqzan zmniejszajgeych to ryzyko, doskonalenia tych rozwigzan i poszukiwania
nowych. Wymaga tez zupeinie innego podejécia do préby zdefiniowania pojecia
+bezpieczna droga”. Nojpierw musimy odpowiedzie¢ na pytanie — jakie czynniki
powodujg wypadki 2

Czynnikiem bezdyskusyinym jest predkosé, jednak jej wplyw na powstawanie
wypadkow nie jest iak prosty, jok to przedstowiajq nam w rdznych popularnych
publikacjach. ,Wypadkotwércza” nie jest sama warioé¢ predkosci okredlonego
pojozdu, czy grupy pojazddw, ale réznice predkosci pomiedzy uczestnikami ruchu
drogowego poruszajgeymi sie na wspolnej przestrzeni.



Zwracam uwage na to, ze uzylem okredlen: ,uczestnicy ruchu” i ,wspolna
przestrzen”. Zasadao ia dotyczy wszysikich uczesinikéw ruchu drogowego (to znaczy
réwniez pieszych, rowerzysiow, motocyklistow, a miastach réwniez tframwajow), a
nie tylko samochodéw. Natomiast warunek wspdlne| przestrzeni musi byé spel-
niony zeby w ogdle zaistnialo zdarzenie drogowe (czyli wypadek albo kolizja).

Najlatwiej jest to oczywiscie zbadaé na potoku ruchu kolowego, poniewas
wyniki pomiarow predkosci poszezegéinych pojozdéw uktadajg sie w funkcje cigg
tg albo nieomal cigglg. Na rys. 1 przedstowilem wykresy predkosci
charakteryzujgee dwie rozne trasy drogowe. W czasie, kiedy robione byly pomiary,
droga nr 1 byla znang w Warszawie ,ulicq $mierci”, natomiast droga nr 2 —
bezpieczng trasq o jednorodnych i dobrych warunkach ruchu, prawie bez
wypadkow, mimo ze predkos$¢ srednia na drodze nr 2 jest wyraznie wyisza niz na
drodze nr 1.
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Rys. 1

Najwieksze roznice predkosci wysiepujq pomiedzy pieszymi i pozostatymi
uczestnikami ruchu drogowego. Kaidy pojozd moize osiggac predkosci duzo
wigksze niz piesi. Ale w odniesieniu do tej grupy uczestnikow ruchu drogowego,
funkcjonuije jeszcze jedna zasada - predkos¢ pojazdu w momencie najechania na
pieszego decyduje o cigzkosci obraien oraz o prawdopodobiensiwie $mierci
pieszego (rys. 2).
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Rys. 2

Jezeli natomiast mawimy o bezpieczensiwie pojazdéw i korzystajgeych z nich
0s6b, to pojazdy jadgce zbyt wolno powodujq na drodze o przewazajgeym ruchu
z duzq predkosciq, nieomal takie samo zagrozenie, jak pojazdy jadqce zbyt szybko
na drodze o ruchu wolnym. Nieomal, poniewaz pojazdy jodgce wolno na
ogét tatwiej jest zidentyfikowaé niz jadqce zbyt szybko.

Jezeli jednorodnosé predkosci jest kluczem do bezpiecznych rozwigzaon
drogowych, to szukajmy takich zasad, ktére zapewniajq oczekiwang jednorodnose
w sposdb czytelny dla uczesinikéw ruchu drogowego. Tokie zosady zostaly
okreslone w warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
i ich usytuvowanie. Wigkszo$¢ parametréw technicznych okreslonych w tym
rozporzqdzeniu, zlezy od predkodci projektowej lub miarodajnej (dla drog wyzszych
klos)Jezeli uwainie przestudiviemy nasze warunki fechniczne, to zauwazymy, ze
zwierajq odpowiedz na pyfanie postawione w tytule. Bo czym innym sq predkosci
projektowe przypisane poszczegdlnym klasom funkcjonalnym drag i ulic (drog w
terenie zabudowy), oraz parametry techniczne uzaleznione od tych predkosci.
Uzasadnione jest twierdzenie, ze:

Warunkiem koniecznym, jaki musi byé spetniony,
aby droga byta bezpieczna w wystarczajgcym stopniu,
jest zgodnosé jej parametréw z warunkami technicznymi,
jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie,

wiasciwymi dla jej klasy funkcjonalneij.
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Od tego trzeba zaczqe. Pozostang woéwczas do  spelnienia warunki
dostateczne. Z tymi jest nieco trudniej, poniewaz w kazdej klasie funkcjonalnej
zaproponowano pewne widetki predkosci projektowych i samych parametrow.

Wiasciwy wybor péleczki, z kidrej wetmiemy parametry dla danej klasy, jest
kluczem do osiqgnigcia zamierzonego celu. Nie mozna poda¢ recepty na
konsekwenine myslenie i wyobraznie, ale prawdg jest, ze czlowiekowi z wyobrazniq
tatwiej jest zidentyfikowa¢ warunki konieczne i przewidzie¢ zagrozenia. A juz na
pewno, nie mozna takich decyzji pozostawi¢ bezmyslnym idiotom — oczywiscie
mom na mysli komputery. Na szczedcie nikt jeszcze nie wymyslil programu
komputerowego dla takich procedur.

Motzliwosci popetnienia bledéw pojawicjq sie juz na wstepnym etapie
plunowania przestrzennego. W Polsce od lat nie opracowuije sie i nie uchwala
planow zagospodarowania przestrzennego dla duzych obszaréw zurbanizowanych,
co fatalnie odbija sig na sieci drogowej. Jedynym dokumentem, w kidrym mozna
okredlic klasy i podstawowe parametry drog, jest studium uwarunkowarn i
kierunkéw zagospodarowania. Ale iokiego formalnege wymogu nie ma. Zdarza
sig w zwiqzku z tym, ze jeden ciqg uliczny, okreslany w roznych planach
miejscowych, ma na réznych odcinkach rozne parametry techniczne.

Innym ,grzechem” planisiycznym jest nierealnoé¢ uzyskania parametréow
technicznych dla zatozonej klasy funkcjonalnej drogi. Niestety, na ogél okazuje sie
to dopiero w momencie opracowywania projektu budowy lub przebudowy takiej
drogi. Co gorsza, projektant musi zrealizowaé zaméwienie publiczne, kidre
otrzymat i nie wie czy ma zaprojektowac droge zgodnq z planem, czy zgodng z
warunkami technicznymi 2 Nieraz powstaje kompromisowa hybryda, kiéra
gwarantuje dodatkowe zajecia dla policji.

Zresztq sami projektanci, ale réwniez i zarzqdcy drég majq niedobry zwycza
maksymalnego wykorzystywania réznych mozliwosci do uzyskania mozliwie jok
najlepszych, przynajmniej niektorych parametrow technicznych. W ten sposab
przygotowuiq pulapki no naiwnych uczesinikéw ruchu drogowego, ktorzy uwierzg
w dobrze widoczne parametry drogi i spowodujq zdarzenie na tym jednym, kiéry
zdigto z zupelnie innej potki parametrow. Od lat staram sie umaczyé, ze nie ma
wigkszej zbrodni drogowcow wobec uzytkownikow drag, niz stwarzanie pozornie
dobrych warunkow ruchu. Moze dobrze byloby przypomnie¢ jeszcze jeden wykres,
obrazujqey prawdopodobienstwo $mierci pieszego w wypadku, w zaleznosci od
wybranej organizaciji ruchu, z ktérg wigze sige okreslona predkos¢ dopuszezalna.

(rys. 3).
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Rys. 3

Bezpieczna droga to taka droga, ktéra najlepiej spetnia swoje funkcje
w okreilonym otoczeniu. Warunkiem koniecznym jest zgodnosé jej
parametréw technicznych i rozwigzan z obowigqzujgeymi przepisami. Ale
réwniez konieczna jest wewnetrzna zgodno$é wszystkich parametrow
technicznych tej drogi oraz zgodnosé klasy funkcjonalnej z otaczajgeym
zagospodarowaniem i je] powigzaniami z tym otoczeniem.

Na zakonczenie przypomnijmy jeszcze jedng znang prawde na temat
bezpieczensiwa w ruchu drogowym:

Najpowazniejszym problemem naszych czaséw jest to, ze dzisiejsi kierowcy
w samochodach jutra jezdzg po wezorajszych drogach

Przy czym dla mnie ,wczorajsze drogi” nie oznacza stare technicznie, nie
wyposazone w najnowoczedniejsze urzgdzenia elektroniczne. ,Wezorajsze drogi” to
te projekiowane i realizowane bez swiadomoéci, co jest najwazniejsze dla
bezpieczeristva  uczestnikow ruchu  drogowego. Niedowiarkow jak  zwykle
zapraszam na stary, przedwojenny Zoliborz w Warszawie. Tam zachowaly sie
czasowo stare, a funkcjonalnie bardzo nowoczesne rozwigzania urbanistyczne,
kidrych nie udalo sie za bardzo popsu¢ po wojnie. Efektem widocznym jest ciggle
najmniejsza liczba wypadkéw w Stolicy.
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inz. Jerzy Narozny

Poltraffic Wrocfcm-f
PRZEPISY A BEZPIECZENSTWO

OCENA WPEYWU NIEKTORYCH PRZEPISOW NA
ZACHOWANIA KIERUJACYCH

Przedstawiono rozwéj przepiséw zwigzanych z ruchem drogowym i ich
wplyw na zachowania kierujgeych. Podkreslono role fonowania restrykcji i ich
dostosowywania  do  rzeczywislych pofrzeb w  ksztaftowaniu postaw
afirmocyjnych, w przeciwieristwie do dzialar nieprzemyslanych, prowadzqeych
do negowania znaczenia przepisu lub jego podswiodomego odrzucania.
Oceniono wazrost zagrozenia bezpieczefstwa ruchu wskulek ksztalowania
niepozgdanych  zachowarn kierujgeych przez niewlaéciwe  sfosowanie
przepiséw dotyczgeych ruchu drogowego.

Rys historyczny

Ruch drogowy, podobnie jak inne dziedziny 2ycia, dojrzal do skodyfikowania
juz stosunkowo wczesnie ~ pierwszy znany przepis ukazat sie w roku 45 przed
Chrystusem i zabraniat wiazdu do Rzymu wszelkich pojazdéw, takze koni, w ciggu
dnia. Co bylo dalej, kroniki milezg, by¢ moze nalezatoby poszpera¢ w przepastnych
zasobach jakichs wielkich bibliotek swiatowych, tylko nie bardzo jest chyba po co.
Zresziq, powie kio, wéwezas nie bylo samochodéw. Racja, ale i ruch konny wzrost
z biegiem wiekéw na tyle, ze w roku 1791 w Nowym Jorku wprowadzono pierwszg
ulice jednokierunkowq. Pierwszq regulacie ruchu poprzez sygnaly éwietine
zastosowano w Londynie w roku 1868, jednak wybuch gazu, ktéry oswietlal
poszczegdlne latarnie sygnolowe, poparzyt sterujgcego urzqdzeniem policjanta i
na wiele lat zaprzestano iak niebezpiecznych eksperymentéw. Sama idea jednak
nie sczezla i odrodzito sie w Stanach Zjednoczonych, jednak dopiero w roku 1908*
Bylo to w Cleveland, a sygnalizacja zywcem przypominala semafory ksztoltowe
stosowane na kolei - tyle, ze mialy napisy STOP i GO.

*) Niekisre fradta podajq, e bylo to w roku 1913 lub 1914
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W roku 1920 w Detroit zastosowano pierwsze sygnaly kolorowe — wiasnie:
czerwone, zdlte i zielone, réwniez wzorem sygnatéw uzywanych na kolei, Poniewaz
rozwiqzanie to spodobafo sig wszystkim, Detroii zafundowolo sobie w ciqgu
jednego roku az 14 iakich sygnaolizocji. Micsto zoslynelo réwniez z tego, e
jednemu z jego mieszkancow amerykanski Urzqd Patentowy udzielit pierwszego w
$wiecie patentu na sygnalizacje, a éwze przedsigbiorczy Amerykanin odsprzedat
prawa do swego wynalazku firmie General Eleciric za pokaing sume* .

Nie zawsze jednak — i nie wszedzie — kolory sygnalizacji oznaczaly to samo.
| tutaj juz mamy do czynienia z pierwszym przykladem wplywu przepiséw no
zachowania kierujgeych i na bezpieczetstwo ruchu. Dla zmotoryzowanych
mieszkaricéw Cleveland czy Detroit, czy choéby miast polozonych w poblizu
Nowego Jorku, przyzwyczajonych do znoczenia sygnatéw takiego, jakie znamy
dzisiaj, podréz do Nowego Jorku mogta skoiczyé sie co najmniej mandatem:
400-watowe sygnaly $wietlne, nadawane z wysokich, blisko pigciometrowych wie
7 sterowniczych, oznaoczaly zupetnie co innego niz dzisiaj i niz w pozostatych
miostach Wschodniego Wybrzeia: sygnat czerwony zokazywal ruchu we
wszystkich kierunkach, sygnat zéity dozwalat na ruch poludnikowy, sygnat zielony
— réwnoleznikowy; kio tego nie wiedzial, magl zostaé ukarany, jeieli wezesdniej
nie stal sie ofiarg zderzenia. Coéz, Nowy Jork zawsze cheial przodowdé, dzieki
czemu w latach 1916 — 1924 postawiono takich wiez 50, z czego 7 bylo
odlanych z brgzu (200 000 dolardw za szivkel) - te sialy wzdtuz Piglej Alei. Ale
w roku 1924 odstepsiwo kolorystyczno — znoczeniowe zakonczylo sie, a przepisy
dotyczqce sygnalizacji ujednolicono w calych Stanach.

Poniewa? w istocie kazdy przepis drogowy jest ograniczeniem pelnej swobody
uczestnikéw ruchu — chocia? w irasce o ich (a iakze innych) wlasne bezpieczenstwo,
zastandwmy sie, czy wszysikie przepisy mozemy trakiowad jednako. Moim zdaniem,
wyrdinié trzeba przepisy akceptowalne i przepisy restrykcyine, przeciw kiérym
wiekszosé spoleczenstwa — w tym kierujgcy pojazdami — jest przeciwna i traktuje je
jako istotne ograniczenie swobdd obywatelskich* . Sg jednak i takie, kore — chod
restrykeyine — mogq byé trakfowane dwojokeo, w zaleinosci od punkiv widzenia. Do
iokich naleiy np. sygnalizacja, ktérg moina okredli¢ joko zespsl urzgdzen do
zatrzymywania ruchu; jednak réwnie dobrze mogtby kio rzec, ze jest przeciwnie —
jest to zespdt urzqdzen dajgeyeh prawe do swobodnego przejozdu.

*) Bylo 1o 40.000 dalardw, co na obecne czasy wynosi albo 350.000 olbo 5.030.000 dolardw USA, zoleiy, jok sie policzy

*) Dobrym przyklader byl protest w Niemezech przeciw propozycji elekironicznego naliczonia oplot za korzysianie
z avlostrad, bowiem keidy samochéd mégl byd namierzany.
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Obie definicie sq poprawne, obie nie oddajg w zupelnosci sedna sprawy. No
coz, zupelnie, jak z tq szklankg z wodq i ocenq jej zawartosci przez pesymiste i
optymiste.

Do ograniczen akceptowalnych, kire szybko zyskaly uznanie kierujgeych a
oprocz tego wydatnie wplywajgeych na poprawe bezpieczenstwa ruchu, byt podzia
I jezdni na dwie czgéci oddzielone od siebie linig; niewaine, ze obecnie sq to linie
o roinej grubosci, szerokosci, fakturze i — przede wszystkim — roznego rodzaju.
Szybka okceptacio tego ograniczenia wywodzi sie, wg niekiorych badaczy, z
instynktu terytorialnego ludzi (powinno sie tutaj rzec osobnikéw ludzkich raczej),
ktérzy dqzq do zachowania swego terytorium — tutaj pasa ruchu — i dopuszczajq
iego zajgcie tylko chwilowo; jesli ktos sie wdziera na nasze terytorium (pas ruchu)
na diuzej lub zajmuije je w sposéb wymuszajgey na nas manewry obronne, wywol
uje tym naszq agresje. Przykladdw na to chyba nie trzeba cytowac.

Restrykcje. Czy ilos¢ przechodzi w jakosé?

Tak, jak w przypadku ograniczen akceptowalnych mozemy darowaé sobie
dywagacje na powyzszy iemaf, fak nie mozemy nad tym przejs¢ do porzqdku
dziennego w przypadku ograniczen restrykeyjnych lub pominge wplywu przepiséw
na bezpieczenstwo w przypadkach w zasadzie zgodnych z prawem, ale raczej tylko
z jego literq.

Rozpatrzmy przyklad prawidtowo oznakowanej drogi, ktéra ma bardzo wiele
skrzyzowan, a nie jest polozona w strefie zamieszkania lub sirefie 30. Kazde skrzyz
owanie musi mie¢ komplet znakéw — A-7 lub B-20 na drogach bocznych, D-1 na
drodze glownej, z ewentualng tabliczkg typu T jezeli zmienia sie pierwszensiwo z
rozmaitych wzgledéw. Do tego moina dolozy¢ ograniczenie predkosdci, trzeba
zastosowadé znaki D-6 informujqce o przejéciach, no, jeszcze i osirzezenie o
tramwaju (A-21) jedli takowy jeidzi. W efekcie otrzymujemy - podkreglam, ie w
zgodzie z przepisami - las znakéw, kidrych kiervigey najczesciej w ogole nie
spostrzega. Nie dlatego, ze nie chce, ale dlatego, ze ich liczha przekracza moz
liwosci jego percepcii; i nie ma to zadnego w tym przypadku zwiqzku z poziomem
intelektu osoby kierujgcej samochodem. Kazdy z nas zna pewnie co najmniej kilka
przyktadow ilustrujgeych powyisze stwierdzenie.

A sygnalizacja? Swego czasu dos¢ popularne staly sie fzw. dluzy -
autobusowe, framwajowe, trolejbusowe — kidre umotliwialy np. wymiane pasaz
erow w tramwaju na przystanku bez wysepki, czy przydzielojgce wyprzedzajqcy
sygnat zielony (w tym przypadku jego odpowiednik) dla autobusu ruszajgcego z
zatoki.
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Zwykle jest malo miejsca na tego rodzaju rozwigzania i sygnalizatory stojg
blisko siebie, a pokazujg odmienne sygnaly. | znowu: przepis zostal dochowany,
odstepstw nie ma, a kierujacy widzq nie ten sygnat, ktéry jest dia nich przeznaczony,
i jadg na czerwonym.

Fot. 1. Dwa pelne zestowy sygnalizatoréw umiejscowione w odlegloici ok. 60
metréw mogqg mylic kierujgeych, chot ich lokalizocja wynika z reczywistych
potrzeb; w miejscu oznaczonym strzalkg jest wylot z osygnalizowanego parkingu

Pominmy tu jednak przyklady wyrainie zlych lub  co  najmnie|
nieprzemyslanych rozwiqzan, czy to w zakresie oznakowania czy sygnalizacii, gdy
naprawde trzeba sie macno stara¢, aby zrozumie¢, o co tam chodzi i jok to
interpretowac¢; ograniczajgc sie do przykladéw ‘normalnych’, cho¢ wyrainie
przedobrzonych, mozemy spokojnie stwierdzi¢, ze w pewnych przypadkach zgodna
z przepisami organizacja ruchu prowokuje kierujgcych do zachowan niezgodnych
z prawem o ruchu drogowym. Na drugim biegunie uplasowaé moina sytuacje z
dobrym i nieprowokujgcym oznakowaniem czy sygnalizaciq, ale ze zlym, wrecz
kryminalnym zachowaniem kierujgcych. Mamy wiec do czynienia z zachowaniami
niejako intuicyjnymi, sprowokowanymi przez zgodne z literq, ale nie z duchem
prawa oznakowanie lub sygnalizacje, oraz z zachowaniami éwiadomie sprzecznymi
z prawem. Te drugie, wynikajgce z ogdlnego poziomu karnosci i zdyscyplinowania
spoleczenstwa, mozemy w niniejszych rozwazaniach poming¢ — nie mamy zadnego
wplywu na ustrzeienie sie przed tzw. wariatami drogowymi i jokos¢ przepisow
niczego tu nie zmieni.
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Wracojqe na teren bardziej cywilizowany: wiemy, iz przecietny kierujgey ma
ograniczone motliwodci percepcii i moze albo zauwazye znak mato istoiny albo
istotny, ale niewyrazny przekazowo, i zinterpretowac go po swojemu, co w pewnych
przypadkach moze powodowaé skutki odwrotne od zamierzonych. Zbyt duia liczba
znakow prowadzi do ich niedostrzegania w ogéle; zbyt duza liczba sygnalizatorow
lub ich rozmieszczenie zbyt blisko siebie, chociaz na planie wydaje sie to dobre,
powoduje stosowanie sic do innych sygnalow przez poszczegélne grupy
uczestnikow ruchu niz tych, kidre sq dla nich przeznaczone. Tak wiec, swoisia
interpretacia sygnatéw i znakéw ‘niewyraznych’ daje rezultaly odwrotne w stosunku
do oczekiwan.

Postuzmy sie najczestszymi, moim zdaniem, przypadkami rozmijania sie
intencji ze skutkami, zaczynajge od ograniczenia predkoci,

Jakze czesto liberalnie stosujemy ten przepis w warunkach — wg nas — cat-
kowicie takie ograniczenie uzasadniajgeych, przy czym takimi ‘warunkami’ sQ
zwykle pobliskie szkoly, najczescie| zaé powad iest prozaiczny: przychodzi radny i
sig naprzykrza. Popatrzmy wiec, co mowi przepis [1] w p. 3.2.34.2 (Zasady
ograniczania predkosci):

wZnak B-33 umieszcza sie, gdy dziatania techniczne w zakresie poprawy
geomelrii drogi, stanu nawierzchni, oddzielenia ruchu pieszego od ruchu pojazddw
itp. nie wplywajq w dostateczny sposéh na poprawe bezpieczeisiwa.

Ograniczenie predkosci wyrazone znakiem B-33 mozna stosowac:

- jezeli odcinek drogi o sliskiej nawierzchni jest poprzedzony bardzo szorstkg
lub szorstka nawierzchnig,

- dla oznakowanio robét prowadzonych w pasie drogowym,

- w innych vzasadnionych okelicznosciach, np. na niektdrych fukach, gdy
ograniczenie predkosci powinno wplyng¢ na poprawe bezpieczensiwa
ruchu.(...)”

Gdzie tu mowa o szkotach? Przeciez znok A-17 (dzieci) wystarczajqeo
informuje o koniecznosci wzmozenia uwagi. A czgsto jest tak, ze dziecko radnego
szkole koriczy fub radny koriczy kadencie, znak B-33 zostaje, niki go nie
przestrzega, i wszyscy (2) sq zadowoleni.
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Nie ma potrzeby wmawiania sobie, ze zbyt duza liczba znakéw, w tym
przypadku znakéw ograniczenia predkosci, pozytywnie wpltynie na zachowania
kierujgcych; wrecz odwrotnie: po kilku przypadkach napotkania nietrafnie
zastosowanego oznakowania wrazliwoéé kierujgcych na ograniczenie ulega
znacznemu zmniejszeniu i potem nawet te znaki, kiére zastosowano najzupelniej
poprawnie, nie robiq wrazenia — nie sq rejesirowane przez mozg, a jesli nawet,
to na zasadzie obiektu niegodnego uwagi. W iym przypadku mozemy trakiowad
to jako trzeciq przyczyne wywolujgeq negatywne skutki u kierujgcych — jest to
deprecjacja znaczenia znaku wskutek ogélnego przedawkowania jego zastosowa
f (przypomne dwie poprzednie: zbyt duia liczba znakéw na kretkim odcinku,
chociaz formalnie zgodnie z przepisami, oraz zbyt duza liczbo sygnalizatoréw zbyt
blisko siebie, powodujgea bledne odczytywanie sygnatow).

Dalsze przyklady. Przepisem, ktéry budzic moze watpliwesci co do
oczekiwanych skutkow jest zakaz wyprzedzanio przez wszystkie pojazdy (znak B-
25). Zgoda, jeéli zasada ta stosowana jest w miejscach rzeczywisicie tego
wymagaijqcych, tzn. ,- na wagskich jezdniach, stromych wzniesieniach, przed zwe-
zonymi odcinkami drég lub na tych odcinkach, jezeli pojozdy powinny poruszac
sie tylko po jednym pasie ruchu (w jednym kierunku), w przypadku gdy brak
widocznoéci niezbednej do wykonania tego manewru jest niewlasciwie oceniamy
przez kierujqeych.” ([1], p. 3.2.26).

Jezeli jednak, co sie niekiedy zdarza, zarzqdzojgey ruchem zaakeeptuje
oznakowanie zakazujgce wyprzedzania na dlugim odcinku na fzw. wszelki
przypadek, prowokuje kierujgeych do tamania tego przepisu, a przeciez - obok
syanolu czerwonego i ograniczen predkoici - jest to dla bezpieczensiwa ruchu
chybo jeden z najwainiejszych przepisow. Czego jednok oczekiwad od
kierujgeych, jesli przez kilka kilometréw nie ma praktycznie zadnej mozliwosci
wyprzedzenia powolnego pojozdu jodgcego z przodu (,jestem powolny, ale
ciggle przed tobg”) bo jest podwdjna linia ciggla, a z kierunku przeciwnego nie
mao pojazdéw? Sami sobie jestesmy wowczas winnil Pewnym rozwigzaniem moze
by¢ w podobnych przypadkach zastosowanie linii jednosironnie przekraczalnej
P3a, co ulatwia rozsqdne zachowania sig kierujgeych. Dla poeréwnania: w Danii
postawiono na do$¢ radykalny sposéb wymuszania przestrzegania zakazu
wyprzedzania: w miejscach, gdzie zakaz wyprzedzania musi by¢ bezwzglednie
przestrzegany, na linii dzielqcej przeciwbieine polowy jezdni moniuje sig bariere
ochronng.

Kolejny przyktad, wrecz kliniczny, rozmijania sie przepisu z zyciem, to os-
towione paski zwalnigjgce, zwane rowniez paskami akustycznymi. Pozornie
prawidlowo zosiosowany przepis daje | skutki  dokladnie odwrotne od
zamierzonych i oczekiwanych:
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kierujqey, po pierwszym przejeidzie przez taki ‘spowalniocz’, stwierdzajg, ze
zamiast jecha¢ 30 km/h i odczuwaé wsirzqsy i hatas w pojeidzie, pojadq z
predkoécig w poblizu 100 km/h, a wiedy ani hatas, ani wsirzqsy nie bedq Zrod-
fem dyskomfortu. A ze bedzie wigkszy halas i drgania w ofoczeniu drogi, to juz
jest problem tych, co tam mieszkajq czy pracujq. Przy okazji uzyskujemy
znakomity wzrost predkosci w miejscu, kiére ma przed nig by¢ chronione. Swoje
pig¢ minut ma tez zarzqdzajqey ruchem i drogq, bo najpierw jest spoleczny nacisk
na zalozenie paskéw, potem wydaje sie pienigdze na wykonanie pracy, @
natychmiost po jej ukodczeniu jest jeszcze wiekszy spoteczny nacisk na likwidacje
poskéw, bo halasuig i denerwuig i zwigkszajq predkose. | znow wydajemy
pienigdze na usuwanie przeszkody, bilans wychodzi na zero (prawie), dziatania
(pozorne) zostaly wykonane, o problem jest w dalszym ciqgu nierozwiqzany.

Mozna to pokazae przy pomocy prostego algorytmu:

v

Stan zagrozenia wywolany Nacisk spoleczny na l

nadmierng predkoscia pojazdéw whudowanie paskéw

Paski
whudowane
?

Nacisk spoleczny na T
L likwidacje paskéw ]‘—_UMS{ drga# i poziomu halasu

Paski
usunigle
?

Jak rozwigzad

e problem
?

Problem
rozwigzany
?

v

Rys. 1. Algorytm nakladanio/likwidacji paskéw akustycznych
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| kolejny przykiad ilustrujgcy odwrotnosé efekiow mimo siosowania dobrych
przepisdw, potwierdzajgey wiec zasade, e przepis zastosowany w specyficznych
warunkach wplywa no nieoczekiwone zachowania kierujgeych; to praca
sygnalizacji w systemie wszystkie czerwone na skrzyzowaniach drog zamiejskich.
Z zasady jest tu wszystko w porzqdku: stanem ustalonym sygnalizacii jest sygnal
czerwony nadawany dla wszystkich grup jednoczeénie i po zgloszeniu sig jokiegos
pojazdu, zaleinie od algoryimu dziatania, albo jest FIFO, czyli kio pierwszy ten
lepszy, albo okreélamy jakgs$ hierarchie zgltoszen dla unikniecia ‘dyskoteki’, czyli
bardzo czestych zmian sygnaldw, dezorientujgeych kiervjgeych. Nie zawsze jest to
tak, jok powinno byé¢ i zmiany sq za czeste. Kierujqcy zaczynajq zwracac wigkszg
uwage na stan sygnalizacji niz na sytuacje na skrzyzowaniu i dekoncentrujg sie,
pogarszajqc bezpieczenstwo jozdy. A przeciei sygnalizocjo ma stuzyé przede
wszystkim uporzgdkowaniu ruchu i zapewnieniu mozliwosci przejazdu strumieniom
w pewnym sensie upoéledzonym, tj. z wlotéw podporzgdkowanych, bgdz relacjom
skrecojgcym z drogi gtéwnej. To jui lepiej zostosowad system Lohvra, chociaz z
modyfikacjami dostosowujgcymi go do warunkéw i przepisow polskich (glownie
chodzi o zmienng dlugoé¢ sygnatu 2éltego, co u nas jest niedozwolone). Tu mam
jednak watpliwoéci, bo somi Skandynawowie zaczynaiq sig zastanawiag, czy jest o
najbezpieczniejszy system sterowania ruchem.

Powyzsze rozwazania moina przedstawié w formie labeli podsumowuijgee].

Sytuacja

Stan oczekiwany

Stan faktyczny

Skutki

Zbyt duza liczba
znakow na krotkim
odcinku

Zachowanie sig
kierujacych
zgodnie ze
znakami

Brak reakcji na znaki
istotne dla
bezpieczenstwa ruchu ze
wzgledu na przekroczenie
mozliwosci percepcyjnych

Spadek zauwazalnosci i
przestrzegania znakow w
ogole

Sygnalizatory
nadajace rozne
sygnaly dla lego
samego kierunku
lecz rdznych
strumieni ruchu,
rozmieszczone
zbyt blisko siebie

Stosowanie sig
kierujacych do
sygnalow
slerujgcych
poszczegdlnymi
strumieniami

Niedostrzeganie sygnalow
nadawanych przez
sygnalizatory znajdujace
sie blizej kierujacego, jazda
podczas sygnalu
przeznaczany dla kego
innego

Zmniejszenie stopnia
przestrzegania sygnalow,
zwlaszcza czerwonego;
istolne zmniejszenie
bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach z
sygnalizacjg

Zakaz
wyprzedzania
obowigzujacy na
bardzo dlugim
odcinku drogi

Jazda pajazdow
w kolumnie po
Jednym pasle
rschu z
predkoscig
dozwalong

Wykorzystywanie luk w
pojazdach jadacych
przeciwbieznym pasem
ruchu do wyprzedzania
mimo zakazu;

Bardzo istolne zagroZenie
bezpieczenstwa ze wzgledu
na mozliwos¢ wyprzedzania
akurat w miejscu, gdzie
brak widocznoéci, a
kierujgcy wyprzedzaja, bo
nie lubig czekad
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Ograniczenie
predkascl ponizej
uzasadnionej
rzeczywisty
sytuacja drogowa i
potrzebami
bezpieczenstwa

Jazda z
dozwolong
predkoscig

Jazda z wigkszg
predhkoscia akceplowang z
punkiu widzenia
kierujgcych, zwlaszeza w
tych przypadkach, gdy
przekrdj drogi i jej
oloczenie nie uzasadniajg
draslycznego zmnigjszenia
predkosci;

Spadek zaufania do znakow
agraniczajgcych predkosé,
szczegolnie grozny tam,
gdzie znakite sg
rzeczywiscie potrzebne.

Paski zwalniajace

Zmnigjszenie
predkosci w
miejscach
uzasadniajgcych
takie dzialanie

Wazrost halasu, drgan i
predkosci ponad
dopuszczalng

Qdwrotne od oczekiwanych
- kierujacy przyspieszaja,
aby jak najkracej czué
dyslkomfort jazdy.

Sygnalizacja
pracujace w trybie

Ograniczenie strat

Kierujacy zaskakiwani
naglymi zmianami

Zagrozenie bezpleczenstwa
ruchu wskutek

wszystkie czasu do minimum | sygnaldw przestaja na nie nieprzestrzegania sygnalu
czerwone prawidlowo reagowaé cZerwonego
Konkluzja

Czasami odnosze wrazenie, ze inzynierowie ruchu, kidrzy tworzq przepisy (po
czgsci i ja sam) oraz kiorzy je w prakiyce stosujq, ulegaiq zjawisku, kiére z angielska
okresla sig joko wishful thinkning, a po naszemu chciejstwem. Wydaje nam sie, ze
iezeli napiszemy w miare spéjny przepis i wprowadzimy go w zycie, kierujacy bedq
sie do niego stosowa¢ dokladnie z naszymi oczekiwaniami. Niestely, przekréj spo-
leczny osob kierujgeych samochodami odpowiada przekrojowi spoteczenstwa,
ktére chyba jeszcze nie nauczylo sig odpowiedzialnej wolnosci; ograniczenia
predkosci, podwdine linie i sygnaly czerwone trakivje jako zamach na wolnog¢
osobistq i holduje podejsciu ‘mnie sie i tak nic nie stanie’. Mysle, ze jest jednak
sposéb na przekonanie sig, czy zaproponowane rozwigzanie spetni  nasze
oczekiwania - pomijgjgc  oczywiscie nierozwiqzywalny problem ‘wariatow
drogowych’. W sygnalizacii $wietlnej coraz czestszq prakiykq jest symulacja pracy
skrzyzowania lub ukladu skrzyzowan pracujgeych z zaprojektowanym programem
przy istniejqcym lub przewidywanym natezeniv ruchu. A gdyby tok te prakiyke
rozciqgngé na organizacie ruchu joko takq? Nie zawsze bowiem, nawet
dysponujge dobrymi podstawami teoretycznymi i diugoletniq prakiykg, jestesmy w
stanie przewidzie¢, jok bedzie odbierana ulica oznokowana wg konkretnego
projekiu przez osobe siedzqeq na miejscu kierowcy w samochodzie i czy nasze
propozycie bedq czytelne, spojne i efektywne. Dotyczy to gléwnie oznckowania i
sygnalizacji, ale tez i samej drogi. Poleganie na swej wiedzy, niezaleinie od jej
wartosci, nie powinno by¢ jedynym kryterium uznawania projektu za dobry (w
najszerzej pojglym znaczeniu) w syluacii, gdy dysponujemy (lub dysponowa¢ moz
emy) srodkami technicznymi do wizualizacji projekiéw dla sprawdzenia ich
skutecznosci przed wprowadzeniem ich w iycie.
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Przypuszczalnie wéwezas ustrzezemy sie przed nietrafnie zasiosowanym
oznakowaniem (zbyt wiele znakéw, zbyt restrykcyjne ograniczenia predkosci bez
zmiany otoczenia drogi) czy zbyt gesty, ‘rozbuchang” sygnolizacig, ktéra nodoje
sprzeczne z punktu widzenia uczestnika ruchu sygnaly. Oznakowana droga czy
skrzyzowanie sterowane sygnalizaciq sfuzye maig bezpieczerisiwu ruchu, kiéry sam
w sobie chocioz jest procesem technologicznym, nie daje sie tatwo opisa¢ wzorami
matematycznymi, a kierujgcy nie sq automatami, spetniajgeymi w stu procentach
nasze oczekiwania wobec nich joko uczestnikéw tegoi procesu; to zywi ludzie,
reaguigcy nieraz zupetnie inaczej, niz by$my tego oczekiwali. Nie siwarzajmy wigc
przestanek, takie dziwne zachowania prowokujgeych.

Czy — wobec tego — jest szansa na o, by wyeliminowa¢ rozbieznosci miedzy

przepisami a zyciem i uczyni¢ ruch drogowy bardzie| bezpiecznym?2 | zeby przepisy
nie prowokowaly do zachowan sprzecznych z oczekiwaniami? Trzeba prébowaé!

Bibliografia

[1] Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnic 3 lipca 2003 roku w sprawie
szczegdlowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzqdzer bezpieczefstwa ruchu i warunkéw ich umieszezania na
drogach. (Dziennik Ustaw nr 220 z dnia 23 grudnia 2003 roku poz. 2181)

- zdjgcie i rysunek autora
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Bezpieczenstwo na przejsciu

Poziom bezpieczenstwa ruchu jest ze wszystkich miernikéw ocen
zrealizowanego  projektu - miemikiem najbardziej odczuwalnym  spolecznie.
Pamieta¢ jednoczesnie nalezy, ze jednym z celow organizacji ruchu jest zapewnienie
mozliwie najwyiszego poziomu bezpieczenstwa. Dlatego tez kaide dzialanie
projektowe powinno by¢ podporzqdkowane temu celowi. Kazdy projekiujgey i kas-
dy decydent (zarzqdzajqcy ruchem i zarzqdca drogi) powinien przeanalizowac
szczegotowo przyczyny wypadkéw i kolizji drogowych jakie zdarzyly sie w rejonie
lego dzialanio, o po zastosowaniu wybranego rozwigzania — podda¢ je andlizie |
szczegdlowe abserwacii po to, aby przekona¢ sig czy zastosowane rozwigzanie jest
prawidlowe,

Skutecznos¢  oddzialywanio  zastosowanych  urzqdzen technicznych na
kieruigeych pojozdami i innych uzytkownikéw drogi - zalezy od ich lokalizacii, liczby
bodzcow podawanych w polu widzenia, zastosowanych barw itp.  Jednoczesnie
muszq zostac spefnione warunki dobrej widocznosci urzqdzen bez wzgledu na pore
doby . Kierujqcy powinni przekazywane im wiadomosci dostrzega¢ w sposob nie
absorbujqey i tak aby mieli czas na podjecie koniecznych decyzji - a zbyt duza ilose
informacji przyttacza perspektywe. Wprowadzane przepisy i rozwigzania przynoszg
roine efekty i nie zawsze sq one zamierzone, ale wigkszos¢ skutkow jestesmy w
stanie przewidziec. Na jednym z seminariéw Stowarzyszenia Klubu Inzynierii Ruchu
podijgto probe analizy skutecznoéci réznorodnych sposobéw oznakowania przejsc
dla pieszych . Zastanawiano sie czy ta roinorodnos¢ jest wadg istniejgcych
sposobdw oznakowania przejs¢ dla pieszych, czy tez zaletq. Ten referat jest refleksiq
z debaty jaka sie wywiqzata w trakcie i po seminarium Stowarzyszenia.
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Czesto na tej samej drodze (ulicy) powstajg rozne formy oznakowania tego
samego zjawiska , co wydaje sie w efekcie groine dla poziomu bezpieczensiwa
ruchu. Brak wiarygodnych stotystyk  wypadkéw  drogowych z  precyzyjnym
okresleniem miejsc zdarzed oraz ich niekompletno$¢ powoduje, ze umykajg
informacje o rzeczywistych pozytywnych efektach zastosowanych rozwigzan. Niegdys
stosowano zasade, Ze przy operowaniu technicznymi srodkami organizacji ruchu
pamieta¢ nalezy zawsze o koniecznosci stosowania sie do dwu podstawowych zasad
: jednolitodei i jednoznacznodei , przyjete zasady powinny by¢ jednakowe dla catego
obszaru a do oznaczenia takich samych sytuacji powinny zostac uzyte takie same
érodki (znaki i sygnaly). Dzi§ coraz czesciej mamy do czynienia z malo ,radosng
twarczoscig” wprowadzana na drogach i ulicach, tylke pozornie bezpieczng.

Maijgc do wyboru szeroki wachlarz oferi urzqdzeni technicznych, musimy
wykaza¢ sie szczegdlnymi umiejetnoiciami, by da¢ pieszemu uczestnikowi ruchu
drogowego skuteczng ochrong i poczucie bezpieczenstwa,

Jak zaznaczono we wstepie urzqdzenia techniczne sluzace do regulacii ruchu
sq najwiekszq i najwazniejszq grupq $rodkéw oddziatywania na ruch.

Podstawowym celem dla kidrego wyznacza sie przejscia dla pieszych przez
jezdnie jest :

- poprowa wzajemnej dostrzegalnodci pieszego i kierujgcego pojozdem
ktérych tory ruchu sie wzajemnie krzyzujg .

Wymogiem dodatkowym , wynikajgcym z foktu nieustannego pospiechu
wszystkich uczestnikéw ruchu jest :

- wymuszenie zmniejszenia predkosci pojazdew ,

- zminimalizowanie czasu przebywania pieszego w obszarze kolizii

Cel podstawowy osiggamy poprzez

- oznakowanie pionowe D-6, ewentualnie wzmocnione znakiem A-16,
- oznakowanie poziome P-10

- uzyskanie widocznodci wymaganej przepisami dotyczqeymi odleglosci,

- uzyskanie widocznosci pieszego, rowniez gdy oczekuje przed przejiciem
{brak przeszkad - np. parkujgcych samochodéw),

- widocznose pieszego rowniez w nocy (skuteczne oswietlenie przejscia).
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Wymdg dodatkowy osiggamy poprzez

- azyle dla pieszych na $rodku jezdni,

- zawezenie jezdni w obrebie pfzeiécia ,

- wyniesienie przejicia nod jezdniq (na progu zwalniajgeym),

- segregacje torow ruchu w czasie {sygnalizacja $wietlna).

Podstawowe formy oznakowania przejsé dla pieszych
uzupelnione  byly przez lata  kolejnymi  innowacyjnymi rozwigzaniami
technicznymi : :

1) wyroznienie przej$c przed szkolami ,AGATKA” lub w Poznaniu HACEK" ,

a iakie znokiem STOP przenoszonym przez odpowiednio ubranego czt
owieka  na oznakowanym przejéciu,

2) kasetony nad jezdniq ze znakiem D-6 z dodatkowym $wiattem ,teoretycznie
oswietlojgcym przechodzqeego przez jezdnie pieszego,

3) kasetony j.w. uzupelnione jedng lub dwoma komorami z 26ltym $wiaifem
pulsujgcym ,

4) kasetony j.w. ,jednakze z lampgq blyskowq zamiast zottych swiatel,

5} kasetony nad jezdnig ,w odréinieniu od wymienionych powyzej — ze
znakami diodowymi ( np. sylwetka idgcego cztowigka),

6) pionowe oznokowanie ,ucklywniajgce sie w momencie pojawienia sig
pieszego przy przejéciv  (pojawia sig znak D-6 lub nad stale widocznym
znakiem pojawia sig pulsacyjny sygnal wietlny),

7)  aki pionowe o powiekszonych gobarytach lub  podwyzszonych
parametrach  odblaskowych zastosowanych folii w poréwnaniu ze znakami

istniejgcymi na danym odcinku drogi,

8) tablice z dodatkowymi tekstami, wskazujgeymi na miejsce czy obszar
szczegolnie niebezpieczny,

9) pionowe znaki w catodci lub czeéci wykonane przy uzyciu odblaskowych
folii fluorescencyjnych,
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10) pionowe znaki elekironiczne o zmiennej tresci ,np. pojawiajqce sie przed
szkolq tylko w czasie jej funkcjonowania ,

11)  oznokowanie poziome- naklejone na jezdni odblaskowe znaki
ostrzegowcze,

12} oznakowanie poziome- czerwone tlo dla eznakowania P-10,

13) linie wibracyjne biate lub kolorowe (czerwone, z6ite) stosowane przed
przejéciami,

14) najezdniowe oznakowanie punktowymi elementami odblaskowymi, ukt
adanymi w poprzek catej jezdni ,

15) najezdniowe oznakowanie punktowymi elementami odblaskowymi ,ukl
adanymi w poprzek pasa najozdu na przejicie,

16) najezdniowe oznokowanie $wietlne siosowane w poprzek pasa najozdu
na przejscie,
17) najezdniowe oznakowanie éwietlne stosowane w poprzek calej jezdni,

18) konglomerat wszystkich lub prawie wszystkich wymienionych powyzej
udoskonalen,

19) sygnalizacja éwietina wzbudzana (ckomodacyjna),
20) naturalne] wielkosci plostikowa figura policjonta z radarem i radiowozu.

_ Réinorodnosdé form stosowanego oznakowania jest znaczna, o powyisze
zestawienie z pewnoéciq nie wyczerpuje wszystkich spotykanych na drogach
rozwigzan .

Warto  zastanowié¢ sie w gronie specjalistéw reprezentujgcych inwestoréw,
projektantéw, producentéw i dystrybutoréw a przede wszysikim inzynierdw ruchu i
kierowcow :

1) do ktérego momentu wzbogaconego oznakowania przejscia mamy do
czynienia z wykonaniem przepisu prawnego , a od kidrego przejécie zaczyna
przypomina¢ choinke z blyskotkami 2

2) czy dokladane kolejne elementy oznokowania nie wplywajg na
rozproszenie uwagi kierowcy i w konsekwencji utrale z pola widzenia
maszerujgcego przejéciem pieszego?
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3) czy tworzenie przej$¢ bordziej i mniej wainych, czyli mniej i bardziej wypo-
sazonego w owe blyskotki nie pogarsza w konsekwencii bezpieczerisiwa
pieszego na tym mniej waznym przejéciu 2

4) czy ogromna réznorodnos¢ stosowanego oznakowania nie daje efektu
podobnego do tego joki powstaje przy przemieszaniu oznakowania
pionowego odblaskowego — dobrze widocznego i pionowego malowanego —
zupelnie niewidocznego [(zjawisko powstawania fzw. czarnych dziur)?

5) czy posiadamy wiarygodne badania, potwierdzajgce  skutecznoge
przyjmowanych rozwiqzan 2 i czy stosowane {,bogate”) rozwigzania sq
najlepsze ¢

6) czy w réinorodnosci zastosowanych grodkéw technicznych stuzgeych
poprawie postrzegania przef$c jest sita wilasciwego oddzialywania na
kierowce 2

W skrocie mozna by postawic pytanie : czy przejécie dla pieszych to
poligon dla wyscigu w stosowaniu kolejnych ,nowatorskich” rozwiqzan czy
tez zespot urzqdzen, pozwalajqeych pieszemu na bezpieczne przejicie na
drugq strong , a kierowcy na bezstresowq i bezpiecznq jozde 2

Odpowiadajqc na te pytania nie wolno popadaé z jedne| skrajnosci w
drugq. Prawdq jest , ze przejécie dla pieszych to nie choinka ,chocioz jak zycie
pokozuje- zebra lubi blyskoiki . Rolg projektanta jest dobor wlasciwego ,wyposa-
zenia”, waznym jest aby na jego oslateczny wybor nie mieli bezwzglednego wpt
ywu réini ,doradey”, znawcy fematu,

Programy poprawy bezpieczenstwa ruchu sq inspirowane i icisle zwigzane
z wypadkami drogowymi, budzgeymi zawsze duze emocie .
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Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 1989- 2006
oraz prognoza na lata 2007 - 2013 (wg GAMBIT)

Lata Wypadki Zabhici Ranni
Ogélem [1989=100%| Ogélem [1989=100%| Ogdlem [1985=100%
1989 46.338 100 6.724 100 53.639 100
1990 50.532 109,1 7.333 109,1 50.611 111,1
1991 54,038 116,6 7.901 117,5 65.242 121,6
1992 50.990 110,0 6.946 103,3 61.047 1138
1993 48.901 105,5 6.341 94,3 58.812 109,6
1994 53.647 115,8 6.744 100,3 64.573 120,4
1995 56.904 122,8 6.900 102,6 70.226 130,9
1996 57.911 125,0 6.359 94,6 71.419 133,1
1997 66.586 143,7 7.311 108,7 83.162 155,0
1998 61.855 133,5 7.080 105,3 77.560 144,6
1999 55.106 118,9 6.730 100,1 68.449 127,6
2000 57.331 123,7 6.294 93,6 71.638 133,6
2001 53.799 116,1 5.534 82,3 68.194 127,1
2002 53.559 115,6 5.827 86,7 67.498 125,8
2003 51.078 110,2 5.640 83,9 63.900 119,1
| 2004 51.069 110,2 5,712 84,9 64.661 120,5
| 2005 48,100 103,8 5.444 81,0 61.191 114,1
2006 45,844% 98,9 5.103* 75,9 57.930% 108,0
2007 4,300
2008
2009
2010 3.500
2011
2012
[ 2013 25,500 2800

Xxxx wartosci max
*  wyniki wstepne
zatozenia i prognozy GAMBIT 2005 wizja zero
xxx cel 2013
Jak wynika z ostatnich danych prognoza GAMBITu sq nie do spelnienie, co najmniej w polowie
akresu tj. roku 2007.

XXX
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Liczba ofiar wypadkow oraz ich prognoza
liczba zabitych
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Polska zajmuje czotowe miejsce w Europie pod wzgledem ciezkosci wypadkow
drogowych oraz ryzyka $mierci w wypadku drogowym.

Grupami szczegolnie wysokiego ryzyka émierci w wypadku drogowym, pod
wzgledem liczby ofiar i udzialu w ruchu sq : piesi, dzieci, rowerzyéci oraz miodzi
kierowcy.

Liczha émiertelnych ofiar wérdd niechronionych uczestnikéw ruchu wynoszqey 6,
8 ofiar na 100 tys. mieszkancow jest jednym z najwyzszych w Europie. Wskaznik
udziatu ofiar $miertelnych wirdd niechronionych uezesinikow ruchu drogowego
wynosi 46 %, w tym:
* piesi — biorg udziat w 33 % wypadkéw i stanowiq 34 % ofiar smiertelnych
podczas gdy podréze piesze to ok. 22% ogdtu podrozy,
*rowerzysci - stanowig 12 % ofiar $miertelnych podczas gdy podroze

rowerem w naszym kraju to zaledwie 1-2 % ogétu podrozy.

2500

Smiertelne oliary wypadkéw drogowych w latach
2000 - 2004 w Polsce w grupach wysokiego ryzyko
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Sposréd  wszystkich rodzajow wypadkéw drogowych, na pierwsze miejsce
wysuwaiq sig zdarzenia kiore zakwalifikowa¢ mozna do kategorii zderzenie sie
pojazdow w ruchu . W roku 2004 wypadkéw takich bylo 23 446 co stanowilo
45,9 % ogolu.

Nastepnym ,najczesciej wystepujgcym rodzajem wypadku .bylo najechanie na
pieszego W roku 2004 na obszarze kraju takich zdarzen byto 16 575 (32,5%)
smier¢ poniosio 1 969 osob (34,5%) , a 15 707 zostaly ranne. W szczegolnosei
duia liczba wypadkéw z pieszymi wystepuje w miastach na wyznaczonych
przejsciach, fj. wilasnie tam gdzie ta grupa uczestnikéw ruchu oczekuje
szczegdlne| ochrony .

W roku 2004 piesi spowodowali 8.041 zdarzen, jest to po kierujgcych pojozdami
kolejna grupa sprawcéw wypadkéw drogowych. W wyniku zdarzen  dmier¢
poniosly 1.144 osoby, a rannych zostato 7.160 uczestnikaw ruchu. Najczestsze
przyczyny to; nieostrozne wejscie na jezdnie 4.454 wypadki 1].55,3% wszystkich
spowodowanych przez pieszych , nastepnie nieprawidlowe przekraczanie jezdni-
1.030 wypadkéw oraz przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym - 598
wypadkdw,
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Unii Europejskicj w roku 2002
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Sygnalizacja swietlna jako srodek poprawy stanu bezpieczenstwa
pieszych.

Sygnalizacju swietlna jest stosowana w celu segregacji w czasie kolizyjnych
potokow zardwno pojazdow jak i pieszych. Jej glownym zadaniem jest kierowanie
ruchem pojazdéw i pieszych.

Zadaonie to jest realizowane przez podawanie uzytkownikom odpowiednich sygnalow
informujgcych o prawie bgdz zakazie przejazdu lub przejscia.

Do najwazniejszych zalet sygnalizacji éwietlnej dla pieszych, zaprojektowanej,
zainstalowanej | zaprogramowanej prawidlowo zalicza sie m.in:

- ulotwienie jozdy dzieki uporzgdkowaniu ruchu poprzez jednoznaczne
wskazanie kiedy przejozd lub przejicie jest dozwolone

- zmniejszenie liczby niektdrych wypadkéw a zwlaszcza zderzen bocznych i
najechan na pieszego

- umotzliwienie przejazdu — bezpiecznego przejécia w poprzek ulic o duzym
ruchu kolowym

Kryterium wypadkéw (najechania na pieszego, wiargnigcia pieszego na
iezdnie pod nadjezdzajgcy pojozd) oraz trudnosci w pokonaniu przez pieszego
przejscia i zwiekszonego zagrozenia potrgcenia pieszego przez pojazd - powinno
bye¢ wyslarczajgee do stwierdzenia potrzeby sterowania ruchem na przejsciu dla
pieszych bgdz skrzyzowaniu za pomocq sygnalizacji swietlnej, pod warunkiem
przeanalizowania przyczyn i ewentualnie mozliwosci ich usuniecia innymi tan-
szymi $rodkami (np. zmiana lokalizacji przejécia, przystanku, poprawa wzajemne;
widocznosdci pieszy — kierujgcy). Decyzja taka powinna by¢ podjeta nawet
wowczas, gdy zainstalowanie sygnalizacji swietlnej spowoduje pogorszenie
kierowcom warunkaw ruchu. Jesli zastosowanie sygnalizacji $wietlnej nie jest mo
iliwe (np. ze wzgledu na przepustowosé ulicy lub utrzymanie duzej predkosci) lub
jej zastosowanie nie zapewni dostatecznego poziomu bezpieczeristwa pieszym,
powinno sie rozwazyé wybudowanie przejécia dla pieszych w innym poziomie niz
iezdnia lub zrezygnowac w tym miejscu z lokalizacji przejscia.

Coraz czeiciej obserwowana agresywnos¢ zachowan uczestnikéw ruchu

uniemozliwio réwniez bezpieczne przejécie przez jezdnig, zwlaszcza osobom o
niedostatecznej sprawnosci ruchowej, osobom starszym, dzieciom.
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Umiejetne zastosowanie detektoréw ruchu, zaréwno dla pieszych jak i
pojuzdéw, umozliwia na ogdl uzyskanie lepszych efektéw sterowania poprzez
maksymalne  wykorzystanie  zielonego  éwiatla.  Stosowanie sygnatow
diwigkowych, sprzezone z zielonymi sygnalami swietlnymi dla pieszych poprawia
bezpieczenstwo przejécia osob stabowidzqeych.

Warto pamigta¢, ze w warunkach nocnych, ze wzgledu na mate natezenie
ruchu predkosci pojazdéw rosng ,a zdarzenia drogowe (réwniez na linii pieszy -
pojazd) sq bardzo cigzkie w skutkach. Dlatego ochrona pieszych w warunkach
gorszej widocznosci powinna by¢ szczegolnie skuteczna, zaréwno wymuszeniem
obnizenia predkosci jak i oswietleniem pieszych.

Zastosowanie sygnalizacji $wietlnej jako srodka poprawy stanu bezpiecze
nstwa po budowie bezkolizyjnych przejé¢ jest najskuteczniejszym narzedziem a
przeprowadzone obserwacie wykazujq, e w przypadku kierowcow prawie
wszyscy ustepujq pierwszeristwa pieszym poprzez zatrzymanie sie na czerwonym
swietle.

Nalezy unika¢ projekiowania przejs¢ dla pieszych bez sygnalizacii $wigilnegj
w miejscach, gdzie mogq wystepowa¢ duze predkosci pojazdéw , np. na:

- odcinkach o dopuszczalnej predkosci powyzej 50 km/h |

- miedzywezlowych odcinkach ulic wielopasowych lub dwupasowych o
szerokosci jezdni powyzej 7,0 m,

- spadkach o duzym pochyleniu,

- odcinkach zmiany pasa ruchu,

- odcinkach paséw przyspieszania,

- skrzyzowaniu o zbyt duzej odlegtosci od jego zasadnicze] plaszczyzny,

- skrzyzowaniu w obszarze jezdni do skretéw w lewo lub w prawo
charakteryzujqcej sie duzq wortosciq promienia (powyzej 25 m),

- jezdni  stanowigcej wylot ze skrzyzowonia  relaci nadrzedne;

charakteryzujqcej sie geometriq umoiliwiajgeq kierowcom jazde z duig
predkosciq .
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Duze predkosci pojozdéw zwigkszajq prawdopodobienstwo potrqcenia
pieszego oraz powstania tylnego zderzenia pojozdéw przed przejéciem,
prowadzq do cigzkich w skutkach zdarzen drogowych.

Reasumujgc, potrzebna jest swiadomosé efektow, jakie mogq
przynie$é¢ réine rozwigzania oraz elementy organizacji i
sterowania ruchem. Potrzebne jest tez poczucie odpowiedzialnosci
za decyzje o wybranych srodkach i zastosowanych rozwigzaniach.
Nie wystarczy uzy¢ nazwy , bezpieczne”, aby kazde, nawet biedne
rozwiqgzanie takim sie stato naprawde.

Zalezna od ruchu sygnalizacja swietlna na przejsciu dla pieszych
z wykorzystaniem wideodetekcji [7]

1. Lokalizacja kamer

1.1 Wariant pozamiejski — dla predkosci do 70km/h
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2. Funcjonowanie systemu deiekeji dla sygnalizacji z fazg
podstawowq dla pojazdéw

System detekeji sklada sie z 3 pal detekcji przypadajgeych na jedng
kamere:

* detektor 1.1 (opcjonalny) stuzy do zliczania pojazdéw, ewentualnie wy-
diuzania  sygnalu zielonego w pierwszym okresie akomodacji. W
przypadku, gdy funkcja zliczania nie ma byé¢ realizowana detekior 1.1 jest
zbedny;

* detektor 1.2 stuzy do wydluzania sygnatu zielonego w pierwszym okresie
akomodacji {roztadowanie kolejki pojazdéw oczekujgeych na sygnat
zielony) oraz do zapewnienia zjozdu dalszym pojazdom wykrytym przez
detektor 1.3;

* detektor 1.3 realizuje wydluzanie sygnatu zielonego w drugim (ew.
frzecim) okresie akomodacji — zapewnia bezpieczny przejozd przez
sygnalizacie  pojazdom  zblizajgeym sie w odstepach czasowych nie
przekraczajgeych zadanej luki czasowei.

Rozmieszczenie detektoréw na pasie ruchu wynika z przyjetego algorytmuy
dziatania sygnalizacji oraz zakiadanych predkoséci pojazdow.

W algoryimie z fazq podstawowq nie jest wymagany detektor obecnoéci
przy linii zatrzymania, gdyz nie wysiepuje funkcja 2qdania sygnatu zielonego dla
pojuzdéw. Ponadio zastosowanie detektoréw oddalonych od linii zatrzymania
poprawia dynamike sterowania — sygnal zielony nie jest nadmiernie wydluzany
po zjechaniu z detektora ostatniego pojazdu.

Detektory 1.1 i 1.2 rozmieszczone sq w strefie 15...36m (15...47m) od linii
zairzymania. Wymagany jest okres minimalnego éwiatla zielonego rzedu 8-10s
dla zapewnienio opréznienia poczqtkowe] kolejki 3-4 pojazdéw (15m), ktére nie
sq rejestrowane przez detekiory. Jezeli poczgtkowa kolejka osiqgnie dlugoge
przekraczajgeq 15m - dalsze pojazdy bedq zgtasza¢ zqdanie wydluzania sygnatu
zielonego za posrednictwem detektorow 1.1 1.2.

Detektor 1.3 umieszczony - zaleznie od wariantu — w odlegltosci 50-70m

od linii zalrzymania zapewnia podirzymanie sygnalu zielonego dla pojazdéw
nadjezdzajqeych pod warunkiem, ze jadq w dostatecznie krotkich odstepach.
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'Efeldywnos’é sygnalizacji moze by¢ zwigkszona dzigki zmiennym okresom
wydtuzen jednostkowych (detektory 1.1, 1.2) oraz luk czasowych (detektor 1.3) w
kolejnych okresach swiatta zielonego.

Przyktadowe wartodci wydtuzen:

okres 1 okres 2 | okres 3 uwagj
D1.1 (2.5-3.55)| (0.5s) - detekior zliczujqey (opcjonalnie)
D1.2  |{2.5.3.55)} 0.5 - detekior obecnosci
1.0s '
D1.3 3s. 2.5 1.8s detektor przejazdu

*) W przypadku duzego udzialu w ruchu pojazdéw cigzkich w okresie 1
wyréznia sie dwa przedzialy

TO — przedziat o zwiekszonych wartosciach wydtuzed(tj. 2,5 - 3,55},
T1 - przedziat o typowych wartosciach wydtuzen (tj. 1,0s).

Zroinicowanie wydluzer sygnatu zielonego przez poszczegolne detektory w
kolejnych okresach G1/G2/G3 wynika z réznego zapotrzebowania przez
pojazdy na wydluzanie sygnalu zielonego na poczgtku i no koncu sygnalu
zielonego:

» W pierwszym okresie sygnalu zielonego priorytetowym zadaniem
akomodaciji jest roztadowanie kolejki rozpedzajqcych sie pojozdow.
Szczegdlnie w przypadku ruchu pojazdéw cigzkich w tym okresie wymagane
sq stosunkowo duie wydiuzenia od

* detektorow 1.1, 1.2, gdyz na skulek réznych przyspieszen mogq sie
tworzy¢ duize luki miedzy pojazdami {w sensie odleglosci i czasu). Wydtuz
enia w tym okresie muszq by¢ na tyle duze by nie doprowadzi¢ do zerwania
akomodacii.

* W drugim okresie akomodacji zaktada sig, ie pojazdy osiggnely
predkosci zblizone do maksymalnych (40-50km/h lub 60-70km/h — zalei
nie od wariantu), plynnoéé ruchu jest duza, dlotego wystarczajq krétsze
okresy wydluzen jednostkowych sygnatu zielonego od detektoréow 1.1 i 1,
2. Zadoniem akomodacji jest podirzymanie sygnalu zielonego dla
pojazdéw znajdujgeych sie w strefie 1.1-1.2 i wykrycie dostatecznie dlugie
luki miedzy pojozdami dojezdiajgeymi do strefy 1.3 dla zapewnienia moz
liwie szybkiego otwarcia grupy piesze;.
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* W wariancie pozamiejskim po uplywie czasu G maksymalnego moze
nastqpic przejscie do trzeciego okresu $wiatta zielonego, w ktérym realizowane jest
bezpieczne zakoriczenie sygnalu zielonego tzw. ‘bezpieczny zjazd’. W chwili
przejscia do trzeciego okresu sygnalu zielonego, nastepuje badanie, czy w okresie
wydluzenia  jednostkowego (np. 1.8s) poprzedzajqcego chwile bieiqcg na
detektorze zglosit sig pojazd. Jezeli tak sygnat zielony jest wydluzany o odstep czasu
‘brakujqey” do czasu tego wydiuzenia jednostkowego. Zapewnia to, ze pojazd
znajdujqcy sig w strefie dylematu w chwili, gdy zakonczytby sie drugi okres sygnatu
zielonego opuszcza skrzyzowanie na sygnale zielonym w okresie trzecim.

Powyiszy algorytm akomodacji zapewnia:

* przejozd kolejki poczgtkowe|;

* stabilnoé¢ sygnalu zielonego w fazie rozpedzania sie pojazdéw;

* motliwie szybkie i bezpieczne zakoriczenie sygnalu zielonego po zgloszeniu
od przycisku dla pieszych.

3. Proponowane rozwigzanie techniczne

Proponuje si¢ zastosowanie sterownika drogowej sygnalizacji $wietlnej typu
MSR-PDP-2002 wyposazonego w wideodetektor Autoscope ATLAS  wspoi-
pracujgcego z 2 kamerami obstugujgcego

* 3 grupy sygnalizacyjne

* 1 wejscie przyciskow dla pieszych w potwierdzeniem 24V,

* 4 - 6 stref wideodetekeji (po 2 - 3 strefy dla kazdej z kamer).
4. Zalecenia projektowe odnosnie lokalizacji kamer
4.1 Wariant pozamiejski — dla predkosci do 70km/h

* Obydwie kamery zlokalizowane sq na pionowej ,sztycy” (df. ok. 1m)
przymocowanej do wysiegnika sygnalizacji.

* Wysokos¢ zamocowania kamery — ok. 6.5m.

* Kamery zlokalizowane sq centrycznie nad przejsciem dla pieszych, w odle-
glosci ok. 5m od linii zatrzyman.

* Zasieg wideodetekcji: 15m...70m od linii zatrzyman.
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Ponize| przedstawiono szkic konstrukeji mocowania kamer w powyiszym
wariancie:

Konstrukcja stupa i wysiegnika powinna zapewnia¢ maksymalng sztywnosc —
brak mozliwosci kolysania wywolanego przez podmuchy wiatru. Wskazane
jest zastosowanie specjalnych wspornikow (lub odeiggow) usztywniajgeych.

Dla polepszenia sztywnoséci zaleca sie, by ,sztyca” do mocowania kamer byla
wykonana z rury o $rednicy min. 50mm.

4.2 Wariant miejski — dla predkosci do 50km/h
* Obydwie kamery zamocowane sq bezposrednio na wysiegniku sygnalizacii.
* Wysokos¢ zamocowania kamery — ok. 5.5m.

+ Kamery zlokalizowane sq centrycznie nad przejéciem dla pieszych, w odle-
glosci ok. 5m od linii zatrzyman.

- Zaosieg wideodetekeji: 10m...50m od linii zairzyman.
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Przezmierowo; referat na Kongres Zarzqdeéw Drég Powictowych Karpacz
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inz. Piolr Swigtalski
Dyrekior ds. Rozwoju Technologii APM Sp. z o.0.

p.swiatalski@apm.pl

OZNACZENIE CE DLA SYGNALIZATOROW DROGOWYCH W
KONTEKSCIE OBOWIAZUJACYCH PRZEPISOW

(streszczenie referatu)

Zgodnie z Ustawg o wyrobach budowlanych z dnia 16 kwietnia 2004 roku
wyréb budowlany moze by¢ wprowadzany do obrotu, jezeli nadoje sig do
stosowania przy wykonywaniu robdt budowlanych, w zakresie odpowiadajgcym
iego wlagciwosciom uzytkowym i przeznaczeniu. Zatem wyréb ten ma wiodciwosci
uiytkowe umoiliwiajgce prawidlowo zaprojektowanym i wykenanym obiektom
budowlanym, w kiérych ma byé zastosowany w sposéb trwaly, spetnienie wymagan
podstawowych.

Wyréb budowlany, zgodnie z ustawg o wyrobach budowlanych moze byc
stosowany jezeli jest:

1) Oznakowany CE, co oznacza, ze dokonano oceny jego zgodnosci z
normg zharmonizowang albo europejskq deklaraciq zgodnoséci badi krajowg
specyfikacjq  techniczng  paristwa  czlonkowskiego  Unii - Europejskiej  lub
Europeijskiego Obszaru Gospodarczego za zgodng z wymaganiami podstawowymi
albo

2) Umieszczony jest w okreélonym przez Komisje Europejskq wykazie
wyrobow majqcych niewielkie znaczenie dla zdrowia i bezpieczensiwa, dla ktorych
producent wydal deklaracje zgodnosci z uznanymi regulami sziuki budowlanej,
albo
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3) Oznakowany z zasirzezeniem ust. 4 znakiem budowlanym, kidrego wzér
okresla zalgeznik nr 1 do ustawy o wyrobach budowlanych.

Ustawa o wyrobach budowlanych wdraza postanowienia  dyrekiywy

89/106/EWG z dnia 21 grudnia 1988 roku.

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 sierpnia 2004 r. w
sprawie  deklarowania  zgodnosci  wyrobow budowlanych oraz sposobu ich
znakowania znakiem budowlanym okrela m.in. sposob deklarowania zgodnosci
wyrobow budowlanych na podstawie oceny zgodnosci z Polskq Normg (specyfikacia
techniczna) wyrobu. Oceny zgodnosci wyrobu dokonuje producent, na podstawie
zharmonizowanej specyfikacii technicznej wyrobu (Polska Norma).

Urzqdzenia do sterowania ruchem - sygnalizatory zgodnie z Polskq Normg
PN-EN 12368:2006, zalgcznik ZA.2 podlegajq obowigzkowej certyfikacii
zgodnosc w systemie oceny zgodnodci okreslonej jako 1. Zgodnie z ig procedurg
atestacji - wyrcbu  budowlanego, producent oraz notylikowana  jednostka
zobowigzani sq do wykonania okreslonych zadar oraz spetnienia warunkséw.

Kemunikat Komisji Europejskiej z dnia 8 czerwca 2006 r., o nadaniv
normom europejskim statusu norm zharmonizowanych z Dyrektywq 89/106/EWG
podaje, ze koniec okresu przejsciowego dla normy PN-EN 12368:2006 mija z
dniem 1 lutego 2008 roku (wspomina o fym réwniez norma — zapis na str.4). Ko
cowa data okresu przejéciowego jest toisama z datq wycofania niezgodnych,
narodowych specyfikacii technicznych, ktorych domniemanie zgodnoéci musi bye
dokonane na podstawie europejskich, zharmonizowanych specyfikacji (normy
zharmonizowane lub europejskie aprobaty techniczne).

Polska jako uczestnik Rynku Jednolitego jest zobowigzana do przestrzegania
podpisanych porozumien. W obrocie towarowym fundamentalnymi sq przepisy
dotyczqee ceryfikadii i normalizacji produkiéw, zasad wprowadzania na rynek oraz
przepisy w zakresie bezpieczeristwa wyrobéw. Przepisy te dobyczqg wszystkich
uczestnikéw Jednolitego Rynku w tym réwniez producentéw lokalnych.

Zatem w $wietle przytoczonych przepiséw nalezy rozumied, ze wymaga sie aby
urzqdzenia do sterowania ruchem - sygnalizatory spetnialy wszysikie wymagania, co
do parametréw technicznych jak i formalnych a ich dostawca przy dostawie jest
zobowigzany:

* posiadaé certyfikat zgodnogci CE,

* dostarczy¢ odpowiednio oznakowany znakiem CE produkt zamawigjgcemu,

* wystawic do kazdej dostawy deklaracie zgodnosci CE
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Nowa regulacja w zakresie formalnych wymagon dla sygnalizaioréw
porzqdkuje scene oferowanych i wprowadzanych na polski rynek sygnalizatorow i
co warte jest podkreglenia - zapewnia jakosciowy standard dla urzqdzenia, kiore w
istotny sposob ma wplyw na bezpieczensiwo wszystkich uzytkownikéw drogowych.

Szanowni Pafstwol

Nie sposéb przeceni¢ potrzeby i wagi dobrej znajomosci i wiasciwej, nie
budzqeej waipliwoéci, interpretacjii  obowiqzujqeych  przepisow  dotyczqeych
stosowania oznaczenia CE. Zachecam wigc do dzielenia sie swoimi opiniami i
wicdomoséciami na temat oznaczenia CE.
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Posicdzenie Zarzgdu Stowarzyszenin KLIR w Poznaniu w dniu 24.01.2007 r.

UCHWALA 1/07

Zarzadu Stowarzyszenia Kiub Inzynicrii Ruchu w Poznaniu z dnia 24.01.2007
Uchwaula sie ca nastepuje:

1. Na podstawic paragrafu 6 ust, 1 pkt b} Statutu Stowarzyszenia IKlubu Inzynierii Ruchu
Zarzad KLIR postanawia skreslié z listy czfonkdw Stowarzyszenia Klub Inzynierii
Ruchtt, na skutek zalegania z oplaty skladek czionkowskich mimo przypomnienis
wyslanego w dniu 09-11-2006 r.;

. Bemmecka Danuta - zalegle skiadki - 2003,2004,2005,20086.
- Grocki Janusz - zalegle skdadki - 2003,2004,2005.2006.

- Hawel Jacek - zalegie skladki- 2004,2065,2006.

. Jankowski Andrzej - zalegle skladki - 2003,2004,2005,2006.
- Lowak Bogusiaw - zalegle skladki - 2004,2005,2006,

. Vancapenhout Harold - zalegle skladki - 2005,2006.

[=208 ;N SN Y N Y

Zu Zarzad
Tomasz BOROWSKI

Prezes
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Pasiedzenic Zarzadu Stowarzyszenia KLIR w Poznaniu w dniu 24.01.2007 r,
UCHWALA 2/07
Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynicrii Ruchu w Poznaniu z dnia 24.01.2007 r

Uchwala sig co nastgpuje:

Na podstawie pisemnego wniosku, cztonek Stowarzyszenin Kiub Inzynierii Ruchu, kidry
przeszedl na emerylurg, moze ubiegaé sie o obniZenie skiadki czlonkowskicj do 50% jej
rocznej wielkosci.

Za Zarzad
Tomasz BOROWSKI

Prezes
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Posiedzenie Zarzadu Stowarzyszenia KLIR w o.w. Capernicus k/Olsztyna w doiu 20,10.2006 1.

UCHWALA 3/06

Zarzqdu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w o.w. Copemicus k/Olsztyna
z dnia 10.10.2006 r

Wybrany na Walnym Zebraniu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w o.w.
Copernicus k/Olsztyna w dniu 20.10.2006 r. Zarzqd niniejszq Uchwalg
konstytuuje sig nastepujgco:

[) Tomasz Borowski — Prezes.

2) Aleksander Deskur — Wiceprezes.

3) Andrzej Hoffmann — Wiceprezes.

4) Waldemar Boler - Czlonek Zarzqdu,

5) Mirostaw Eggert - Czlonek Zarzqdu,

6) Piotr Jan Graczyk - Cztonek Zarzqdu.

7) Barbara Zielinska - Czlonek Zarzqdu.

Za Zarzqd

Tomasz BOROWSKI

Prezes
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Posicdzenie Zarzqgdu Stowarzyszenia KLIR w a.w. Copernicus k/Olsztyna w dnin 20.10.2006 r.

UCHWALA 4/06

Zarzadu Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu w o.w. Copernicus kAQlsztyna
z dnia 10.10.2006 ¢

Uchwala si¢ co nastgpuje:

1. Na podstawie paragrafu 6 Statutu Stowarzyszenia Klubu Inzymern Ruchu
Zarzad KLIR postanawia przyjaé w poczet czlonkow:

Urszulg GRZENIK - Rybnik

Za Zarzad

Tomasz BOROWSKI

Prezes

Lista obecnosci:

1. Tadeusz CUDZIEO oot e et csisiaesns
2. Tomasz BOROWSKI ..o isinrninn s s s s
3. Aleksander DESKUR oo
4, Mirostaw EGGERT  c.ovvveeeiinniinii st siianns
5. PiotrJan GRACZYIL .vusimiimscsosmmmmmmssammmesammr s
6. Waldemir BOLEN  juuamssmvssssassssmivmmosss

5 Bt BIELINSKR ol G e
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Seminaria | spotkania
Stowarzyszenia Klub Inzynieril Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr
Biul
1. 12-15.09,1989 | bddz Zalozenie Klubu - Zjazd Drogowcew Migjskich
2. 27.11.1989 | Warszawa 1
3. 08.01.1990 | Warszawa 2
4. 08.04.1990 | Lublins 3
5. 16.05.1990 | Warszawa 4
§. 20-21.06.1990 | Bielsko - Biala 5
7. 11-12.10,1980 | Szczecin G
8, 15-16.11.1890 | Torua (Kurzetnik) 7
9. 14.03.1991 | Warszawa
10. 25-26.04,1991 | Gdansk 3
11. 13-14.06.1991 | Plock 9 | Zjazd Drogowcdw Miejskich
12. 03-05.09,1991 | Lomza 10 | Seminarium
13, 21.11.1991 | Warszawa 11 | Puszcza Kampinoska
14, 20-21.02.1992 | Jelenia Gara 12 | Szklarska Poreba
15. 25:27.06,1992 | Belchatow 13
16, 10-12.09.7992 | Olsztyn 14
17, 10-12.12.1992 | Warszawa 15
18. 15-17.04,1993 | Poznan 16_| Kiekrz — Walne Zebranie - Stalitows
19, 26.06.1993 | Warszawa 17
20. 09-11.09.1983 | Rzeszow Zjazd Drogowctw Migjskich
21, 14-16.10.1993 | Gdansk 18 | Sobieszewo
22 27-28.04.1994 | Gorzow Wikp. 19 |Rogi
23. 26-28.05.1994 | Warszawa 20 | Rynia — Walne Zebranie
24. 07-09.09.1994 | Tarndw 21 | Janowice
25. 12-15.10.1994 | Opole 22 | Pokrzywna
26, 22-25.02.1985 | Bialystok 23 | Suprasl
27, 11-13,05.1995 | Leszno 24 | Rokosowo
28. 24.06-02.07.1995 | Szwecja - Norwegia Wyjazd Statoit
29, 06-08,08.1995 | Wroclaw Zjazd Dragowcsw Miejskich
30. 08-10.09.1995 | Karpacz Samotnia { - Spotkarie koleZenskie
3l. 16-24.09,1995 | Dania Wyjazd - EPOKE
32, 08-11.11.1985 | Warszawa 25 | Zalesie - Walne Zebranie
33. 20-23.03.1996 | Bielsko- Biala 26 | Jaworze
34. 29.05-01.06.1996 | Olsziyn 27 | Stare Jablonki
36, 06.08.09.1996 | Karpacz Samotnia I - Spotkanie kolezeriskie
36. 11-14.09,1996 | Gdansk 28 | Sobieszewo
37, 06-09.11.1996 | Lublin 29 | Kazimierz Dolny
38. 14-17.05.1997 | Kielce 30 |Sw. Krzyi
38, 10-13.09,1997 | Suwalki 31 | Augustow
40, 24-26.09.7997 | Lublin Zjazd Drogowcow Migjskich
41, 19-22.11.1997 | Sieradz 32 {Burzenin
42, 09-14,03.1998 | Holandia - Amsterdam Interiralfic
43, 18-22.03.98 | Gdansk 33 | Sobieszewo
A4, 03-06.06.1998 | Inowroclaw 34 | Przyjezierze — Walne Zebranie - Wyharcze
45, 04-06.09.1998 | Karpacz Samotnia lif - Spolkanie kalezenskie
46, 10-12.12.1998 | Lublin 35 | Kazimierz Dolny
47, 10-13.03.1999 | Blelsko-Biala 36 |Byslra
48, 19-22,05,1999 | Poznan 37 | Zaniemys| ~ Walne Zebranie
49, 08-11.09.1993 | Rybnik 38 | Rudy
50, 05-07.11.1999 | Karpacz Samotnia IV - Spotkanie koleZenskic
51 23.26.02.2000 | Janowice 39 | Seminarium WIMED
52 09-16.04.2000 | Holandia, Belgia,Luks. Niemey - Interiraffic
53. 14-17.06.2000 | Bydgoszcz 40 | Klonowo kiKaronowa
54, 06-09.10.2000 | Raciechowice 41 | Dobczyce
55 03-05.11.2000 | Karpacz Samotnia V - Spotkanie koleZenskie
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56. 28,02-03.03,2001 | Tatry 42 | Polana Zgorzelisko

57, 06-09.06.2001 | Wroclaw 43 | Oborniki Siaskie - Walne Zebranie
58, 10.10.2001 | Warszawa Spec | Seminadum KLIR na R & T 2001

59, 05-07.10.2001 | Karpacz Samolnia VI - Spotkanie koleenskie
60. 20-23.02,2002 | Pokrzywna 44 | Pokrzywna

61. 03-06.04.2002 | Gdansk-Gdynia-Slupsk | 45 |Jurata

62. 13-21.04.2002 | Amsterdam - ParyZ Intertraffic 2002

63. 04-06.07.2007 | Dychow kiZlelongj Gory | 46 | Seminarium

64. 27-29.09.2002 | Karpacz Samuotnia Vil - Spotkanie kolezedskie
B5. 09,10,2002 | Warszaws Spec | Seminarium KLIR na R & T 2002

66. 13-16.11.2002 | Koronowo 47 |Nowy Jasiniec - Walne Zebranie - Wyborcze
67, 26.02.01.03.2003 | Bielsko - Biala 48 |Bielsko - Biala

68. 04-07.05.2003 | Kielce 49 | Sw. Krzyz

69, 18-21.09.2003 | Karpacz Samotnia Vill - Spotkanie kolezenskie
70. 08,10.2003 | Warszawa spec | Seminarium KLIR i IBDiM - R&T 2003
1. 26-29.11.2003 | Czestochowa 50 | Zioty Patok

72, 04-05.03.2004 | Tatsy 51 | Seminarium - Polana Zgorzelisko

73. 16-17.06.2004 | Szczecin 52 | Seminarium KLIR

74, 09-12.09.2004 | Karpacz Jacek | Samotnia IX - Spotkanie kolezeniskie
75. 24-27.11.2004 | Dymaczewo k/P-nia 53 | Seminarium - Walne Zebranie

76. 16.18.032005 | Talry 54 | Seminarium - Polana Zgorzelisko

77. 9-11.08.,2005 | Torua 55 | Seminarium

78 08-11.09,2005 | Karpacz Samotnia X - Spotkanie kolezenskie
79. 24-25.11.2005 | Aleksandrow Lodzki 56 | Seminarium - Walne Zebranie

B0, 23-25.03.2006 | Tatry 57 | Seminarium - Polana Zgorzelisko

81, 22.24,06.2006 | Dychow kfZielonej Gory | 58 | Seminarium

82. 14-17.09.2006 | Karpacz Samolnia XI - Spotkanie kolezenskie
83. 19-21.10.2006 | Szabruk K/Olsztyna 59 | Seminarium — Walne Zebranie - Wyborcze
a4, 14-17.03.2007 | Bielsho - Biafa 60 | Seminarium KLIR
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BIULETYN NR 60

Spis tredci:

1.

Witamy w Bielsku-Biatej

Drogi w Bielsku-Biatej i wokat niego -
Wojciech Walug

Co to znaczy bezpieczna droga?
Zygmunt Uidalewicz

Przepisy a bezpieczenstwo
Jerzy Narozny

Bezpieczenstwo na przejsciu
Maria Jonczyhiska, Tomasz Borowski

Oznaczenie CE dla sygnalizatoréw drogowych
Piotr Swigtalski
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