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Matopolska jest jedna z najbardziej malowniczych
krain w Polsce.

Istnieje wiele czynnikéw ksztattujacych niepowtarzalny klimat miejsco-
wosci z tego regionu. To ich urokliwe potozenie wéréd malowniczych zakatkow.
To sasiedztwo cennych przyrodniczo obszaréw, parkéw narodowych, duzych
komplekséw lesnych. To czar tetnigcych niegdys zyciem kupieckim miasteczek
potozonych przy dawnych szlakach handlowych: wegierskim, slaskim czy ru-
skim. To zachowane zabytki. To réwniez piekno zachowanej starej zabudowy,
wspomnien o stynnych mieszkancach i wydarzeniach z przesztosci, ale takze
wspotczesne atrakcje i dzisiejszy wizerunek tych miejsc.

Piekno i dzika gdrska przyroda stanowia niewatpliwe bogactwo tury-
styczne regionu. Tylko tutaj mozna podziwiac¢ najwiekszg ilo$¢ w Polsce zabyt-
kéw, wpisanych na Liste Swiatowego Dziedzictwa Kulturalnego i Naturalnego
UNESCO. Jest to az 8 miejsc bardzo réznorodnych, ale taczy je jedno - sa zabyt-
kami o wybitnym znaczeniu dla dziedzictwa Ziemi.

Do nich nalezy min Krakéw - perta polskich miast, obecnie stolica re-
gionu, w przesztosci historyczna stolica kraju oraz Tarnéw - najwieksze miasto
wschodniej czesci wojewddztwa styngce z zabytkéw i licznych pozostatosci bo-
gatej kultury zydowskiej. Kopalnie soli w Wieliczce i Bochni to podziemny $wiat
wykutych w ztozach soli korytarzy, szybdw, sal, a nawet kaplic — unikat na skale
Swiatowa.

Historycznie i kulturowo jako kraina geograficzna Matopolska zajmu-
je obszar znacznie wiekszy niz wytyczaja to granice obecnego Wojewdédztwa
Matopolskiego. Przed rokiem 1569 Matopolska miata powierzchnie 59 000 km
(czyli trzy razy wieksza niz obecnie) obejmujac dwczesne wojewddztwa Krakow-
skie, Sandomierskie i Lubelskie. Po Unii Lubelskiej Prowincja Matopolska liczyta
452 tys. km powierzchni czyli niemal potowe obszaru Rzeczypospolitej.



Tegoroczne spotkanie odbedzie sie w Bochni. Jedng z gtéwnych atrakgji
tego miasta jest kopalnia soli. Kryje ona w sobie podziemny swiat wykutych
w ztozach soli korytarzy, szybow, sal, a nawet kaplic - unikat na skale swiatowa.

Trasa turystyczna ma dtugos¢ ok. 2,5 km, a najwieksza zachowana komo-
ra o nazwie Wazyn (350 x 18 m) stuzy do celéw rekreacyjno-sanatoryjnych i jako
boisko sportowe. W Bochni warto tez obejrze¢ péZznogotycka fare i muzeum
z kolekcjg malarstwa polskiego.

Organizatorami tegorocznej konferencji sg cztonkowie KIRU pochodzacy

z tego regionu. Od wielu lat wspotpracujacy ze soba. Sa nimi Gmina Raciechowi-
ce oraz WIMED Oznakowanie Drég z Tuchowa.
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Raciechowice

Obszar Ekologicznej Gminy Raciechowice potozony jest poza zasiegiem
silnego zanieczyszczenia powietrza i gleb. Podstawowe funkcje Gminy to rolnic-
two, turystyka oraz wypoczynek.

Gmina Raciechowice lezy na pograniczu Pogérza Wielickiego i Beskidu
Wyspowego, na granicy Pogdrza Zachodniobeskidzkiego i Beskidu Zachodnie-
go. Powierzchnia gminy wynosi 61 km?2

Stosunkowo czyste powietrze oraz niezanieczyszczone wody i gleby - s
cechami srodowiska sprzyjajacymi rozwojowi produkgji rolniczej. Moga stano-
wi¢ dogodne warunki do prowadzenia produkcji ,zdrowej zywnosci” i agrotu-
rystyki.

Kluczowym sektorem w gospodarce gminy jest rolnictwo: sadownictwo
i hodowla.

Chluba i wizytéwka gminy jest sadownictwo. Sady stanowig jedna trze-
cig wszystkich uzytkéw rolnych. Zwtaszcza w okresie kwitnienia i zbioréw, za-
chwycaja one swoim bogactwem.

Sadownictwo raciechowickie ma bardzo dtuga tradycje. O sadach na
terenie gminy Raciechowice wspomina sie juz w potowie XIX wieku. Jabtka wy-
wozono wozami i sprzedawano je w Krakowie, Wieliczce i w Zakopanem. Jabt-
ka z dworéw byty pakowane pojedynczo w serwetki lub papierki i wysytane
do Wiednia.

Jabtko z Raciechowic posiada wyjatkowy smak i zapach — w duzej mierze
zalezy od odmiany i sposobu przechowywania jabtek: stodki, stodko-kwasny,
stodko-winny, kwaskowaty, winny, korzenno-winny, kwasny z korzennym po-
smakiem, aromatyczny, soczysty.

Sady jabtoniowe z terenu Raciechowic potozone s3 na obszarze Beskidu
Wyspowego. Owoce dojrzewajg w ostrzejszym klimacie podgérskim i przez od-
powiednie nastonecznienie na stokach potudniowych otrzymuja swoisty smak
i wybarwienie. Wptyw na wyjatkowy smak jabtek z Raciechowic maja takze duze



réznice temperatur pomiedzy nocg a dniem. Ze wzgledu na warunki klimatycz-
ne, ktére sg tu bardzo dobre, oraz specyficzny mikroklimat goérski, jabtka maja
wyjatkowy smak, jedrnosc i zapach.

Jabtka typu jonagold, jonagored przy dtuzszym lezakowaniu w przecho-
walni wytwarzaja sliska i twarda w dotyku powtoke w celu nawilzenia skorki
jabtka — jest to zjawisko naturalne i wystepuje tylko wtedy, gdy jabtko jest prze-
chowywane w odpowiednich warunkach, co ma wptyw na jego smak i zapach.

Informacja na stronie Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi.

Miasto Tuchéw potozone jest nad rzeka,Biala” na terenie Pogoérza Ciez-
kowicko-Roznowskiego na trasie Tarnéw - Krynica. Przez gmine Tuchoéw prze-
biega droga wojewddzka taczaca Tarnéw z Krynica, a takze linia kolejowa zwana
leluchowska, taczaca gmine praktycznie z catg Europa. Gmina nawigzata wspot-
prace z zagranica. Kraje zaprzyjaznione to: Francja, Austria, Wtochy.

Ta piekna miejscowos¢ lezy okoto 100 km od Krakowa, okoto 16 kilome-
tréw od Tarnowa i 80 km od granicy polsko-stowackiej Tuchéw lezy na wysoko-
$ci 220 m n.p.m., po obu stronach przeptywajacej przez niego rzeki Biate;j.

Malowniczymi elementami krajobrazu gminy sg bedace na jej terenie
i otaczajace jg wzgorza, powstate w okresie tworzenia sie Karpat. Przybierajg
one podtuzne ksztatty lub szerokie garby siegajace wysokosci 350-500 m n.p.m.,
pokryte pasami laséw mieszanych, jednak z przewaga pél uprawnych. Zbocza
ich sa fagodne, o nachyleniu 20 stopni , zachecajace do uprawiania turystyki,
utrudniajace jednak uprawe roli.

W potudniowej czesci gminy , na obszarze 2 682 ha istnieje Park Krajo-
brazowy Pasma Brzanki (Brzanka 536m n.p.m.), do ktérego od zachodu przylega
Ciezkowicko-Roznowski Park Krajobrazowy. Miasto Tuchéw i pozostaty teren
gminy stanowig Obszar Chronionego Krajobrazu Pogérza Ciezkowickiego. Ogoé-
tem lasy stanowia 22% obszaru gminy.

Warto zwiedzi¢: sredniowieczny ukfad urbanistyczny z rynkiem posrod-
ku i szereg zabytkow:

- ratusz klasycystyczny z XIX w., kosciot z 1794 r., klasztor Redemptory-
sOw z 1893 r.

— barokowy kosciot klasztorny wzniesiony w latach 1677-1682 z cennym
obrazem Maki Boskiej Mitosnej z XVI w., zachowane domy mieszczan-
skie z XVIII-XIX w.



Nie mozna réwniez pominag¢ w swej wedréwce zaktadu, w ktérym pro-
dukuje sie znaki i urzadzenia BRD. Szef Firmy WIMED i jego zatoga chetnie stuza
pomocom i dzielg sie swoim doswiadczeniem.

Jako ze miasto Tuchéw znane jest od poczatkéw Xll wieku posiada swoje
legendy. Jak sie okazuje ma wiele wspolnego z kopalnia soli w Bochni gdzie be-
dzie odbywato sie tegoroczne seminarium. Legenda gtosi ze kiedy$ w Tuchowie
réwniez byta kopalnia soli.



Damian Kawa
Tuchow

Legenda o tuchowskiej kopalni soli

Dawno, dawno temu, za czaséw panowania kréla Kazimierza nazywanego
Wielkim, w pewnej matej osadzie potozonej w dolinie rzeki Biatej zyt biedny chtopak
o imieniu Wojciech. Byt bardzo pracowitym chfopcem. Pewnego razu dostat sie do
wysokiego urzednika, ktéry w osadzie nadzorowat hodowle koni dla wtadcy. Woj-
ciech niesmiato poprosit o jakies zajecie. Urzednik przydzielit mu funkcje stajennego.
Po kilku dniach Wojciech zauwazyt, ze jeden z koni uparcie zlizywat kamien. Zdzi-
wiony podszedt wiec do tego kamienia i poczqgt go oglgdac ze wszystkich stron. Nie
widzqc nic dziwnego, zabrat go do domu, aby sie mu lepiej przyjrze¢. Kiedy wrdcit
na positek, pokazat kamien kucharce i opowiedziat jego historie. Kucharka, bedqc
kobietq praktycznq, postqpita jak kori i polizata kamien. Stwierdzita, ze to jest sol.

- Skgd to masz?- zapytata.

Chtopak jednak nie chciat wyjawic¢ miejsca pochodzenia soli, wiec odrzekit:

- Dostatem od pewnego wiesniaka za to, ze pomogtem mu zatozy¢ koto do wozu.

Po positku Wojciech powrdcit na wzgdrze, miejsce znaleziska, odkopat tro-
che ziemii zobaczyt taki sam kamien. Jednak byt za duzy, zeby go wyciqggnq¢. Wrdcit
do domu, zjadt wieczerze i potozyt sie spac. Rozpetata sie potezna burza z gradem
i piorunami. Nazajutrz, gdy zmierzat z korimi na pastwisko, zobaczyt odsuniety gtaz
i duzy otwdr. Wslizngt sie do srodka i zobaczyt blyszczqce, krystaliczne sciany. Moc-
no podniecony tym odkryciem, wybiegt z groty i zamaskowat gateziami jej wejscie.
Przez dwa lata w tajemnicy odwiedzat nocami tajemnicza grote, rozmyslajqc o spo-
sobach wydobycia soli. Bardzo pobozny, polecat wszystkie te plany Matce Bozej.
Postanowit podzielic sie tajemnicq ze swoimi bliskimi. Wspdlnie zaczeli wydobywa-
nie bryt soli. Do miasta zaczeli zjezdzac kupcy po sél. W cenie byty duze kawaty soli
nazywane ttukami. Cenne kruchy soli przyczynity sie do rozwoju osady. Wiesci o nie-
zwyktej kopalinie doszty do opata tynieckiego, ktdry poprosit kréla o nadanie osa-
dzie praw miejskich. | tak sie tez stato. Miasto nazwano Tukov. Nazwa ta wywodzita
sie wiasnie od stowa ,ttuk” S6l byta wydobywana przez wiele lat. Wojciech zostat



zamoznym i szanowanym cztowiekiem w osadzie. Wdzieczny za odkrycie, ofiarowat
obraz Matki Bozej, ktéry umiescit w pobliskiej kapliczce. Przed tym obrazem ludzie
zaczeli doznawac cuddw i uzdrowien. Poznawszy piekng panne zzamoznego rodu,
poslubit jg, a swojemu pierwszemu synowi nadal imie Jakub. Dorastajqcy Jakub
pomagat ojcu w pracy i sprzedazy soli. Byt bardzo pracowity, sumienny i uczciwy.

Pewnego dnia, wszedt do kopalni razem z ojcem, aby zobaczy¢ prace gor-
nikéw. Na nieszczescie, zaraz po ich wejsciu, zawalita sie czes¢ szybu. Potamaty sie
drewniane stemple ze sztolni. Wojciecha, Jakuba i pozostatych gdrnikéw otoczyty
ciemnosci. Odcieci od Swiata i sttoczeni w tunelu wraz z rannymi gérnikami, liczyli
tylko na pomoc Boga. Na zewnqtrz pracujqcy ludzie ustyszeli huk zawalajqcej sie
kopalni. Po catym dniu pracy nie dokopali sie nawet do potowy zawalonego szybu.
Przez tunel doprowadzajqcy powietrze do kopalni udato im sie nawiqza¢ kontakt
z uwiezionymi i zapewnic ich o organizujqcej sie pomocy. Wewngqtrz, zmeczeni i wy-
czerpani Wojciech i Jakub zobaczyli nagle dziwnq jasnos¢. Zaciekawieni, podzwi-
gneli sie z trudem i zaczeli iS¢ w jej kierunku. Swiattos¢ zaczeta przemieszcza¢ sie
w gfgb tunelu, zamieniajqc sie w biatq postac. Przerazeni krzyczeli:

- To juz koniec! To juz smierc!

Biata postac, zaczeta dawac im wyrazne znaki rekq, aby szli za niq. Nie wie-
dzieli, jak to sie stato, ale w pewnym momencie zobaczyli gwiezdziste niebo i petnie
ksiezyca. Byli uratowani. Kazdego roku, o tej samej porze, Wojciech i jego rodzina
szli przed obraz Matki Bozej w pobliskiej kapliczce, dziekujqc za uratowane zycie.
Pokolenia tuchowian nie zapomniaty o tym wydarzeniu i o taskach ptynqcych z tego
obrazu. Co roku, wierni spieszq z catymi rodzinami przed obraz Matki Bozej Tuchow-
skiej, dziekujqc za otrzymane taski i proszqc o dalszq opieke.






W dniu 2 wrzesnia 2008 r. w przeddzieri swoich 60-tych urodzin,
zmartw warszawskim szpitalu nasz klubowy Kolega i Przyjaciel

%7 $p. Tadek Najdzier:

Silny wylew, pomimo kilkudniowych staran lekarzy nie dat mu
szans przezycia. Zmart nie odzyskawszy przytomnosci.
Jego pozegnanie odbyfto sie w katowickiej Katedrze
Chrystusa Krdla 10 wrzesnia br.

Do naszego Stowarzyszenia przyjeliSmy go w marcu 1995r.
gdy byt pracownikiem inZynierii ruchu a krétko potem
z-cq Naczelnika Wydziatu Komunikacji w Katowicach.
Ostatnie lata pracowat w Pracowni Projektowej Drogowej
Trasy Srednicowej. Zawsze usmiechniety i zyczliwy, kompetentny
w klubowych debatach i inzynierskich sporach.
Takim Go znalismy i takim Go zapamietamy.

Tadeusz, spoczywaj w pokoju.
Przyjaciele z KLIR-u.
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Jan UNARSKI'

Wojciech WACH 2
Zdzistaw DABCZYNSKI?
Janusz BOHATKIEWICZ #

Ryzyko obrazen w kolizjach z obiektami
przydroznymi

1. Urzadzenia infrastruktury drogowej

Do elementéw infrastruktury drogowej, zalicza sie bariery drogowe,
maszty oswietleniowe, stupy wsporcze znakéw i tablic drogowych, bariery mo-
stow, krawezniki itp. Z uwagi na swoja konstrukcje stanowig one w sasiedztwie
drog realne niebezpieczenstwo w przypadku najechania na nie pojazdu. Ele-
menty te, choc¢ zawsze w jaki$ sposéb byty unormowane przepisami (np. Sredni-
ca drewnianych stupéw), dopiero od kilku lat podlegajg zainteresowaniu z uwa-
gi na bezpieczenstwo. O tym, ze zmiana konstrukcji nie jest tatwym zadaniem,
mozna przekonac sie na przyktadzie barier linowych, ktére z jednej strony moga
by¢ bardzo skuteczne dla samochodéw, z drugiej niebezpieczne dla motocy-
klistdw. Poprawa parametrow bezpieczenstwa wigze sie najczesciej z istotng
zmiang konstrukcji, badaniami, homologacja i co najgorsze, ze znacznym wzro-
stem kosztéw, utrudniajacym ich rozpowszechnianie. Ale niektére z rozwigzan
okazaty sie tak udane, ze objete zostaty patentami i stosowanie ich rozszerza sie.
Sprzyja temu wprowadzenie europejskich norm bezpieczenstwa w tym w szcze-
golnosci normy EN 12 767 dotyczacej wymagan i sposobu badan biernego bez-
pieczenstwa konstrukgji wsporczych dla urzadzen oznakowania drogowego.

Przy zderzeniu z takimi przeszkodami dotkliwo$¢ skutkéw zderzen z ta-
kimi konstrukcjami jest zalezna od parametréw konstrukcyjnych, stad urzadze-
nia te winny by¢ tak wykonane, aby przy uderzeniu przez pojazd poddawaty sie
lub ulegaty zerwaniu. Klasa , 0" okreslane sa konstrukcje niespetniajace zadnych
wymagan bezpieczenstwa biernego.

1 drinz., Instytut Ekspertyz Sagdowych, Krakow
2 drinz, Instytut Ekspertyz Sadowych, Krakéw
3 WIMED Tuchéw

4 dr inz. EKKOM Krakéw
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Norma EN 12 767 wprowadza trzy kategorie bezpieczenstwa biernego
konstrukcji wsporczych:

- pochtaniajace energie w wysokim stopniu (HE),

- pochtaniajace energie w niskim stopniu (LE),

- nie pochtaniajgce energii (NE).

Konstrukcje wsporcze pochfaniajgce energie wyraznie spowalniajg pred-
kos¢ pojazdu i dzieki temu zmniejszajg ryzyko powtdrnego zderzenia z innymi
konstrukcjami, drzewami, pieszymi czy innymi uzytkownikami drég. Z kolei kon-
strukcje wsporcze niepochtaniajgce energii pozwalaja, aby pojazd kontynuowat
jazde po zderzeniu ze zmniejszong predkoscia. Konstrukcje niepochfaniajace
energii (zrywalne) zmniejszajg ryzyko powstania obrazen pierwotnych. Odpo-
wiednikiem i miarg pochtaniania energii przez pojazd w zetknieciu z przeszko-
da jest wspotczynnik EES/EBS lub, zamiennie, spadek predkosci przy uderzeniu
w przeszkode Av, bedacy rownoczesnie miara ryzyka obrazen pasazeréw i kie-
rowcy (,dose of poisson”).

Kategorie pochtaniania energii opisane sg poprzez okreslenie spadku pred-
kosci pojazdu po uderzeniu w taka przeszkode oraz podanie wartosci predkosci
pozderzeniowej (wyjsciowej ve) i poréwnanie z predkoscia przedzderzeniowa (wej-
sciowg vi). W tabeli 1 przedstawiono kwalifikacje energetyczng danej przeszkody
(HE,LE,NE), oraz wymagane dla niej spadki predkosci podawane odpowiednio dla
danej predkosci, dla ktdrej przeprowadza sie badanie.

Tab.1. Parametry badawcze dla odpowiednich klas urzadzen przydroznych

Predkos¢
uderzeniowav, 50 70 100
[km/h]
Predkos¢ wyjsciowa v, [km/h]
HE L= O<v, <5 0<v, <50
LE <v <5 5<v, <30 50<v_ <70
NE 5<v,<50 30<v,<70 70<v, <100

Norma EN 12 767 wymaga przeprowadzania réznych testéw przed wpro-

wadzeniem takich konstrukcji do uzytku.
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Kwalifikacja konstrukcji do odpowiedniej grupy odbywa po spetnieniu wia-
sciwych testéw dla kazdej z trzech kategorii pochtaniania energii, wyrézniajac:

- klase predkosci pojazdu przy uderzeniu: 50, 70, 100 km/h,

- wskaznik intensywnosci przyspieszania ASI - Acceleration Severity Index
(wartos¢ obliczana zgodnie znorma EN 1317-1 - bezwymiarowy wskaznik
intensywnosci przyspieszania w funkgji czasu, punktu charakterystyczne-
go w pojezdzie; graniczne przyspieszenia mozna interpretowac jako war-
tosci, ponizej ktérych ryzyko powstania u pasazera obrazen jest bardzo
mate. Graniczne dopuszczalne przyspieszenia dla pasazeréw zapietych
pasami bezpieczenstwa wynoszg odpowiednio ax =12 g,ay =9 g, az
=10 g. ASI jest wskaznikiem bezwymiarowym, im bardziej przekracza
1, tym wieksze zagrozenie dla 0séb znajdujacych sie w jeZzdzie w punk-
cie charakterystycznym, dlatego dla danej préby zderzeniowej, wybiera
sie jedna wartos¢, dang wzorem ASI=max[ASI(t)] Obliczong wartos¢ ASI
przyréwnuje do odpowiednich pozioméw: 0.6, 1.0, 1.2, 1.4).

- teoretyczna predko$¢ gtowy w czasie uderzenia THIV — Theoretical Head
Impact Velocity (predkos¢ wyrazona w km/h, z ktdra hipotetyczna ,masa
punktowa” pasazera uderza w powierzchnie hipotetycznego wnetrza po-
jazdu. Warto$¢ ta obliczona zgodnie z procedurg opisang w normie EN
1317-1 przybiera skokowe wartosci kolejno: 3, 11, 27, 33, 44 km/h).

Ocenia sie réwniez w skali 1-4 poziomy bezpieczenstwa pasazera wykonu-
jac testy dla dwodch predkosci: 35 km/h i predkosci odpowiedniej dla deklarowanej
klasy, tj. 50, 70,100 km/h.

Testy przeprowadza sie na odpowiednio zbudowanym torze, oprzyrzado-
wanym zgodnie ze wskazaniami normy, a wyniki podlegaja opracowaniu i wylicze-
niu wg zalecanych procedur.

Na torze tym rozpedzany do odpowiednich predkosci jest samochdd o ma-
sie testowej 900 kg 40 kg (wraz z manekinem) oraz wyposazeniem rejestrujacym.
Testowana przeszkoda musi by¢ umieszczona w gruncie, w odpowiednio znorma-
lizowanym i zasypanym otworze. Jak wida¢ z przytoczonych powyzej warunkéw
badan, testowanie takich konstrukgji jest zajeciem ztozonym i kosztownym, a w pro-
cesie konstruowania przed homologacja trzeba wykonywac wiele préb zderzenio-
wych pomiedzy kolejnymi modyfikacjami wyrobu. Dopiero w zaleznosci od uzy-
skanego wyniku badan i zaliczeniu do odpowiedniej klasy bezpieczerstwa wyroby
takie moga by¢ umieszczane w pasie drogowym.
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2. Préby zderzeniowe

Nowoczesne obiekty infrastruktury drogowej, konstruowane specjalnie,
w sposdb umozliwiajacy stosunkowo tatwe odksztatcanie sie po kolizji z pojazdem,
s najczesciej obiektami przestrzennymi (kratownicami ptaskimi lub przestrzenny-
mi), ktére nie poddaja sie obliczeniom za pomoca uproszczonych wzoréw. Réwniez
rézny, ale unormowany obecnie sposéb ich montazu, ma znaczacy wptyw na prze-
niesienie czesci energii pojazdu, na przemieszczenia i deformacje gruntu, w ktorym
taki obiekt jest zamocowany.

Wykonanie takich préb byto mozliwe dzieki staraniom i na terenie zaktadu
WIMED w Tuchowie, przy wspotpracy z Zaktadem Badania Wypadkéw Drogowych
Instytutu Ekspertyz Sadowych w Krakowie.

Przedmiotem badan byty prototypowe konstrukcje, wykonane ze specjal-
nych profili stalowych, w odpowiedni sposéb montowane do podstawy, a takze
stupy oswietleniowe z dwoma rodzajami stop mocujacych. Mocowanie konstrukgji
i stupéw do gruntu spetniato testowe wymagania normy EN-PN 12 767.

3.Tor do préb zderzeniowych

Wstepny projekt toru powstat w oparciu o wymagania normy EN-PN 12 767
oraz doswiadczenie pracownikéw ZBWD z Instytutu Ekspertyz Sagdowych. Tor ten
Z uwagi na ograniczony teren byt zaprojektowany do predkosci rozpedzania pojaz-
doéw ok. 50 km/h. Pojazdy rozpedzane sa za pomoca ciaggniecia przez inny pojazd
(ciagnik), za pomoca wielokrazka o odpowiednim przetozeniu. Jako wersje rozwo-
jowa przewidziano naped grawitacyjny (ciezarem) spadajacym z okreslonej wyso-
kosci. Szyna prowadzaca poczatkowo umieszczona na powierzchni, po wykonaniu
prébnych przebiegéw, zostata wprowadzona ponizej powierzchni podtoza. Po-
wierzchnie, po ktorej poruszaja sie rozpedzane pojazdy wykonano z kostki betono-
wej (rys. 1). Z uwagi na koniecznos¢ zapewnienia bezpieczenstwa, po obu stronach
toruzamocowano betonowe bariery ochronne, majace zatrzymac lub przekierowac
pojazd, po przypadkowym, awaryjnym opuszczeniu toru. Na konicowym odcinku
toru, w miejscu w ktérym konczy sie rozpedzanie pojazdu, zbudowano specjalny
dot, o wybetonowanych powierzchniach bocznych i dolnej, stanowiacy odpowied-
nie, zgodne z norma miejsce do kotwienia kolejno umieszczanych przeszkéd.
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Rys. 1. Widok toru w obecnym wykonaniu, oraz miejsce montazu przeszkdd.

4. Pomiary i urzagdzenia pomiarowe

Norma 12 767 wymaga prowadzenia ciggtego pomiaréw nastepujacych
parametréw: predkosci pojazdu przed zderzeniem i po zderzeniu (dajaca mozliwosc¢
wyliczenia zmiany predkosci Av, przyspieszen na osiach uktadu wspotrzednych
(x, y, ) jakiemu poddawany jest srodek masy pojazdu, kata odchylania pojazdu od
prostoliniowego kierunku ruchu oraz wykonywania filméw z ruchu i zachowania
sie pojazdu z przynajmniej dwdch kamer (200 fps). Wymagania pomiarowe doty-
czg préb testowych wykonywanych na zgodno$¢ z norma. Wyposazenie zgodne
ze specyfikacja normy jest niezwykle kosztowne, i prawdopodobnie w kraju, zaden
osrodek badawczy nie posiada takiego wyposazenia w komplecie. Dla potrzeb ni-
niejszych badan postanowiono, ze pomiary beda wykonane nastepujaco:

1. Pomiar predkosci kontrolny przed przeszkoda: za pomoca najazdowej
bramki piezoelektrycznej prod. Instytutu Elektrotechniki we Wroctawiu (rys. 2.)

2. Pomiar przyspieszen pojazdu: za pomocg dwdch rejestratoréw USD
(UnfallDatenSpeicher) produkgji firmy Mannesmann-Kienzle (ryc. 3) o rozdzielczosci
pomiarowej 256 Hz i zakresie pomiaréw przyspieszen +/- 500 m/s% Urzadzenie to
ma réwniez mozliwosc rejestracji kata odchylania pojazdu przy pomocy automa-
tycznego kompasu. Oprogramowanie tego urzadzenia pozwala réwniez na wyli-
czenie predkosci pojazdu przed i po kolizji poprzez catkowanie zarejestrowanego
przyspieszenia. Urzadzenie to w korcowym etapie préb zostato zastgpione przez
specjalistyczng platforme pomiarowa DAQ produkgji austriackiej firmy DSD zapew-
niajacej pomiary przyspieszen w trzech osiach (x,y,z) oraz predkosci katowych po-
jazdu w tych samych osiach. Zmierzone wielkosci pomiarowe stuzg do wyliczenia
za pomoca specjalistycznego oprogramowania: przyspieszen w dowolnym miejscu
pojazdu, predkosci pojazdu, Av, oraz przemieszczen pojazdu. Dane zarejestrowa-
ne w czasie zdarzenia moga postuzy¢ réwniez do wyznaczenia wskaznika ASI oraz

17



THIV, poprzez przeliczenie wartosci podstawowych zgodnie z norma EN 1317. Za-
kres pomiaréw platformy DAQ to: dla przyspieszen: +/- 50 m/s? , oraz +/- 500 m/s?
przy czestotliwosci pomiarowej do 10 kHz i czasie rejestracji do 60 s. (rys. 4.)

3. Filmowanie wykonywane byto kamera video 3CCD model Panasonic
NV 110 przy czestotliwosci rejestracji 25 Hz, a nastepnie obraz programowo zwal-
niano przy uzyciu oprogramowania Photoshop Premiere.

tacznie wykonano 14 préb zderzeniowych i ich rezultaty przedstawione sa
na zbiorczej tabeli (Tab. 2.)

Rys.3. Urzqdzenia pomiarowe UDS (jeden w pozycji
poziomej, drugi w pionowej)
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Szczegodlnie trudnym przedsiewzieciem okazato sie wykonanie specjali-
stycznego programu do obliczenia wartosci wskaznikéw ASI i THIV, zgodnie z za-
leceniami normy EN-PN 1317-1. Podana tam procedura przedstawiona zaréwno
w wersji polskiej jak i angielskiej posiada btedy merytoryczne, a dotarcie do amery-
kanskich zrédet - ktére stanowity pierwowzoér normy — okazato sie bardzo ztozonym
przedsiewzieciem. Dlatego tez, firmy homologujace strzega tych procedur oblicze-
niowych. Dopiero po wyprowadzeniu wzordéw, skonfrontowaniu ich z oryginatem
amerykanskim i przetestowaniu ich prawidtowosci, uzyskano mozliwo$¢ obliczania
tych wartosci. Sg one niezbedne do ustalenia faktycznej jakosci badanych konstruk-
¢ji i musza by¢ kazdorazowo obliczane, przed wprowadzeniem kolejnych konstruk-
cyjnych modyfikaciji.

Rys.4. Urzqdzenie pomiarowe Platforma DAQ
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5. Podsumowanie przeprowadzonych testéw

Podjete proby zderzeniowe miaty dwa zasadnicze cele. Pierwszy o charak-
terze naukowym tj. uruchomienie toru do badan obiektéw infrastruktury drogowej
w maksymalnej dostepnej konfiguracji i oprzyrzadowaniu, przy czym z géry do-
puszczono niemoznos¢ spetniania na wszystkich wymagan normy EN-PN 12 767
szczegdlnie w zakresie uzyskiwania duzych predkosci zderzeniowych oraz opano-
wanie technik rejestracji i obrébki wynikéw badan zgodnie z norma EN-PN 1317-1.

Drugi cel, bardziej utylitarny, to badanie na etapie prototypéw i produk-
¢ji konkretnych konfiguracji réznych urzadzen infrastruktury drogowej i poréwny-
wanie ich parametrow bezpieczenstwa z dotychczas stosowanymi urzgdzeniami.
Wszystko to jest niezbedne w celu przygotowania produkgji i uzyskania homologa-
¢ji dla danego wyrobu.

Poniewaz konfiguracje zderzanych obiektéw byty kraricowo rézne, stad pro-
cedura poréwnywania tych zderzen miedzy sobg jest zasadniczo trudna. Mozna
zauwazy¢ jednak pewne prawidfowosci. Konstrukcje oparte na profilu X-307, powo-
dujg powstanie mniejszej réznicy predkosci Av niz tradycyjne konstrukcje rurowe
@ 60 mm/3,2 mm. Osiggane opdznienia podobne co do wartosci dla obu konstruk-
¢ji, trwaja jednakze krécej w przypadku profili X-307, co powoduje, Ze ,teoretyczna
gtowa” ma mniejsze mozliwosci rozpedzenia sie do wiekszych predkosci. Zatem dla
tych konstrukgji, spetnienie normy w obrebie parametru THIV jest tatwiejsze, na co
wskazuje poréwnanie testéw 13 (kratownica w oparciu o stupki X-307) i 14 (kratow-
nica wspierana na rurach @ 60). W tescie 13 w analogicznych warunkach, uzyskano
duzo nizsze wartosci parametru ASI i THIV mieszczac sie w normie. Dlatego tez, na-
lezy skupic sie na doskonaleniu kratownic ptaskich i przestrzennych w oparciu o ten
profil. Ich stosowanie powinno stac sie oczywiste po przeprowadzeniu whasciwych
kalkulacji ryzyka powstawania obrazen na elementach infrastruktury w wykonaniu
obecnym, oraz w oparciu o nowe konstrukcje na bazie bezpiecznych profili.
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6. Proba szacowania ryzyka powstania obrazen w przypadku
kolizji z elementami infrastruktury przydroznej.

Ryzyko jest to mozliwos¢ wystapienia niepozadanego skutku w okreslonym
czasie lub w okreslonych okolicznosciach. Definicja ta wskazuje na koniecznos$¢ wy-
stapienia dwdéch elementéw sktadowych: wystepowania okreslonych niepozada-
nych skutkéw oraz prawdopodobieristwa ich wystepowania .

Matematyczna interpretacja tej definicji jest kombinacja tych dwéch sktad-
nikéw w postaci iloczynu:

ryzyko = prawdopodobienstwo (niepewnos¢) x wielkos$é niepozadanych
skutkow

Réwniez przyjmuje sig, ze ryzyko koricowe jest suma ryzyk czesciowych:

ryzyko koncowe = ryzyko czesciowe (1) + ryzyko czesciowe (2)

W zaleznosci od liczby posiadanych danych mozna wylicza¢ ryzyko okreslo-
nego sposobu zagrozenia w postaci bezposredniej (liczba z przedziatu 0-1) :

0 - gdy ryzyko nigdy nie wystapi,

1 - ryzyko najgorszego scenariusza jest pewne.

Gdy ilos¢ danych jest mniejsza, a w szczegdlnosci, gdy trudno jest w cyfrach
bezwzglednych ustali¢ prawdopodobiernstwo wystapienia sytuacji awaryjnej, moz-
na wylicza¢ ryzyko wzgledne przyjmujac tylko proporcje pomiedzy iloscig spodzie-
wanych zagrozen.

Wszelkie dziatania zapobiegawcze sg podejmowane najczesciej na skutek
pozytywnej analizy poréwnawczej uwzgledniajacej z jednej strony czestotliwosc
wystepowania kolizji, ryzyko stopnia okreslonych skutkéw, a z drugiej strony koszty
poprawy bezpieczeristwa o okreslony stopien. Dlatego tez w ruchu drogowym mu-
simy godzi¢ sie z tym, ze ofiary (ranni i zabici) bede nadal pojawia¢ sig, a organizato-
rzy ruchu drogowego beda starac sie minimalizowac ich ilo$¢ lub nasilenie skutkow
w miare posiadanych srodkéw finansowych i zdobywanego doswiadczenia. Zmiana
poziomu predkosci dopuszczalnej w terenie zabudowanych z 60 km/h do 50 km/h,
nie jest niczym innym jak tylko odpowiedzig na postawiony problem zmniejszania
ryzyka. Predko$¢ 50 km/h jest tylko i wykacznie domniemanym czynnikiem zmniej-
szajaca statystyczne, potencjalne skutki potracen i zderzen z jednej strony, a dolegli-
woscig dla kierowcdw w postaci nizszej predkosci jazdy z drugiej strony.
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Rys. 5. Kalkulator ryzyka

W wielu dziedzinach zycia istnieja dobrze rozpoznane i stosowane sposoby
obliczania ryzyka np. przy wyborze miejsca i projektowania fabryk chemicznych,
katastrof srodowiskowych itp. i sporzadzane sa w tym celu specjalne kalkulatory
(nomogramy) wyliczajace to ryzyko. Réwniez w budowie pojazdéw i w ruchu dro-
gowym stosuje sie rézne sposoby obliczania ryzyka. Najprostszy kalkulator ryzyka
to nomogram pokazany narys. 5.taczy on w sobie wyzej wymienione kryteria, a na
poszczegdlnych osiach zawiera kolejno: prawdopodobienstwo zdarzenia, ekspozy-
cje (stopien narazenia) oraz mozliwe konsekwencje. taczac linig (od lewej ku prawej)
wybrane stopnie prawdopodobienstwa zdarzenia (1) i stopnia narazenia (2) znajdu-
jemy punkt przeciecia tej linii z linig gtéwna (3). Ten punkt (3) potaczony z wybranym
punktem na linii konsekwencji (4) wyznaczy prosta przecinajaca linie ryzyka wyniko-
wego w poszukiwanym przez nas punkcie (5).

Zaleta takiej mozliwosci wyznaczania ryzyka, jest mozliwos$¢ przypisywania
poszczegdlnym liniom znaczacym, réwniez konkretnych wartosci liczbowych, o ile
takie potrafimy ustali¢ dla danego zjawiska.
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6.1. Prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia.

Prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia w przypadku zjazdu sa-
mochodu z jezdni jest w ogdlnosci niewielkie, a szczegdlnie mate na prostych
odcinkach drogi. Zwieksza sie ono na zakretach, ale w swojej istocie jest ono
zalezne w najwigkszym stopniu od dziatart obronnych kierowcy pojazdu, ktéry
opuscit jezdnie. Tylko w minimalnym stopniu zalezne jest ono od konstrukgji
drogi (np: niespodziewane, nieprawidtowe pochylenie tuku drogi). W Polsce, na
0g06lna liczbe wypadkdéw drogowych na poziomie ok. 50 000 rocznie, notuje
sie ok. 4700 zdarzen drogowych polegajacych na najechaniu na,drzewo, stup,
znak i inny obiekt drogowy”, a wiec jest to ok. 9,4 %. Dostepne statystyki nie
rozrdzniaja gtebszego podziatu, stad nie wiadomo, ile byto zdarzen drogowych
polegajacych na kolizji pojazdéw z elementami infrastruktury drogowe;j a ile
z drzewami. Rdwniez rézny jest rozktad liczby kolizji pojazdéw z tymi obiektami
w zaleznosci od czesci kraju, gdyz w pétnocnych i zachodnich rejonach kraju,
gdzie wiecej jest obszaréw lesnych oraz gdzie historycznie sadzono szpalery
drzew wzdtuz drdg, liczba takich wypadkéw jest znaczaco wieksza (od 2 do 4
razy wiecej) niz w rejonach srodkowej i potudniowej Polski. Rozpatrujac jed-
nakze prawdopodobienstwo kolizji z elementami infrastruktury drogowej, (bez
drzew) mozna przyja¢, ze z uwagi na unormowany stopie umieszczania tych
przeszkod wzdtuz drég, ryzyko kolizji z nimi jest identyczne w skali kraju.

Statystyka wypadkéw prowadzona w wojewddztwie warmifnsko-mazur-
skim wykazuje, ze liczba tego typu wypadkow na drogach prostych stanowi 2/3,
a na zakretach 1/3 tego typu zdarzen. Sa to liczby bezwzgledne. Jednakze dtu-
gos¢ tukdw drogi w stosunku do diugosci prostych jest znaczaco mniejsza (brak
takich danych) stad wyczucie sugeruje, ze ilo$¢ zjazdéw z jezdni zakonczonych
kolizjami z obiektami przydroznymi (drzewa i inne) jest mimo wszystko wieksza
na tukach drég i w ich sagsiedztwie, niz na odcinkach prostych.

Dla dalszych rozwazan przyjmiemy, ze prawdopodobienstwo kolizji ze
sztucznym obiektem przydroznym jest jednakowe w skali kraju, a na tuku drogi
jest wieksze niz na prostej (w stopniu o jeden wiekszym na skali prawdopodo-
bienstwa).
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6.2. Ekspozycja (stopien narazenia)

Pod tym pojeciem bedziemy w naszym przypadku rozumieli fakt zjazdu
pojazdu z jezdni w konkretnym, tym samym miejscu drogi. W jednym przypadku
bedziemy rozwazali kolizje z elementem infrastruktury przydroznej (niechronio-
nym) o dotychczasowej konstrukcji, w drugim przypadku z tym samym elemen-
tem przydroznym, ale chronionym przez inny element zabezpieczajacy np: znak
drogowy chroniony przez barierke przydrozna. W trzecim przypadku rozpatrzymy
wjazd w elementy infrastruktury spetniajace norme PN 12 767.Jednakze w kazdym
przypadku prawdopodobienstwo zjazdu bedzie identyczne. Zasadnicza trudnos¢
w opisie tego warunku stanowi tutaj wasciwe opisanie stopnia narazenia. O ile
element infrastruktury niezaleznie od jego konstrukcji, w przypadku pozostawa-
nia od strony jezdni nieostonietym przez inny element ochronny stanowi prze-
szkode, w ktorg trafia bezposrednio pojazd (trafienie w stupek lub stupki mozna
uznac za liczbe 100%), to ten sam element chroniony przez barierke, nie bedzie
osiggalny przez pojazd za kazdym razem. Zalezne to bedzie od kata, pod jakim
pojazd opuszcza jezdnie, oraz od dtugosci drogowej bariery ochronnej zabezpie-
czajacej przed znakiem. Ponizsze rysunki pokazuja rozktad predkosci, przy jakich
dochodzi do opuszczenia jezdni oraz katéw w stosunku do osi jezdni, pod jakimi
pojazdy zjezdzaja z korony drogi (RISER-Designing and Keeping Roadsides Safe-
European Project 2005).
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Rys. 6. Rozktad predkosci, z jakimi pojazdy opuszczajq droge (RISER).
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Rys. 6. Rozktad predkosci, z jakimi pojazdy opuszczajq droge (RISER).

Widac z powyzszego, ze blisko 70% zjazdéw odbywa sie z predkos$ciami nie-
przewyzszajacymi 90 km/h, a wiec predkosci dopuszczalnej dla drég jednojezdnio-
wych, dwukierunkowych, poza terenem zabudowanym. Réwniez 90% najechan na
obiekty przydrozne ma miejsce pod katem mniejszym niz 200, a 50% pod katem
mniejszym niz 70.

Dla przyktadu rozwazymy ekspozycje pojazdu zjezdzajacego z jezdni pod
réznymi katami, ale dla bariery ochronnej dtugosci ok.10 m przed znakiem, co po-
kazano narys. 8.

Rys. 8. Na rysunku pokazano niezbednq dtugosc bariery dla réznych kqtéw zjazdu po-
jazdu z jezdni (kolejno od znaku przydroznego: 10 m/200, 20m/100, 35m/50, 60 m/30)
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Poniewaz bariera ochronna przed znakiem nie ma najczesciej wiekszej dtu-
gosci niz 25 m, stad cze$¢ pojazddw opuszczajacych jezdnie pod mniejszym katem
niz ok. 70 i tak w koncu osiagnie przeszkode. Katy mate 10, 30, 50 czy tez 70 sa kata-
mi najczesciej spotykanymi przy opuszczaniu jezdni przez kierowcéw w przypadku
zasniecia i zjazdu z korony drogi. Katy wieksze 100 - 200 sa katami spotykanymi przy
zdarzeniach drogowych w przypadku czynnego udziatu w nich kierowcéw (zaje-
chanie drogi, ucieczka z jezdni). Przyjmujac dtugos¢ bariery ochronnej 30 m moze-
my ustali¢, ze pojazdy zjezdzajace z jezdni pod katem mniejszym niz 70 i tak dotra
do wspornikdéw znaku. Z wykresu na rys. 7. mozemy odczytac, ze pojazddw tych be-
dzie ok. 50%, a wiec pozostate 50% bedzie kolidowato z barierka. Nie oznacza to, ze
to ostatnie 50% bedzie juz catkiem bezpiecznych. Z tej liczby ok.10%, czyli 5% ogétu
pojazddw przewrdci sie na prawy bok na skutek wjazdu lewa potowa podwozia, lub
tez na lewy bok, przy wjezdzie prawa potowa podwozia, na wstepujaca czes¢ ba-
riery. Mozna zatem oczekiwag, ze bariera bedzie dziata¢ ochronnie zabezpieczajac
przed najazdem na znak w ok. 45% przypadkéw opuszczenia jezdni przez pojazd.
Réwniez narazenie (ekspozycja) bedzie inna dla kierowcow tych, ktérzy wjechali
w barierke, inna dla tych, ktérzy przewrdcili sie na bok z pojazdem po najechaniu na
koniec bariery, i w koricu jeszcze inna dla tych, ktérzy jadac poza barierka uderzyli
w korcu we wsporniki znaku.

Oczywiscie, manewrujac dtugoscia bariery ochronnej poprzedzajacej znak,
mozna wptywac na ilos¢ pojazdéw docierajacych do znaku. Najprostszym zabezpie-
czeniem jest odgiecie koncowej czesci bariery ochronnej, tak jak zaproponowano
to w projekcie RISER (rys. 9).

Rys 9. Zmiana przebiegu drogowej bariery ochronnej przed najazdem
na obiekt (RISER).

Mozna réwniez skutecznie zabezpieczac sie przez zastosowanie bariery

ochronnej odpowiedniej dtugosci, co pokazano na rys. 10, gdzie krzywa czerwo-
na reprezentuje minimalng dtugos¢ bariery, a krzywa zielona - pozadang dtugos¢
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bariery. Dla predkosci opuszczenia jezdni na poziomie 90 km/h, dtugos¢ bariery
ochronnej powinna wynosi¢ pomiedzy 70 a 100 m. Kolizje z sama bariera nie s
catkowicie bezpieczne, a sam proces slizgania sie pojazdu po barierze takze nie jest
pozbawiony skutkéw.
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Rys.10. Wymagane dfugosci drogowej bariery ochronnej zabezpieczajqcej przed
najechaniem na chroniony obiekt przydrozny (RISER)

6.3. Mozliwe konsekwencje

Skala mozliwych konsekwencji zderzenia pojazdu z przeszkoda jest pozna-
nym zagadnieniem. W opisie obrazen korzysta sie najczesciej z opisu statystycznie
doznawanych obrazen przez osoby jadace w pojezdzie za pomocg odpowiednio
przygotowanych skal. Analizujac dane medyczne dotyczace urazéw jadacych pojaz-
dem i pieszych biorgcych udziat w wypadkach, amerykanskie towarzystwo AAAM
(Association for the Advancement of Automotive Medicine) zaproponowato do tzw.
skale AlS (Abbreviation Injury Scale). Obrazenia opisywano za pomocg odpowied-
niej cyfry oznaczajacej ciezkos¢ obrazen w skali AlS, ktérej przypisano zakodowane
ryzyko dla zdrowia i zycia. W tym celu uzyto wielostopniowej skali obrazen oddziel-
nie dla kazdej wyodrebnionej czesci ciata wprowadzajac nastepujace stopnie:

AIS=0 bez obrazen (uninjured)

AlIS=1 mate (minor)

AIS =2 umiarkowane (moderated)

AlIS =3 istotne (serious)

AIS =4 powazne (severe)

AlIS=5 krytyczne (critical)

AIS=6 maksymalne (maximal)

AlS=9 nieznane (unknown) — tylko dla statystyki
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W przypadku powstania kilku istotnych, ale izolowanych obrazer ciata moz-
liwe jest obliczenie skumulowanego wspdtczynnika nasilenia obrazen ISS (Injury
Severity Score), ktéry osiggajac maksymalng wartos¢ 75 odpowiada granicznej war-
tosci AIS = 6 (granica zycia i Smierci). Wydaje sie on by¢ réwniez dobrym opisaniem
ciezkosci bardziej rozlegtych obrazen ciata i moze by¢ przedstawiony zaleznoscia:

ISS = AIS? + AIS 2 + AIS, 2

gdzie: AIS - AlIS, — wartosci AlS dla trzech kolejnych rejonéw ciata, w kto-
rych wystapity najsilniejsze obrazenia.

Dla uproszczenia, coraz powszechniej stosuje sie tez skale MAIS (Maximal
AlS), w ktérej ocenia sie obrazenia w poszczegdlnych rejonach ciata, a jako MAIS
wybiera sie najwiekszg wartos¢ sposrdd uzyskanych liczb. Dzieki takiemu opisowi
mozna réwniez w tatwy sposéb wyznaczyc¢ koszty leczenia oséb bioracych udziat
w wypadkach, w ktérych odniesli obrazenia o konkretnym stopniu ciezkosci.

Niebezpieczenstwo zwigzane z przyspieszeniami doznawanymi przez gto-
we jadacych wewnatrz pojazdu, oraz czasem trwania takiego przyspieszenia opisu-
je krzywa graniczna obszaru zycia i Smierci przedstawiona na rys. 12.

200
180 ‘
180 \
8 140 \
120
100 i
80 CoaTe LTeer
s |
a0 MHEEI
a0
1]
1] 0 20 ki 40 50 L 1] o
Cas sy b [T |

Rys. 12. Krzywa tolerancji przyspieszen gtowy w zaleznosci od czasu ich trwania
(tzw. wykres WSTC - Wayne State Tolerance Curve )

Stwierdzono réwniez, ze zderzenia pojazdéw z waskimi obiektami, takimi
jak drzewa i stupy sg szczegélnie niebezpieczne, gdyz obcigzenia kolizyjne koncen-
truja sie na waskiej, wybranej czesci samochodu, stad mata ilos¢ energii moze zostac
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zaabsorbowana przez strukture pojazdu. Dlatego tez nalezy potozy¢ silny nacisk
na to, aby obiekty waskie byly mozliwie podatne na uszkodzenia, lub tez nalezycie
chronione innymi bezpiecznymi elementami co sprzyjatoby obnizaniu wielkosci
potencjalnych obrazen.

Badania wskazuja, ze srednie przyspieszenia jakim podlega pojazd przy
zderzeniu z drzewami i sztywnymi obiektami sg 0 41% wyzsze od przyspieszen
doznawanych przez pojazd w czasie kolizji z obiektami odksztatcalnymi. Mozna
wykaza¢, ze gdy zderzenie z przeszkoda odksztatcalng generuje spadek pred-
kosci o wartosci Av=16,2 km/h to analogiczne zderzenie ze sztywnym waskim
obiektem powoduje spadek predkosci Av=22,8 km/h. Koresponduje to z czte-
rokrotnym zwiekszeniem ryzyka powstania obrazen o ciezkosci wiekszej niz
2 (MAIS 2*) 2 1% do 4%.

Mozna réwniez przewidywac prawdopodobienstwo powstania powaznych
obrazen ciata (MAIS 3*) w zaleznosci od wartosci zmiany predkosci zaistniatej w cza-
sie zderzenia, co pokazano narys. 13.
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Rys.13. Ryzyko powstania obrazeri o wartosci wiekszej niz 3 (MAIS 3*) przy okreslonej
zmianie predkosci Av

Ciezko$¢ zdarzerh mozna réwniez opisywac poprzez zaleznosci ekonomicz-
ne. Dla przyktadu mozna wskazac, bazujac na danych z USA (Economic Cost of Motor
Vehicle Crashes NHTSA 1994), ze koszty wypadku w zaleznosci od stopnia ciezkosci
obrazen przedstawiaja sie nastepujaco (z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw
ekonomicznych i pogorszonej jakosci zycia) Tab. 3. Jako wartos¢ 1 przyjeto koszty
dla wypadku $smiertelnego MAIS 6.
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Ciezko$¢ obrazen Wzgledne koszty
MAIS 1 0.0038
MAIS 2 0.0468
MAIS 3 0.1655
MAIS 4 0.4182
MAIS 5 0.8791

MAIS 6 ($mier¢) 1.0000

Tab.3. Wzgledne koszty wypadku w zaleznosci od stopnia obrazen

Istnieja réwniez proby ustalenia kosztéw medycznych wypadkéw w zalez-
nosci od wspdtczynnika poziomu sity uderzenia ASI (wyliczanego w prowadzonych
probach zderzeniowych), i na dzien dzisiejszy znana jest ponizsza relacja w tym za-
kresie.

HARM=13,401 ASI'** [1000$]

Istnieja réwniez bardziej zaawansowane metody obliczania przewidywa-
nych kosztéw wypadkéw bazujace na bardziej doktadnych i specyficznych kryte-
riach biomechanicznych obrazen dla poszczegdlnych rejonéw ciata, takich jak HIC,
Nijiinne.

Zawsze jednak jest to obliczenie wzgledne, gdyz dla kazdego zaintereso-
wanego kraju konieczne jest posiadanie wiadomosci o wysokosci jednostkowych
kosztéw leczenia przypadajacych na poszczegdlne stopnie ciezkosci obrazen lub
wartosci przyjmowanych za réwnowazne jednej ofierze $miertelnej w wypadku
drogowym. Do niektérych rozwazan przyjmuje sie np:, ze koszt catkowity jednego
wypadku, w ktérym $mierc poniosta jedna osoba wynosi ok. 1 060 000 $.

6.4. Préba obliczenia ryzyka dla kolizji w konkretnej konfiguracji

Opisana ponizej drogg mozna pokusic sie o ustalenie stopnia ryzyka kolizji
z elementami infrastruktury drogowej wykonanej w rézny sposéb lub tez chronio-
nej przez zewnetrzne urzadzenia. Analizy takiej dokonano przyjmujac trzy mozli-
we sposoby umieszczenia i chronienia tablicy drogowskazowej. Tablica ta wsparta
jest na czterech elementach, ktére w dotychczasowym wykonaniu stanowig rury
wsporcze o srednicy 60 mm (wariant 1), a w niektérych rozwiagzaniach drogowych
chronione sa przez bariere drogowa (wariant Il). Inne rozwigzanie bezpieczne stano-
wi tablica wsparta na podatnych profilach np:X-307 (wariant Ill), co przedstawiono
na rysunku 14.
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Rys. 14. Trzy warianty ustawienia tablicy
Wariant | [}
Tope | Phpe
Samochaod F125p F125p
v, (km/h) 64,0 62,0
v, (km/h) 43,0 55,0
Av (km/h) 21,0 7,0
A, 79 79
ASI 0,53 0,19
THIV (km/h) 21,7 8,2
kateg. NE NE

Tab.4. Parametry dwdch wariantéw kolizji

Zaktadajac, ze w kazdym z rozwazanych przypadkéw samochéd bedzie ko-
lidowat z pojedynczym elementem wsporczym (rura lub profil), mozna stosunkowo
tatwo wskazac réznice w ryzyku kolizji z takim obiektem. Oczywiscie w tym celu
mozna postuzyc sie tylko wynikami badan statystycznych, ktére opisujg prawdo-
podobienstwo powstania obrazen o nasileniu istotnym lub wiekszym niz istotne
(MAIS 3+), w zaleznosci od wartosci Av, doznanej w czasie uderzenia (rys. 13. linia
Jfrontal”). Z wykresu tego widac, ze ryzyko tych obrazen dla réznicy predkosci na
poziomie 21 km/h jest kilku - kilkunastokrotnie wyzsze niz dla réznicy predkosci
7 km/h. Na skali konsekwendji ,Kalkulatora ryzyka” mozemy zatem przyja¢, ze 10
krotne obnizenie ryzyka obrazen istotnych, jest rbwne obnizeniu stopnia wielkosci
obrazen AlS o przynajmniej 1 punkt na skali AIS (z AIS 3 na AIS 2 lub nawet AIS 1).
Wykres sporzadzony na kalkulatorze ryzyka, dla wariantu | przedstawia sie zatem
tak jak narys. 15.
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Rys.15. Ustalenie stopnia ryzyka dla wariantu | (obiekt niechroniony, wspornik rura)

Dla poréwnania, ten sam wykres sporzadzony dla obiektu odksztatcalnego,
a wiec wariantu lll przedstawiono na rys. 16. Jak wida¢, linia przebiega tylko inaczej
na odcinku od osi gtéwnej poprzez linie mozliwych konsekwencji, na ktérej wybra-
no punkt obrazen znaczacych, a wiec obnizenia ciezkosci obrazer z AlS 4 na AlS 2.
W konsekwencji widac tez spadek wartosci ryzyka ogélnego takiej kolizji z obszaru”
ryzyko znaczne” do obszaru ,ryzyko umiarkowane” lub nawet mniej. Najtrudniej-
szym do ustalenia, jest wskazanie ryzyka kolizji z obiektem chronionym barierka,
a wykonanym ze sztywnej rury.
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HALKLULATOR RYZYHKA
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Rys.16. Ustalenie stopnia ryzyka dla wariantu Ill (obiekt niechroniony, konstrukcja
wspornika profil zgodny z PN 12 767)

W tym przypadku nalezy ryzyko ogélne rozbi¢ na ryzyka czastkowe, a ponad-
to przyja¢, ze dtugosc bariery przed znakiem wynosi ok. 30 m, facznie z cze$cig wstepu-
jaca. Konsekwencja tego stanu rzeczy bedzie koniecznos$¢ sporzadzenia trzech wykre-
sow, w ktdrych istotne znaczenie bedzie miato pofoZzenie punktu na linii ekspozycji.

Zgodnie z rozwazaniami wcze$niejszymi, przy tak ustalonej dtugosci bariery,
i w zwigzku z matymi katami, pod ktérymi pojazdy opuszczaja jezdnie, i tak 50% pojaz-
doéw (ekspozycja) dotrze do stupkédw znaku. Dla nich bedzie obowiazywat wykres na
rys. 17. Ale poniewaz stupki znaku beda wykonane z rur, stad linia konsekwencji, bedzie
przecieta w analogicznym miejscu jak na rys. 15. Nastepnie kolejne 45% pojazddw, to
beda te pojazdy, ktére beda kolidowac z barierg (rys. 18). Tutaj istotne bedzie wskazanie
wiasciwego stopnia konsekwencji. Trudno jest w tym przypadku ustali¢ wielko$¢ kon-
sekwengdji, ale wiadomo, ze kierowcy w kolizjach z barierkami réwniez doznaja réznych
obrazen ciafa, a wiele z nich mozna réwniez zakwalifikowac¢ do poziomu AlS 2.

Ostatnia grupe pojazddéw kolidujacych z barierka stanowig te pojazdy (ilos¢
5%), ktére w skutek najazdu przewrdca sie. Nie jest to liczna grupa, i dla niej wykres
przedstawiono na rys.19.

W tym przypadku, co prawda grupa kierowcéw nie jest liczna, ale konse-
kwencje przewrécenia sie pojazdu dla jadacych we wnetrzu oséb moga by¢ bardzo
powazne, tym bardziej, ze samochéd nie jest mato odporny na uderzenia z boku lub
od strony dachu podczas przewracania sie.
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Rys. 17. Ustalenie stopnia ryzyka dla wariantu Il (obiekt chroniony, rura,
dotarcie do obiektu)
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Rys.18. Ustalenie stopnia ryzyka dla wariantu Il (obiekt chroniony, rura,
kontakt z barierkq)
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Rys.19. Ustalenie stopnia ryzyka dla wariantu Il (obiekt chroniony, rura, przewrdcenie
na barierce)

Jedli teraz zsumujemy wyniki skali ryzyka dla wariantu Il, to liczba punktéw wy-
nosi ok. 40 -45. W poréwnaniu z wariantem | - dla ktérego wynosita ok. 90, i wariantem
Il, dla ktérego wynosita ok. 35, wida¢, ze wariant Ill jest wariantem najbardziej pozada-
nym. Wariant Il jest od niego nieco gorszy, a koszt drogowej bariery ochronnej o dtu-
gosci 30 m jest prawdopodobnie wyzszy niz réznica w kosztach pomiedzy wariantem
I'a lll. Faktyczna poprawa zabezpieczenia znaku poprzez zastosowanie bariery o dtu-
gosci zgodnej z wymaganiami projektu RISER (70 - 100 m), z pewnoscia przewyzsza
réznice pomiedzy wariantem | a lll.

Na drogach, w praktyce, jako elementy wsporcze do umieszczania duzych ta-
blic stosuje sie czesto réwniez rury nie o $rednicy 96 mm, 135 mm lub 160 mm i grubo-
4ci scianki powyzej 4 mm, ktdre w przeciwienstwie do uzytej w badaniach rury 60 mm
x 3,2 mm stanowig o wiele wieksze zagrozenia niz badana rura. Inne bytoby wtedy po-
tozenie punktu znaczacego na linii konsekwengji, a w jej wyniku wyzsza bytaby wartos¢
punktu koricowego na skali ryzyka.

Nalezy w tym miejscu réwniez wskaza¢ na dwa nie rozwazane jeszcze aspekty:
materiatochtonny i estetyczny.
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7.Podsumowanie

Przedstawione rozwazania wykonane w oparciu o prowadzone badania wia-
sne stanowig pierwsza prébe oszacowania ryzyka kolizji z obiektami przydroznymi,
i skutkow tych kolizji za pomocg prostych metod kalkulacyjnych, dla ktérych dane ist-
nieja w niejednorodnych zbiorach (cyfrowych i opisowych). Opracowanie niniejsze nie
jest zatem pozbawione niedoskonatosci wynikajacych z préb szacowania niektorych
zjawisk i dostosowywania ich do wymogdw tego typu kalkulacji. Do doktadniejszych
obliczen niezbedne bytoby posiadanie wiekszej liczby danych statystycznych, ale jak
wiadomo, nie s3 one gromadzone w wystarczajgcym stopniu. Zaproponowany tutaj
kierunek rozwazan bedzie na pewno kontynuowany i moze stac sie podstawg do dobo-
ru okreslonych rozwigzan konstrukcyjnych dla projektowanych elementéw infrastruk-
tury drogowe;j.
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Jarostaw Schabowski,
WIMED Tuchéw

Konieczne kryteria oceny ofert w zadaniach
przetargowych zwigzanych z poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego

Temat referatu dotyka istotnych aspektéw rozumienia w prawie za-
moéwien publicznych zwrotu ,konieczne kryteria oceny ofert...", nasuwaja-
ce sie z obserwacji rynku zamoéwien publicznych w drogownictwie. Z jed-
nej strony owa ,koniecznos¢” nalezy rozumiec jako spetnienie warunku sine
qua non wynikajgcego z art. 91 ust. 2 ustawy Prawo zamoéwien publicz-
nych (Dz. U. z 2004 r., Nr 19, poz. 177), czyli zastosowanie kryterium ceny
(w obecnej praktyce zamoéwien publicznych najczesciej stosowane przez zama-
wiajacych). Z drugiej zas strony jako stworzenie racjonalnego mechanizmu
wyboru najbardziej korzystnej oferty na dostawe urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub swiadczenie ustug w zakresie ich utrzymania. W ten spo-
s6b oczekiwania zamawiajacego moga zostac spetnione z korzyscia dla bezpie-
czenstwa uzytkownikéw drég.

Podmioty sektora finansdéw publicznych w rozumieniu ustawy o fi-
nansach publicznych wymienione w art. 3 ust. 1 ustawy Prawo Zamoéwien Pu-
blicznych przy udzielaniu zamoéwien o wartosci 6.000 € (w przygotowywanej
obecnie nowelizacji ustawy o wartosci wiekszej niz 14.000 € ) s zobowigzane
do stosowania ustawy Prawo Zaméwien Publicznych. Ten obowiazek niewat-
pliwie pomaga tym podmiotom w zachowaniu podstawowych, powszechnie
obowiazujacych zasad, jakimi sa: zasada celowosci i zasada gospodarno-
$ci, wynikajace z art. 35 ust. 3 ustawy o finansach publicznych (Dz. U. z 2005 r.,
Nr 249, poz. 2104).

Jak nalezy przypuszcza¢, wszystkie zamoéwienia publiczne opieraja sie
na zasadzie celowosci i majg prowadzi¢ do zaspokojenia konkretnej potrze-
by np.: wybudowania nowej drogi, wyremontowania zniszczonej nawierzchni,
skorzystania z ustug czy zakupu konkretnych wyrobéw. Niedopuszczalne i piet-
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nowane przez obowigzujgce prawo sa zamowienia na produkty lub ustugi zby-
teczne lub niezaspokajajace istniejacych potrzeb.

Druga z zasad tj. zasada gospodarnosci stoi na strazy efektywnego
wydatkowania srodkéw publicznych na realizacje zaméwienia, ktére prowadzi¢
maja do zaspokojenia rzeczywistych potrzeb. Zasada gospodarnosci wymusza,
wiec na zamawiajacych konieczno$¢ dazenia do uzyskania poprzez zamoéwienia
publiczne wyrobdéw lub ustug w ramach posiadanych srodkéw. Narzedziem do
uzyskania takiego stanu rzeczy, z jakiego zamawiajacy moze skorzysta¢ w trak-
cie postepowania o udzielenie zamowienia publicznego, jest wtasciwe ustalenie
kryteriow oceny ztozonych przez wykonawcéw ofert. Dlatego powinno wybie-
rac sie sposréd oferowanych przez wykonawcédw robot budowlanych, ustug czy
dostaw najkorzystniejsze oferty, ktére zostaty przygotowane w sposoéb jedno-
znaczny na podstawie wyczerpujacego opisu przedmiotu zamdwienia.

Jak juz wyzej zaznaczono, z art. 91 ust. 2 ustawy Prawo Zamoéwien Pu-
blicznych wynika, iz kryteriami oceny ofert s3: cena albo cena i inne kryteria
odnoszace sie do przedmiotu zamoéwienia, w szczegélnosci jakos¢, funk-
cjonalnos¢, parametry techniczne, zastosowanie najlepszych dostepnych
technologii w zakresie oddzialywania na srodowisko, koszty eksploatacji,
serwis oraz termin wykonania zaméwienia. Jak wynika z powyzszego, cena
jest jedynym kryterium obligatoryjnym. Zas pozostate, kryteria przedmioto-
we, z ktorych moze korzysta¢ zamawiajacy, s wymienione przyktadowo, na co
wskazuje uzyty w przytoczonym przepisie zwrot ,w szczegdlnosci”.

Kryterium ceny, ktore jest obligatoryjne i w swoim charakterze uniwer-
salne, jest przez zamawiajacych czesto podawane jako jedyne. Takie postepo-
wanie ma uzasadnienie w sytuacji, gdy zamawiajacy dokfadnie wie, jaki przed-
miot zamoéwienia chce zakupi¢, co znajduje odbicie w precyzyjnym jego opisie
z podaniem cech technicznych i jakosciowych z zachowaniem zgodnie z art.
35 ustawy Prawo Zamoéwien Publicznych, Polskich Norm przenoszacych normy
europejskie lub normy innych panstw cztonkowskich Europejskiego Obszaru
Gospodarczego przenoszacych te normy, a w przypadku braku wczeéniej wy-
mienionych norm europejskich aprobat technicznych, wspélnych specyfikacji
technicznych, norm miedzynarodowych, innych technicznych systeméw odnie-
sienia ustanowionych przez europejskie organy normalizacyjne lub tez w przy-
padku braku Polskich Norm przenoszacych normy europejskie lub norm innych
panstw cztonkowskich Europejskiego Obszaru Gospodarczego przenoszacych
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te normy oraz aprobat, specyfikacji, norm i systeméw, Polskich Normy, polskich
aprobat technicznych i polskich specyfikacji technicznych.

W sytuacji, gdy zamawiajacy nie potrafi lub nie chce doktadnie sprecyzo-

wac przedmiotu zaméwienia w podany wyzej sposdb, zaktadajac konkurowanie
pomiedzy wykonawcami, cechami uzytkowymi oferowanych wyrobéw, moze
on siegna¢ do innych kryteriéow niz cena odnoszacych sie do przedmiotu za-
mowienia.
Biorac pod uwage powyzsze stwierdzenie zamawiajacy moze ustali¢ kryteria
oceny ofert wg nastepujgcego wzorca uwzgledniajac funkcjonalnos¢ i mie-
rzalne parametry techniczne okreslone wskaznikami z normy EN 1317 - 3
dla wybranego urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakim jest ostona
energochfonna U15a.

Teoretycznie dobre miejsce do zastosowania oston energochtonnych
jednak dostosowanie i wybdr odpowiedniego urzqdzenia wymaga
pogtebionych analiz wptywu rodzajéw i sposobdw zastosowania takich
urzqdzen na stan bezpieczeristwa ruchu drogowego w takiej lokalizacji
jak i kryteridw wyboru oferty.




| tak, dla przyktadu, kryteria oceny moga sprowadzac sie do przedsta-
wionych ponizej:

Cena ofertowa 50%

Liczbe punktéw, ktére mozna uzyska¢ w ramach tego kryterium oblicza
sie przez podzielenie ceny najnizszej oferty przez cene oferty ocenianej i po-
mnozenie tak otrzymanej liczby przez 100 oraz przez wage kryterium.

C,.=(C../C,)*100*50%

Coo™ liczba punktéw przydzielona cenie oferty badanej

C, - oferta cenowa badana (cena badana)

C. - oferta cenowa minimalna (cena minimalna)

Okres gwarangji 5%

Liczba punktéw, ktéra mozna uzyska¢ w ramach tego kryterium, obli-
czona zostanie przez podzielenie terminu gwarancji z oferty ocenianej przez
maksymalnie oferowany termin gwarancji i pomnozony przez 100 oraz wage
kryterium (przy zatozeniu, ze minimalny okres gwarancji zostat okreslony w opi-
sie przedmiotu zamoéwienia).

G,=(G,/G,_)*100%*5%

G- liczba punktéw przydzielona gwarancji oferty badanej

G, - gwarancja badana

G, ..~ maksymalny okres gwarancji podany przez oferenta

Wedtug podobnych zasad mozna oblicza¢ wskazniki funkcjonalnosci
i parametréw technicznych produktu dla ktérych przydzielono przyktadowo
tacznie 45 % wagi w tym:

Poziom intensywnosci zderzenia ASI (wymagane na poziomie mak-
symalnym B=1.4 warunek dopuszczajacy oferte)

Asl, = (Asl ; /ASI,)*100*10%

ASIpb— liczba punktow przydzielona wspoétczynnikowi ASI

w badanej ofercie

ASIb - wartos¢ ASI w badanej ofercie

ASImin — minimalna wartos$¢ ASI wsréd przedstawionych ofert
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Teoretyczna predkosci zderzenia gtlowy THIV( wymagany dla dane-
go przypadku lokalizacji ostony energochtonnej na poziomie maksymal-
nym 33 km/h jako warunek dopuszczajacy oferte)

THIV = (THIV_, /THIV,) * 100 * 10%

THIV - liczba punktow przydzielona wspétczynnikowi THIV

w badanej ofercie

THIV, - warto$¢ THIV w badanej ofercie

THIV_ - minimalna warto$¢ THIV wéréd przedstawionych ofert

Opoznienie glowy po zderzeniu PHD (dopuszczajaca wartos¢ gra-
niczna przedstawiona w ofercie nie moze przekracza¢ 20 g

PHD_ =(PHD_, /PHD,)*100*10%

PHD,, - liczba punktoéw przydzielona wspdétczynnikowi PHD

w badanej ofercie

PHD, - Warto$¢ PHD w badanej ofercie

PHD_. - minimalna wartos¢ PHD wsréd przedstawionych ofert

Czas naprawy urzadzenia

T, =(T.,/T,)*100*5%

T,- liczba punktéw przydzielona dla czasu naprawy urzadzenia

T, - czas naprawy badany

T —oferta cenowa minimalna (cena minimalna)

Koszt naprawy urzadzenia po zderzeniu z pojazdem 10%

K, = (K. /K,)*100*10%

K~ liczba punktéw przydzielona dla kosztéw naprawy urzadzenia

K, — koszt naprawy urzadzenia w badanej ofercie

K . — minimalny koszt naprawy wéréd badanych ofert
PrzytoczonewkryteriachwskaznikiASI, THIViPHDmajabezposredniwptyw

na poziom bezpieczenstwa uzytkowania, skutki ewentualnych wypadkéw dro-

gowych czy liczbe rannych i ofiar na drodze w przypadku kolizji z takim urza-

dzeniem.

Wskazniki te mierzy i oblicza sie trakcie testéw zderzeniowych tego typu
urzadzen na zgodnos¢ z EN 1317 -3. Ich znaczenie i definicje sg nastepujace:
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ASI - Wskaznik intensywnosci przyspieszenia. Maksymalna wartos¢
ASl jest uwazana z wymiar ciezkos$ci wypadku pasazeréw w uderzajagcym w prze-
szkode pojezdzie. ASI jest wielkoscia skalarng i obliczany jest zgodnie z norma
PN-EN 1317.

THIV- teoretyczna predkos¢ uderzenia glowy wyrazona w (km/h):
w ktorej hipotetyczny ,punkt masy” pasazera uderza w powierzchnie hipote-
tycznego pomieszczenia pojazdu.

PHD- opdéznienie gtowy po zderzeniu (g)- gdzie g jest przyspiesze-
niem odniesienia réwnym 9,81 mm/s?

) . (atkowita masa i Rysunek 1
Badanie” Najzad pojazdu (ka) Predkos¢ (km/h) Badanie nr
TC1.1.50 900 50
TC1.1.80 900 80 1
TC1.1.100 2 przodu rodek 900 100
TC1.2.80 1300 80 1
1C1.2.100 100
1C1.3.110 1500 110 1
TC2.1.80 7 przodu, przesunie- 9007 80 )
1€2.1.100 cie 0 1/4 pojazdu 100
T€3.2.80 - 1300 80
103.2.100 I':'md (jrs"odek)' Pod 4309 100 3
1(3.2.110 atem 1500 110
TC4.2.50 1300 50
TC4.2.80 Uderzenie z boku, 1300 80 4
TC4.2.100 pod katem 15° 1300 100
1C4.2.110 1500 110
1C5.280 Uderzenie z boku 1300 80
TC5.2.100 . 1300 100 5
153,110 podkatem 165 | 1509 110

Oznaczenie badan jest nastepujace:

TC 1 2 80

Badanie poduszki Najazd Masa badanego Predkos¢
zderzeniowej pojazdu pojazdu zderzeniowa

2 Dla tych warunkéw badarn manekin powinien by¢ umieszczony w miejscu bardziej odleglym do
srodkowej linii poduszki zderzeniowej

UWAGA 1 Dane techniczne pojazdu i tolerancje sa okreslone w EN 1317-1

UWAGA 2 Badania 5 nie nalezy prowadzi¢ dla poduszek zderzeniowych o bokach nieréwnole-

gtych, jezeli, przy odpowiednim punkcie zderzenia, kat (a) toru pojazdu w stosunku do powierzchni robo-
czej poduszki zderzeniowej jest mniejszy niz 5°.
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Biorac pod uwage, iz mamy do czynienia z ciggle rozwijajacymi sie no-
wymi technologiami prowadzacymi do produkowania wyrobéw o coraz lep-
szych parametrach technicznych i uzytkowych, wielu zamawiajagcym moga by¢
nieznane w szczegodtach cechy wszystkich dostepnych na rynku wyrobéw w ob-
szarze jego zainteresowania. Dla zobrazowania tego problemu postuzmy sie na-
stepujacym przyktadem:

Na nowo wykonywany odcinek drogi zostat zatwierdzony projekt orga-
nizacji ruchu z uwzglednieniem urzadzen brd, takich jak ostony energochtonne
U 15a. Zatézmy, ze projekt przewiduje zastosowanie w miejscach niebezpiecz-
nych tych oston w klasie bezpieczenstwa B wskaznika ASI jako minimalnego
wskaznika, ktéry musi spetnia¢ urzadzenie zgodnie z wymaganiami normy
PN - EN 1317-3.
Ponadto ma by¢ to
urzadzenie przeba-
dane w minimum 3
testach zderzenio-
wych okreslonych
W wyzej wymienio-
nej normie. Taka
wiedze posiadat
zamawiajacy na
etapie zatwierdza-
nia projektu. Po 2
latach, kiedy do-
chodzi do przetar- Uszkodzenie ostony energochtonnej typu TRACC
gu na wykonanie na drodze
tych oston, sa juz
dostepne produkty, ktdre spetniaja wymagania wyzszej klasy bezpieczenstwa
ASI - A oraz spetniajg wszystkie 5 testéw zderzeniowych wymienionych w nor-
mie. Zatem, zamawiajacy wprowadzajgc dodatkowe kryterium mogtby ocenic
nie tylko réznice w cenie oferowanych oston, ale takze to, ktére urzadzenie jest
bardziej nowoczesne i bezpieczniejsze a niekoniecznie drozsze.
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Rozwijajac powyzszy przyktad mozna dodac kolejne kryteria, np. koszty
serwisowania czesci urzadzenia, ktére w wyniku zderzenia z nim pojazdu zo-
stanie zniszczone. Zatem mozna ustanowic kryteria, wg, ktérych zamawiajacy
oceni, ile kosztuje wymiana zniszczonych elementéw wspomnianej ostony ener-
gochtonnej, jakie sg koszty utylizacji zniszczonych elementéw, jaki jest czas na-
prawy serwisowej. Kryteria te pozwolg zamawiajagcemu na oszacowanie catosci
kosztow zwigzanych nie tylko z dokonywanym zakupem, ale tez z pdzniejsza
eksploatacja.

W przypadku kryterium dotyczacego naprawy serwisowej, zamawiajacy
moze zatozy¢, np. w specyfikacji technicznej, ze naprawa serwisowa ma trwac
np. maksymalnie 3 godziny, ale oferenci przestawiajgc swéj produkt moga ten
czas podac rézny. Dlaczego wiec zamawiajacy ma nie premiowac tego oferenta,
ktory poda najkrotszy czas wykonania takich robét.? Przeciez kazde zajecie pasa
drogowego niesie ze sobg konsekwencje spowolnienia ruchu oraz stanowi po-
tencjalne zagrozeniedlajego

uczestnikéw i oséb wyko-
nujacych prace naprawcze.
W dobie ciggle wzrastajace-
go natezenia ruchu drogo-
wego kazda minuta utrud-
nien na drodze przektada
sie na stan bezpieczenstwa,
komfort jazdy, a takze wpty-
wa na gospodarke i ekologie.
Poprzez wydtuzenie czasu

nie-sprawnosci urzadzenia Zachowanie sie ostony energochfonnej typu
nie spetnia si¢ wymogu za- TRACC w czasie testu zderzeniowego

pewnienia bezpieczenstwa.

Niestety z praktyki zapiséw stosowanych w specyfikacjach technicznych
zamawiajacy przywotuja czesto jedynie numer normy bez okreslenia parame-
tréw bezpieczenstwa, jakie ma posiada¢ dana konstrukcja. Ten mankament
mozna jeszcze probowacd poprawié poprzez zadanie pytan ze strony oferentow
doprecyzowujacych owa kwestie bezpieczenstwa.

Przyktadowe kryteria wymienione w ustawie Prawo Zamdwien Publicz-
nych zostaty m.in. oméwione w Komentarzu do Prawa zamdéwien publicznych
pod redakcja Tomasza Czajkowskiego, wyd. drugie, Urzedu Zaméwien Publicz-
nych, Warszawa 2006 r.
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Komentarz w odnie-
sieniu do przyktadowych
kryteriow zawiera nastepu-
jace stwierdzenia:

- Jakos¢ w opinii ko-
mentatorow, jest pojeciem
trudnym do okreslenia, w za-
sadzie niemierzalnym, stoso-
wanym w sytuacji zaistnienia
trudnosci w opisie przedmio-
tu zamoéwienia. Kryterium
jakosci wymaga w zwigzku
z tym szczeg6towego opisu
sposobu jego oceny. Koniecz-
nos¢ ta wigze sie z niezbed-
nym zakresem uznaniowosci
oceniajacych, co prowadzi
niekiedy do dowolnej inter-
pretacji oceny, a w konse-
kwencji do korzystania przez
wykonawcéw ze Srodkéw
ochrony prawnej. Stosunko-
wo najtatwiej jest ocenid ja-
kos¢ w przypadku dostawy.
Niekiedy taczy sie kryterium
jakosci z estetyka wykonania
okreslonego produktu.

- Kryterium ,funkcjo-
nalnosci” stwarza mozliwos¢

Gtéwne elementy, ktdre podlegajq wymianie
w przypadku zderzeri

Wykonywanie robét w pasie drogowym
zawsze wiqze sie z utrudnieniami w ruchu i sta-
nowi potencjalne zagrozenie bezpieczeristwa

skupienia sie na ocenie funkgji, jakie powinien spetni¢ przedmiot zaméwienia.
Nie wszystkie funkcje dadzg sie oceni¢ poprzez przyjecie stosownego algoryt-
mu, co musi skutkowac siegnieciem do oceny opartej na uznaniu, stwarzaja-
cym, jak juz wyzej podkreslono w odniesieniu do kryterium jakosci, zagrozenie
dowolnoscig oceny. | tym razem niezbedny jest szczegdtowy opis oceny oferty

w tym aspekcie.

- Parametry techniczne powinny by¢ okreslane w postaci warunkéw.
Zamawiajacy powinien wymieni¢ parametry techniczne, ktére bedg ocenia-
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ne i okresli¢ ich znaczenie,
przypisujac kazdemu z nich
stosowng liczbe punktéw.
Kryterium to jest mierzalne
i w tym upatruje sie przede
wszystkim jego zalete. Przy
parametrach technicznych
zamawiajacy musi sie wyka-
zac racjonalnoscia z uwagi
na to, ze pewne parametry
daja sie stopniowac i przy-
Znawanie wyzszym parame-
trom na podstawie kryte-
riow wiekszej ilosci punktéow
jest uzasadnione, bowiem
produkt lub ustuga beda
w przypadku wyboru ,lep-
sze” dla zamawiajacego, np.:
kotty grzewcze o wyzszej
wydajnosci. Natomiast inne
parametry nie daja sie stop-
niowac lub ich stopniowanie
jest niecelowe dla zama-
wiajacego, np.: posiadanie
przez instalacje elektryczna

Zajecie pasa drogowego spowodowane
wypadkiem lub robotami drogowymi moze
znacznie utrudnic ptynnosc ruchu

w budynku okreslonej klasy bezpieczenstwa czy udzwig windy, ktéra ma by¢

zamontowana.

- Kryterium zastosowania najlepszych dostepnych technologii w zakre-
sie oddziatywania na srodowisko jest przedmiotem troski wiekszosci paristw,
w tym wszystkich panstw - cztonkéw Wspélnoty Europejskiej- o ochrone srodo-
wiska naturalnego. Przyktadem tej troski jest zalecenie Wspdlnoty przy sktada-
niu ofert ré6znorodnosci rozwigzan technicznych przede wszystkim w aspekcie
srodowiskowym, ekologicznym.

Uwzglednienie tego aspektu jako jednego z istotnych kryteridw przed-
miotowych oceny ofert wydaje sie konsekwencjg wskazanego stanowiska
Wspélnoty Europejskiej. Umozliwia to dynamicznie rozwijajacy sie postep tech-
niczny we wszystkich dziedzinach zycia.

49




- Koszty eksploatacji sg istotnym kryterium przedmiotowym oceny ofert.
Chodzi przy tym o obnizenie tych kosztéw, przy zachowaniu wysokiej jakosci
przedmiotu zamoéwienia, a takze jego waloréw uzytkowych i estetycznych.

- Serwis stanowi istotne kryterium oceny ofert przede wszystkim w przy-
padku, gdy przedmiotem zamodwienia sg dostawy sprzetu, zwtaszcza wysoce
specjalistycznego, np. sprzetu elektronicznego, majacego coraz powszechniej-
sze zastosowanie. Wprowadzajac to kryterium zamawiajgcy moze poddac oce-
nie takie warunki, jak: dostepnos¢ serwisu, czas pracy punktéw serwisowych, ich
rozmieszczenie w okolicy siedziby zamawiajacego, mozliwos¢ wykonania ustugi
w siedzibie zamawiajacego, godziny pracy punktu serwisowego, czas wykona-
nia ustugi (mierzony od zlecenia ustugi do jej wykonania), odlegtos¢ punktu ser-
wisowego od siedziby zamawiajgcego i inne. Kryterium to dotyczy serwisu gwa-
rancyjnego i réwnie istotnego dla zamawiajgcego serwisu pogwarancyjnego.

- Termin wykonania zamdwienia stanowi z reguty samodzielne kryte-
rium oceny ofert w sytuacji, gdy zamawiajacy oczekuje szybkiego wykonania
zamoOwienia. Jego znaczenie jest tym wieksze, im krétszy jest okres realizacji
Swiadczenia stanowigcego przedmiot zamodwienia w stosunku do standardo-
wego terminu realizacji tego rodzaju zamoéwienia.

W takiej sytuacji zamawiajacy pozostawia wykonawcy okreslenie w ofer-
cie terminu, w jakim jest w stanie wykona¢ zamowienie. Jest to kryterium mie-
rzalne, bowiem decyduje konkretna data badz konkretny okres wykonania za-
mowienia.

Jak zatem, majac na uwadze przedstawione wyzej problemy zwigzane
ze stosowaniem kryterium wyboru oferty, postepowac przy zamodwieniach pu-
blicznych dotyczacych poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego? Urzadze-
nia bezpieczenstwa ruchu posiadajg mierzalne parametry, ktére moga stanowi¢
jedno z kryterium wyboru.

Warto doda¢, ze zastosowanie innych kryteriow oceny ofert (oprécz
kryterium ceny) moze przynies¢ zamawiajagcemu wymierne korzysci. Nie jest
odkrywczym stwierdzenie, iz produkty, moze nie najtansze, ale wtasciwie do-
pasowane do potrzeb uzytkownikéw, spetniajgce przez wiele lat swojg funkcje,
moga w ostatecznym rozrachunku by¢ tafisze, mniej ktopotliwe w uzytkowaniu
i serwisowaniu a przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa uzytkowania,
co wynika z zapiséw zarébwno prawa budowlanego jak i zapiséw rozporzadzenia
o warunkach technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne.
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mgr inz. Andrzej Kapusta
— Trax elektronik

Realizacja zintegrowanego systemu sterowania
ruchem na autostradzie A4

Zagadnienie zwiekszenia bezpieczenstwa poruszajacych sie po dro-
gach naszego kraju stanowi podstawe wiekszos$ci rozwazan specjalistow
w dziedzinie transportu drogowego. Bezpieczne konstrukcje wsporcze, bariery
energochtonne czy tez rozwiagzania z zakresu inzynierii ladowej jako rozwia-
zania powszechnie obecne i znane w naszej rzeczywistosci od dos¢ dtugiego
czasu stosowane s3 na porzadku dziennym. Ich wykorzystanie znaczaco zwiek-
sza bezpieczenstwo zmotoryzowanych, ktérzy w wiekszosci przypadkéw poru-
szajac sie szeroka, dobrze wyprofilowana i oswietlong droga niejednokrotnie
uznaja wyznaczone limity predkosci za zbyt niskie. Gére wtedy bierze priorytet
jak najszybszego dotarcia do celu podrézy - szczegdlnie jezeli wybrana droga
jest autostradg i z zatozenia ,pozwala na wiecej” i ,wiecej wybacza” Zatozenie to
sprawdza sie w wiekszosci przypadkéw, niemniej zdarzenia losowe czy tez czyn-
niki atmosferyczne potrafig bezpieczna droge zamieni¢ w $miertelng putapke.
Oblodzenie, mocny boczny wiatr, zator, wypadek czy tez plama oleju na na-
wierzchni moga - dla nieswiadomego ich istnienia kierowcy - by¢ przykra i brze-
mienng w skutkach niespodzianka. Niejednokrotnie nawet krétka informacja
przekazana odpowiednio wczesnie kierujgcemu pojazdem, potrafi diametralnie
zmienic¢ jego podejscie do biezacego bezpieczenstwa drogi, ktérg sie porusza,
co w wiekszosci przypadkdw skutkuje znaczacym zmniejszeniem predkosci
a finalnie prowadzi do zminimalizowania (czy tez catkowitego wyeliminowania)
ryzyka zaistnienia niepozadanego zdarzenia.

Potrzeba przekazania uzytkownikom drég informacji dotyczacych bie-
zacych (a zarazem zmiennych w czasie) warunkéw majacych wptyw na komfort
i bezpieczenstwo podrézowania istnieje w naszym kraju od dos¢ dtugiego cza-
su — warto wspomnie¢, ze pierwszy znak zmiennej tresci (ang. VMS - Variable
Message Sign) pracujacy w trybie automatycznym zostat zainstalowany w 1996
roku (na DK4 w Sieroniowicach, pomiedzy Strzelcami Opolskimi a Gliwicami)
i realizuje przeznaczone mu funkcje do dnia dzisiejszego.
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Wejscie Polski do Unii Europejskiej, pojawienie sie funduszy struktu-
ralnych oraz - réwnolegle - wymagan dotyczacych zastosowania elementéw
zwiekszajacych bezpieczenstwo uzytkownika drogi spowodowato rozszerzenie
specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia dla przetargéw na budowe no-
wych czy tez modernizacje istniejacych drég o pozycje okreslajace zintegrowa-
ne systemy sterowania ruchem. Systemy te umozliwiaja akwizycje parametréw
srodowiskowych, detekcje zdarzen na nadzorowanym obszarze, przetwarzanie
i zarzadzanie zgromadzonych danych z poziomu Centrum Dyspozytorskiego,
wspomaganie procesu decyzyjnego za pomocg dedykowanych algorytméw
dyspozytorskich oraz przekazywanie istotnych dla bezpieczenstwa ruchu infor-
macji dla najbardziej zainteresowanych - kierowcéw.

Przyktadem pierwszego w Polsce systemu pozwalajacego na sterowa-
nie ruchem i predkoscia pojazdéw jest zrealizowany w 2006 roku przez TRAX
elektronik sp.j. Zintegrowany System Ostony Meteorologicznej i Zarzadzania
Ruchem (ZSOMiZR) na odcinku A4 Bielany Wroctawskie — Krzywa. Rok pdzniej
zakonczona zostafa nastepna instalacja tego typu na odcinku A4 Sos$nica - Bie-
lany Wroctawskie. W obecnej chwili trwajag prace nad zakonczeniem instalacji
kolejnego ZSOMiZR na odcinku A4 Krzyzowa - Zgorzelec co pozwoli na objecie
312 km autostrady A4 (Zgorzelec — Sosnica) jednolitym systemem pozwalaja-
cym na ptynne sterowanie ruchem i predkoscia pojazdéw.

Realizacja tego typu systemu wymaga instalacji drogowych stacji me-
teorologicznych, stacji pomiaru ruchu drogowego, punktéw akwizycji obrazu,
tablic informacyjno-ostrzegawczych wyswietlajacych znaki zmiennej tresci,
stworzenia bezpiecznej platformy komunikacyjnej pomiedzy poszczegdlnymi
elementami systemu jak réwniez centrali pozwalajacej na archiwizacje, przetwa-
rzanie i obrébke danych oraz poprzez punkty dostepowe (Centra Dyspozytor-
skie) zarzadzanie catoscig pracy systemu.

Przygotowana przez nas prezentacja pozwoli przyblizy¢ zainteresowa-
nym tematem rozwigzania technologiczne wykorzystane w omawianych aplika-
cjach, pokaze schemat dziatania systemu, tryby jego pracy oraz poziom interak-
¢ji czynnika ludzkiego w podejmowane decyzje od sterowania recznego az po
prace w petni automatyczna.

mgr inz. Andrzej Kapusta

Kierownik Ds. Badan i Rozwoju
TRAX elektronik sp.j.
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Seminaria i spotkania
Stowarzyszenia Klub Inzynierii Ruchu

Lp. Data Miejsce Nr Biul

1. 12-15.09.1989 £odz Zatozenie Klubu — Zjazd Drogowcéw Miejskich
2. 27.11.1989 Warszawa 1

3. 08.01.1990 Warszawa 2

4. 06.04.1990 Lublin 3

5. 16.05.1990 Warszawa 4

6. 20-21.06.1990 Bielsko — Biata 5

7. 11-12.10.1990 Szczecin 6

8. 15-16.11.1990 Torun (Kurzetnik) 7

9. 14.03.1991 Warszawa

10. 25-26.04.1991 Gdansk 8

1. 13-14.06.1991 Ptock 9 Zjazd Drogowcow Miejskich

12 03-05.09.1991 tomza 10 Seminarium

13. 21.11.1991 Warszawa 11 Puszcza Kampinoska

14. 20-21.02.1992 Jelenia Gora 12 Szklarska Poreba

15. 25-27.06.1992 Betchatéw 13

16. 10-12.09.1992 Olsztyn (lotnisko) 14

17. 10-12.12.1992 Warszawa 15

18. 15-17.04.1993 Poznan 16 Kiekrz — Walne Zebranie - Statutowe
19. 26.06.1993 Warszawa 17

20. 09-11.09.1993 Rzeszow Zjazd Drogowcow Miejskich

21. 14-16.10.1993 Gdansk 18 Sobieszewo

22. 27-29.04.1994 Gorzow Wikp. 19 Rogi

23. 26-28.05.1994 Warszawa 20 Rynia — Walne Zebranie

24. 07-09.09.1994 Tarnéw 21 Janowice

25. 12-15.10.1994 Opole 22 Pokrzywna

26. 22-25.02.1995 Biatystok 23 Suprasl

2. 11-13.05.1995 Leszno 24 Rokosowo

28. | 24.06-02.07.1995 Szwecja — Norwegia Wyjazd Statoil

29. 06-08.09.1995 Wroctaw Zjazd Drogowcow Miejskich

30. 08-10.09.1995 Karpacz Samotnia | — Spotkanie kolezeriskie
31. 16-24.09.1995 Dania Wyjazd - EPOKE

32. 09-11.11.1995 Warszawa 25 Zalesie — Walne Zebranie

33. 20-23.03.1996 Bielsko-Biata 26 Jaworze

34. | 29.05-01.06.1996 Olsztyn 27 Stare Jabtonki

35. 06-08.09.1996 Karpacz Samotnia Il — 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. Krzyz

39. 10-13.09.1997 Suwatki 31 Augustow

40. 24-26.09.1997 Lublin Zjazd Drogowcow Miejskich

41. 19-22.11.1997 Sieradz 32 Burzenin

42. 09-14.03.1998 Holandia — Amsterdam Intertraffic

43. 18-22.03.98 Gdansk 33 Sobieszewo

44, 03-06.06.1998 Inowroctaw 34 Przyjezierze — Walne Zebranie - Wyborcze
45, 04-06.09.1998 Karpacz Samotnia Il — Spotkanie kolezenskie
46. 10-12.12.1998 Lublin 35 Kazimierz Dolny

47. 10-13.03.1999 Bielsko-Biata 36 Bystra

48. 19-22.05.1999 Poznan 37 Zaniemys| — Walne Zebranie

49. 09-11.09.1999 Rybnik 38 Rudy

50. 05-07.11.1999 Karpacz Samotnia |V — Spotkanie kolezeriskie
51. 23-26.02.2000 Janowice 39 Seminarium WIMED
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52. 09-16.04.2000 Holandia,Belgia,Luks. Niemcy - Intertraffic

53. 10.05.2000 Kielce | Spotkanie targowe - Autostrada
54, 14-17.06.2000 Bydgoszcz 40 Klonowo k/Koronowa

55. 06-09.10.2000 Raciechowice 141 Dobczyce

56. 03-05.11.2000 Karpacz Samotnia V — Spotkanie kolezenskie
57. | 28.02-03.03.2001 Tatry 42 Polana Zgorzelisko

58. 09.05.2001 Kielce — Borkdw Il Spotkanie targowe - Autostrada
59. 06-09.06.2001 Wrodaw 3 Oborniki Slaskie - Walne Zebranie
60. 10.10.2001 Warszawa Spec Seminarium KLIRna R&T 2001
61. 05-07.10.2001 Karpacz Samotnia VI — Spotkanie kolezenskie
62. 20-23.02.2002 Pokrzywna 44 Pokrzywna

63. 03-06.04.2002 Gdarisk-Gdynia-Stupsk 45 Jurata

64. 13-21.04.2002 Amsterdam - Paryz Intertraffic 2002

65. 08.05.2002 Kielce — Borkow Il Spotkanie targowe - Autostrada
66. 04-06.07.2002 Dychéw k/Zielonej Gory 46 Seminarium

67. 27-29.09.2002 Karpacz Samotnia VIl — Spotkanie kolezeriskie
68. 09.10.2002 Warszawa Spec Seminarium KLIR na R & T 2002
69. 13-16.11.2002 Koronowo 47 Nowy Jasiniec - Walne Zebranie - Wyborcze
70. | 26.02-01.03.2003 Bielsko — Biata 48 Bielsko - Biata

71. 07.05.2003 Kielce — Borkéw 1V Spotkanie targowe - Autostrada
72. 04-07.06.2003 Kielce 49 Sw. Krzyz

73. 18-21.09.2003 Karpacz Samotnia VIIl — Spotkanie kolezeriskie
74. 08.10.2003 Warszawa spec Seminarium KLIR i IBDiM — R&T 2003
75. 26-29.11.2003 Czestochowa 50 Ztoty Potok

76. 04-05.03.2004 Tatry 51 Seminarium - Polana Zgorzelisko
77. 12.05.2004 Kielce — Ciekoty V Spotkanie targowe - Autostrada
78. 16-17.06.2004 Szczecin 52 Seminarium KLIR

79. 09-12.09.2004 Karpacz Jacek Samotnia IX — Spotkanie kolezeriskie
80. 24-27.11.2004 Dymaczewo k/P-nia 53 Seminarium — Walne Zebranie
81. 16-18.03.2005 Tatry 54 Seminarium - Polana Zgorzelisko
82. 11.05.2005 Kielce — Tokarnia VI Spotkanie targowe - Autostrada
83. 9-11.06.2005 Toruh 55 Seminarium

84. 08-11.09.2005 Karpacz Samotnia X — Spotkanie kolezenskie
85. 24-25.11.2005 Aleksandrow £ddzki 56 Seminarium - Walne Zebranie

86. 23-25.03.2006 Tatry 57 Seminarium — Polana Zqorzelisko
87. 17.05.2006 Kielce — Tokarnia VII Spotkanie targowe - Autostrada
88. 22-24.06.2006 Dychéw k/Zielonej Géry 58 Seminarium

89. 14-17.09.2006 Karpacz Samotnia XI — Spotkanie kolezenskie
90. 19-21.10.2006 Szabruk k/Olsztyna 59 Seminarium —Walne Zebranie — Wyborcze
91. 14-17.03.2007 Bielsko - Biata 60 Seminarium KLIR

92. 16.05.2007 Kielce — Borkdw VIl Spotkanie targowe - Autostrada
93. 20-23.06.2007 Przyjezierze 61 Seminarium KLIR

94, 13-16.09.2007 Karpacz Samotnia XII — Spotkanie kolezeriskie
95. 03-06.10.2007 Kielce — Sw. Krzyz 62 Seminarium — Walne Zebranie
96. | 27.02-01.03.2008 Szabruk k/Olsztyna 63 Seminarium KLIR

97. | 31.03-06.04.2008 Amsterdam — Rzym Intertraffic’2008

98. 14.05.2008 Kielce - Borkdw IX Spotkanie targowe - Autostrada
99. 11-14.06.2008 Kaszuby - Ostrzyca 64

100. 11-14.09.2008 Karpacz Samotnia XIIl — Spotkanie kolezeriskie
101. | 05-08.11.2008 B"‘h”'aTuRc;‘g:V‘h"W"e 65 Seminarium KLIR ~ Walne Zebranie
102. |  04-07.03.2009 Polana Zgorzelisko Seminarium KLIR

103. | 17-20.06.2009 Poznan - Kiekrz Seminarium KLIR — Walne Zebranie
108 09.2009 Taméw Spotkanie KLIR w XX lecie zatozenia.

XVII Zjazd Drogowcéw Miejskich

05.11.2008r. TB
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